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SAMMANFATTNING

Syftet med denna uppsats har varit att fa en forstaelse fér vad pagaende foérandringar kring
bilanvdandning innebér for stadsplanering i vdstvarlden. Denna uppsats lamnar ingen 10sning
utan ska ses som inldgg i en pagaende och hogaktuell diskussion kring bilens roll i staden. For
att uppna detta syfte har en litteraturéversikt samt en intervjustudie med sju trafikplanerare
fran Kopenhamn, Malmé, Helsingborg och Lund genomforts.

Bilen och dess normer har sedan 1950-talet praglat stider och stadsplanering. Bilism har i stor
utstrackning bidragit till klimatpaverkan och urbanisering. Nagot som sin tur har resulterat i
urbana fenomen som fortitning och stadsutglesning, patagliga bade i en global kontext och
ner pa nationell och lokal niva. Till f6ljd av klimatférandringar, urbanisering och 6kad fokus
pa hallbara och attraktiva stdder har ett paradigmskifte inom trafikplanering pabdrjats. Det
ifragasitter radande och etablerade trafiknormer och betonar vikten av att dndra firdmedel-
sprioriteringar. Parallellt med detta har férandringar kring bilanvindning dokumenterats i
vastvarlden, vilket Peak car kan ses som ett samlingsbegrepp for. Urbanisering, demografiska
forandringar, stagnation av reslingd, forbattrad kollektivtrafik och IT-16sningar dr ndgra av de
uppmadrksammade anledningarna till dessa forandringar. Dock rader det fortfarande en
osidkerhet kring begreppet Peak car och vad det innebdr i praktiken. Vissa menar att det enbart
ar tempordrt, andra menar att det dr en permanent stagnation av bilanvindning och nagra
héavdar att det 4r en utveckling som kommer att halla i sig; privatbilismen kommer fortsitta
minska i vastvirlden.

Intervjustudien med trafikplanerare i Oresundsregionen stirker intrycket av att stader har okat
fokus pé prioritering av alternativa trafikslag. Detta tar sig uttryck i olika trafikdokument och
aktuella projekt i respektive stad. Forandringar kring bilanvindning har dokumenterats i de
fyra stiderna och antas delvis bero pa padgaende arbete kring trafikplanering i stiderna. Det ar
en utveckling som manga ganger inte dr samstimd med de nationella trafikprognoser som ser
en fortsatt 6kning av biltrafiken. Dock finns det en reservation kring de allt snabbare férandrin-
gar som sker kring behov och efterfragan rérande mobilitet bland de intervjuade trafikplan-
erarna. Framtiden kommer kridva mod och visioner bland berérda parter for att inte riskera
eftersatt infrastruktur och nedsatt utveckling av alternativa fairdmedel.



ABSTRACT

The purpose of this thesis has been to gain an understanding of current changes regarding car
usage and it’s effect on urban planning in the Western world. This thesis does not provide any
solutions, instead it should be considered as a contribution to an ongoing and highly relevant
discussion concerning the car and its role in the city. To achieve the purpose a literature review
has been conducted as well as an interview study with seven traffic planners from Copenhagen,
Malmé, Helsingborg and Lund.

The car and its standards have since the 1950’ affected cities and urban planning. The use of the
car has to a large extent contributed to global warming and urbanization. This has resulted in
urban phenomenons such as densification and urban sprawl, evident both in a global

context as well as on national and local levels. As a result of climate change, urbanization and
an increased focus on sustainable and attractive cities, a transport paradigm has occurred. It
questions the prevailing and established traffic standards and emphasizes the importance of
changing transport priorities. Parallel with this, changes regarding car use have been
documented in the Western world, which Peak car as a term represents. Urbanization, demo-
graphical changes, stagnation of travel distances, improved public transport and IT-solutions
are some of the most highlighted reasons for this development. However, there is still doubt
concerning the concept of Peak car and what it means in reality. Some people claim that it is
only temporary tendencies, others that it is a permenant stagnation while others state that it is
a development that will continue; private car use will continue to decrese.

The interview study with the traffic planners in the Oresund region strengthens the impression
that prioritization of alternative transport modes have increased. This is evident through
different traffic documents and current projects in the four cities. Changes in car use have been
documented in the cities and is thought to be the result partly due to the cities’ existing traffic
planning. This is a development that many times not is coherent with national traffic forecasts,
which instead predict an increase in car traffic. There is still reservations among the traffic
planners that have been interviewed regarding the rapid changes that is happening around the
need and demand regarding mobility. To avoid a risk of neglected infrastructure and reduced
development of alternative transportation modes the future will require courage and vision
among relevant stakeholders.
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Efter att ha studerat till landskapsarkitekt under fem ar har jag under denna tid blivit medveten
om hur manga infallsvinklar och berdringspunkter detta yrke har med andra yrkesgrupper.
Personligen ér jag intresserad av faktorer samt relationer som paverkar utformningen och

planeringen av framtidens stdder. En utveckling dér jag anser att trafiksystem utgor en stor och
betydelsefull roll. Det som fascinerar mig dr hur biltrafik och trafikytor som bilparkeringar,
vagar och avlastningszoner manga ganger far 6verordnad betydelse dver andra trafikslag och
funktioner utan att ifragasattas i storre utstrackning. Min inkorsport till &mnesval f6r denna
uppsats har varit fenomenet Peak car och ett okat ifragasédttande av den etablerade bilnormen
samt uppmuntran av alternativa transportmedel som sker pa olika nivaer i vastvarldens stader.

Jag vill tacka min familj samt mina védnner som bidragit med inspiration och uppmuntran
under denna period. Jag vill dessutom tacka min handledare Anders Larsson for kloka
kommentarer och vigledning samt informanterna som har bidragit med virdefull kunskap och
insikt som varit avgorande for denna uppsats.

Charlotte Wingardh
Viken, 2014
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INLEDNING

|. INLEDNING

Den inledande delen avser att illustrera den svenska kontexten kring bilen och dess roll i staden och
hur det har prdglat vér stadsplanering. Parallellt redogérs for den évergdng som har skett till ett
holistiskt fokus ndr det gdller stadsplanering. Aktuella trafikdokument foreskriver att biltrafik fortfarande
utgér en viktig komponent i en fungerande stad samtidigt som det betonas att trafikplanering i stérre
utstrdckning ska ske i samspel med évrig utformning och planering av staden. Detta leder fram till
uppsatsens syfte och fragestdlining och foljs av en redogérelse fér de metoder som har anvénds for att
besvara den; en litteraturgenomgdng samt en intervjustudie. Ddrefter behandlas kdllmaterial, metod-
diskussion, uppsatsens disposition, avgrdnsningar samt begreppsdefinitioner.

|.I BAKGRUND
HUR BILEN BLEV NORM

USA har varit foregangslandet vad det géller bilens spridning och framvaxande roll i
vastvérlden, en utveckling som pabérjades i borjan av 1900-talet. Under efterkrigstiden
moderniserades Europa i rekordfart vilket bidrog till en omfattande dkning av privatbilismen
(Hydén red., 2008, s. 36). Bilens intag i de svenska stdderna resulterade i manga problem, bland
annat blev triangsel ett akut problem i de storre stiderna. Den radande utformningen med
tranga gaturum, tit byggnadsstruktur och hog verksamhetskoncentration hade inte
dimensionerats utifrdn biltrafikens behov (Lundin, 2008. s. 47). Efter andra vérldskriget fick
bilen en allt mer sjdlvklar och dominerade roll i trafikplaneringen (Hydén red., 2008, s. 39).
Fran att bilen inledningsvis hade gjort ansprak pa gator, torg- och parkytor i stdderna bidrog
okad bilanvdndning och stillastaende bilar till allt storre problem nér det gillde tringsel och
parkeringsytor i staderna. Prioritering av biltrafik resulterade i att manga byggnader och kvart-
er revs for att skapa utrymme for storre vdgar och bredare gator. Ytterligare ett skl att riva
byggnader och kvarter var att skapa plats och avstallningsytor for stillastaende bilar och fa bort
dem fran gaturummen sa att bilens rérlighet och framkomlighet ej forsaimrades. Dessa atgarder,
med syfte att frigéra gatuutrymmen, bidrog dock manga ganger till att gator fylldes av fler bilar
som i sin tur bidrog till 6kad trangsel och krivde fler parkeringsytor (Lundin, 2008. s. 49).

Inledningsvis fokuserades trafikplaneringen pa rorlighet och framkomlighet f6r bilen och 6vri-
ga trafikslag men med tiden fick trafiksdkerhet en allt storre betydelse. 1968 gavs SCAFT ut, en
samling planeringsprinciper for nyanldggningar av trafikytor. SCAFT foresprakade

separeringsprincipen som gick ut pa att fotgdngare och cyklister skulle separeras fran biltrafik-
en med syfte att oka trafiksdkerheten. Ytterligare en princip som lyftes fram var differentiering-
sprincipen; det skulle finnas separata trafiknét for olika dandamal och transportslag (Hydén et
al, 2008, s. 38). Under 70-talet lanserades begreppet trafiksanering vilket innebar att biltrafik
till viss del skulle begransas och planeras allt mer efter stadens forutséttningar. Detta for att
forbattra trafiksikerhet samt boende- och trafikmiljder. Under 80-talet utkom TRAD 82, en
uppfoljare till SCAFT. Utover snarlika principer med SCAFT var en skillnad att rekommenda-
tioner skulle g att implementera i befintliga miljoer. Biltrafikens 6verordnade roll hade borjat

ifragasittas, olika transportslag skulle behandlas och samspela med varandra i allt hogre grad
(Ibid, s. 39).
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TRAFIK- OCH STADSPLANERING | SVERIGE IDAG

Sedan 90-talet har det i Sverige skett en utveckling mot ett 6vergripande helhetsperspektiv
mellan trafik- och stadsplanering. Bakomliggande motiv for en sadan utveckling har varit att
skapa storre genomslagskraft for beslut och att etablera acceptans bland beslutsfattare och
befolkning. Stadsrum sdsom gator, torg, gang- och cykelvégar ska utformas med fokus pa
tillgdnglighet, attraktivitet och transporteftektivitet for att bidra till trygga och sdkra miljoer. I
Boverkets bok fran 2002 Stadsplanera - istdllet for att trafikplanera och bebyggelseplanera
uppmarksammas helhetssynen kring staden och trafikplanering. Som titeln indikerar &r
stadsplanering i fokus och foreslds vara den term som ska vara radande nir det giller
planering av staden. Biltrafik ska inte ses som 6verordnad staden utan istillet betraktas som en
grundforutsittning for att astadkomma en levande, blandad och fungerande stad. I denna skrift
konstateras det att fragor relaterade till stadens miljo, trafik och méanniskors vardagsliv ar
sammankopplade och delvis forutsittningar for varandra (Boverket, 2002, s.21).

2004 utgav divarande Vigverket TRAST: Trafik for en attraktiv stad. Skriften ersatte TRAD
och fick 6verordnad betydelse dver en rad radande trafikdokument. Syftet med TRAST ér att
belysa transportrelaterade fragor i staden. Dokumentet ska bidra till att skapa en 6vergang
mellan sektorer verksamma inom stadsplanering for att stodja en attraktiv och hallbar stad. For
att dstadkomma en attraktiv stad foresprakar TRAST en samhallsplanering som har ett
helhetsperspektiv samt framsynta stadsbyggnadsatgarder (TRAST, 2007, s. 3). Den attraktiva
staden dr enligt TRAST en stad dér alla invanare, oberoende av forutsdttningar, ska trivas, ma
bra och vara trygga. Attraktivitet i staden ska nds genom unika miljder med tydlig karaktar,
motesplatser som bidrar till socialt liv samt tillgéanglighet till handel, kultur, service, verksam-
heter och fritidsaktiviteter (Ibid, s. 56). TRAST ska ses som ett handledande dokument pa
kommunal nivd vid framtagandet av trafikstrategier. Dokument ar avsett f6r planerare och
beslutsfattare och kan appliceras i befintliga miljoer samt vid nyanldggningar (Hydén red.,
2008, s. 41).

1.2 SYFTE OCH FRAGESTALLNING

Till f6ljd av ett 6kat hallbarhetsfokus spelar miljomassiga, urbana och sociala aspekter en allt
viktigare roll i vastvarldens stadsplanering. Parallellt med denna utveckling forekommer det ett
allt mer kritiskt férhéllningssétt gentemot privatbilismen. Nya metoder och l6sningar utvecklas
vilket gor det majligt att franga ett bilcentrerat tankesitt och i storre utstrackning ifragasitta
normer som har fargat infrastruktur- och planeringsfragor. Till f6ljd av detta ar det relevant att
uppmadrksamma hur ett 6kat ifragasittande av bilen i staden paverkar pagaende och framtida
stads- och trafikplanering.

Uppsatsens syfte dr att skapa en 6verblick och forstielse 6ver pagaende forandringar rorande
privatbilism i vastvarlden. Malet ér att beskriva aktuella miljomassiga, urbana och sociala
forandringarna som paverkar stads- och trafikplanering samt att belysa berdrda parter i
Oresundsregionens syn och beredskap for dessa rddande forindringar. Grundat i detta har
foljande fragestallning utkristalliserats;
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Hur ser beredskapen och insikten kring fordndrade forutsdttningar for bilen samt
bilanvindning i staden ut hos trafikplanerare i Oresundsregion?

.3 METOD
TEORI, HYPOTES OCH METODTEKNIKER

En vetenskaplig metod anvinds for att forklara hur fragor formuleras, besvaras och hur
kunskap inhdmtas (Dannefjord, 1999, s. 1). Enligt Dannefjord ska begreppet "metod” forklara
hur man loser ett problem. Det priméra ar darfor ej att redogora hur data har samlats in och
vilka specifika tekniker som har anvants eftersom metod i den bemarkelsen ej bidrar till att [6sa
det aktuella forskningsproblemet (Ibid, s. 3). En teori ses som ett verktyg for att systematisera
data, antagande och erfarenhet for att forklara verkligheten. Om den bakomliggande teorin &r
kénd blir handlandet och agerande begripligt och rationellt. Detta giller &ven om teorin skulle
visa sig fel, darfor finns det enligt Dannefjord inga specifika regler kring hur en teori uppstar.
Riktlinjen &r att en bra teori ska kunna forklara vad som &r problematiskt (Ibid, s. 14). Denna
uppsats utgar fran en hypotes snarare én en vetenskapligt dokumenterad teori; att férandrade
forutsittningar och instillningar till bilanvdndning péverkar och kommer att paverka
stadsplanering i vastvirlden. Ett antagande som har uppkommit och delvis bygger pa
personliga uppfattningar grundat pa ett intresse for stadsplaneringsfragor.

En metod behovs for att veta vilken relevant data som ska studeras for att kunna séga nagot
om verkligheten (Dannefjord, 1999, s. 8). De metoder som har valts for denna uppsats ar en
litteraturdversikt och en kvalitativ intervjustudie. En litteraturdversikt ska placera forskningen
i en kontext och anvinda befintligt material som har publicerats inom det aktuella omradet.
Syftet med en litteraturdversikt kan vara att komplettera tidigare forskning, bygga vidare pa
existerande forskning eller forhalla sig kritisk till genomférd forskning (Denscombe, 2004, s.
67). En litteraturdversikt i form av en nuldgesbeskrivning har ansetts vara en lamplig metod for
att etablera en trovardighet och redogora for befintliga kunskaper och idéer kring ett sa pass
foranderligt och aktuellt imnesomrade som forandrad forutsattningar for privatbilism i
vastvarlden utgor.

For att konkretisera problematik och patagliga tendenser samt applicera teori pa verkligheten
har en empirisk insamling skett i form av en kvalitativ semi-strukturerad intervjustudie. Med
kvalitativa intervjumetoder dr syftet att forsta och begripa ett fenomen genom att studera det
i dess naturliga milj6 och tolka det utifrdn de svar intervjupersonen ger (Ryen, 2004, s. 14). I
motsats till en kvantitativ intervju dar intervjuer struktureras efter siffror eller exakta matt utgar
den kvalitativa intervjun fran prosa som kan paminna om det vardagliga samtalet i syfte att fa
tillgang till kvalitativ data (Kvale, 2009, s. 45). Den semi-strukturerade kvalitativa intervjun har
huvudfragor och teman som har bestdmts pa férhand (Ryen, 2004, s. 46). Intervjuaren leder
under intervjun in samtalet pa forutbestimda teman med hjdlp av 6ppna fragor men ska ej
farga intervjun genom personliga asikter (Kvale, 2009, s. 46). Det dr relevant att upplysa om den
kritik som har riktas mot den kvalitativa intervjun som metod, en kritik som framst ror dess
reliabilitet. Det som presenteras i en kvalitativ intervjustudie d&r manga ganger bara en del av
den totala datainsamlingen. Det urval av information ldsaren far tillgang till &r en subjektiv
filtrering gjord av intervjuaren. En annan kritiskt aspekt ifragasatter den kvalitativa intervjustu-
diens validitet genom att belysa tendensens att anvinda anekdoter eller nagra fa talande
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exempel och dirmed ej ta upp avvikande fall som hade kunnat visa pa andra aspekter (Ryen,
2004, s. 17).

Infor varje intervju har nya insikter tillkommit fran tidigare intervjuer. Detta kan bidra till fler
associationer av teorier och leda till nya infallsvinklar och intervjufragor. Vid analys av
kvalitativa intervjuer delas data in i kategorier. Ryen podngterar att majligheten att koppla
intervjudata till relevanta teorier och begrepp minskar om enbart intervjupersonens personliga
kategorier anvinds vid analys av kvalitativ data (Ibid, s. 132). Litteraturgenomgéngen i nulédges-
beskrivningen utgdr darfor den teori den kvalitativa intervjustudien grundas pa. Konkret
innebdr det att intervjufragorna och intervjustudiens upplagg till viss del bygger pa det som
presenteras i litteraturéversikten. Dock har, som Ryen belyser med induktiv analys, den
kvalitativa intervjustudien styrkts av teorier och begrepp som har utvecklats under intervjuer-
na. Uppldgg och genomforande av intervjustudien samt urval av informanter redogérs for
under kapitlet 3.1 Val av empiriskt underlag.

URVAL AV KALLMATERIAL

"Alla data kan vara empiri, men ingen data dr empiri forrdn man har en teori som
stdller fragor dir dessa data utgor en del av svaret” (Dannefjord, 1999, s. 9)

Empirin ar den data som pekas ut och bestdms av teorin som argument. Empiri dr darfér ingen
kunskap i sig utan blir relevant och begripligt forst nar den redogors for i férhallande till en
teori (Dannefjord, 1999, s. 10).

Inkorsporten i datainsamlandet f6r denna uppsats har varit fenomenet Peak car. Det var detta
begrepp som uppmarksammade mig pa fordndrade behov och efterfraga kring den privata
bilanvindningen i véstvirlden. Det i sin tur skapade ett intresse for vilka effekter dessa
tendenser kan fa pa stadsplanering. Den inledande litteratursékningen gjordes dérfér pa termen
Peak car fraimst via databasen Google Schoolar. Eftersom Peak car ar ett relativ nytt begrepp
bidrog detta till att antalet soktraffar var begransade. Efter att ha utgatt ifrdn dessa soktraffar
var det mojligt att skapa en dverblick av fenomenet Peak car och personer insatta i &mnet. Tvd
personer som bor naimnas ar Phil Goodwin, Professor of Transport policy pa Bristol University,
Storbritannien och Peter Newman, Professor of Sustainability pa Curtin University, Australien.
Deras namn aterkommer i olika rapporter och artiklar kring férdndrad bilanvandning i vést-
varlden. Genom att utgd frain Goodwins och Newmans referenser har arbetet med att hitta
andra relevanta kéllor som stodjer och dr insatta i fenomenet Peak car underlattats. Dessa
kéllor har bidragit till att utvidga det spektrum av forutsattningar och faktorer som ligger bakom
forandringar i bilanvindning. For att etablera teorin kring hallbara transportsystem (Sustain-
able mobility) har killhdnvisningar fraimst gjorts till Todd Litman och David Banister. Under
kapitlet hallbara transportsystem refereras det till Malmds stads Trafikmiljoprogram (2012a)
eftersom detta program utforligt hanvisar till principerna for ett hallbart transportsystem.

Forutom artiklar utgor rapporter en stor del av kdllmaterialet. Intentionen har varit att anvianda
rapporter utgivna av etablerade organisationer (exempelvis UN Habitat, EU och OECD samt
systerorganisationer till dessa). Eftersom dessa killor manga ganger har ett internationellt

perspektiv har de i viss utstrackning kompletteras med nationella kdllor fran exempelvis
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Trafikverket och Boverket. En killa vird att podngtera dr TRAST - Trafik for en attraktiv stad
som utgdr ett viktigt dokument i det avseende att manga svenska trafikdokumentet utgar fran
denna skrift. Trafikprogram fran de olika stiderna (Helsingborg, Lund, Malmé och
Képenhamn) utgor dven de en stor del av datamaterialet. Tidningsartiklar har anvénts i syfte
att ge beldgg for eller stodja exempel och kan betraktas som en sekundir kalla. Ytterligare
sekundérkallor har anvénts i form av rapporter och vetenskapliga artiklar for att rent faktamés-
sigt stodja ett resonemang som lagts fram i form av primarkallor.

Som tidigare ndmnts var Peak car ett av de forsta sokorden som anvindes. Andra relevanta
sokord har varit: Sustainable mobility, Héllbara transportsystem, Transport-Paradigm,
Transforming streets och Street as places. Eftersom begreppen dr internationella har
datasokningarna framforallt gjorts pa engelska. For sokningar av vetenskapliga artiklar har
Google Scholar anvints som databas. Att anvanda sig av aktuella killor &r en sjdlvklarhet for ett
uppsatsomrade som detta och foljaktligen har manga av de refererade artiklarna, och till viss
del rapporterna, utgivits de senaste aren. Detta giller framforallt material som behandlar amnet
Peak car och kéllor som tar upp fordndringar kring trafikytor i staden. Detta ar en faktor jag
anser starker amnesomradets aktualitet och relevans.

KALLKRITIK

I stor utstrackning har vilkidnda och vilrenommerade killor anvants. Majoriteten av
kéllmaterialet har funnits tillgédnglig pa internet. Huvuddelen har varit publicerat material som
rapporter och vetenskapliga artiklar. Data som har tagits fran hemsidor har frimst kommit fran
kommuner och organisationer som exempelvis Naturvardsverket och Boverket och

ansetts tillforlitliga. Eftersom den geografiska fokusen har varit pa stdder i vastvérlden har det
varit relevant att ha material med den anknytningen. Dock ér det viktigt att papeka, framst for
uppsatsens tillforlitlighet, att installningar och preferenser skiljer sig mellan olika ldnder,
exempelvis géillande pendlingsavstand och vad som anses vara attraktivt. Detta giller dven
sociala och politiska strukturer. Det har uppmérksammats i arbetet med denna uppsats och
resulterat i en kallkritisk granskning av kallor framst utanfér Europa men éven utanfor
Skandinavien och Oresundsregionen.

Dannefjord menar att ett relevant och vetenskapligt resultat ska ga att generalisera (Dannefjord,
1999, s. 17). Enligt Denscombe innebér generalisering att slutsatser kan dras for en hel grupp
eller kategori utifran ett fatal exempel. Mojlighet att generalisera ar kopplat till hur resultat fran
forskningsprojekt gar att utveckla till pastdende som gar att tillimpa pa ett brett omréde for att
komma fram till regler eller teorier kring hur sociala fenomen fungerar (Denscombe, s. 172).
Huvudfragan Denscombe stiller i samband med generalisering ér: Gar forskningsfynden att
tillimpa i andra sammanhang? (Ibid, s. 173). En invdndning vid generalisering av intervjuer dr
mdnga ganger att det ar for fa intervjupersoner. Kvale menar att det intressanta vid generaliser-
ing av intervjustudie dr inte ifall resultat gar att generaliseras i storsta allmdnhet. Snarare
handlar det om huruvida resultatet frdn specifika intervjutillfillen gar att generalisera och
overforas till andra relevanta situationer (Kvale, 2009, s. 281). For att intervjustudiens resultat
ska kunna jamféras med och komplettera litteraturéversikten ar det av vikt att betona dess
mojligheter att generalisera. Fokus har legat pa att undvika att enbart redogéra for intervjuper-
sonernas individuella asikter. Tonvikten har istdllet lagts pd intervjupersonernas yrkesroll som
kommunala tjansteméan, med exempel frdn de fyra stdderna inflikade i intervjustudien. Install-
ningar och synsitt blir intressanta forst nér de sitts i ett kontextuellt ssammanhang och i férhal-
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lande till de andra informanterna. Resultatet fran intervjustudien kan exempelvis appliceras pa
Oresundsregionen och trafikplanering i de aktuella stiderna men bér inte appliceras pa andra
regioner eller andra yrkesroller.

TILLVAGAGANGSSATT

Denscombe menar att litteraturoversikten manga ganger tenderar att paga parallellt med
resterande undersokning eftersom nytt material och andra infallsvinklar upptéacks under
arbetsprocessen. Detta leder till att litteraturoversikten manga ganger avslutas i samband med
den slutliga rapporten (Denscombe, 2004, s. 71). Att insamling och bearbetning av litteraturo-
versikten har pagatt under hela arbetsprocessen dr ett faktum for denna uppsats. Problematiken
har legat i att parera litteraturversikten med den kvalitativa intervjustudien (som far sidgas vara
“forskningen” i detta fall) sa att de stodjer och kompletterar varandra. Det har krévt en integra-
tion i form av kunskapsutbyten mellan de tvé delarna. Information som har framkommit i ett
sent skede av litteraturdversikten har kunnat kompletteras i intervjustudien med exempel och
referensprojekt.

METODDISKUSSION

Overlag anser jag att limpliga metoder har valts fér denna uppsats. Jag anser att empiri fran
exempelvis en fallstudie eller jaimforelse av exempel ej hade bidragit till att besvara uppsatsens
fragestéllning. Detta hor dven samman med att uppsatsens mal inte har varit att presentera
konkreta 16sningar utan istillet diskutera instéllningar och tankegangar bland de olika stader-
nas planerare. For att skapa en forstaelse av berorda parters installning har det varit viktigt att
dstadkomma en 6vergripande beskrivning for att dirmed skapa en begriplighet for lasaren.
Samtidigt medfor det en risk for att det blir diffust och ogreppbart. Det har déarfor varit viktigt
att ga ner i en lokal niva och konkretisera med relevanta exempel och projekt.

Kvale betonar att kunskapen om att intervjua fas genom att utfora intervjuer (Kvale, 2009, 5.33).
Eftersom jag inte har genomfort intervjuer av denna karaktdr tidigare kan det argumenteras
ifall det har varit den basta metoden for att fa palitlig data. Trots min ringa intervjuerfarenhet
tycker jag anda att dessa samtal har tillfort uppsatsen stort virde. Den subjektiva aspekten &r
pataglig i en kvalitativ, semi-strukturerad intervjustudie i det avseendet att det dr asikter fran
enskilda informanter dven om de har blivit intervjuade i deras formella roll som tjansteman.
Subjektiviteten dr dven pataglig i samband med analys och sammanstillning av intervjudata.
Aven om ett urval gors av intervjuaren, i detta fall av undertecknad, som grundas pa teori och
fakta sker det alltid ett selektivt urval. For att fa ett resultat som hade gatt att generalisera i storre
utstrackning hade exempelvis en kvantitativ studie kunnat vara aktuellt. Det hade kunnat ske
med beslutsfattare alternativ med stadsplanerare, men jag anser att den metodtekniken hade
inneburit en risk att komma ifrdn uppsatsens amnesomréade. Istdllet dr detta nagot som kan
utgora grund for vidare studier.
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|.4 DISPOSITION

Den inledande bakgrunden redogér for hur bilen har blivit en accepterad norm i dagens
samhadlle. Under detta avsnitt tas radande instéllningar och riktlinjer kring stads- och trafikpla-
nering upp. Dérefter f6ljer en nuldgesbeskrivning som belyser férandringar kring dagens
bilanvindning samt en redogorelse for problematiken detta medfor for dagens stader sett ur ett
stadsplaneringsperspektiv. Nuldgesbeskrivningen ar indelad i fyra dvergripande kapitel;

AKTUELLA UTMANINGAR: Denna del tar upp pagaende férandringar som privatbilism och
transportsektorn har bidragit till pa en global, nationell och lokal niva.

DEN ATTRAKTIVA STADEN: Detta avsnitt fokuserar pa vad som efterfragas i dagens stader och
vilka kvalitéer som utgor en attraktiv stad. Denna del tar dven upp fortdtning och trafikytors
roll i den attraktiva staden.

FORANDRINGAR KRING BILANVANDNING: Denna delen fokuserar pé férandringar kring trafik-
planering; det s& kallade ‘transportparadigm;, héllbara transportsystem och Mobility manage-
ment, som alltmer borjar uppmérksammas bland planerare, beslutsfattare och invanare.

FENOMENET PEAK CAR: Den avslutande delen i nuldgesbeskrivningen behandlar begreppet Peak
car, dokumenterad statistik, trafikprognoser och tre dokumenterade instillningarna gentemot
detta fenomen,

Intervjustudien inleds med en beskrivning av studiens empiriska underlag och {6ljs av
visioner och mal for respektive stad, kopplade till stads- och trafikplanering. Darefter kommer
intervjustudien dér instdllningar angaende aktuella férdndringar samt radande arbete kring
trafikplanering/mobilitet behandlas. Den avslutande diskussionen diskuterar problematik och
mojligheter i staden i férhéallande till fordndrad bilanvédndning. Detta gérs med utgdngspunkt i
trafik- och stadsplanering samt Oresundsregionen.

1.5 AVGRANSNINGAR

Att fullstindigt forklara eller redogéra for ett fenomen kan ses som principiellt omajligt
eftersom antalet tolkningar manga ganger kan anses oandliga. Denna uppsats fokuserar pa vad
forandrade forutsittningar for bilism och fordndringar i bilanvdndning innebar for staden och
dess centrala delar utifran ett stadsplaneringsperspektiv. Litteraturen som anvands berdr darfor
stadsmiljoer och ej fordndringar som ar uppenbara i stadens periferi eller den problematik som
aterfinns i dvergdngen mellan urbana och rurala miljéer diar exempelvis in- och utpendling
forekommer.

Privatbilismens forutsittningar varierar i varlden, bland annat pa grund av infrastruktur och
samhadllsekonomiska faktorer. Eftersom fenomenet Peak car frimst har dokumenterats i

Europa, USA och Australien utgér vastvdrlden en avgransning i nuldgesbeskrivningen. Dock
ar det viktigt att utga fran olika skalor sa som globala, nationella och lokala for att sétta aktuella
forandringar kring bilanvdndning i ett kontextuellt sammanhang. Det svenska perspektivet dr
vasentligt for att aterkoppla till damnets och rapportens relevans samt aktualitet. Detta perspek-
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tiv forekommer under nuldgesbeskrivningen och blir patagligt i samband med litteraturstudien
dir fokus ligger pa Oresundsregionen. Nir det giller stadsplanering i samband med intervjuer-
na fokuserar det pa planerarens kompetens och instillning. Fokus ligger ej pa hur stadsplan-
ering och trafikplanering ska l6sa problematik kring fordndrade forutsattningar for biltrafik i
staden. Detta eftersom det anses vara en alltfor komplex och delvis platsspecifik uppgift for att
det ska finnas utrymme f6r det i denna uppsats.

En avgransning pa detaljniva handlar om definitionen av trafikytor. I denna uppsats syftar
begreppet trafikytor fraimst pa vdgar och gator vilket innebér att parkeringsytor till viss del
uteslutits i och med att det &r ett stort amne i sig med specifika regleringar. For att begransa
uppsatsens omfing har parkeringsytor som trafikytor darfor aktivt valts bort trots att de utgor
en stor potential i framtidens stdder i samband med férandringar kring bilanvandning.

|.6 BEGREPPSDEFINITIONER

Denna uppsats ér framst riktad till de med forkunskap samt intresse for stadsplanering. Baserat
pa detta utgar en del av uppsatsen fran att lasaren har insikt i radande situationer. Dock finns
det vissa termer som forekommer i uppsatsen som kan anses vara vildigt 6vergripande vilket
gor att inneborden kan varierar mellan olika personer och professioner. Dérfor har det ansetts
relevant att betona inneborden kring nagra av det mest forekommande termerna i denna
uppsats.

STADSPLANERING: Ar en vergripande term som ursprungligen beskrev arbetet att med hjilp av
granslinjer skilja byggnadskvarter och gator for att undvika konflikter och pa lang sikt
strukturera bebyggelse. Med allt storre blandning av sociala och tekniska problem i dagens
stader har begreppet till viss del ersatts av begreppet samhidllsplanering (NE, 2014a). I denna
uppsats anvands termen stadsplanering genomgéende och ska ses som ett samlingsbegrepp for
utveckling kring stdders struktur och uppbyggnad i form av bebyggelse, vigar och offentliga
utrymmen.

HALLBARHET: En term vars innebord, trots ménga forsok, anses vara svérdefinierad. Den mest
forekommande definitionen av hallbar utveckling kommer fran Brundtlandkommissionen
1987 och lyder: “En hallbar utveckling dr en utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan
att dventyra kommande generationers mdojligheter att tillfredsstdlla sina behov.” Sociala,
ekologiska och ekonomiska aspekter utgoér grunden i hallbar utveckling. Hallbarhet &r en
pagaende process och utgors av helhetstank, dialog mellan parter och kritisk tinkande (Lunds
Universitet, 2010).

MOBILITET: Kan dels syfta pa social rorlighet och dels fysisk rorlighet. I denna uppsats édr det
framst den sistndmnda definitionen som anvinds for att forklara mobilitet. Fysisk rorlighet
syftar bade pa omflyttning mellan lainder och pa det dagliga resandet (NE, 2014b).

PARADIGMSKIFTE: Ett paradigm syftar pa ett fordndrat tankesatt som frangar radande forklar-
ingar som har anvints for att forklara och 16sa problem. En yrkesprofession kan genomga ett
paradigmskifte vilket delvis kréaver att radande metoder och tillvigagangssatt omvarderas (Lit-
man, 2013b, s. 20).
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ALTERNATIVA TRANSPORTSLAG: En term som i hog utstrackning varierar och har olika bendmn-
ingar. I grunden avser det transportslag som ses som alternativ till bilen. Ytterligare en forklar-
ing ar att dessa trafikslag inte i samma utstrackning tar lika mycket yta i ansprak eller resulterar
i samma mangd avgaser, buller och miljéféroreningar som bilen. Avser ging, cykel samt
kollektivtrafik i form av buss, tag och sparvagnar.

|.7 MEDGIVANDE

Underlag for figur 1 och 2 ar hdmtade fran Trafikarbetets utveckling for svenskregistrerade
vagfordon, 1999-2012 publicerad av Trafikanalys 2013.11.08. Underlag till diagrammen
anvands med tillstind av Anette Myhr, statistiker pa Trafikanalys

Figur 5, 6 och 7 dr hamtade fran Invanarnas syn pa den framtida trafiken i Helsingborgs

stadskédrna - Resultat fran en enkdtundersokning. Forfattad av Thomas Svensson och Per
Henrikson och utgiven av VTI 2012. Bildernas anvinds med tillstind av illustrator Lotta
Persson.

Figur 8 och 9 dr himtade fran Trafik og Bymiljo i Norre Kvarter — Idekatalog. Utgiven 2013 av
Teknik - og Miljeforvaltningen, Kebenhavns Kommune. Bilderna anvdnds med tillstand av
Joanna Mai Skibsted, Trafikplanerare pa Képenhamns kommun.
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2. NULAGESBESKRIVNING

Nulcigesbeskrivningen ska redogdra fér de parallella utvecklingar som ligger bakom de dokumen-
terade férdndringarna kring bilanvdndning och privatbilism i vdstvdrlden. Den inledande delen beskriver
radande miljéfdrdndringar som mdnga gdnger dr ett resultat av mdnniskan och hennes tekniska
framsteg, ddr bilen haft och har en stor roll.Vidare behandlas férdndringar som sker pd en global nivd
som klimatféréindringar och urbaniseringsprocesser som vittnar om en alltmer ohdllbar utveckling,
liksom lokala aspekter som exempelvis buller och luftféroreningar, som delvis dr en konsekvens av pri-
vatbilismens utveckling i vdstvdrlden. Den andra delen fokuserar pd vad som efterfrdgas i en

attraktiv stad och problematik kring att férena detta med bilism. Det handlar dock inte om att
minimera trafikytor baserad pd principiella skdl utan snarare om att trafikytor ska kunna férenas
med andra funktioner och brukargrupper fér att fa ett mervdrde i staden. Ddrefter behandlas hdllbar
mobilitet och de 6kade fokuset pd alternativa trafikslag. Slutligen tas aktuella och dokumenterade
férdndringar kring bilanvéndning i vdstvdrlden som bendmns Peak car upp.

2.1 AKTUELLA UTMANINGAR
MILOPAVERKAN OCH KLIMATFORANDRINGAR

Det senaste arhundradet har ménsklig aktivitet resulterat i att jorden i allt storre utstrackning
har utsatts for klimatférdndringar under en allt kortare tidsperiod. Idag har nivaer av koldi-
oxid, metan och kviveoxid i atmosfaren natt nivier som inte varit synbara de senaste 800 000
dren (IPCC, 2013, s. 9). Begreppet global warming syftar pa uppmatta férandringar i jordens
medeltemperatur. Det dr en fordndring orsakad av 6kad anvdndning av fossila branslen och
forandrad markanvindning som pabdrjades under forra seklet (Chapman, 2007, s. 354).
Sedan den industriella revolutionen har koldioxidnivan dkat med 6ver 40 % (IPCC, 2013, s.9).
Transportsektorn, som bland annat utgoras av privatbilism, godstrafik och flyg, dr idag ansvarig
for mellan en fjardedel till en tredjedel av de globala koldioxidutsldppen. Vagtransport som
innebadr privatbilism, bussar, taxibilar och godstrafik dr den kategori inom transportsektor som
producerar mest vixthusutslapp (Chapman, 2007, s. 356). En fortsatt 6kning av vixthusgaser
paverkar hela klimatsystemet genom 6kad medeltemperatur, vattennivaer och vaderomstélln-
ingar. Ar 2011 stod inrikestransporterna i Sverige for 33 % av Sveriges totala koldioxidutslapp
vilket motsvarar 19,6 miljoner ton. Inrdknat utrikestransporter utgor transportsektorn 41% av
Sveriges koldioxidutsldpp. Totalt dr vagtrafiken ansvarig for 93 % av koldioxidutsléppen for
inrikestransporter i Sverige. Vagtrafikens vaxthusgasutsldpp var som storst i Sverige 2006-2007
men har de senare aren avtagit ndgot. En utveckling som delvis forklaras bero péa energieffek-
tivare bilar samt 6kad anvandning av fornybara drivmedel som biogas och biodiesel (Trafikver-
ket, 2013a, s. 46).

HALSA OCH BULLER

Trafiken utgor idag en av de storsta riskerna med konsekvenser f6r miljé och hilsa i form
av luftféroreningar, buller, barridreffekter samt negativa paverkningar i den fysiska livsmiljon.
Buller syftar pa oonskat ljud och paverkar manniskor hilsa, livskvalité och vilbefinnande.
Trafikbuller péverkar da det forhindrar eller stor vila, koncentration, somn, aterhdmtning och
utomhusvistelser, vilket kan leda till stress och irritation (Hydén et al, 2008). Buller kan fa bade
temporédra och permanenta effekter pd manniskan. Exempelvis kan plétsligt ljud eller buller
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bidra till tillfalligt f6rhojt blodtryck eller hjartfrekvens. En lingre exponering av buller fran
bland annat végtrafik eller flyg, kan 6ka risken for hjart- och kérlsjukdomar (Naturvardsverket,
2013a). I Europa dr transport, fraimst végtrafik, den storsta orsaken till att ménniskor utsétts
for hoga bullernivaer med undantag fran de bosatta nira flygplatser eller jarnvagsspar (World
Health Organization, 2000, s. 9). Trafikbuller &r den miljostorning som paverkar flest
ménniskor i Sverige. I Sverige utsattes 2006 runt 1 730 000 personer for buller fran végtrafik
utomhus vid bostad (som 6verstiger 55 dBA), under 2000 var antalet 1 340 000, vilket innebér
en 6kning med 22,5 %. En 6kning som forklaras bero pa att personbilstrafiken under perioden
2000 - 2006 okade med 10 % och tung trafik med 30% (Naturvardsverket, 2013a).

I Sverige berdknas luftféroreningar leda till runt 3000 dédsfall varje ar. Det motsvarar i genom-
snitt sex manader i forkortad livsldngd for varje svensk. Det dr fraimst kvavedioxid samt olika
partiklar som har storst negativ paverkan pa manniskors hélsa. Partiklar kan bland annat
resultera i hjart- och kdrlsjukdomar och kronisk bronkit. Det dr framfoérallt stader som har
problem med luftféroreningar och forsimrad luftkvalité (Naturvérdsverket, 2012). Emis-
sionskrav och en fornyad fordonspark har delvis forbattrat luftkvaliteten. Samtidigt kan 6kad
trafik och urbanisering motverka sadana trender och exponera fler for forsimrad luftkvalité
(Trafikverket, 2013a, s. 45)

MIJOMAL OCH TRANSPORTPOLITISKA MAL

Transportpolitik dr en viktig del i den svenska regeringens insats for hallbar tillvaxt och valfard.
De transportpolitiska malen dr uppdelade i sex delmal: tillganglighet, transportkvalitet,
sdkerhet, miljo, regional utveckling och jamstélldhet. Utover dessa delmal ar kopplingarna
starka till infrastrukturédtgérder, trafik, fysisk planering och regional utvecklingsplanering. De
transportpolitiska malen ska bidra till att sikerstdlla en samhallsekonomisk effektiv och lang-
siktig hallbar transportforsérjning for bade medborgare och néringsliv i Sverige (Hydén et al,
2008,5.47).1999 och 2005 antog den svenska riksdagen en proposition som fastslog 16 miljomal
som pa lang sikt ska bidra till att skydda ménniskors hélsa och miljo. Ett av dessa miljomal ar
God bebyggd miljo som Boverket ansvarar for att utveckla. Malet innebér att framhalla
faktorer som trygghet, sikerhet, tillganglighet, framkomlighet, tystnad, jamstalldhet, nabarhet
och resurssnalhet (Trafiken i den hallbara staden, 2008, s. 47). Den 6vergripande malformuler-
ingen for God bebyggd miljo lyder:

“Stdder, tdtorter och annan bebyggd miljo ska utgora en god och hélsosam livsmiljé samt
medverka till en god regional och global miljé. Natur- och kulturvirden ska tas till vara
och utvecklas. Byggnader och anliggningar ska lokaliseras och utformas pa ett miljoan-
passat sdtt och sa att en langsiktigt god hushallning med mark, vatten och andra resurser
framjas.” (Boverket, 2013)

Preciseringarna av miljomalet God bebyggd miljo innebér att en héllbar och langsiktig bebyggel-
sestruktur ska utvecklas bade for befintlig bebyggelse samt vid nyanldggning. Infrastruktur for
transporter ska integreras med stadsplanering och vrig fysisk planering. Utformning och plac-
ering av transportsystem ska anpassas efter manniskors behov och ta hédnsyns till natur- och
kulturmiljo, estetik, hilsa, och sakerhet med syfte att minska klimatpaverkan (Boverket, 2013).
Forutom God bebyggd miljo ar Enbart naturlig forsurning, Begrdnsad klimatpaverkan, Frisk
luft och Ingen dvergddning andra relevanta miljomal for transportsektorn (Hydén et al, 2008, s.
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44). Boverket har konstaterat att det kommer bli svart att nd malen f6r God bebyggd milj6 2020
som har varit intentionen (Boverket, 2013). Totalt anses 14 av de 16 nationella miljomélen vara
svara att uppfylla tills 2020, nagot dagens transportsystem anses ha orsakat. De storsta orsak-
erna anses vara transportsektorns roll i klimatpaverkan och utsléapp av koldioxid, paverkan pa
ménniskors hdlsa och mojlighet till fysisk aktivitet. Det svenska transportsystemets negativa
inverkan pé biologiskt mangfald och natur- och kulturvérden, barridreffekter och férsamrad
tillgdnglighet till rekreation samt gang- och cykelmojligheter ér ytterligare orsaker som gor de
nationella miljomalen svara att na (Trafikverket, 2013a, s. 45).

“Bedomd framtida utveckling med dagens beslutade styrmedel dr att vigtransportsek -
torns utsldapp under det ndrmsta decenniet kommer att forbli ungefir konstanta
alternativt minska ndgot. Utsldppen forvintas sedan att 6ka igen da prognostiserade
trafikokningar overstiger energieffektivisering och dkad andel fornybar energi.

Om forvintad utveckling utifran dagens beslutande styrmedel och datgirder satts i
relation till de sektorsovergripande och transportpolitiska klimatmadlen, dr det tydligt
att transportsystemet inte kommer att bidra tillrdckligt for att nd dessa.” (Trafikverket,
2013a, s. 45)

URBANISERING

Idag bor 6ver hilften av jordens befolkning i urbana miljéer och enligt prognoser kommer
varldens befolkningstillvixt de kommande 30 dren ske i urbana miljoer. Framtradande
urbaniseringstendenser dr att stader vaxer samman i 6kad utstrackning och skapar storre
sammanhidngande regioner. Detta leder till att nya urbana former som megaregioner och
urbana korridorer uppstar (UN Habitat, 2008, s.11). Den 6kade andelen ménniskor som
flyttar till stider och stadsmiljoer leder till 6kade konflikter kring markanvandning i och runt
om stider. Okad befolkningstillvixt innebir att existerande infrastruktur i stider far svérare att
hantera 6kad trangsel och vixande antal motorfordon (Chapman, 2007. s. 357). Globalisering
ar en bidragande del till férandrade levhadsmonster vilket har resulterat i urbanisering och
okad koncentration av stdder. Parallellt med denna utveckling existerar stider som upplever en
utflyttning och bortfall av befolkning och kapital. Shrinking cities ar ett aterkommande fenom-
en runt om i vdrlden och orsakar samhaillsekonomiska och planeringsrelaterade problem.
Begreppet beskriver en stad, ort eller region som genomgar en strukturell kris synligt i form av
befolkningsminskning, ekonomisk nedgang, lag sysselsattning och sociala problem. Fenom-
enet ar flerdimensionellt och paverkas av en rad olika ekonomiska, demografiska, geografiska,
sociala och psykologiska faktorer. Processen fortsitter att utvecklas som resultat av bade globala
och lokala forutsdttningar (Martinez-Fernandes et al. 2012, s. 214).

Att forflytta sig har alltid varit en sjalvklarhet for manniskor, dock har det dagliga resandet
blivit alltmer nddvindigt efter de lokaliseringsmonster som transportteknik och bilcentrerad
planering har bidragit till (Hydén et al, 2008). Urban sprawl (stadsutglesning) ar synonymt med
oplanerad stadsutveckling som sker i utkanter av stader och omkringliggande land, i de flesta
fall jordbruksmark. Definition av urban sprawl dr urban expansion av utspridd bebyggelse med
stora avstand som resulterar i oregelbunden och splittrad bebyggelse. Fenomenet harstammar
fran USA och den expansion av lagdensitetsbebyggelse som skedde i utkanten av amerikan-
ska stdderna i borjan av 1900-talet som ett resultat av dkad bilanvindning och 6nskan om
det egna huset med tillhérande tradgard. I jamforelse med amerikanska stidder har europeiska
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stader varit mer kompakta, ofta med gamla och tita stadskdrnor byggda innan den moderna
infrastrukturen gjorde sitt intag. Idag dr urban sprawl ett allt mer vixande och synligt fenomen
dven i Europa (European Environment Agency, 2006, s. 5).

En bidragande faktor till urban sprawl dr att ménniskor soker battre livskvalitet, vilket kan vara
mer léttillgangligt och prisvart utanfor staderna i jaimforelse med centrala stadsldgen. Dock ér
expansion och sprawl av stader inte enbart knutet till mdanniskors 6nskan om ett prisvart forort-
sliv, aven forbattrade pendlingsmojligheter utgér en bakomliggande faktor till urban sprawl
(UN Habitat, 2008, s.11). Urban sprawl accelererar i takt med forbattrade forflyttnings- och
transportmdjligheter, vilket har gjort det mojligt att bo langre bort fran staden men samti-
digt ha tillgdng till de mojligheter stider erbjuder (European Environment Agency, 2006, s. 5).
Minniskor viljer dven att ldmna de centrala delar av stiderna dé efterfrdgan att undkomma
miljofororeningar och trafikstockningar 6kar. Dock sprids dessa problem ménga ganger till de
omraden och fororter i utkanten av stader dar manniskor viljer att omlokalisera sig (Chapman,
2007, s. 364). Urban sprawl paverkar bade stader och landsbygden pa ett negativt sitt gillande
sociala, miljomassiga och ekonomiska aspekter. Bland annat leder spridd och oregelbunden
bebyggelseutveckling till 6kad energianvandning och storre utsldpp av vaxthusgaser samt luft-
och ljudféroreningar (European Environment Agency, 2006, s. 6).

Urbaniseringsprocessen ér dven pataglig i Sverige. 2035 beridknas Sverige ha en befolkning pa
10, 4 miljoner, en befolkningstillvixt som férvéntas fordelas ojaimnt dver landets 290 kommun-
er. Cirka halften av landets kommuner férvintas 6ka medan resterande kommuners invanaran-
tal befaras minska. Av de kommuner som invanarmassigt berdknas vixa mest, klassificeras
samtliga som fororts- eller pendlingskommuner, vilket innebdr att en majoritet av invanarna
jobbar i en annan kommun (Svenskt Naringsliv, 2011, s. 5).

2.2 DEN ATTRAKTIVA STADEN
DEN GODA STADENS DIMENSIONER

Diskussionen kring den attraktiva staden och vad som genererar stadsliv har varit langlivad
inom stadsplaneringen. Genom historiska aterblickar dr det tydligt att stadens utformning och
stadsplanering har paverkat manniskors beteende och stadens funktioner (Gehl, 2010a, s. 9).
Vikten av det offentliga livet i den moderna staden och dess roll uppmérksammades bland
annat av Jane Jacobs under 1960-talet i boken Death and Life of Great American cities. Jacobs
resonemang belyser vikten av att astadkomma blandade funktioner och méngtfald, variation av
dldre byggnader samt ny bebyggelse, smaskalighet och tathet for att dirmed skapa fungerande
och levande stiader (Jacobs, 1961/2005).

Med aktuella hdndelser som urbanisering och globala utmaningar menar den danske arkitekten
Jan Gehl att fokus pa manniskor som anvander staden kommer att fa en annan innebérd och
betydelse. Detta kommer att krdva fordndringar kring planering och prioriteringar i befintliga
stader samt vid ny bebyggelse. Forbattrade forutsattningar for ménniskor i staider genom gang-
och cykelmojligheter samt for stadens offentliga miljoer dr av stor vikt for att astadkomma
héllbara, levande och trygga stider (Gehl, 2010a, s. 9). Ménniskan och hennes dimensioner
ar darfor av stor vikt nér det giller att dstadkomma en attraktiv stad enligt Gehl. Det anses till

exempel vara attraktivt att manga manniskor véljer att vistas tillsammans med andra ménniskor
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och ddrmed fa majlighet att kunna betrakta samt interagera med andra méanniskor. Utformning
av offentliga rum utifran ménniskoanpassade dimensioner har dérfér stor betydelse for
ménniskors majligheter till socialt umgénge och interaktion (Gehl, 2010b, s. 20). En stor stad
eller manga invanare innebdr inte per automatik att det dr en levande stad, istdllet handlar det
om hur stadens publika rum har mojlighet att formedla en inbjudande kinsla och darmed
attrahera ménniskor att vistas ddr (Gehl, 2010a, s. 63). Avgorande faktorer for att bidra till
stadsliv och vitalitet i staden dr enligt Gehl; tathet, tydliga och logiska rutter, sma och anpassade
dimensioner och en tydlig hierarki som synliggor platser av betydelse (Ibid, s. 67).

Att utga ifran manniskan och hennes dimensioner som Gehl foresprakar var en utgangspunkt
i projektet Den Goda Staden. Huvudfragan var huruvida det gar att bygga stider som bjuder
in och uppmuntrar till manskliga moéten i kreativa miljoer. Projektet var ett samverkansprojekt
pa initiativ av davarande Végverket med delprojekt i Jonkdping, Norrkdping och Uppsala och
pagick mellan 2005 och 2010. Syftet med projektet var att utveckla processer mellan trafikut-
veckling och bebyggelseutveckling for att paverka stadens majligheter att upplevas som saker,
trygg, inbjudande och 6ppen, dvs. vitala aspekter for att bidra till social hallbarhet. En av
projektets slutsatser var att nya stadsutvecklingsprojekt alltid méste ha med den sociala dimen-
sionen (Trafikverket, 2010, s. 10). Offentliga platser som oftast uppmarksammas i stadslivet ar
torgen, dock utgor torg och deras rumslighet ménga ganger hojdpunkter, och delvis undantag,
i stadsrummen. Samtidigt ar gator ocksa offentliga platser dar rorelser och dagliga aktiviteter
aterfinns (TRAST, 2007, s. 24). Om gator alltmer betraktas som en mansklig zon férdandras det
traditionella synsdttet av gatan som enbart en plats for trafikfunktioner. Det gor att attraktivitet,
trygghet och trivsel blir andra viktiga mal att na nér det giller planering och utformning av
gator (Trafikverket, 2010. s 11).

STADSLIV OCH STADSKVALITEER

Anvindningen av stadens rum och stadsliv har de senaste 50 aren paverkats av samhallsforan-
dringar dér bilen har varit en bidragande faktor. Stader ar idag inte langre den sjélvklara platsen
for konsumtion, da externa kopcentra och E-handel fétt en storre roll. Konsumtion och handel
forekommer fortfarande i staden men stadsliv utgors idag till stor del av kaféliv samt kulturella
och rekreativa aktiviteter (Gehl, 2010b, s. 20). Urbanitet handlar om férmagan att skapa stadsliv
i stadsrummen. Begreppet anviands for att bendmna stadens atmosfar och dess kulturella samt
sociala kvaliteter och egenskaper. For att astadkomma ekonomiskt vélstand éar ett kvalitativt
valfungerande stadsliv en forutséittning vilket gor urbanitet till en viktig bestandsdel (TRAST,
2007, s. 24). Hog rumslig kvalitet och stadskinsla bidrar till att 6ka manniskors rorelse pa gator
och torg, vilket skapar forutsittningar for handel samt 6kad trivsel for boende och yrkesverk-
samma (Gehl, 2010b, s. 16). Det moderna livet har gjort att manniskor inte maste vistas i det
offentliga rummet ifall de inte 6nskar. Detta stéller krav pa kvalitet gdllande stadens offentliga
rum och dess utformning, att det dr platser dir méanniskor vill vara och rora sig. Attraktivitet
i det offentliga rummet &r av vikt bade i storre staders centrala delar samt i mindre orter och
bostadsomraden for att darmed oka trivseln och den sociala interaktionen (Ibid, s. 20).

En gemensam studie fran 2009 av Spacescape och Evidens undersokte vilka stadskvalitéer som
anses relevanta for urbant liv och tithet och som dirmed har méjlighet att generera attraktiv-
itet. Studiens fokusomrade var Storstockholm och ldgenhetsboende i flerbostadshus. Resulta-
tet, baserat pa statistiska analyser, visade att urbana verksamheter inte enbart dr avgorande
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for tathet, definierade som hog koncentration av boende och arbetande (Spacescape & Evi-
dens, 2011, s. 15). Resultatet stods av Gehl som héavdar att tithet, som representerar kvantitet,
maste kombineras med kvalitet i form av attraktiva och god stadsmiljéer (2010a, s. 69). Spaces-
capes undersokning visade att en del av de stadskvalitéer som raknas som attraktiva och har en
avgorande roll i val av boende inte verensstimmer med de idéer kring attraktiv stadsbyggande
fran 1900-talets mitt som bland annat paverkats av modernistiska och funktionalistiska tankar
och resulterat i en bilinriktad planering och forortsbyggande. Darmed kan studien ses
blottldgga en kritik av den planering som har inneburit en funktionsseparering av bostader,
handel och arbetsomraden, separation av gatunit och stora avstand istéllet for narhet mellan
stadsdelar samt anldggning av parker och gronomraden utanfor staden. Mycket av det som ska-
pades av datidens arkitekter och planerare genom visionen om en attraktiv och funktionell stad
och som sades grundas pa forskning har i efterhand visat sig inte resultera i den tankta
attraktiviteten (Spacescape & Evidens, 2011, s. 27).

FORTATNING

Den héllbara och attraktiva staden 4r idag ménga ganger synonymt med fortitad stadsbild.
Den “fortitade staden” foresprdkar koncentrerade ytor med olika anvindningsomraden och
bebyggelse och frangéar funktionell zonindelning med syfte att motverka stadsutglesning (Wil-
liams, 2005, s.1). Stadens och tatortens struktur, den urbana formen, har darmed ocksa en
avgorande roll vad giller utveckling av trafiksystem (TRAST, 2007, s. 34). Forskning visar att
samspel mellan tédthet, blandad mark- och bebyggelseanvindning samt stadsutformning dar
gaende prioriteras minskar bilresor och uppmuntrar till anvindning av alternativa transport-
medel (Cervero & Kockelman, 1997, s. 199). En kompakt stadsbebyggelse bidrar édven till att
fler méanniskor kan bo nira sina arbeten och anvinda lokala tjanster och dirmed bidra till att
minska behovet av att anvanda bil dagligen (Williams, 2005, s.1). Reaktioner kring stadsutgle-
sning och dess bieffekter har resulterat i att ménga svenska kommuner i sina 6versiktsplaner
i storre utstrackning betonar vikten av att fortita samt att "bygga inat” (TRAST, 2004, s. 34).
Trots att det finns en samstaimdhet kring att den kompakta stadsstrukturen ar bast lampad for
att stodja hallbart resande i staden podngterar Williams att fortdtning manga génger ar en lang-
sam process da stadens existerande utformning féréndras cirka 1-2 % per ar. Vidare

belyser Williams det motstand kring fortdtning som méanga ganger kan finnas pé en lokal niva,
sa kallade Nimbyism', vilket paverkar mojligheterna att forbéttra for hallbara transportalterna-
tiv genom blandade funktioner och fortatning (Williams, 2005, s. 3).

TRAFIKYTOR | STADEN OCH DERAS POTENTIAL

En resa mellan hem och arbete med bilen tar 90 ganger sa mycket utrymme i jamforelse med
en motsvarande resa med buss eller sparvagn, vilket gor bilen till det mest ytkravande fordonet
(European Commission, 2004, s. 15). En parkering f6r 20-30 bilar kan ta upp samma yta som
ett mindre stadstorg (Gehl, 2012a, s. 55). I amerikanska stader berdknas 70 % av stadsutrym-
mena bestd av bilrelaterade utrymmen som végar och parkeringsplatser. I Storbritannien &r
motsvarande siffra mellan 30 och 40 % (Hamilton-Baillie och Jones, 2005, s. 40). Det fokus
som har funnits pa att bereda plats for och forbéttra kapaciteten for bilar i stider har paverkat
utrymmen och miljoer for gangtrafikanter och cyklister. Fysiska hinder i form av lyktstolpar,
pollare och trafiksignaler &r manga ganger placerade i gdngtrafikanters utrymmen for att limna

! Nimby ar en akronym for Not in my backyard. Begreppet anvands for att beskriva boendes negativa instélining mot aktuella
projekt i deras omgivningen, i de flesta fall byggnadsprojekt. Motstandarna kan manga ganger anse att projektet behdvs men da
forslagsvis nagon annanstans.
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fri vég for bilar. Aven vigkorsningar, trafikljus och tunnlar paverkar géngtrafikantens stadsmiljo
negativt. For cyklister kan det manga ganger saknas en lamplig och anpassad

infrastruktur vilket resulterar i 16sningar dar cyklister maste samsas med bilar om utrymmen,
i manga fall utan anpassning och hinsynstagande fran bilisters sida. Ett &terkommande sitt att
hantera denna risk fo6r oskyddade trafikanter och cyklister i trafikmiljéer har varit att separera
olika trafikslag (Gehl, 2012a, s. 92).

I rapporten Streets as Public Spaces and Drivers of Urban Prosperity fran UN Habitat (2013)
konstateras det att framtidens stadsplanering i storre utstrackning bor overviga faktorer som
dldrande befolkning, laga fodelsetal och férandrade familjestrukturer och dess paverkan pa
boendeefterfragan samt invanardynamik i stader. Dessa faktorer kommer é&ven att paverka
staders offentliga platser och gator. Rapporten slér fast att forandringar for stadsplanering
kommer att krdvas ndr miljopaverkningar, sociala kostnader i form av urban sprawl och
demografiska férandringar blir tydligare (UN Habitat, 2013, s. 64). I rapporten Reclaming city
streets for people — Chaos or quality of life? fran Europeiska kommissionen (2004) dr utgang-
spunkten att globala utmaningar som urbanisering och klimatférandringar kraver férandring
av trafikytor i staden. Transportsektorn har en avgorande roll i en sadan utveckling vilket blir
uppenbart och ifrdgasatt ndr trafik sitts i férhéllande till stadens begridnsade utrymmen. Enligt
rapporten dr en principiell utmaning for samtliga europeiska stader att hitta Iosningar kring
hur gaturum och deras kapacitet kan anvédndas effektivare for att skapa mojligheter for
alternativa transportmedel. Nagot som dels kan ske genom att permanent ta bort och omvandla
gatu- och trafikytor eller astadkommas med temporira och flexibla l6sningar. Férdndring av
gaturum ska ses som en del i ett storre perspektiv; genom att ta bort och begrinsa ytor for bilar
och bilister kravs nagot i gengdld, exempelvis forbéttrad stadskdrna samt uppdaterade

cykel- och kollektivtrafikmojligheter (European Comission, 2004, s.15).

“Road space reallocation is not about making life difficult for car drivers, it is about
improving the mobility options and quality of urban life for all” (European Comission,
2004, s. 50)

Baserat pa olika fallstudier i Europa, ddar omgjorda trafikytor har varit en av manga atgarder for
att astadkomma forbattrade stadsmiljoer och utrymme for hallbara transportalternativ,
konstaterar rapporten att implementering av alternativa trafiklosningar inte har resulterat i
okade forseningar och triangsel som manga ganger befarats. Pa langre sikt har forandringar i
gaturummen i de undersokta fallstudierna bidragit till minskad bilism (European Comission,
2004, 5.18). Manga stader runt om i vastvarlden har uppmiarksammat arbetet kring att anpassa
gator och végar for att rymma fler transportslag dn bilar. Existerande gaturum och vagnit gors
om for att skapa bittre plats och forutsittningar for cyklister, gangtrafik och stadsliv vilket
samtidigt reducerar ytor for motortrafik. Aven om ombyggnad av befintliga trafikytor manga
ganger ar mojligt ar kostnaden oftast valdigt hog. En avgorande fraga i arbetet med fordndra
existerade gatustruktur ar hur anvindningen for olika trafikslag ska optimeras (UN Habitat,
2013, s. 65).

Gator har i allt storre utstrackning uppmarksammats som publika platser runt om i varlden,
men for att gator ska bli mer levande och fullstindiga kravs det att de i storre utstrackning
ses som offentliga platser (UN Habitat, 2013, s. 30). Street as Places dr en kampanj initierad
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av PPS (Project for Public Spaces) med bas i USA. Projektets syfte ér att uppmuntra planerare
och myndigheter, lokalt och nationellt, att férdndra utformning och konstruktion av offentliga
gator och att ddrvid franga den traditionella bilden av gator som ytor dér endast motortrafikens
behov tillgodoses. Malet ér att astadkomma fordandring sa att gator kan betraktas som platser,
vilket kan generera ekonomisk vitalitet, storre utrymme fér allménheten samt forebygga hilsa
och hallbarhet (Project for Public Spaces, 2013a).

Det finns i dagsldget manga exempel pa tempordra och permanenta 16sningar dér trafikytor har
forandrats. Projekten forekommer framst i vastvdrlden dir det finns ett vixande intresse och
initiativ for att utveckla gator och vdgar som offentliga platser. Metoder och tillvigagangssitt
for att forandra gator till mer offentliga platser varierar. Vissa har fokuserat mer pa kvalité for
stadsinvdnare medan andra projekt i storre grad fokuserat pa ekonomiska eller miljomassiga
aspekter (UN Habitat, 2013, s. 31). Ett uppmiarksammat projekt d&r omvandlingen ldngs med
Broadway Boulevard och kring Union Square samt Times Square i New York. Dar genomférdes
under 2009 ett omfattande projekt for att forandra gaturummen och skapa inbjudande, sikra
och tillgingliga miljéer fér boende och besokare. Projektet paborjades 2009, inledningsvis
med billiga och tillfdlliga 16sningar i form av planteringar, bankar och bord (Project for Public
Spaces, 2013b). Syftet med den inledande och temporira fasen var att se ifall férandringarna
i gaturummet gav 6nskad effekt. Mdtningar fore och efter visade bland annat att olyckor dar
gangtrafikanter var involverade minskade med 35 % efter att fordndringarna hade genomforts.
For bilister och medpassagerare motsvarade denna siffra 63 %. Triangsel och den genomsnitt-
liga bilhastigheten minskade samtidigt som busstrafikens tillgédnglighet forbattrades. Baserat pa
dessa resultat beslot davarande borgmastare Bloomberg att fordndringarna skulle genomforas
permanent 2010 (The City of New York, 2013).
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Figur 3 och 4 visar Broadway mellan Columbus Circle and Times Square fére och efter den perma-
nenta ombyggnaden. NYCDQOT, Broadway: Greenlight for Midtown, 2009 via Flickr
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2.3 FORANDRINGAR KRING BILANVANDNING
TRANSPORTPARADIGM

Minniskors val av transportslag paverkas till viss del av tillgdnglighet, kostnader och kunskap.
Bland annat kan 6kade bensinkostnader och hélsoaspekter leda till 6kad motivation att ga och
cykla istallet for att anvanda bil vid lokala resor. For att motivation ska bidra till férdndrat
transportbeteende kravs det en planering som inriktas pa forbattrade och utvecklade kollek-
tivtrafiksystem, trottoarer, cykelbanor och cykelparkeringar (Litman, 2013a, s. 30). Med
forandrade forutsattningar och okad uppmirksamhet pa bilismens negativa konsekvenser
pagar det ett paradigmskifte inom trafikplanering (Litman, 2012, s. 24).

Den ildre och delvis radande trafikplaneringen har haft sitt fokus pé rérlighet och framkom-
lighet. Den har utgétt fran att maximera det avstand méanniskor kan rora sig i férhallande till
existerande kostnads- och tidsramar. En sddan rorelseorienterad planering tenderar att
favorisera ett hierarkiskt vignit dar mindre végar och gator ansluter till stérre genomgaende
och hogtrafikerade vdgar. Detta medfor barridrer och 6kad reslaingd for andra transportslag
(Litman, 2013b, s. 21). Medan det édldre paradigmet inom trafikplanering har haft ett ingenjor-
sperspektiv med fokus pa framkomlighet tenderar det nya att ha ett mer ekonomiskt perspektiv
och tillgodose en rad olika omraden, mojligheter och mal (Litman, 2012, s. 26). Utifran ett nyare
synsitt betonas tillgdnglighet till aktiviteter och tjanster. Avgorande faktorer som péverkar
tillganglighet dr kvalitén pa alternativa transportslag, anslutning mellan olika transportslag
samt avstand mellan destinationer (Litman, 2013b, s. 22). Genom att i hogre grad betona olika
aspekter av tillgdnglighet utvidgas mojligheterna till mer varierade och kostnadseffektiva 16s-
ningar. Ett nytt trafikplaneringsparadigm kriver en évergripande forstaelse och insikt av vad
som styr transportbehov for att ddrmed avgora vilka typer av hjdlpmedel och tjanster som
anvdndarna efterfragar men ocksa insikt om hur de kan hanteras samt anpassning av radande
transportsystem (Litman, 2012, s. 26). Eftersom framtidens transportefterfragan anses osiker
bor planeringen uppmuntra till variation och flexibilitet med Litman (2013a, s. 30).

HALLBARA TRANSPORTSYSTEM

Ett héllbart transportsystem ska leda till att det bilburna transportberoendet minskar och att
anviandningen av héllbara transportsitt fraimjas, parallellt med att det sker en miljéanpassning
av motorfordon och infrastruktur. En av de storsta utmaningarna for ett hallbart transportsys-
tem 4r att minska den samlade efterfragan pa resor och transporter. For att astadkomma detta
har, som papekats, den tdta och blandade staden stor betydelse. For en 6vergang till ett
hallbarare transportsystem krdvs en kombination av dvergripande transportpolicys och
dtgarder som péverkar stadsutvecklingen dver en ldngre tidsperiod (Malmo, 2012a, s. 11).
Enligt Banister finns det fyra dvergripande faktorer som har relevans for ett hallbart transport-
system (2007, s. 75):

FYSISK PLANERING

Fysisk planering har méjlighet att paverka utformningen av stadens utrymmen och
ddrmed dess anvindning. Blandbebyggelse kan gora stadsdelar mer sjdlvforsorjande
genom att boende, arbetsplatser, servicetjanster samt fritidsaktiviteter samordnas
inom acceptabla avstand vilket kan minska behovet av att resa med bil inom

staden (Malmo, 2012a, s. 11). Enligt Banister kan fysisk planering bidra till
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att omvirdera innebdrden av gator och dess uppbyggnad som utrymme reserverat for
bilar. Trafikytor kan i storre utstrackning betraktas som platser med olika anvindning-
somrade for sa val manniskor som for olika alternativa transportmedel. Detta gor att
de kan anvindas pa olika sdtt under olika tidpunkter av dygnet (Banister, 2007, s. 75).

TEKNISKA FORBATTRINGAR

Forbattrade tekniska l6sningar och anpassningar av transportsystem och kan innebara
energieffektivare fordon och motorer som i sin tur resulterar i minskad klimatpaver-
kan (Malmg, 2012a, s. 11). Dessa fordndringar behéver inte innebéra stora omstallnin-
gar for allminheten. Daremot efterfragas dven forandrat beteende i form av
eko-korning och hastighetsbegransningar, nagot som i hogre utstrackning paverkar
ménniskors vardagsrutiner (Banister, 2007, s. 75).

NEGATIVA INCITAMENT

Praktiska hinder for en smidig bilanvindning kan goéras med syfte att fa manniskor

att avsta fran att anvinda bilen nir det finns likvirdiga alternativ. Atgirder kan bland
annat innebira att sdnka hastigheter eller att reducera gatuutrymmen till férman for
cyklister (Malmo, 2012a, s. 11). Reglering och prissattning i form av dkade
bensinkostnader och vagtullar dr ytterligare ndgra negativa incitament. Dessa atgarder
kan resultera i forbattrad miljokvalitet samt minskad tridngsel. Banister belyser dock
vikten av allméanhetens acceptans for att dessa atgarder ska fungerar effektivt (Banister,
2007, s. 75).

POSITIVA INCITAMENT

Positiva incitamentet anvands for att fa manniskor att vdlja alternativa transportlosn-
ingar. Det kan ske genom 6kad komfort, utékning av kollektivtrafiks linjer och
turtathet, utbyggnad av cykelbanor, forbattrade cykelparkeringsplatser samt genom att
minimera fysiska hinder f6r gaende och cyklister (Malmo, 2012a, s. 11).

For att en stad ska astadkomma ett héllbart transportsystem kravs det insatser inom samtliga
ndamnda kategorier; fysisk planering, beteendepaverkan i form av positiva och negativa
styrmedel samt tekniska atgarder (Malmo, 2012a, s.11). En omstéllning till ett hallbart
transportsystem kriver engagemang och acceptans bland potentiella brukare sa att de forstar
bakomliggande orsaker till regler och férandringar. Social acceptans handlar ocksa om att fa
brukare att acceptera och stodja genomforda atgérder som pa sikt kan resultera i dndrade
resvanor och transportmonster. Det dr en viktig faktor som enligt Banister manga ganger
forbises. Atgirder for att uppmuntra och forindra anvindning maste integreras med praktiska
metoder for att minimera trafiken. Detta dr nagot som kréver effektiv markanvindning dér
planering, lagar och regleringar integreras med fysiska hinder och konstruktioner (Banister,
2007, s. 75).

HALLBARA TRAFIKSTRATEGIER OCH MOBILITETSPLANER

Under de senaste dren har hallbara mobilitetsplaner fatt 6kad uppmarksamhet. Idag har allt fler
europeiska stiader utvecklat eller paborjat arbetet med en strategisk plan for ett hallbart trans-
portsystem. Sustainable urban mobility plan, SUMP, dr ett EU-projekt som stodjer arbetet kring
héllbara transportsystem. Syftet med projektet har varit att etablera europeiska definitioner och
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riktlinjer for vad hallbar mobilitet kan innebdra. En héllbar urban mobilitetsplan ska bland
annat bidra till att skapa ett hallbart transportsystem genom att minska koldioxidutslapp,
energiforbrukning samt luft- och ljudféroreningar. Utover detta ska en hallbar mobilitetsplan
bidra till att forbéttra stadens attraktivitet och kvalité genom gestaltning och utformning av
urbana miljoer (SUMP, 2011, s. 6). I Sverige har arbetet med hallbara trafiksystem skett i
samband med TRAST. En trafikstrategi kan ses som ett underlag till 6versiktsplanen och ange
inriktning f6r den kommunala trafikplaneringen. Strategin kan beskriva hur trafiksystem for
olika transportslag ska utvecklats och bidra till god stadsutveckling som stimmer med versik-
tsplanens vision. Vidare kan en trafikstrategi behandla och formulera mal fér gods- och privat-
trafik samt alternativa transportslag pa lokal och regional skala. En trafikplan ses som steget
efter en trafikstrategi och behandlar konkreta atgérder for olika trafikslag (TRAST, 2007, s.16).

MOBILITY MANAGEMENT

Mobility management ar ett arbetssdtt dar information och metoder anvéinds for att 6ka
uppmarksamhet och paverka resendrers beteende och attityder. Anvandning av befintlig
infrastruktur och transporter kan genom sa kallade "mjuka atgarder” effektiviseras och optim-
eras utan att det krévs storre finansiella investeringar. Meningen med mobility management &r
att paverka resan innan den borjar. Metoden ska ses som ett komplement till tekniska 16sningar
for att astadkomma en storre effekt av effektivare resande (Mobility Management, 2013). Ett
exempel pa mobility management dr European mobility week som sedan 2002 sker varje &r
mellan den 16-22 september. European mobility week dr en upplysningskampanj som gar ut pa
att motivera europeiska medborgare att anvidnda alternativa transportmedel till bilen och nyttja
kollektivtrafik, cykel samt att ga i sa stor utstrackning som mdjligt. I Sverige, dir kampanjen
heter Europeiska trafikantveckan, har vi varit delaktiga i den EU-stddda kampanjen sedan start.
2012 engagerade sig 2158 stader i kampanjen och i Sverige deltog 105 kommuner. Intresset for
att delta i kampanjen har okat for varje ar. Linder som har haft starkt stod pa ministerniva har
visat sig vara de mest framgangsrika nar det géller deltagarantal och aktiviteter (Naturvérds-
verket, 2013b).

2.4 FENOMENET PEAK CAR
BAKGRUND

De senaste aren har en avmattad 6kning samt i vissa fall minskad anvindning kring privat

bilanvdandning observerats och dokumenterats i manga vasterldndska ldnder, bland annat i
USA, Australien samt en rad europeiska linder. Peak car har anvdnts som en 6vergripande
bendmning for detta fenomen. Dock dr det fortfarande en relativt ospecificerad bendmning
och vissa forskare undviker att anvinda termen (Goodwin & van Dender, 2013, s. 243). Studier
som har gjorts mellan 1995-2005 visar pa procentuella skillnader i bilanvindning och hur det
till viss del har minskat i en rad stdder; I London har den minskat med 1,2 %, Stockholm med
3,7 %, Wien med 7,6 % och Ziirich med 4,7 %. I amerikanska stdder som Los Angeles samt San
Francisco har bilanvindningen minskat med 2,0 % respektive 4,8 % (Newman & Kenworthy,
2011, s. 33). En utveckling som har skett parallellt med att stiderna har vuxit invanarmassigt.
Schnipper och Ball presenterade 2011 en rapport dir de hade granskat res- och transportaktiv-
itet i atta vésterldndska stdder’. Deras analyser visade pa att i alla lander, trots stora skillnader
mellan ldndernas transport- och bensinkostnader, hade transportaktiviten stabiliserats. Nar

2 De stta landerna, alla OCED-medlemmar, Schnipper och Millard-Ball tittade pa i sin studie var USA, Kanada, Sverige, Frankrike,
Tyskland, Storbritannien, Japan och Australien.
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endast bilanvdndning granskades visade den framtagna statistiken att privatbilismen i samtliga
atta lainderna hade minskat de senaste aren (Millard-Ball & Schipper, 2011, 5.13). I Sverige visar
statistik fran 2013 gjord av Trafikanalys att bilkdrningen har minskat i jaimforelse med tidigare
ar. Parallellt med denna utveckling har antalet personbilar i trafiken fortsatt 6ka (Trafikanalys,
2013). Diskussioner kring Peak car och reducerad bilism &r inte ny. En potentiell minskning
av bilanvandning uppmarksammades redan under 90-talet och 00-talet i form av diskussioner
och rapporter av insatta forskare, diskussioner som dé inte vickte ndgon storre uppmarksamhet

(Goodwin & van Dender, 2013, s. 245).

Antal 0
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Figur | och 2 visar att mellan 1999-2012 har personbilar i Sverige 6kat samtidigt som den genomsnittliga
korstrackan/personbil har minskat. Omgestaltade diagram av undertecknad med underlag fran Trafikanalys, 2013

ANLEDNINGAR

Det finns ett antal teman och aterkommande tendenser som i hog grad anses bidra till
fenomenet Peak car och de dokumenterade férdndringar nér det géller den privata bilanvand-
ningen i vastvarlden. Nedan foljer sex av de vanligast forekommande.

21



NULAGESBESKRIVNING

BEGRANSAD RESTID

En timme dr det uppskattade tidsspann méanniskor berdknas vara villiga att ta sig
enkel vdg i sina vardagliga resor. Detta dr relevant for stiders utformning, transport-
mojligheter och mojlighet att expandera. Bilen har varit det transportslag som har
haft bast forutsattningar att pa en lokal niva ta sig langst under detta tidsspann.

De forutsattningarna har dock éndrats i takt med att fler bilar i stiderna resulterar i
fler koer och trafikstockningar vilket paverkar bilens restid (Newman, & Kenworthy,
2011, s. 34).

ALTERNATIVA TRANSPORTMEDEL

Utveckling och utbyggnad av kollektivtrafik har tidigare setts som en mindre del av
transportplaneringen till foljd av att bilen manga ganger har varit det transportmedel
det framst har fokuserats pa vid trafikplanering. Dock dr det dokumenterat att utokad
kollektivtrafik har en effekt som direkt visar sig i form av minskad bilanvindning
(Newman & Kenworthy, 2011, s. 34). Ytterligare en stark trend kring alternativa
transportmedel dr det 6kande antalet cyklister. Sammanstalld statistik 6ver bil- och
cykelforséljning i Europa under 2012 gjord av NPR® visar att det séljs fler cyklar

an bilar i majoriteten av de europeiska landerna med undantag fran Luxemburg och
Belgien (Calamur, NPR, 2013).

URBANISERING

De storsta forandringarna kring minskad privatbilism och bilanvdndning ar tydligast
i staderna. Det indikerar att urbana faktorer har en viktig roll i fordndringar kring
Peak car och reducerad bilism. Uppenbara anledningar ar hog tithet mellan
destinationer, tillgang till alternativa transportslag samt trafikreducerade lagar

och strategier (Goodwin & Van Dender, 2013, s. 252). 2050 forvantas 70 % av
jordens befolkning bo i stdder, ett resultat av de mdjligheter och val som finns
tillgdngliga i urbana miljéer med hog densitet. Denna befolkningsforandring
kommer att innebéra stora utmaningar for radande infrastruktur och transportsystem.
Metz menar att ekonomiskt och kulturellt framgéngsrika stader kdnnetecknas av en
vaxande befolkning och goda jarnvagsmoijligheter. Detta bidrar i sin tur till minskad
bilanvindning vilket mdjliggor béttre anvandning av vigutrymmen for gdngtrafikant-
er, bussar, godstransporter och utryckningsfordon (Metz, 2013, s. 265).

DEMOGRAFISKA FORANDRINGAR

Medelaldern bland invanare i vésterlandska stader blir allt hogre. Da dldre manniskor
ménga ganger anvander bil i mindre grad dn yngre, paverkar det bilanvindningen

i stader med en dldre befolkning (Newman & Kenworthy, 2011, s. 36). Parallellt med
denna utveckling har antalet unga som tar koérkort minskat. Studier visar att personer
som tar korkort i sen alder ofta anvander bil i mindre utstrackning (Goodwin & van
Dender, 2013, s. 251). Vidare péaverkar okad livslangd véra livsval da stora handelser
som utbildning, giftermal och barnafodelse sker allt senare i livet. Det gor att en
bilberoende livsstil anammas senare, ndgot som resulterar i ett minskat bilresande och
anviandning bland unga vuxna, framférallt mén i vastvirlden (Metz, 2013, s. 264).

3 National public radio, ett amerikanskt icke-vinstdrivande public service féretag.
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EKONOMISKA FORUTSATTNINGAR

Manga oljeproducenter och foretag borjar medge att perioden av lattillganglig och
billig bensin ar 6ver, med 6kade brénslepriser som f6ljd (Newman & Kenworthy, 2011,
s. 38). Ytterligare en forklaring som ndmns nar férdndrad bilanvindning

konstateras ar den ekonomiska recessionen som intraffade runt 2007 i véstvéarlden
med start i USA. Metz menar dock att det bara ér en bidragande faktor och att en
minskning av bilanvdndning paboérjades redan i mitten av 1900-talet vilket tyder pa att
den radande lagkonjunkturen och dkade oljepriser endast har en sekundir betydelse
(Metz, 2013, s. 268). Millard-Ball och Schipper poédngterar dven de att férdndringar i
form av stagnation kring transportaktivitet och minskad privatbilism, som deras
studie visar pa, paborjades innan en 6kning av bensin- och oljepriser skedde. De
instimmer ddrmed i Metz resonemang att minskad transportefterfragan endast

delvis kan forklaras med 6kade brianslekostnader och forandrade ekonomiska
forutsattningar (Millard-Ball & Schipper, 2010, s.14).

INTERNET OCH TEKNOLOGI

Den moderna livsstilen dr idag i allt storre grad uppbyggd kring teknologi som
mobiler och datorer (Metz, 2013, s. 263). Internet har gjort det mojligt att aktiviteter
som arbete och shopping inte lingre behover vara knutna till traditionella och lokala
platser. Informationsteknik kan ersatta visst resande samtidigt som denna typ av
teknik kan underldtta resandet genom att gora det lattare och effektivare (Ibid, s.

265). Litman menar att utvecklingen och forbattringen av servicetjinster och telekom-
munikation har bidragit till att minimera behovet av att resa (Litman, 2013a, s. 9).

Newman och Kenworthy betonar att det férekommer vésentliga samband mellan méanga av de
konstaterade anledningarna. Okad urbanisering av tidigare bildominerade stider tillsammans
med satsningar pé kollektivtrafiksystem och forbattrad anpassning i stader for gangtrafikanter
och cyklister ar trender som utvecklar och forhaller sig till varandra (Newman & Kenworthy,
2011, s. 38). Manga studier som gjorts kring Peak car och minskad bilanvandning diskuterar
och redogor for trender som har observerats pa en nationell niva. Men for 6kad forstaelse for
forandringar av privat bilanvandning anser Goodwin och Van Dender att de bor analyseras i
regionala och lokala kontexter, framst for att potentiella effekter och konsekvenser kan tydlig-
goras (Goodwin & Van Dender, 2013, s. 252).

INSTALLNINGARTILL PEAK CAR

I artikeln Three views on ‘Peak Car’ redogér Phil Goodwin for olika instdllningar till fenomen
Peak car och dokumenterade forandringar rérande bilanvdndning i vastvarlden. Att bilanvand-
ning och bildgande kommer fortsitta 6ka till f6ljd av 6kad befolkningsméngd ér en instillning
som delas av ménga regeringar enligt Goodwin. Aven faktorer som ékade inkomster och lagre
kostnader for bilanvindning forvéntas leda till fortsatt 6kad bilanvdndning. Denna instdllning
till Peak car forklarar minskningar i transport- och trafikstatistik som temporéra forandringar
eller som ogynnsamma tillfalligheter. Detta dr forklaringar Goodwin stiller sig fragande till
eftersom han menar att det dr en utveckling som har varit pataglig de 20 senaste aren (Good-
win, 2012, s. 9).
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“Nearly 25 years is rather a long time to be described as temporary, unfavorable
circumstances.” (Phil Goodwin, 2012, s. 10)

I en rapport fran OECD ar 2011 konstateras att det finns skal att forvanta sig en fortsatt
minskning av sambandet mellan hogre inkomst och 6kad bilanvandning. Samtidigt menar
rapporten att det ar tydligt, enligt statistik och prognoser, att 6kad inkomst och vélfard for
laginkomstgrupper i bade hoginkomstldnder samt utvecklingslander i framtiden kan resultera
i en okad efterfraga pé resor med bil. Aven 6kad befolkning kan forvéntas resultera i ett kat
resebehov. Rapporten slar fast att hypotesen Peak travel kan ses som rimlig men langt ifran
sdker. Det anses dérfor vara riskfyllt for I-lander att enbart basera berdkning kring framtida
transportutveckling pa ett antagande om mattnad av bil- och reseanvandning (OECD, 2011,
s. 31). En annan asikt bland forskare och berérda parter dr, enligt Goodwin, att bilanvindning
stagnerar (Goodwin, 2012, s. 11). Metz menar att val och behov har maétts vilket har resulterat
i en mittad bilanvindning (Metz, 2013, s. 259).

“Per capital daily travel has ceased to grow in developed economies, as has car use (...). In
the first instance, therefore, the emerging phenomenon may be designated ‘plateau car’.
Growing incomes no longer drive growth of travel demand.” (Metz, 2013, s. 260)

Teorin Goodwin sjélv stdder menar att tillvixt tenderar att f6ljas av nedging och tillbakagang
och att privatbilismen kommer att minska efter att ha “natt sin topp”. Samtidigt understryks det
att tendenser for en neditgaende trend av bilanvindning fortfarande inte ir fullt bevisade. A
andra sidan papekar Goodwin att motsatsen; 6kad bilanvdandning dr desto mindre troligt (Good-
win, 2012, s. 13). Kdrnan i Goodwins resonemang kring Peak car dr att existerande fordndrin-
gar kring bilanvindning manga ganger inte enbart bor forklaras med ekonomiska argument
som exempelvis lagkonjunktur. Manga av de fordndringar och bakomliggande anledningar till
minskad bilanvandning som dr synliga i vdstvédrlden passar inte in de traditionella prognoser
som gjorts och gors kring privatbilism och bilanvandning (Ibid, s. 16). Trots olika installningar,
dér en del ar motsdgande, har manga forskare insatta i Peak car samma instéllning; att det finns
en Gvre grans for den privata bilanvdindningen (Goodwin & Van Dender, 2013, s. 245).

TRAFIKPROGNOSER | SVERIGE

I Sverige har Trafikverket i uppdrag att ta fram trafikprognoser f6r persontransporter inom vag,
jarnvag, sjofart och luftfart. Underlag for trafikprognoserna ar bland annat SCB:s befolkning-
sprognoser, prognoser om ekonomisk utveckling och regeringens langtidsutredning. Arbetet
kring basprognoser stims av med bland annat energimyndigheten och sjofartsverket.
Trafikprognoser som ligger till grund f6r den nationella trafikplanen 2014-2025 grundas pa
att planerade infrastrukturprojekt enligt den nuvarande transportplanen 2010-2021 ar genom-
forda. Dessa basprognoser utgor ingen sann bild 6ver framtiden utan ska snarare fungera som
riktlinjer ifall beslutad politik genomfors (Trafikverket, 2013b, s. 7). Trafikprognoser férsoker
forutsdga en framtida utveckling kring trafik och transport. For detta kravs det stor méangd
information om trafik och dess forutsittningar, samhills- och omvirldsfaktorer, befolkn-
ingsmingd, nivaer for sysselsittning, bilinnehav, kostnader samt restider. Utdver detta kravs
en trovardig teori kring vad som péverkar och styr trafikens utveckling samt en modell for att
applicera teorin pa dataunderlaget (WSP, 2007, s. 3).
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I Trafikverkets basprognoser for persontransporter som ligger till grund for arbetet med den
nationella transportplanen 2014 - 2025 berdknas trafikarbetet med personbil att till 2030 ha
okat med 34 % jamfort med 2010 vilket motsvarar en 6kning pa 1,5 % per ar. Under samma
period forvéntas det totala persontransportarbetet for samtliga transportmedel; bil, buss, tig
och flyg 6ka med 29 %. Enligt prognoserna forutspas persontransportarbetet for regionala
bilresor ha en tillvixt pa 39 % mellan 2010 och 2030 vilket innebar en arlig tillvixt pa 1,7 %.
Okningen for regionala bussresor beriknas under detta tidsintervall vara 4 % vilket motsvarar
en tillvaxt pa 0,2 % per ar. For regionala tag forvantas tillvixten vara 32 % och den arliga
tillviaxten 1,4 % (Trafikverket, 2013b, s. 17). I sydvistra Skane forvéntas trafikarbete for
personbil mellan 2010 - 2030 6ka med 50 % vilket motsvarar en arlig tillvaxt pa 2,1 %. For
Skane nordvast ar motsvarande siffror 39 % samt 1,7 % (Ibid, s. 18).*

FRAMTIDSSCENARIER ISTALLET FOR TRAFIKPROGNOSER

De olika scenarierna for framtida resmonster, fortsatt tillvixt med tillfdlliga avbrott, stagnation
alternativt en nedatgdende trend medfor alla olika implikationer for transportrelaterade lagar
och regler. Enligt Millard-Ball och Schipper ér det relevant att ifrdgasitta huruvida framtida
resebehov kommer att fortsatta utvecklas efter den kurva som tidigare har dokumenterats.
Manga prognoser som berdr regionala resebehov grundas pa antagningar att behov o6kar i
forhallande till inkomst. Det ér ett antagande Millard-Ball och Schipper betonar ska behandlas
med uppmirksamhet och forsiktighet (Millard-Ball & Schipper, 2011, s.14). Goodwin och van
Dender betonar att trender och tendenser som visar pa forandringar i bilanvandning i vést-
varlden per automatik inte ger beldgg for att faststélla prognoser for framtida bilanvindning
(Goodwin & van Dender, 2013, s.252). Enligt Goodwin och van Dender ér det ar logiskt att
istallet for prognoser diskutera potentiella scenarion kring framtidens bilanvindning (Ibid, s.
253). Utvecklingen av framtidens transportsystem kommer att bero pa bade externa och inter-
na faktor inom transportsystemet. Betydelsefulla faktorer ar hur samhaéllen och stiader forhaller
och anpassar sig till vixande invanarantal, dldrande befolkning samt till nya generationer som
foredrar en urban livsstil utan bil. Det kommer enligt Metz krdva att transportpolitiska atgérder
i hogre grad anpassas efter demografiska, sociala, ekonomiska samt miljorelaterade utvecklin-
gar (Metz, 2013, s. 269).

”(...) the idea of ‘peak car’ does not itself lead to a specific policy approach, but it does
widen the set of feasible policy outcomes, especially those intended to encourage less
cardependent lifestyle for reasons of health, economic efficiency, or environmental
improvement.” (Goodwin, 2012, s. 15)

4 Trafikarbete &r en benadmning for antal kilometer som ett specifikt fordonslag kér under ett under en viss tids-
period.Persontransportarbete ar en enhet som anvands for att beskriva den transportvolym som transporteras.
Enheten maéts i personkilometer och f&s genom att multiplicera antal personen som fardas i ett fordonslag med
antal resta kilometer per person.
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2.5 NULAGESBESKRIVNING — SLUTSATSER

>

Klimatforandringar dkar och samtidigt konstateras svarigheterna med att nd
nationella miljdmal. Det dr en utveckling som manniskans tekniska framsteg
och privatbilismen till stor det har bidragit till.

Urbaniseringsprocessen sker i en allt storre utstrackning. Fler manniskor bor i stader
till foljd av flexiblare livsstilar och ett centrerat utbud av service och jobb kring
stdderna. Detta resulterar i pafrestningar for stadens ytor, mobilitet och planering.

Stadens attraktivitet blir ett allt viktigare konkurrensmedel for stdder och utgdr en
viktigt roll i stdders vision om hallbar utveckling. Férdndrade forutsattningar och
behov kring mobilitet och attraktivitet paverkar det dagliga stadslivet och vad som
efterfragas i urbana miljder.

Okat fokus pa stiders attraktivitet samt platsbrist till f6ljd av urbanisering gér att
trafikytor delvis ifrdgasdtts och férdndras i storre utstrdckning i vdstvarlden. Bland
annat kan de gdras flexibla och rymma fler funktioner samt anpassas for andra
trafikslag i storre utstrackning dn idag.

Ett mobilt paradigmskifte pagar; fokus ar pa tillgdnglighet snarare dn framkomlighet
vilket i sin tur paverkar vilka trafikslag som prioriteras i stadsrummet.

Dokumenterade férdndringar kring bilanvandning sett till statistik i vdstvarlden samt

i Sverige. Detta beror pd en rad olika anledningar; fdrandrade instdllningar och behov
bland brukare, demografiska forandringar, it-I6sningar, kostnader etc.

Parallellt med detta visar Trafikverkets prognoser pa en dkning av privatbilism i Sverige.
Begreppet Peak car dr omdiskuterat och dess innebdrd innebar i sig inga férdndringar

for stadsplaneringen men kan utgdra en viktig faktor for beslutsfattare géllande trafikpla-
nering och relaterade lagar.
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3. INTERVJUSTUDIE

Intervjustudien utgdr frdn uppsatsens fragestdllning; det vill sGga trafikplanerares beredskap och insikt
kring aktuella féréndringar rérande privatbilism och dess pdverkan pd trafikplanering i Oresunds-
regionen. For att svara pd detta vdvs sociala, miljomdssiga och urbana aspekter som har tagits upp
under nuldgesbeskrivningen in i intervjustudien. Dessa dr viktiga aspekter att belysa eftersom de utgdr
férdndringar som pdgdr pd en global, nationell och lokal nivd och som pdverkar stadens utformning
samt planering.

Som en introduktion till intervjustudien redogérs inledningsvis for studiens kvalitativa underlag samt
dess struktur. Ddrefter presenteras aktuella utmaningar i Oresundsregionen och de fyra stddernas
visioner utifrdn deras éversiktsplaner och trafikstrategier foljt av intervjustudiens tvd delar.

3.1 VAL AV EMPIRISKT UNDERLAG

For att forsta radande forandringar kring bilanvindning och anpassade transportsystem har
intervjuer bedomts vara det mest limpade empiriska underlaget for denna rapport. De stider
som det fokuseras pd i intervjustudien ar Lund, Helsingborg, Malmé och Képenhamn. Valet av
dessa stider grundas i att de alla ér storre stider i Oresundsregionen med olika forutsittningar;
storleksmassigt, historiskt och politiskt. Intervjustudien ska belysa radande instéllningar och
aktuell problematik kring férdndrade behov och efterfraga géllande trafik- och stadsplanering.
Avsikten har inte varit att jaimfora stddernas trafikplanering. Detta hade dessutom varit omojligt
da staderna har olika forutséttningar och resurser, nagot som yttrar sig i olika prioriteringar och
specifika projekt. Istillet lyfter intervjustudien fram intervjupersonernas instédllningar och
exempel pa hur de aktuella stiderna gar tillvdga gillande fordndrade forutsattningar for
trafiken och vad som prioriteras. Detta har resulterat i att en eller tvd informanter frén en stad
har fatt mer utrymme 4n andra under vissa avsnitt, medan samma person under andra avsnitt
inte fatt lika stor plats.

Infér arbetet med att kontakta potentiella intervjupersoner var jag i kontakt med Christer
Ljungberg pa Trivector som rekommenderade ett antal personer vilket gav mig ett urval att utga
fran. Informanterna kontaktades via e-post dar en kort presentation kring mitt examensarbete
bifogades och syftet med intervjuerna presenterades. Da fokus i denna uppsats ligger pa staden
ar samtliga intervjupersoner kommunala tjinstmén med koppling till trafikplanering, med
undantag for Ljungberg. Forutom att ha arbetsuppgifter som ar kopplade till stadsplanering har
de i sin arbetsroll en inblick i den politiska stiren. I Malmo respektive Lund gjorde min infalls-
vinkel att jag blev rekommenderad att kontakta en kollega som den tillfragade ansag vara mer
insatt kunskapsmaissig inom det aktuella omradet. I Helsingborg samt Képenhamn hoérde jag
av mig till stadsbyggnadskontoret respektive Center for Bydesign som vidarebefordrade min
intervjuforfragan till relevant tjansteman. Dérefter bokades intervjutillfille med en framforhall-
ning pa ungefir tre till fyra veckor. Cirka tvd dagar innan intervjutillfillet skickades
intervjufragorna ut till informanterna. Samtliga informanter har fatt samma intervjufragor men
med mindre justeringar for att vara anpassade efter specifik informant. Anledning till detta &r
underlitta en jamforelse kring asikter och instdllningar bland intervjupersonerna. Fragorna har
darefter fungerat som riktlinjer under intervjuerna. Intervjuerna har i de flesta fall haft karaktér
av samtal snarare dn utfragning.
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Alla informanter ar utbildade trafikingenjorer och jobbar med trafikplaneringsfragor pa éver-
siktlig och strategisk niva samt ner pa detaljniva. Jag har bade kontaktat kvinnor och mian som
jag upplever har en relevant yrkesroll, men i den slutliga fordelningen har majoriteten varit man
(totalt sju intervjuer, varav sex man och en kvinna). Férutom sex intervjuer med kommunala
tjanstemén har dven Christer Ljungberg, vd pa Trivector intervjuats. Ljungberg ar en anlitad
forelasare om fenomenet Peak car och med sin kunskap inom trafikplanering har han setts som
sakkunnig i &mnet. Intervjun med Ljungberg ses delvis som en testintervju och utgér darfor
inte en stor del i intervjustudien. Daremot bidrog den till att konkretisera de intervjufrdgor som
skickades ut till informanterna.

INFORMANTER:

Annette Kayser, trafikplanerare pa Center for Trafik, Teknik- och Milj6éforvaltningen,
Koépenhamns kommun

Christer Ljungberg, vd Trivector

Christian Rydén, trafikplanerare pa stadsbyggnadskontoret, Lunds kommun

Daniel Svanfelt, trafikplanerare pé stadsbyggnadskontoret, Malmo stad

Martin Wester, trafikplanerare pa stadsbyggnadskontoret, Helsingborgs stad

Peter Hakansson, trafikplanerare pa gatukontoret, Malmo stad

Informant, Gatukontoret Lunds kommun

Intervjuerna har tagit mellan 45 minuter och en timme och dgt rum pa respektive informants
kontor alternativ motesrum. Intervjuerna har, efter godkdnnande av informanten spelats in.
Samtliga inspelningar har haft en bra kvalitet och storre delen av intervjuerna har darefter
transkriberats . Under intervjuerna har inget, forutom enstaka minnesord, antecknats. Till f6ljd
av utrymmesbrist bifogas ej de sammanstéllda intervjuerna for respektive informant i denna
uppsats. En sammanstéllning av respektive informants citat samt referenser har skickats ut till
de olika informanterna. Detta for konfirmation samt for att ge informanterna mojlighet att
dndra pastaende eller synpunkter som kan ha missuppfattas i samband med intervjun. Da en
informant ej har svarat pa min aterkopplingen har jag avldgsnat dennes namn ur intervjustu-
dien och refererar till hen som; Informant, Lunds gatukontor.

INTERVJUSTUDIENS STRUKTUR

For att data fran kvalitativa intervjuer ska ha relevans och trovardighet maste den kopplas till
kategorier som i sin tur kan kopplas till existerade och relevanta begrepp och teorier. Det kréver
att intervjupersoners forklaring inte accepteras som den enda aktuella utan kan utvecklas och
belysas med teorier (Ryen, 2004, s.131). For att undvika att enbart redogora for personliga
asikter som saknar analytisk grund och for att skapa en kontextuell ram beskrivs inledningsvis
relevanta utmaningar och forutsittningar i Oresundsregionen. Direfter foljer en redogorelse
for aktuella trafikdokument i respektive kommuner samt visioner, mal och 6vergripande
strategier for trafikplanering. Denna genomgang ska ge en 6verblick kring aktuell trafikplaner-
ing i de fyra stdderna.

De kategorier som intervjustudien ér strukturerad efter grundas delvis pé teori och aktuell ut-
veckling som tas upp under nulidgesbeskrivningen men é&ven Gverensstimmande dsikter som
har framkommit under intervjuerna. Under kategorierna anknyts det till relevanta exempel
och atgédrder som staderna har gjorts och gors i staderna. Trots att stiderna ej ska jamforas med
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varandra har kommentarer och citat fran samma stads informanter (Malmé och Lund) manga
ganger sammanstéllts tillsammans. Detta for att forenkla for lasare men éven for att komplet-
tera och stodja asikter. Intervjustudien ar indelad i tva 6vergripande delar. Den forsta delen
beror begreppet Peak car och minskad privatbilism. Dér behandlas instdllning till fenomenet
Peak car, forandrade firdmedelsandelar och tydliga férandringar i stdderna. Under denna del
belyses dven politiska och sociala aspekter. Syftet med denna del dr att fa en dverblick dver
de foérandringar som sker och instillningen till framtida bilanvindning i stdiderna och bland
informanterna. Den andra delen dr mer specifik och handlar om méjligheterna att férdndra
trafikytor som végar och gaturum och lyfter upp konkreta och aktuella projekt i stdderna.

3.2 ORESUNDSREGIONEN: UTMANINGAR OCH
FORUTSATTNINGAR

Oresundsregionen omfattar pa den svenska sidan Skéne och pé den danska sidan Sjilland,
Lolland, Falster, Mon samt Bornholm. Storst befolkningskoncentration éaterfinns laings med
sundet med tyngdpunkt pa den danska sidan. Vid érsskiftet 2011/2012 bodde det cirka 3 785
000 personer i Oresundsregionen. 2021 frvintas regionen ha en befolkning pa éver 4 miljoner
(Region Skane, 2012a, s. 1). Ar 2035 beriknas Malmés invanarantal ha 6kat med 20 %. Hels-
ingborg samt Lund forvintas fram till 2035 ha en invénartillvdxt pa vardera 15 %. I jamforelse
berdknas den genomsnittliga tillvaxten for svenska storstdderna under samma period vara 10,7
% (Svenskt Naringsliv, 2011, s. 4). En vixande befolkning forviantas under den kommande
tjugoarsperioden bero pa 6kad inflyttning men @ven pa att fler kommer upp i “familjebildande”
dlder. Under samma period forvintas dven andelen dldre oka; antal invdnare fodda under
1940-talet &r stor pa bade den danska och den svenska sidan, vilket bidrar till att skapa stora
demografiska férindringar nir den kategorin dldras (Region Skane, 20124, s. 3). Okad befolkn-
ing och tillvéxt i en vixande region utgor stora péafrestningar for Skanes jordbruksmark som
anses vara bland den bista i Europa. Fortitning i Oresundsregionen foresprakas for att dels
tillgodose ett vixande behov av ny bebyggelse men dven for att reducera exploatering av
befintlig akermark. Alla skanska tatorter och stader har i dagslaget mojlighet att fortédtas. Inom
radien av en km runt Skanes 55 tagstationer dr 80 % obebyggd mark (Region Skéne, 2012b, s.
21).

Sedan Oresundsbron 6ppnades 2000 har arbetspendling och integration i regionen dkat. IBU
(Infrastruktur- och byutveckling) - Oresund har varit ett gransdverskridande projekt mellan
Sverige och Danmark dar myndigheter, regioner och kommuner har deltagit. Syftet med
projektet har varit att skapa en gemensam bild och grund att utga ifran for att utveckla regionen
i fragor och satsningar kring infrastruktur och téatortsstruktur. Samarbetet mellan stader &r
viktigt da regionen star fér 26 % av lindernas sammanlagda BNP. Visionen for 2030 ar att
Oresundsregionen ska vara en integrerad, attraktiv samt internationellt konkurrenskraftig
region. For att astadkomma den visionen féresprékas en fast forbindelse mellan Helsingborg-
Helsingor for att bland annat avlasta Oresundsbron. Vidare ldggs vikt pa att utveckla Oresund-
stagens kapacitet for att ha mojlighet att omfatta hela regionens behov samt att forbattra
jarnvégsinfrastrukturen, dels for tillgdnglighet och dels for att forbattra godstransportmoj-
ligheter. Utover detta anses strategier for att faststdlla offentliga investeringar viktiga for att
bidra till att utveckla attraktiva titorter som kan skapa privatkapital och intdkter (IBU Qresund,
2010, s.9).
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Oresundsregionen bestar av bdde mindre och stérre orter som bidrar till att skapa en flerkirnig
region. Detta utgor grunden for ett gott samhéllsklimat med mojligheter att erbjuda god
livskvalité och variation av olika vistelse- och boendemiljoer. Natverk och tillganglighet mellan
orterna och de olika delarna gor att regionen som helhet kan bli mer framgangsrik och
dynamisk &n enskilda delar eller orter. Oresundsregion i 6gonhijd, en delrapport som togs fram
i samband med IBU-projektet, konstaterar att det just dr natverksdynamiken mellan de
kulturella, sociala och professionella nitverken samt flerkdrnigheten mellan urbana och
lantliga miljoer som dr Oresundsregionen storsta méjlighet att skapa livskvalité och vara
konkurrenskraftig (Gehl, 2010, s. 9).

3.3 VISIONER OCH MAL | RESPEKTIVE STAD

KOPENHAMN

Visionen for gron mobilitet 4r sammankopplad med Képenhamns kommuns vision om att
Képenhamn ska vara en av varldens basta stader att bo i. Det ska vara en séker och inspirerande
stad med en unik blandning av nya och gamla byggnader, gronska samt méanniskor i stadsrum-
men. Handlingsplanen Gron Mobilitet ska bidra till visionen genom att ytterligare forstarka och
forbattra den grona mobiliteten och transportutbudet i Kopenhamn. Grona transportalternativ
innebdr i detta avseende gang-, cykel-, kollektivtrafik, el- och vdtgasdrivna fordon samt
bilpooler. Planen svarar pa de aktuella transportrelaterade utmaningar som Képenhamns
kommun férvintas moéta. Bland annat forvéntas staden till 2025 vaxa med 100 000 invanare
vilket 6kar pressen pa radande infrastruktur och markanvindning. Tréngsel ar redan idag ett
stort problem i Képenhamn och kréver stora dtgirder. Gron mobilitet ska stodja tillvaxt, cka
stadens livskvalité och bidra till malet att Kopenhamn 2025 ska vara en koldioxidneutral stad.
En av stadens malséttningar 4r att skapa innovativa l6sningar och prova grona mobilitetslosn-
ingar i praktiken (Kebenhavns Kommune, 2012, s. 13).

I handlingsplanen Gron Mobilitet har fem teman satts upp; stadsutveckling, gront transportut-
bud, transportsystem, incitament och innovation. Under respektive tema specificeras initiativ
med konkreta dtgarder. For att na effektiv mobilitet, bra miljo samt tillvixtmojligheter kréavs en
variation av de forslagna initiativ som stddjer och kompletterar varandra samt att dessa

samspelar med andra stora och relaterade projekt i Kopenhamn. Utvarderingar visar att stadens
fysiska utformning tillsammans med forbattrade cykelmojligheter och ett sammanhéngande
kollektivtrafiksystem édr de effektivaste insatserna (Kebenhavns Kommune, 2012, s. 72).

MALMO

"Malmo star infor flera svdara utmaningar infor framtiden. Det dr av avgorande betydelse
for Malmés utveckling att skapa en socialt balanserad stad med goda livsbetingelser for
alla. Staden ska kunna vixa men med minsta mdjliga paverkan pa miljo - lokalt och
globalt. Malmds utmaningar kan inte métas med traditionella metoder. Konventionella
processet, invanda rutiner och riktlinjer mdste ifragasdttas. Innovation och nytinkande
dr nodvindigt” (Malmo Stad, 2013, s. 4)
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Malmo stads vision for 2030 dr en stad som vagar stélla hoga mal och krav géllande héllbarhet
vilket ska visas genom stadens puls och karaktér. Gator och torg ska ha ett intensivt stadsliv
samtidigt som staden ska vara renare och tystare. Malmo ska forsorjas helt av fornybar energi
och ha ett innovativt och kreativt naringsliv. Malet dr att skapa en socialt, ekonomiskt och
miljomassigt attraktiv stad. For att astadkomma detta mal har prioriterade inriktningar
utarbetats som stddjs av samverkande strategier (Malmo Stad, 2013, s. 7). Fyra inriktningsmal
med tillhorande mal for arbetet med forbattrad trafikmiljo och utvecklingen av ett héllbart
transportsystem har utformats i Malmds Trafikmiljoprogram 2012-2017. Mélen relaterar till
de overgripande mélen och visionerna i 6versiktsplanen (Planstrategin) samt i tidigare trafik-
miljoprogram. De fyra malen dr; rent transportsystem, tyst transportsystem, snalt transportsys-
tem samt att det ska vara latt att firdas hallbart (Malmo stad, 2012, s.18).

HELSINGBORG

Trafikstrategin redogor fér de utmaningar Helsingborg stills infor och som trafiksystemet
maste hantera i och med héansyn till en vixande befolkning med 6kande transporter och
resebehov som f6ljd. Bilens flexibilitet ska kunna utnyttjas samtidigt som de negativa
konsekvenserna; luftféroreningar, buller, olyckor, trangsel och barridreffekter maste minskas.
Ytterligare utmaningar &r att forbéttra forutsattningar for trygghet och hilsa, 6kad forstaelse
och acceptans for trafikutvecklingen i staden samt att olika trafikstrategier ska balansera
varandra.

Visionen, som striacker sig till 2035, vill se ett trafiksystem som méjliggér en hallbar livsstil
genom att underldtta byten mellan transportslag. Bilresor har blivit miljévanligare och kollek-
tivresande enklare. Effektivare bilanvdndning ska bland annat majliggora att ytor, tidigare
anvanda for parkering, kan bebyggas och skapa fler mojligheter for folk att bo och arbeta
centralt. For att na visionen och hantera utmaningarna som ndmns i PM trafikstrategin har nio
strategier valts utifran olika perspektiv; nationella och regionala, staden samt centrum.
Strategierna ér; goda villkor for gaende, bra forhallande for cyklister, foredomlig kollektivtrafik
med starka noder, biltrafik som framjar ett levande centrum, parkering som stédjer en hallbar
stad, hallbara godstransporter, forutsdttningar fér nationella satsningar, nytdnkande och
teknikutveckling samt sunda resvanor (Helsingborg stad, 2013. s. 5).

LUND

2010 antog Lunds kommun ett klimatmal som innebér att kommunens utslédpp av vaxthusgaser
2020 ska ha halverats i jaimforelse med nivaerna fran 1990. 2050 ska utsldppen nastintill ha
minimerats (Lunds kommun, 2012, s. 3). Lunds kommunkontor har bedomt att trafiksektorn
fram till 2020 ska bidra med en minskning av koldioxidutslapp pa 25-40 % (Lunds kommun,
2012, s. 5). I arbetet med att skapa ett miljdanpassat transportsystem utgér LundaMaTs en vik-
tig grund. Visionen for LundaMaTs foresprakar att tillganglighet ska forbattras parallellt med
att transportbehov och omfattningen av trafiken minskar. De negativa effekter pa halsa, miljo
och trafiksakerhet, som trafik bidrar till ska minskas samtidigt som trygghetsaspekten ska oka.
Lund samt 6vriga byars attraktivitet ska forbattras. Trafik- och stadsmiljoer ska vara inbjudande
for anvandning och vara tillgédngliga for alla.

En helhetssyn har varit av stor vikt i arbetet med LundaMaTs II och motiverar en gemensam
strategi av reformer, projekt och atgarder. Att astadkomma en 6nskvird utveckling av ett hall-
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bart transportsystem ar omdjligt om inte reformer inom alla omraden sker i samlat grepp
(Lunds kommun, 2005, s. 31). Arbetet sker i samarbete mellan den tekniska forvaltningen och
stadsbyggnadskontoret. LundaMaTs II forsoker delvis utgé fran nya forutsattningar och utéva
en ‘antecipatorisk planering”, vilket innebdr att planera infor en okdnd framtid med utgang-
spunkt i de aktorer som ska samarbeta for att forma den (Lunds kommun, 2005, s. 13)

”(...) allt fler tecken tyder pa att var syn pa transporter star infor ett begynnande para-
digmskifte. Faktorer som pekar i denna riktning dr det stigande priset pa oljan, klimat-
fragan, vikten av hélsa och var syn pa staden. Ett sadant paradigmskifte som vi hdr kan
borja ana kommer ge fordndringar i samhillsplaneringen.” (LundaMaTs II, Lunds kom
mun, 2005, s. 13)

3.4 INTERVJUSTUDIE - DEL |

Den forsta delen syftar till att fa en generell 6verblick dver férdndringar som sker i de fyra stdderna
samt informanternas instdllningen till framtida bilanvdndning och trafikplanering. Inledningsvis
behandlas begreppet Peak car och ddrefter avhandlas dokumenterade férdndringar kring minskad
privatbilism och fdrdmedelsandelar i respektive stad. Detta kopplas till informanternas instdlining och
syn pd aktuella trafikprognoser och hur de till viss del ej 6verensstdmmer med radande fordndringar
kring bilanvdndning i stiderna. Aven politiska och sociala aspekter tas upp dé de utgr relevanta
faktorer som péverkar stads- och trafikplanering.

PEAK CAR

For att etablera en gemensam kontext och fa en bild av respektive informants uppfattning
inleddes intervjuerna med att diskuterar fenomenet Peak car. Samtliga informanter var,
forutom Annette Kayser, trafikplanerare pa Kopenhamns kommun, bekanta med begreppet:
“Det (Peak car) dr intressant att hora om dven om det inte riktigt dr nagot vi pratar om eller tror
pa”. Bland de 6vriga informanterna var dock begreppet bekant.

“Det dr inte alla som tror pa att det existerar, men det dr ett fenomen man har sett i
USA, Tyskland och andra I-linder, dér bilanvindandet har ndtt en topp och dr pa vig
ner. Sen dr det svart att siga, dr det en peak, dr det bara en tillfillig svacka i virldse-
konomin eller dr det ndgot annat och det kan man fundera pa (...). Men trender visar,
framforallt bland unga, att bilen inte ldngre dr en statussymbol. Du behdver inte dga en
bil men du behéver ha en tillginglighet pa ett annat sdtt. De dr trenderna jag tror kom-
mer i framtiden, helt klart. Det dr klart det blir konsekvenser som vi behover snappa upp
och ligga lite fore. Framforallt ndr man jobbar med de hir fragorna som dr langsiktiga.”
(Martin Wester, Helsingborg)

I USA, Japan, Frankrike, Italien har man sett och godtagit det. Medan i Sverige star vi
fortfarande pa nationell niva och dr tveksamma och vi har inte kunnat konstatera om vi

har ndtt Peak car, det rdader i alla fall en oenighet.” (Peter Hakansson, Malmo stad)

“Det pratas mycket om det tycker jag, mer nu dn tidigare (...). Politiskt sett vill man ha
en ekonomisk utveckling, en tillvixt. Samtidigt vill man inte att biltrafiken ska hinga
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med i den utvecklingen av olika skdl (...). Da dr fragan ibland om det dr s att den
ekonomiska utvecklingen fortfarande foljer eller ifall den hdr avkopplingen har skett.
Det dr vil det diskussionen har gatt ut pa som jag har uppfattat det” (Daniel Svanfelt,
Malmo Stad)

“Det hdr med Peak car, anvinds kanske lite slarvigt (...) men det borjar dnda bli ett bra
uttryck for en samhdllsomvandling (...). Peak car har varit trafikingenjérernas uttryck
for en sak och nu borjar det bli samhidllsplanerarnas och landskapsarkitekternas uttryck,
att det sprids pa det viset dr lite intressant” (Informant, Gatukontoret Lunds kommun)

“Jag tycker det dr intressant att vi borjar se sadana tendenser nu. Sen dr fragan hur stark
dr den tendensen, vad beror den pa och kommer den fortsitta? Innebdr det fran att gatt
uppat hela tiden till att vi ligger mer stabilt eller innebdr det att vi faktiskt sjunker lang-
siktigt? Man kan ocksd fundera pa ifall det innebdr att varje individ har peakat i sin
bilanvindning eller innebdr det att samhdllet har peakat (...)? Jag tycker det dr intressant
och positivt pa mdnga sdtt men sedan dr fragan hur stora konsekvenserna blir av detta.
En del verkar tro att det blir mycket mindre trafik i vara stider och det dr jag inte alls
overtygad om att det blir. Men det dr inte som tidigare att det hela tiden har okat sd
mycket utan det blir mer stabilt.” (Christian Rydén, Lunds kommun)

Responsen fran informanterna, bekanta med begreppet Peak car visar att det ar ett uppmark-
sammat fenomen samtidig som det finns tvivel om vad det innebér i praktiken, ror det sig om
temporéra férandringar, stabilisering eller att privatbilismen rentav kommer minska?
Kommentarerna angaende Peak car handlar delvis om fenomenet och dess relevans men
synliggor dven vikten informanterna ldgger vid olika faktorer som sigs bidra till Peak car, som
exempelvis ekonomiska forutsattningar och forandrad efterfragan bland ungdomar. Trots att
Kayser sedan tidigare inte var bekant med begreppet Peak car uppmérksammar hon foran-
dringar som kan fa konsekvenser fér mobilitet och transportsystem i staden: "Vi ser tendenser
att folk bor kvar i Képenhamn dven ndr de har tva-tre barn. Innan ndr folk fick mer dn ett barn
flyttade de manga ganger ut till hus men det dr annorlunda idag. Det kommer mer, men ifall det
haller vet vi inte.” Ytterligare en trend Kayser hdnvisar till i andra europeiska stider &r att yngre
generationer i allt storre utstrackning delar resurser. Efterfragan kring att dela pd bilar och
marknaden for bilpooler dkar, en trend Kayser tror kommer halla i sig. I Sverige har begreppet
Peak car delvis blivit allt mer uppmérksammat i medier. Att intresset for Peak car dkar bland
tjanstemén konstaterar Christer Ljungberg, VD pa Trivector, som far manga forfragningar att
prata om begreppet Peak car. Ljungberg som har samlat fakta och ar paldst om @mnet menar
att undersokningar och forskningsprojekt visar pa en forandring kring bilanvindning i vést-
varlden. Han betonar att det beror pa manga olika anledningar, inte enbart den ekonomiska
krisen utan dven pa livsstilsférandringar och urbanisering.

KONSTATERADE FORANDRINGAR KRING BILANVANDNING | STADERNA

Malmds senaste resvaneundersokning fran 2008 visade att andelen bilresor minskade med 11
% mellan 2003 till 2008. Dock var antal resor per person under samma period konstant. Under
samma period registrerades dven en 6kning av cykeltrafik med 3 %, gangtrafik 6 % och tagresor
med 2 % (Trivector Traffic, 2009, s. 4). Trots en minskning av antal bilresor per person forblev
den totala biltrafiknivan oférdndrad mellan 2003-2008. Det férklaras ha flera anledningar, bland
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annat 6kade Malmgs invanarantal med 6 % samtidigt som det tillkom fler arbetsmojligheter i
Malmo under den aktuella perioden (Ibid, s. 5). Peter Hakansson betonar att det ar svart att
avgora ifall biltrafiken minskar eller 6kar i staden eftersom det handlar om ldnga tidsperioder
och stora virldsforandringar. Det &dr dven svart att avgora hur det paverkar stadsdelarna i
utkanten trots en dokumenterad minskning sett till bilar som kor in och ut fran innerstaden.

“Om man tittar pa innerstaden och innerstadstrafiken har den varit konstant sen
70-talet i princip. Trots att vi har haft en ekonomisk utveckling, 6kning av antal etabler-
ingar i city och fler ménniskor som bor och jobbar och pa olika sdtt befinner sig dir okar
inte trafikmdngderna riknat till antal gatutrafikfordon. Det antyder ju pa ndgot sdtt att
det finns Peak car, om man ska uttrycka det sd, pa olika nivder; fran lokalt till globalt”
(Daniel Svanfelt, Malmo stad)

En liknande utveckling kring fordndringar géllande bilanvdndning konstateras i Helsingborg
dér regelbundna mitningar av biltrafiken har visat att 6kningen har avstannat de senaste aren i
de centrala delarna (Helsingborg stad, 2013. s. 25). "Biltrafiken okar inte ldgre i samma takt som
staden vixer, det har skett ett trendbrott. Om detta dr en bestdende trend och vad som dr orsaken
dr oklart” (Ibid, s. 24). I Lund visar mdtningar att biltrafiken minskade med 4 % 2012 jamfort
med 2011, i mitningar ingick ej E22 och Norra ring. Vidare dokumenterades under 2012 en
okning av cyklister med 7 respektive 4 % for buss i jamforelse med 2011. Tagresandet med
Pdgatég och Oresundstdg fran Lund C ¢kade under samma period med 3 % (Lund, 2013b).
Christian Rydén podngterar att lagkonjunkturen som har réitt de senaste aren inneburit en
osdkerhet kring att forutspa vad som sker i framtiden ifall det ekonomiska tillstandet exempel-
vis skulle stabiliseras. Han &r inte 6vertygad om att det kommer innebira stora férandringar i
bilanvindning de kommande aren utan tror snarare om att det handlar om en mer balanserad
forandring.

I Kopenhamn har befolkningsméangden mellan 2001 och 2011 6kat med 8 % vilket har lett till
en treprocentig 0kning av bildgande i staden. Samtidigt har biltrafiken pa vagnitet i Képen-
hamn, sett till antal kdrda mil, sedan 2007 minskat med 2,5 % medan genomfartstrafiken pa det
regionala trafiknétet okat. Parallellt med minskningen av bilanviandning i de centrala delarna
har kollektiv- och cykeltrafik 6kat. Satsningar pa gronmobilitet, betalningsparkeringar som
infordes 2006-2007 samt finanskrisen uppges vara anledningar till de dokumenterade foran-
dringarna (Kebenhavns Kommune, 2013c, s. 56). Precis som Képenhamn slar bade Malmo och
Lund fast att férdndringar av firdmedelsandelar som skett till viss del &r ett resultat av deras
langsiktiga arbete med hallbara transporter (Malmé stad, 2012, s. 30; Lunds kommun, 2005, s.
21). Christian Rydén menar att ett fenomen som Peak car inte innebér stora forandringar i syn-
sittet kring trafikplanering i Lund. Han ser det snarare som att det starker arbetet med bilsnal
samhillsplanering som har pagatt lange i Lund och att det mojliggor att de kan ga tydligare och
starkare fram.

Forandringar kring bilanvandning och 6kning av andra transportslag har dokumenterats i alla

kommuner. Framforallt dr det en 6kning av kollektivtrafiken som ér pataglig i de tre svenska
stadderna men ocksa en 6kad andel cyKklister.
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“Vi ser att cykling och kollektivtrafik 6kar och det 6kar mycket mer nu. Det har varit
nergangar under 80- och 90-talet men okar nu stort pa nytt. Det dr ett skifte i marknad-
sandelar som man kanske inte trodde for tio dr sedan skulle bli sa tydligt sa fort.” (Daniel
Svanfelt, Malmo Stad)

I Malmo stad pagar arbetet pa gatukontoret att ta fram en Trafik- och mobilitetsplan (TROMP)
som ska visa pa ett helhetsgrepp kring trafikfragor i staden och kommunen. Peter Hakansson
konstaterar att det har varit funderingar om de allt snabbare férandringar kring vad som
efterfragas vad giller transportmedel och trafikslag i ssmband med TROMP-arbetet. Hakans-
son papekar att det kravs att de dr djarva och ligger i framkant for att inte riskerar att arbetet
med Trafik- och mobilitetsplanen, som stracker sig till 2030 ska, bli inaktuellt om férdndringar
och efterfragan kring transportméjligheter fordndras i en allt snabbare takt.

TRAFIKPROGNOSER

Informanterna ger en samstdmd uppfattning att Trafikverkets trafikprognoser manga ganger ej
staimmer med verklighetens utveckling. Bland annat papekas det att de nationella trafikprogno-
serna i viss utstrackning inte dr forenliga med de férandringar som sker kring fairdmedelsand-
elar, stadernas héllbara visioner eller vad som efterfragas av manniskor.

Vi dr inte 6vertygande om att de prognoserna dr rdtt och de rimmar inte heller bra med miljomdalen
som dr satta. Vi har ett ganska kritiskt yttrande over Trafikverkets senaste planforslag over vilka
infrastrukturprojekt som ska prioriteras de kommande tolv daren.” Konstaterar Christian Rydén
och belyser att Trafikverkets prognoser inte hdnger med i de satsningar kommunen dnskar for
bland annat kollektivtrafik och som kréver regional och statlig medfinansiering. Rydén
papekar att Trafikverket planerar for en kraftig trafikokning, nagot som i sin tur paverkar vilka
projekt som genomfors och prioriteras; viagprojekt eller jarnvigsprojekt. Trafikverkets fokus
namns dven av Peter Hakansson som poéngterar att effekterna av Trafikverkets senaste
nationella plan for transportsystem 2014-2025 kommer leda till 6kad person- och lastbilstrafik,
vilket 4r nagot som gér emot de nationella klimatmalen. Ett resonemang som utvecklas av
Daniel Svanfelt: ”(Trafik-)Prognoserna kinner inte av det hdr; att det inte finns plats. Utan det
hdr dr bara fortsittning pa den ekonomiska utvecklingen och de historiska sambanden.”

Precis som i Sverige utgar de danska nationella trafikprognoserna fran 6kad bilanvindning
men dven dér har missbedomningar kring trafikprognoser delvis uppmarksammats enligt
Anette Kayser: "Vdra trafikmodeller riknar med fortsatt tillvixt och vixande biltrafik medan
vi kan se att det inte vixer som tidigare. Det dr ett dilemma att vara modeller bygger pa att
trafiken okar och ddrfor ska vi bygga ut vignitet, vilket gor att biltrafiken kan dka eftersom vi
bygger ut.” Aven om diskussioner kring missbedémning av trafikprognoser har uppstatt allt mer
i Kopenhamn dr det inte en asikt som nodvéandigtvis delas av alla enligt Kayser. I Képenhamns
mobilitetsplan konstateras det att om biltrafiken fortsatter folja stadens tillvaxttakt forvantas
den runt 2027 ha 6kat med 20 %. Under samma period forvantas det privata bildgandet bland
kopenhamnsbor 6ka med 10 % (Kebenhavns Kommune, 2012a, s. 9).

Daniel Svanfelt menar att det bor bli en dvergang till en mer malstyrd och visionsstyrd planer-

ing och formulerar det som ”"Back-casting” istéllet for "Fore-casting”. Peter Hakansson belyser
staders roll och deras bottom-up perspektiv gentemot regeringen och Trafikverket. Han
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menar att det dr stdder, inte staten, som dr drivande i utvecklingen mot att bli attraktiva samt
att stdlla om fairdmedelsandelar. Att stader i storre utstrackning pressar pa for férandring ér en
utveckling Hakansson ser tydligt bade i Europa och dven i Sverige, framst i storre stader som
Malmo, Géteborg och Stockholm. Aven Martin Wester pa Helsingborgs stad uppmérksammar
utvecklingen som sker men papekar att det tar tid att stilla om och att det krdver att man i en
forandringsprocess har med bade kollegor och &vriga parter.

FARDMEDELSFORDELNING

Gemensamt for de fyra staderna vad géller deras trafikprogram och dokument ar malet att
biltrafiken inte ska 6ka. Firdmedelsandelar och prioriteringar ska, som namnts, fordelas med
storre fokus pa gangtrafikanter, cyklister och kollektivtrafik. I Kopenhamn fokuseras det pa att
anvandningen av grona transportslag ska 6ka. Mélet dr att till 2025 ska minst tva tredjedelar av
personresorna i staden ske till fots, cykel eller kollektivtrafik (Kobenhavn kommune, 2012, s.
34). I Helsingborg finns det mal om att fler ska cykla, ga och éka kollektivtrafik men inga
konkreta siffror eller procentandelar. Att ha som mal att biltrafiken ska minska &r en hogst
politisk och kontroversiell fraga i Helsingborg vilket uppmérksammas av Martin Wester. Det
har han markt av i samband med arbetet med PM trafikstrategi: "Att sdga att vi ska minska bil-
trafiken dr inte alltid populdrt i alla politiska partier, men jag tror det har varit en diskussion om
det ocksa politiskt.”

I Lund dr de radande riktlinjerna de politiskt antagna malen fran 2006 om att kollektivtrafik och
cykeltrafik ska 6ka och att biltrafiken ska minska per person . Nagot som i praktiken innebar
att firdmedelsandelarna férandras. Samtidigt forvéintas biltrafiken 6ka i omraden dar det byggs
ut som exempelvis Lund NE/Brunnshég. Nar Brunnshog dr fardigbyggt berdknas upp mot 40
000 ménniskor att bo, arbeta eller studera dér. For att paverka och kontrollera biltrafik har ett
planeringsmal satts for omradet for att konkretisera kommunens 6vergripande mal om bland
annat minskat koldioxidutsldpp. Planeringsmalen stodjer att resor till och fran omradet ska
utgoras av minst en tredjedel kollektivtrafik samt en tredjedel gang- och cykeltrafik. Hogst en
tredjedel av resorna ska ske med bil (Lunds kommun, 2012, s. 5). Idag utgér de anstélldas resor
till och fran Brunnshog ca 55-60 %, vilket gor att planeringsmalet innebér néstan en halvering
av biltrafik sett till firdmedelsfordelning i dagsldget (Ibid, s. 6). Enligt Christian Rydén jobbar
Lunds kommun med bland annat kollektivtrafik, parkeringslosningar och beteendepaverkan i
form av Mobility Management-losningar for att uppné planeringsmalet.

“Det dr ett lite nytt sitt att se pa det for dir dimensionerar vi efter det malet. Det dr

inte enbart ett fluffigt mal som ldter bra och sedan planerar vi som vi brukar. Vi
dimensionerar verkligen trafiksystem pa det sdttet, men det dr ett nytt sitt att jobba pa

i Sverige och i virlden. Jag tinker mig att vi nu ska sdtta nya mal for LundaMaTs och det
dr majligt att vi sitter liknade mal for hela kommunen. Vi har diskuterat det men dr inte
ddr dnnu.” (Christian Rydén, Lunds kommun)

Malm¢ stad har uppskattat en malbild om en hallbar fairdmedelsfordelning f6r 2030. Utgang-
spunkten dr att biltrafiken i de centrala delarna inte ska 6ka trots 6kad befolkningsmangd.
Detta for att na utsatta miljomal samt att astadkomma ett yteftektivt transportsystem. Tre
scenarion som har tagits fram visar pa potentiella omfordelningar av firdmedelsandelar till &r
2030 (Malmo stad, 2012a, s. 13). Malet ar att malmobornas bilresor till 2030 ska ha
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minskat till 30 % och inpendlande arbetsresor med bil ska till 2030 utgora 50 % (Malmo
2013c). Peter Hakansson papekar samtidigt att firdmedelsandelar skiljer sig at mellan olika
stadsdelar eftersom det finns olika forutsattningar. "Det dr ett nytt sdtt att arbeta pa och vi
testar oss fram. Vi forsoker gora det sa enkelt som mdojlighet for att sedan griva djupare. For det
ska dven vara pedagogiskt. Man ska forsta det, dels inom trafikavdelningen dels inom Stads-
byggnadskontoret men helst av allt av allmdnheten.” For att minska biltrafiken till 30 % kravs
en kombination av atgarder och effektiva styrmedel, som exempelvis fysisk planering med
koncentrerad bebyggelse runt kollektivtrafiknéra ldgen, positiva incitament samt ddémpande
atgdrder som lagre hastigheter och avgifter vilket kan bidra till &ndrade resvanor och ge
upphov till minskad biltrafik. Férdndringar som i sin tur kan bidra till att vigutrymmen i
staden kan minskas med 10 - 20 % pa lang sikt (Malmo stad, 2012, s.16 & 15). Hakansson tror
att det ar en utveckling som maste ske om Malmo ska na klimatméssiga mal och dven for att
skapa en attraktiv stad dir malmobor kdnner att de kan bo och rora sig fritt utan att avgrénsas
av barridrer i form av stora motorleder.

POLITISKA OCH SOCIALA ASPEKTER

Trots 6verensstimda och politiskt antagna visioner finns det manga motsittningar i form av
etablerade normer och instéllningar béde pé politisk niva och bland allménheten. Annette
Kayser menar att det var ett avgorande och betydelsefullt beslut som 2009 fattades av politik-
erna, att utveckla Képenhamn till en av véarldens fraimsta cykelstader. Kayser poédngterar att det
ar en stor fordel att politikerna ar vdl medvetna om Képenhamn status som en cykelstad och att
de i stora drag dr eniga kring trafik- och mobilitetsfragor.

Sommaren 2013 beslutade Helsingborgs kommunfullméktig om genomférande av ombyg-
gnad av Drottninggatan/Jarnvagsgatan som gar igenom centrala Helsingborg. Uppdateringen
innebdr separata bussfiler samt sidkrare och mer utrymme for cyklister och gaende. Projektet
betraktas som ett av Helsingborgs mest omfattande stadsfornyelseprojekt och ses som en stor
atgérd att forbattra luftkvalitén i centrala Helsingborg (Helsingborg, 2013b). Trots att projektet
har antagits av kommunfullmaktige har moderaterna gjort det till en valfraga och deklarerat
att i det fall de vinner valet 2014 kommer de riva upp beslutet. Istéllet f6r bussfiler vill
moderaterna fokusera pa hastighetsbegrinsningar och leda om biltrafiken till Osterleden

i storre utstrackning. Detta for att 16sa problematiken kring luftkvalitén som 6verskrider
gransnivaerna i centrala Helsingborg vilket dr en avgdrande anledning till beslutet om ombyg-
gnaden (Gravlund, 2013). Martin Wester betonar att politikerna virnar om centrumhandeln
samt niringslivet och han tror det finns en réddsla att minskad bilism ska innebéra nedsatt
centrumhandel, nagot politikerna vill forhindra: "Det handlar nog egentligen inte om biltrafik-
en men man har nog vaneforstillning om att bara man ha bra tillginglighet med biltrafik sd
kommer allting att l6sa sig men sedan dr det ju inte riktigt sa.”

“Man dr ingen bra planerare om man hela tiden ger vika med den kunskapen man har,
den madste fram. Sedan dr det alltid sa néir man jobbar i en politisk organisation att det
dr nagon som tar besluten men de som tar beslut maste ha rétt kunskap och rdtt
beslutsunderlag att ta beslut pa. Annars begdar man tjdnstefel tycker jag, men det kan
vara tuffa matcher ibland.” (Martin Wester, Helsingborgs stad)
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I Lund &r det mer politiskt stabilt enligt Informanten fran Lunds Gatukontor som menar att
det finns en stark politisk uppslutning kring trafikfragor: Om det blir dndring i néista val,
paverkar det lite grann men inte jittemycket eftersom oversiktsplanen dr sa pass stabil och vi har
var LundaMaTs som alla dr 6verens om.” Nagot som visar pa vikten av att trafikplaneringsdo-
kument och visioner &r forankrat bade bland beslutsfattare och tjanstemén. Daniel Svanfelt
tycker det finns en politisk insikt i Malmo som ror sig i en riktning och acceptans kring att
det inte gar att fa plats med fler bilar och att det finns granser for hur mycket yta som tillats
upplatas for biltrafik. Samtidigt betonar Svanfelt bilnormens dominerade roll och att det &r
det tillsammans med riktlinjer som styr utformningen av trafiksystem och att det dr de som
manga ganger inte hdnger med i den pagdende utvecklingen. Att det tar tid att férdandra, dels
ifragasattande av normer och dels den ekonomiska biten poéngteras och lyfts upp av samtliga
intervjupersoner, bland annat Martin Wester: “Ibland handlar det om att dndra folks virderin-
gar, det gor man inte over en dag (...). Folks formdga att ta till sig ny kunskap tar tid. Har man
jobbat pa ett sitt i 30 ar dr det svart att plotsligt borja annorlunda.”

Ifrégasdttande av normer ar dven viktigt ndr det géller den sociala aspekten. Dels kring 6kad
efterfragan pa alternativa trafikslag som finns bland allménheten sett till statistik och fardme-
delsandelar. Dels utgor det en viktig aspekt i arbetet med att paverka ménniskors behov och
beteende kring etablerade bil- och trafiknormer for att fordndra efterfragan bland anvéndare.
Behoven ar fordanderliga 6ver tid papekar Daniel Svanfelt, som menar att behoven i sig inte
grundas i att ménniskor maste stélla bilen pa en specifik plats. Istllet handlar det om
mojligheten att kunna delta i samhallslivet och att ha tillganglighet till aktiviteter. Detta dr nagot
som kan dstadkommas pa ménga olika sitt och dar bilen dr ett av manga medel: "Det dr det man
ska inse; det dr inte att jag mdste ta bilen 6verallt, det handlar om att bryta vanor och det dr viktigt
att jobba med de fragorna.” I Lund menar informanten fran Gatukontoret att det marks av en
okad acceptans bland invanarna nir det giller fordandringar som paverkar trafikplanering eller
transportsystemet. Detta dr bland annat tydligt i projekt dar genomfartstrafik har omfordelats i
storre utstrackning eller kollektivtrafik prioriterats i hogre grad.

“Jag brukar sdga att det finns tva processer som pdagar hdr; det ena dr det politiska; vi vill
ndagot och vi har talat om det - det hdr onskar vi oss. Den andra delen dr att det

hdr onskar sig invanarna/resendrerna och nu gar det vildigt bra ihop och da blir den
effekten samlad. Jag kidnner att politiken vdagar mer och mer och det dr for att invanarna
dr pa samma nivd. Men sd var det inte tidigare, dd var politiken lite fore och jag tror det
dr sd i manga kommuner idag ocksd. Man vagar inte ta de besluten som kanske dr fullt
naturliga for det finns inte den mognaden eller acceptansen bland invanarna, viljarna dr
inte med.” (Informant, Gatukontoret Lunds kommun)

Parallellt med den sociala acceptansen for férandringar handlar det dven om mdjligheter for
trafikplaneringen att svara pa vad invanarna efterfragar.

"Man kan dela in det: det onskvirda tillstandet att na ett mal om minskad bilism
av olika skdl och da har miljon varit sjilvklart och sedan kom tringseleffekten.

Den andra delen handlar om att folk vill nagonting, det kvittar vad vi gor planer-
ingsmdssigt och det dr den trenden dr den starka.” (Informant, Gatukontoret Lunds
kommun)
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Bade i Képenhamn och Malmé poiangteras
arbetet samt svarigheterna med social hallbarhet
i samband med trafikplanering. Problematiken
bottnar ménga génger i att det blir for individu-
ellt vad den enskilde invénaren vill med en speci-
fik gata eller vdig. I Kopenhamn holls det i det
inledande arbetet med handlingsplanen Gren
Mobilitet workshops dir olika parter bjods in
till dialog: ”Vi hade forstdas en onskan om att nér
vi fullgjort planen skulle vi ha ett fortsatt arbete
och det dr det som dr det svira. Tankarna dr dir
men det stora samarbetet har vi inte riktigt lyckas
med.“ Annette Kayser konstaterar: “Jag tror det
dr ndgot som kommer: hela vilfirdsdebatten och
den sociala debatten kommer mer och mer i
Danmark.” 1 Malmo6 menar Peter Hakansson att
de har kommit langt med miljéaspekterna, men
att de inte ar lika sdkra pa de sociala delarna.
Samtidigt tror Hakansson att de pa Gatukontoret
manga ganger jobbar med social hallbarhet utan
att etikettera det social hallbarhet.

Vi jobbar med barn och ungas mdojligheter att
kunna ta sig tryggt till skolan och det dr en
jatteviktig social hallbarhetsfraga. Bara det att vi
jobbar med att stilla om firdmedelsandelar till
gang- och cykeltrafik skapar mer tillginglighet i
staden. Det dr fler ménniskor som har tillgang
till en cykel eller kan ga eller aka buss istdllet for
att kora bil vilket ocksa dr en viktigt social fraga”
(Peter Hikansson, Malmo stad)

Helsingborg gjorde infér sin PM trafikstrategi en
attitydundersokning i samband med frégor fran
VTI (Statens vdg och transportforskningsinsti-
tut). Enkéterna skickades ut till 2 500 helsingbor-
gare mellan 18-75 ar, varav 1 451 stycken
besvarades. Syftet med undersokningen var att fa
en bild dver hur invanarna vill ha gator och trafik
i Helsingborgs stadskdrna. For att svara pa detta
fick de mojlighet att vélja en av tre framtidsalter-
nativ:

A) Bittre framkomlighet och mer gatuutrymme dt
bilarna i Helsingborgs stadskdrna
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Figur 5, 6 och 7 visar de tre framtidsalternativen som
skickades ut i ett enkdten gillande hur helsingborgare ha
gatorna och trafiken i Helsingborgs stadskdrna. Resultatet
redovisades iVTls studie; Invdnarnas syn pé den framtida
trafiken i Helsingborgs stadskdrna. lllustrationer Lotta Persson,
VT, 2012
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B) Ldgre hastigheter inom Helsingborgs stadskdrna
C) En stadskdrna med mer gatuutrymme for gang, cykel och buss

Utover de tre framtidsalternativen stidlldes kompletterande fragor kring svarspersonens bilan-
vandande och bilvanor. Sammanstallningen av enkdterna visade att 78 % av de tillfragade
helsingborgarna ér positiva till en utformning av stadskdrnan som &ar mer restriktiv till
bilparkering och biltrafik &n vad den ér i dagslaget. En stor andel av de invanare som i storst
utstrackning anvander bil dagligen var dven positiva till en stadskdrna med mer gatuutrymme
for gang, cykel och buss. En majoritet av de tillfragade helsingborgarna var for minskad biltrafik
och bilparkeringar i de centrala delarna med forutsattningar att det innebar positiva och dkade
mojligheter for att cykla, ga och anvinda kollektivtrafik i samma omrade. Baserat pa analyser
som gjorts pa enkdtunders6kningarna menar rapporten Invdanarnas syn pd den framtida
trafiken i Helsingborgs stadskdrna att undersokningar om resvanor bor kompletteras med en
attitydundersokning for att stadsinvanare ska ha mojlighet att uttrycka sina uppfattningar
konkret kring stadens trafik och attraktivitet (Svensson, T. och Henriksson, P. 2012, s. 6).

Martin Wester holl i arbetet kring utskick och inkodningen av enkiterna. Wester ndmner att
det som var intressant var, att férutom att se konkret vad helsingborgarna vill och anser kring
trafikplanering, att invdnarna fick ta stéllning till ett helhetsgrepp istillet for specifika gator.
Trots att trafikstrategin till viss del grundas pa resultat fran undersékningen anser Wester att
resultatet har hamnat nagot i skymundan och inte aberopas tillrackligt i det fortsatta arbetet
trots att det finns mycket allmén information i enkdtundersékningen. Han papekar att det alltid
finns de som aldrig kommer tro pa resultatet fran enkdtundersokningen eftersom det inte ligger
i deras intresse. Manga ganger handlar det om allménna sanningar om vad man tror folk vill ha.
Dock framhaller Wester att resultatet till viss del utgdr underlag i ett nytt utbyggnadsprojekt pa
Drottninghog. Resultat fran undersokningen i Helsingborg sammanf6ll i stor utstrackning med
motsvarande undersékningar som har gjorts i Sundsvall, Orebro och Linképing. Majoriteten
av invanarna i dessa stader dar for en mindre andel biltrafik samt bilparkering i stadskdrnan om
det innebdr forbéttrade forutsattningar for gang, cykel eller busstrafik. En saidan omldggning
uppfattas av de flesta invanare bidra till en béttre och attraktivare stadskirna (Svensson &
Henriksson, 2012, s. 32). Malmo stad har dven de skickat ut en attitydunders6kning som bygger
pa samma metod fran VTI for att se hur malméborna vill ha trafiken i sin stad.

3.5 INTERVJUSTUDIE - DEL II

Detta avsnitt dr mer specifik dn det tidigare och handlar om informanternas syn pd mdjligheterna
kring trafikytor som vdgar och gaturum i praktiken. Avsnittet inleds med att behandla hur biltrafikens
premisser i allt stérre utstrdckning har férdndras delvis pa grund av ett dkat fokus pd stadens
attraktivitet och alternativa trafikslag. Detta exemplifieras med aktuella och genomférda projekt.
Ddrefter behandlas instdllning till separation alternativ integration av trafikslag och avslutningsvis
utmaningar infor framtiden.

40



INTERVJUSTUDIE

NYA PREMISSER FOR STADENS BILTRAFIK; ATTRAKTIVITET OCH
ALTERNATIVA TRAFIKSLAG

Biltrafiken utgor fortfarande en stor roll i de fyra stdderna, dock 4r det en roll som till viss del
har forandrats. Trafikplanering ska i storre utstrackning frimja en miljéanpassad utveckling
samtidigt som den ska bidra till stadens attraktivitet. Trafikfragor utgér en avgérande roll i
arbetet med att na samtliga staders visioner och i arbetet som ber6r trafik- och stadsplanering.

I Helsingborg ér en vision att minska biltrafikméangden samt biltrafikens tempo for att utveckla
samt hitta battre balans i centrala Helsingborg (Helsingborgs stad, 2010, s. 37) En strategi for
att astadkomma detta dr Biltrafik som framjar ett levande centrum dar syftet ar att minime-
ra genomfartstrafik i de centrala delarna. Nagot som ska ske genom minskad framkomlighet
och anpassade hastigheter for bilar, 6kat utrymme och forbattrad prioritet for gangtrafikanter,
cyklister och kollektivtrafik. Trafik, frimst genomfartstrafik, ska styras bort fran centrum for att
avlasta centrala gator samt forbittra luftkvalitén (Helsingborgs stad, 2013, s. 25). Aven Malmo
stad podngterar att biltrafikens minskade roll utgor en viktig del i stadens framtida utveckling:

Nir staden vixer mdste det ske genom fortditning och genom bebyggelse i ligen som dr
lampliga ur transportsynpunkt. Ambitiosa klimatmadl, och en kraftig minskning av trafik
buller och trafiktringsel, kan emellertid bara nds om mdngden biltrafik begrinsas.”
(Malmo stad, 2012, s. 16)

Hakansson klargor att mal om att minska biltrafik inte enbart ska handla om att na klimatmal
utan dven om att kunna erbjuda och bidra till en attraktiv stad. Att fokus pa biltrafik har gatt
fran att vara miljoinriktad till att allt mer ses som ett medel att gora staden attraktiv uppmark-
sammas dven i Lund. I den tredje versionen av LundaMaTs som dr ute pa remiss under varen
2014 ges trafikens roll i en attraktiv stad ett storre utrymme enligt Christian Rydén som &r med
i arbetsgruppen som har arbetat med denna version: "Hur skapar vi de hdr attraktiva platserna
och straken och ser till att trafiken stodjer (...). Vi har hittat en del men vill hitta fler aspekter dir
det finns mer att gora.”

Att biltrafiken i hogre grad ska komplettera och samexistera med andra trafikslag for att

astadkomma en attraktiv stad ar patagligt bland informanterna och i stddernas trafikprogram.
Aven ett helhetsgrepp mellan trafikslag och 6kad prioritet av ménniskan i stadens trafik

uppmarksammas. I Helsingborgs PM Trafikstrategi betonas det att méanniskan ér i fokus och
att de olika trafikslagen tillsammans ska bilda ett ssmmanhédngande system (Helsingborg stad,
2013, s. 17). Att det ar ett synsatt som delvis har forandrats stodjs av Martin Wester som

papekar att i Helsingborgs forra trafikstrategi var det mer uppdelat mellan trafikslagen, medan
den nya strategin har fokuserat mer pa hur olika trafikslag kan integrera med varandra. Att
ett helhetsgrepp mellan olika trafikslag far mer utrymme i trafikplaneringen papekas ocksa av
Peter Hakansson i arbetet med Malmos stads kommande Trafik- och mobilitetsplan: "Malmo
stad har jobbat framgdangsrikt med trafikslag var for sig men vi mdrker att desto titare stad vi ska
bygga med fler malmaobor och inpendlare ju mer mdste vi ta ett helhetsgrepp pa trafiken. Néir man
pratar trafik dr det oftast biltrafik det syftas pa men det forsoker vi komma ifrdn (...).” Hikansson
menar att de i arbetet med bland annat den kommande Trafik- och mobilitetsplan medvetet
anvander begreppet “trafik” for att syfta pa gang-, cykel-, kollektiv- och biltrafik och inte enbart
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det sistnamnda.

Precis som Hakansson podngterar Annette Kayser att begreppet trafik inte enbart innebér bilar
utan dven cyklar och bussar. Ett av initiativen i den politiskt antagna handlingsplanen fér gron
mobilitet i Kdpenhamn ar Vejnetsplan. Malet ér att ta fram en ny vagnétsplan som tydligare
visar vilka trafikslag som ska prioriteras i olika gaturum. Syftet ar ej att separera trafikslag da
ett "finmaskigt” viagnat ar fordelaktigt i en tét stad. Istéllet ska tydliga prioriteringar av olika
trafikslag i gaturum goras. Darefter dr det viktigt att prioriteringarna samspelar med gaturum-
mets skala sa att det inte uppstar tomma och oproportionella gaturum dér biltrafik exempelvis
har nedprioriterats (Kebenhavns Kommune 2012, s. 52). Arbetet kring forbattrad prioritet av
alternativa trafikslag pagar redan men det finns behov av bittre arbetsverktyg och metoder
enligt Kayser. Kopenhamn som har en vidldokumenterad cykeltradition jobbar redan med hog
prioritet for cyklister. Ett forslag ar att cyklister ska utrustas med chip for att trafiksignaler ska
kdnna av ifall det kommer manga cyklister vid en trafiksignal och darmed sl 6ver till gront.
Aven om chip fér Képenhamns cyklister fortfarande ar i utvecklingsstadiet pdgér arbetet med
att andra och optimera signalsystemen for att battre koordinera och interagera med brukarna,
oavsett trafikslag. Detta for att forbittra trafikfloden och minska trangsel i staden enligt
Annette Kayser.

| PRAKTIKEN; PROJEKT OCH TRAFIKYTOR

Alla stader har pagaende projekt som innebar att trafikytor for biltrafik tas for att gora plats for
andra transportslag, vilket kan sdgas visa pa ett skifte kring prioriteringar av trafikslag.
Samtidigt betonas det bland nagra informanter att det i viss utstrackning handlar om i vilken
takt det ar lampligt att férdndra trafikytor for att kunna gynna andra trafikslag én bilar, samt att
det manga ganger dr en resursfraga.

I Malmos trafik- och mobilitetsplan som beraknas bli klar under 2014 &r ett mal att konkreti-
sera en Overblick 6ver hur Malmo kan anvénda trafikytor for att bidra till en stadsutveckling
som foresprakar en ndra, gron och tét stad. Ytterligare ett mal ar forbéttrad prioritering av olika
trafikslag samt yteffektiva trafiklosningar (Malmé 2013c). Att arbeta med stadens trafikytor
anser Daniel Svanfelt ar viktigt for stadens attraktivitet och funktionalitet samt att det har att
gora med framtida brister: "Om vi tar utgangspunkt i Peak car och ekonomiska forhallanden kan
det bakomliggande (anledningar) helt enkelt handla om brist pa energi, plats och yta i stiderna.”
Hakansson instimmer i resonemanget om att det kan handla om platsbrist i staden och pépekar
att det &r relevant d&ven om Malmo inte har haft problem med utrymmen hitintills: “Ska vi
fortsdtta viixa och fortita sa kan vi inte ta hidnsyn till alla intressen, vi mdste vilja och prioritera.”
Att det dr ett arbete som har kommit igang uppmérksammar Hakansson och exemplifierar med
kollektivtrafikfalt och cykelbanor dir yta och kapacitet tagits fran biltrafikkorfalt: “Det har bara
borjat och det maste fortsdtta for att vi ska nd vara mal.”

Som ett konkret exempel fran Malmo6 namner bade Svanfelt och Hékansson Malmoexpressen.
Det ér forsta gang det tas en langre korstricka, tva korfalt, fran bilarna och ges till kollektivtrafik
i Malmo enligt Daniel Svanfelt. Malmoexpressen kommer vara 24-meter langa dubbelddckade
bussar som ska ersitta de befintliga bussarna pa linje fem som idag har begrinsad kapacitet.
Den nya strackan kommer ga fran Stenkallan till Védstra hamnen och passera Amiralsgatan
samt Malmo centralstation. Arbetet med ombyggnaden paborjades efter arsskiftet 2013/2014
och férvintas invigas i juni 2014 (Malmo stad, 2013b). Malmé har redan borjat jobba kring
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att ta ytor fran biltrafiken men kan enligt Daniel Svanfelt bli battre. Han exemplifierar med
Djaknegatan som har stingts av i en riktning for biltrafik f6r att skapa mer plats at busstrafik.
En fordndring som inte har inneburit stora ombyggnader utan enbart avspéarrningar och
utsatta blomkrukor. Trots att det kan ses som en god atgard da bussars framkomlighet har 6kat
och vissa miljokvalitetsmal har natts anser Svanfelt inte nddvandigtvis att det innebér en battre
stadsmiljo.

Jag tror att om man pa allvar ska komma till ritta med de problem som finns sa mdste
man ocksd gora ombyggnadsatgdrder (...). Lat oss sdga att man skulle stinga av trafiken
en helg bara for att demonstrera ndagonting skulle det dnda upplevs som en barridgr for
det kanske finns stingsel, bullerplank och vallar. Sen dr det klart det finns andra stdllen
som dr ndrmre till att bli stadsgator, gora enkla dtgdrder” (Daniel Svanfelt, Malmo stad)

I Helsingborg har politiker och kommunfullmaiktige, som konstaterats tidigare, beslutat om
utredning av ett busskorfélt langst med Jarnvagsgatan i centrala Helsingborg. Forslaget, dar
existerande bilkorfélt skulle anvdndas, skulle innebéra forbattrade forutsittningar for cyklister
och gangtrafikanter.

“Jag dr vertygad om att det dr ritt vig att ga (ombyggnaden av Jirnvigsgatan). (...)
Det dr klart det kommer bli problem for biltrafiken i borjan men dr man tydligt med vad
man vill och informerar i god tid innan sa kommer det bli bra. Har vi sedan lyckats inne
i centrala staden att gora ndagot bra sa dr det ju Oppet for allt annat. Da kan vi bygga ut
dnnu mer losningar. Man kommer se en effekt av detta ocksa givetvis (...). Man stryper
ju at ndr man bygger, det dr en fordndringstid, fran att ménniskor har varit vana till

att kora pa ett visst sdtt till att hitta andra sitt men jag tror det kan ga ganska snabbt.”
(Martin Wester, Helsingborgs stad)

Lund dr den stad i SPIS-samarbetet (Sparvagnar i Skane) som har kommit langst i arbetet med
sparvagnar. Byggstart forvintas starta under 2015 och trafikering berdknas ske runt 2017.
Den planerade strickan ska gé ifrdn Science Village/ESS forbi Brunnshog, LTH-omradet och
ner till Lund C. Sparvagnen ska integreras i staden och férbinda den gamla stadskdrnan med
Brunnshog. Anldggningen av sparvigen ska gestaltas med 6ppen utformning for att motverka
intrycket av en barridr genom staden. Ett forslag dr att delar av sparet ska anldggas i sedum
alternativ grds for att skapa ett attraktivt inslag i stadsmiljon samt for miljoeftekters skull. Utover
detta kommer nya gang- och cykelvéigar anldggas i samband med sparvagen. Trad ska planteras
och forbittrad belysning installeras langst med sparkorridoren. Idén dr att sparvagnarna ska ga
langs egna gator med undantag av S:t Laurentiigatan ddr sparvagnar ska planeras tillsammans
med busstrafik (Lund, 2013c). I samband med projektet kommer ytor tas fran biltrafiken for
att anldgga spar. Christian Rydén poéngterar att i samband med anldggningen kommer en del
genomfartstrafik att forbjudas. Idag kor det cirka 8 000 fordon/dygn langst med S:t Laurentiiga-
tan. Efter sparvigsanldggningen forvintas biltrafiken minska till runt 1 000 fordon/dygn.

Képenhamns stad har i artionden jobbat med att omstrukturera sitt gatu- och vagnit genom
att ta av gatufiler och parkeringar for att forbattra mojligheter for cyklister. Staden var en av de
forsta staderna att reducera biltrafik och parkeringsmojligheter i stadskdrnan for att skapa en
bittre stadsmiljo. Fran 1962 till 2005 har ytor tillignade gaende och stadsliv vuxit fran
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15 000 m? till 100 000 m? (Gehl, 2010a, s. 13). Képenhamn stravar mot ar att bli varldens
framsta cykelstad och en atgérd for att astadkomma detta ar cykelndtet PLUSnet. PLUSnet ska
besta av olika cykelbanor, separerade cykelruter och supercykelvagar samtidigt som det
existerande cykelnitet ska forbéttras. Ett sammanhdngande cykelsystem ska utvecklas och besta
av broar, tunnlar, jiamna och breda cykelbanor och sékra korsningar. Detta for att prioritera och
mojliggora att cyklister i Kopenhamn ska kunna cykla snabbt, tryggt och komfortabelt (Keben-
havns Kommune, 2012, s. 29.)

“Det handlar om att skapa bittre cykelmdjligheter, gangmdjligheter och kollektivtrafik
(...). Det dr underforstatt varifran platsen for det de grona transporterna ska komma
fran. Det dr inte ett mdl i sig att vi ska ta yta fran bilen och ge det till ndgon annan. (...)
Istdllet dr det en tanke att ge ndgot extra, positivt, istdllet for att vara restriktiva vilket
ocksa dr en politisk balans. Vi provar med att ge istdllet for att ta.” (Annette Kayser,
Képenhamn kommun)

Kayser betonar att arbetet med att utnyttja stadens ytor inte enbart handlar om att se till trafik
och trafikytor utan till hela stadsrummet. Kayser nimner Lommepark, sa kallade Pocket parks,
som anldggs runt om i Képenhamn. Lommepark anldggs for att képenhamnare ska fa kortare
avstand till gronomraden samt att de ska vistas langre pa dessa platser. Malet med Lommepark-
er dr att anpassa staden for kommande klimatfordndringar genom att begriansa temperaturdkn-
ingar och hantera 6kade regnméangder. Platser aktuella for Lommeparker dr i de flesta fall min-
dre ytor som kan bidra till att skapa sma lokala stadsrum, exempelvis mindre parkeringsplatser,
mellanrum mellan bebyggelse och industritomter (Kebenhavns Kommune, 2009, s. 3).

SEPARATION ALTERNATIVT INTEGRATION

Det ir tydligt bade nér det géller informanternas instillning och sett till konkreta projekt i
respektive stad att trafikytor i storre utstrackning tas i ansprak for alternativa trafikslag. Det
innebdr i manga fall att bilens framkomlighet minimeras med férhoppning om att biltrafik
(genomfartstrafik) minskar. Dock handlar det inte enbart om att ta bort och minska ytor fran
bilar och fylla med andra funktioner. Trafikytor ddr biltrafik fortfarande dominerar i de
centrala delarna av staderna kvarstar vilket gor att det blir aktuellt att fréga sig hur olika
trafikslag ska anvianda och samsas om trafikytor i staden.

“Ifall man ldgger ihop bil, sparvagn, buss, cyklar och fotgingare tar det plats. Det finns risk att
det blir storskaliga och oattraktiva miljoer av det (...). Samtidigt kan en blandning av trafikslag
leda till mycket konflikter och otrygghet. Det giller att gora kloka avvigningar sa helheten blir
bra, for gatumiljon och for de olika trafikanterna.” Detta menar Christian Rydén och papekar
vidare att synen pa mojligheterna kring att blanda olika trafikslag ar véldigt individuellt men
att det dr nagot som diskuteras pa hans arbetsplats. Informanten vid Lunds gatukontor tar dven
han upp problematiken kring att blanda olika trafikslag: "Gatorna har olika funktioner, jag tror
att vi har ett behov av separerade cykelvigar dven framéver och da vixer sektionen direkt. Om vi
tror att cyklisten verkligen ska kdnna sig prioriterad sa vill de inte vara i blandtrafiken éverallt i
framtiden” Informanten dr medveten om utmaningen i att inte fa for stora sektioner och gatu-
rum och den balans det kriaver angaende utrymmen och prioriteringar. Han pépekar att vissa
gatundt med mindre biltrafik kan tala blandning av trafikslag i storre utstrackning men tror att
det framéver fortfarande finns ett behov av mycket separation for cyklister ifall man har som
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mal att 6ka cyklism.

I Helsingborgs PM trafikstrategi forekommer det strategier som bade foresprakar effektiv
markanvidndning samt att gaturummen ska rymma olika trafikslag, stadsliv och parkeringar.
Om gaturummet ska rymma alla efterfragade funktioner innebar det en risk for breda och stora
gaturum samt att gatans funktioner inte avspeglas i utformning och dirmed motverkar effektiv
markanvindning. Detta kan innebdra motsittningar och potentiella konflikter vilket papekas i
trafikstrategin (Helsingborgs stad, 2013, s. 27). Aven Daniel Svanfelt betonar risken med att det
byggs for stora gaturum for att fa plats med alla funktioner vilket medfor en risk att rumslighet
forloras och istéllet kan upplevas som en barriér. Svanfelt tror att integrerade l6sningar kommer
att bli vanligare framover. Samtidigt kommer behovet av att separera trafikslag pa exempelvis
huvudgator att finnas kvar, exempelvis dar det i dagslaget inte finns cykelbanor och cyklister
tvingas cykla bland bilister. Peter Hakansson tror det kommer bli mer blandade rorelser i fram-
tiden vilket gor att fler borjar ga och cykla. Han podngterar att trots forbattrad prioritet for
alternativa trafikslag som kollektivtrafik och cyklister innebdr det inte att gator anldggs for alla
trafikslag: ”Vi vill ju ersdtta biltrafiken med en snabb cykelvig eller en effektiv kollektivtrafikresa
sa det behovs styrning och tydlighet dndad. Men en cykelbana kan goras mer allmdntrevlig dn en
bilvig och ta mindre plats. Framforallt kommer det forhoppningsvis finnas utrymme for andra
saker”

I Kopenhamn ér instdllningen att trafikslag i stor utstrackning ska kunna blandas. Annette
Kayser slar fast att biltrafik inte &r oonskad i staden men att utmaningen ligger i hur bilar
kan fungera tillsammans med 6vriga trafikslag pa cyklisternas och andra trafikanters vilkor.

Cykelgade
(korsel tIH:dt fra
Radhuspladsen
mod Nerregade)

llustration Gver cykelgatan ldngs med Vestergade. Figur 8, till vdnster, visar matt som idag uppges for olika trafikslag.
Figur 9, till hoger, visar de tdnkte matten vid en ombyggnad till cykelgata, Kebenhavns Kommune, 2013a
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Detta har bland annat yttrat sig i arbetet i Kopenhamns forsta “cykelgade” lingst med Vest-
ergade. Vestergade dr en smal gata, tio meter bred varav sex meter utgor korbana och det har
bedomts vara svart att anldgga en cykelbana ldngst med gatan pa grund av platsbrist. Gatan
anses vara en viktig lank i PLUSnet da den ansluter fran Norregade till Radhusplatsen. Idén &r
att korbanan ska anldggas som en tvasparig cykelbana dér bilar fortfarande har mojlighet kora
men i ldgre hastighet och med storre hansyn till cyklister, se fig. 8 och 9. (Kebenhavns Kom-
mune 2013a, s. 29).

Stregade ér ytterligare ett exempel pa hur Képenhamn arbetar med 6kad prioritering av cyklis-
ter och alternativa trafikslag pa bekostnad av bilisternas utrymmen. Stregade anses vara be-
tydelsefulla trafikleder i staden dér stadens mest trafikerade busslinjer och cykelrutter passerar
och ér en viktig del i arbetet med gron mobilitet (Kobenhavns Kommune 2012, s. 52). Norre-
brogade dr enligt Kayser en strogade med ett stort gaturum dér det tidigare forekom

mycket genomfartstrafik och bilar fick generdst med utrymme trots att de flesta som fardades
ddr gjorde det med cykel eller buss. 2010 inleddes den forsta utav tva etapper att bygga om
Norrebrogade. Ombyggnaden har bland annat resulterat i breddning av cykelbanor och
trottoarer samt forbattrade busshéllplatser. En del av Nerrebrogade har byggts om till bussgata,
langs andra delar har det inforts trafikférbud mot hoger- respektive vanstersvingar. Kayser
podngterar att bilar fortfarande kan ta sig till platser lings med gatan, men méjligheten att
kora igenom har minimerats. Bilarna har fatt mindre plats samtidigt som cyklar och bussar har
getts mer utrymme. Ombyggnaden har resulterat i att biltrafiken langs med Nerrebrogade har
minskat radikalt. Fran 2008 till 2012 har det dokumenterats en minskad dygnstrafik pa 60 %.
Den markanta minskningen forklaras bland annat bero pa trafikstérningar till f6ljd av ombyg-
gnaden av Norrebrogade under denna period. Med undantag fran detta forvéntas biltrafiken
stabiliseras till runt 8 500 fordon/dygn vilket innebér en minskning pa 45 % i jamforelse med
dygnstrafiken forre ombyggnaden 2008 (Kebenhavns Kommune 2013b, s. 6).

I Lund har det i samband med den ténkta utbyggnaden av Brunnshog diskuterats ett huvud-
strak som ska gé igenom Brunnshog och omradet Solbjer och darefter leda ner till stadskdrnan.
Tanken &r att gangtrafikanter, cyklister och kollektivtrafik ska utgora basen av trafikslag langs
med detta strak. Enligt Rydén ér det tankt att biltrafiken kan finns med langs vissa delar men
inte nodvandigtvis hela strackan. Den tillatna trafiken ska framst vara behorighetstrafik for de
som bor i omradet. Rydén papekar att i arbetet med straket var intentionen fran trafikplaner-
ingssidan att det inte skulle forekomma nagon biltrafik alls ldngs med strackan. Mdjligheten att
gora det biltillgangligt fran andra héll skulle kunna fa ner gatusektionens skala for 6kad
attraktivitet. Dock fanns det ocksa intressen som drev att biltrafiken dr nodvéndig for att skapa
en levande gata vilket resulterade i en kompromiss med enbart behérighetstrafik. Rydén
betonar att gatan ska utformas sa att bilisterna tvingas halla en lag hastighet for att dirmed lata
cyklister rora sig utan nagon sarskild separering. Bilisterna far dirmed vistas i gaturummet pa
cyklisternas villkor.

FRAMTIDEN

I samtal med Annette Kayser papekar hon att Képenhamn gérna vill vara en stad som arbetar

> |TS-6sningar star for Intelligenta Transport System och ar ett samlingsnamn for metoder som gér det mojligt att
snabbare och effektivare styra och Gverblick dver trafik. ITS-I16sningar ska bista trafikanter med aktuell och tillforlitlig
trafikinformation och bidra till att trafikanter kan resa sikert, effektivt och miljévanligt. | praktiken kan [TS-I6sningar
exempelvis innebdra data- och mobiltjanster kopplade till GPS data,"'smarta” vagskyltar och vagmarken samt signaler

som anpassas efter dygnstrafik.
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med och testar ny utformning av gaturum och system. Det ska delvis ske genom att arbeta
med ITS-l6sningar® och forbattra samspelet med trafiktrafiksignaler for att i storre utstrackn-
ing prioritera cyklister och busstrafik. Ytterligare en tanke &r att jobba med flexibla gaturum
vilket fortfarande ér i en idéfas. Flexibla gaturum dr ett initiativ i den grona mobilitets handling-
splanen och utgar ifran att gatans anvindning i hogre utstrackning ska kunna férandras under
dagen, dygnet och aret efter trafiken eller stadens krav. En mer flexibel anvindning av gaturum
kan bidra till battre anvindning och stodja stadslivet (Kebenhavns Kommune, 2012, s. 55).
Aven Malmé diskuterar tillfalliga 16sningar och ser det som en viktig aspekt av gaturummet.
Onskemalen finns enligt Daniel Svanfelt som menar att det i stor utstrickning handlar om att
hitta ratt avvdgningar, viga utmana gamla normer och att jobba mot ett helhetsperspektiv dér
olika funktioner vdvs samman for att skapa levande gator dir folkliv och handel kan blandas.
Peter Hédkansson instimmer i resonemanget att det giller att viga men tror att Malmo maste
bygga upp ett storre sjalvfortroende for att vaga bli djarvare i trafiklosningar.

Informanten pa Lunds gatukontor tror att stider kommer att byggas annorlunda och mer
kommer att bli accepterat, férandringen ligger bland annat i en 6kad forstaelse kring hur man
tar sig fram. Detta innebdr att det inte behovs sérskilt mycket nytt utan att det istéllet krévs att
det som byggs gors mer kapacitetsstarkt. Att bygga mer kapacitetsstarkt exemplifieras av Martin
Wester som ndmner att den tankta ombyggnaden av Drottninggatan/Jarnvigsgatan med
mittenforlagt busskorfalt ska kunna anpassas for sparvagnar i framtiden for att minimera fram-
tida onddiga kostnader.

“Det kommer fortsdtta att byggas vigar, men de byggs kanske lite annorlunda. Man
kanske hittar ett sitt att hantera gator sa man far forstdelse for att kora saktare.

Man upplever staden pa ett annat sdtt och forstar varfor vi prioriterar gaende, cyklister
och kollektivtrafik mer tydligt framover. Det blir enklare att genomfora sadana

saker framéver. Ndr vi har den hdr utvecklingen och ndr vi kopplar den till en attraktiv
stad, for det tror jag alla vill ha, dven de som sitter i bilen, blir det ett nytt sdtt att
angripa trafikfragor.” (Informant, Lunds gatukontor)
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3.6 INTERVJUSTUDIE — SLUTSATSER

>

Forandringar kring firdmedelsandelar och 6kad efterfraga pa alternativa transportslag
ar uppmarksammade i samtliga av de fyra stdderna. En utveckling som sker snabbare
dn férvantat.

Ett gemensamt ifragasdttande av trafikprognoser fdrekommer bland informanterna.
Radande trafikprognoser hianger inte med de allt snabbare trafikférandringar som
sker I staderna.

Fordandrade transportprioriteringar; bilen utgdr fortfarande en sjdlvklar transportandel
men det forekommer okat fokus pa manniskor, cyklar och kollektivtrafik.

Arbetet med att férdndra trafikytor har pabdrjats i varierande utstrackning i stdderna.
Framst tas trafikytor som vagutrymmen for biltrafik i ansprak for att maojliggdra for
alternativa trafikslag som busskorfilt och cykelvdgar

Huruvida trafikanter ska blandas i stérre utstrackning eller separeras dr omdiskuterat
bland informanterna och asikterna varierar. Instillningarna varierar dven i forhallande till
vad separation respektive integration innebar.

Den sociala aspekten dr en viktig faktor som uppmarksammats bland annat |
Helsingborg och Malmé genom VTl-studien. Samtidigt kan arbetet kring de sociala

aspekterna forbdttras och utvecklas mer enligt en del av informanterna.

Det tar tid att férdndra beteenden och normer, bade bland politiker och invanare. Det
handlar i viss utstrackning om att vaga prova olika I6sningar.
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4. DISKUSSION OCH REFLEKTIONER

Denna del behandlar reflektioner och slutsatser som har gjorts i samband med uppsatsarbetet och
dterkopplar till uppsatsens syfte och fragestdllining. Eftersom dmnet dr sé pass évergripande har syftet
varit att skapa en éverblick éver dmnets relevans och aktualitet med fokus p& Oresundsregionen
snarare dn en konkret rekommendation eller produkt.

4.1 AVYSLUTANDE DISKUSSION
BILENS ROLL | FRAMTIDENS STAD

Dagens stader dr uppbyggda kring ett bilberoende som kommer bli allt svarare att underhalla
i framtiden till foljd av klimatférandringar, minskad tillgang till fossila brianslen och platsbrist.
Utmaningarna ligger i att fordndra och anpassa stader pa ett socialt accepterat och ekonomiskt
gynnsamt sitt (Newman et. al 2009, s. 6). Privatbilismens negativa paverkan pa omgivningen i
form av buller, avgaser och férsaimrad sékerhet for dvriga trafikanter 4r idag allmant kdnda och
uppmirksammade. Forandringar och atgéarder for att minimera dessa effekter och

minska utsldpp genom anviandning av alternativa brinslen, bransleeffektiva fordon och bilpool-
er utgar fran att bilen behaller sin stillning som det framsta transportslaget (Hillman, M. 2012,
s. 20). En 6kning av privatbilism skulle dock motverka de flesta fortjanster med miljoeftektiva
bréanslen och de atgarder som gors for att minimera utsldpp och skadlig paverkan (Newman et.
al 2009, 5.18). Forbattrad teknologi inom transportsystem ar ej den enda l6sningen utan maste
stodjas av andra alternativ och 16sningar (Chapman, 2007, s. 360). Litman papekar visserligen
att bilen som transportslag fortfarande kommer utgora en majoritet sett till firdmedelsfordeln-
ingar. Dock hédvdar Litman att det maste bli en minskad andel till f6rman for alternativa trafik-
slag (Litman, 2013b, s. 20).

The intention is not to prohibit the use of the car, as this would be both difficult to achieve
and it would be seen as being against notions of freedom and choice. The intention is to
design cities of such quality and at a suitable scale that people would not need to have a
car. (Banister, 2008, s. 74)

Det finns idag en etablerad diskussion kring hallbarhet och attraktivitet i samband med
stadsplanering. Tva begrepp som till viss del dr diffusa da de kan ses representera olika betydel-
ser, beroende pa vem som tillfragas. Detta gor att det inte finns nagot enhetligt svar kring vad
den héllbara staden innebir eller hur den attraktiva staden ser ut. Oavsett detta sker det en
okad implementering av alternativa transportmedel och héllbara transportsystem med syfte
att astadkomma héllbara samt attraktiva stider. Samtliga av de fyra stddernas trafikdokument
slar fast att de ocksa jobbar for att astadkomma ett hallbart transportsystem. I linje med detta
poidngteras vikten av samband mellan strategier och atgarder for att skapa en 6vergripande
helhet som stodjer ett hallbart transportsystem, en utveckling som stimmer med synsittet att
betrakta stadsplanering och trafikplanering som en integrerad process som bland annat
Boverket (2002) och TRAST (2004) uppmérksammar. I arbetet med att utveckla stadens attrak-
tivitet och dess roll som konkurrensmedel blir stadsliv, tillgdnglighet och trygghet faktorer som
iallt storre grad uppmarksammas. For trafikplaneringen betyder det ett 6kat fokus pa bilens roll
i staden och hur biltrafiken ska anpassas for att bidra till stadens attraktivitet. Det innebér dven
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ett mer méannisko-prioriterat fokus vid trafikplanering och starkare betoning pé alternativa
transportslag som cykel och kollektivtrafik.

TVA UTVECKLINGSSPAR

Bedomningen gors att det finns tva utpraglade utvecklingsspar nér det galler trafikplanering i
de fyra stdderna. Forst handlar det om att faktorer som miljomal, attraktivitet och platsbrist vid
befolkningstillvaxt i allt storre utstrackning bor uppmarksammas. Detta stirker det paradigm-
skiftet som Litman och Banister lyfter fram och som kan sdgas efterfragas av Gehl och organi-
sationer som PPS (Project for public spaces). Denna utveckling handlar om hur vélvilt instédllda
stader dr infor faktumet att stalla om och prioritera andra trafikslag. Det andra utvecklingssparet
visar pa att det har borjat ske férandringar i bilanvdndning och férandrad efterfraga vilket kan
sdgas vara i linje med fenomenet Peak car. Det dr forandringar som uppméarksammats i stader
bland annat genom resvaneundersokningar. De tva utvecklingssparen dr ndra sammanlédnkade
och kan anses stodja varandra. Genom att prioritera fotgingare, cyklister och alternativa trafik-
slag dr det en naturligt f6ljd att se en 6kning av anvdndandet av alternativa transportslag vilket
i sin tur tar andelar fran biltrafiken. Att 6vergd fran att fokusera pa framkomlighet for biltrafik
till 6kad tillgédnglighet for alla trafikslag ar en dr viktig aspekt, som Litman papekar och dr nagot
som har borjat ske i varierande utstrackning dven i de fyra studerade stadernas trafikplanering.

I alla de fyra stiderna har fordndring kring bilanvindning och fairdmedelsandelar konstaterats.
Det innebér inte nédvandigtvis att biltrafiken minskar generellt utan kan betyda att bilanvand-
ningen per person minskar. Detta ska sdttas i forhallande till att det sker en befolkningstillvéaxt
i samtliga fyra stider (Svenskt Naringsliv, 2011, s. 4). Aven om det finns en medvetenhet hos
informanterna angaende dessa forandringar ar det inte nagot som i storre utstrackning dndrar
deras arbetssatt i dagslaget. Kopenhamn, Malmo och Lund menar att férdndringarna delvis ar
ett resultat av deras radande arbete med trafikplanering. Samtidigt finns det en skepticism kring
de pastadda tendenser som resulterar i forandrade firdmedelsandelar. Det handlar bland annat
om fordndrade behov bland unga och om att de enbart dr temporira trender som kan forklaras
ekonomiskt och att privatbilismen darfor aterigen kan 6ka nédr ekonomin har stabiliserats.
Instédllningarna ér forstaeliga da det fortfarande rader osdkerhet vad forandringarna kring
privat bilanvindning och firdmedelsandelar kommer att resultera i framéver.

VERKLIGHETEN VS. TRAFIKPROGNOSER

Trafikverket spar en nationell 6kning av transportsektorn samt privatbilismen. Det &r en
prognos som till viss del inte &r forenlig med den utveckling som sker i staderna sett till
resvaneundersokningar eller de politiskt antagna visionerna. Majoriteten av stiderna anser att
biltrafiken inte ska eller kan 6ka inne i de centrala delarna av stiderna, med undantag fran
nybyggda omréden, med argumentet att det motverkar utsatta mél. Bade Malmo och Lund har
tagit fram malbilder om fardmedelsandelar - Malmo for innerstaden och Lund {6r Brunnshog.
Hakansson och Rydén, som bada ér insatta i arbetet med fardmedelsandelar for de respektive
staderna papekar att de prévar nya tillvigagangssitt att arbeta efter. Det dr ndgot som belyser
viljan att ga ifran traditionella trafikprognoser for att med alternativa arbetsmetoder forsoka nd
stadernas mal och visioner.

50



DISKUSSION OCH REFLEKTIONER

Ifragasattandet av radande trafikprognoser visar till viss del att Trafikverket och stdderna har
olika agendor kring framtidens trafikplanering och utveckling. Trafikprognoser utgar till stor
del fran teorier att den privata biltrafiken kommer att folja en 6kad utvecklingskurva framéver.
De nationella trafikprognoserna kan darfor ses stodja en utveckling som gér emot miljomalen
pa nationell och global niva och ner pa en regional skala. Detta gor att trafikprognoser manga
ganger inte dr forenliga med stddernas visioner kring héllbarhet, minskade koldioxidutslapp
och okad prioritering av andra fairdmedel. Istdllet for att f6lja forutbestimda prognoser bor en
mer scenario- och malstyrd planering efterfragas. Nagot som lyfts fram av en del informanter
och overensstimmer med det som star i Malmos trafikprogram och LundaMaTs om att
planerar for framtiden och oférutsedda handelser.

UPPFATTNINGAR OM FORANDRADE TRAFIKYTOR

Arbetet med att férandra trafikytor dr omdiskuterat och i varierande utstrackning pabdérjat i
staiderna. Kommunerna Malmo och Lund papekar i sina 6versiktsplaner respektive trafikstrat-
egier att de star infor utmaningar som kréver nya losningar och innovationer. I Képenhamn
poéngteras det bland annat att de i storre utstrackning vill prova flexibla och innovativa 16sn-
ingar kring alternativa trafikslag. Samtidigt finns det fortfarande en forsiktighet kring foran-
dringar av trafikytor i stdderna. Nagot som med hog sannolikhet hanger samman med eta-
blerade trafiknormer samt politiska och ekonomiska férutsittningar. Som Annette Kayser fran
Képenhamn pépekar handlar det inte om att férbjuda biltrafik, snarare handlar det om att ge
till andra trafikslag istdllet for att ta ndr det kommer till stadens trafikytor. Ett ifragaséttande
av vara vanor samt acceptans kring nya forutsattningar dr en viktig aspekt vilket kréver bada
positiva och negativa incitament pa lokal och nationell niva. I det arbetet utgor dven metoder

som Mobility management en betydelsefull roll i avseende att etablera en sociala acceptans
bland brukarna.

Fokus bor vara pa att kombinera bilen, andra motorfordon, cyklister och gangtrafikanter pa
effektiva, sdkra och attraktiva sdtt. Detta kan exempelvis ske med hjilp av temporira och
flexibla 16sningar samt avsmalningar av de existerande gaturummen. Diskussion kring
huruvida det ska vara separation eller integration av trafikslag ar intressant da det visar pa
instéllningar kring vilket trafikslag som prioriteras i gaturummet. Samtidigt ar det en platsspeci-
fik fraga som kraver en konkret kontext for att svara pa.

VIJATILL FORANDRING

Att vi lever i en tid dér det sker allt snabbare forandringar som paverkar vara levnadsmonster
ar ett antagande som gors inledningsvis och som har utgjort grunden for denna uppsats. Med
aktuella forandringar bor ett ifragasittande av bilen i staden tas pa storre allvar. I en artikel
fran den 28 augusti 2011 i Svenska Dagbladet, Bilen en lyxprodukt vi kan vara utan, menar
artikelforfattarna, fem svenska transportforskare, att bilens roll i staden har minskat vilket inte
behover betyda forsamrad livsstil. Artikeln slar fast att det som efterfragas inte dr férbud mot
den privata bilanvindningen utan forbéttrad kvalité samt 6kad kapacitet for allmanna
kommunikationsmedel. For att forbattra och kunna finansiera kollektivtrafikmoéjligheter
foreslas bland annat hojda avgifter och skatter for konsumenter och bilindustrin. Kontentan
av artikeln &r krav pd att ansvariga politiker vagar ga emot berérda aktorer samt den allminna
opinionen for att ta stéllning till vilken roll bilen och privatbilism kommer att ha i ett framtida
héllbart samhaille (Friman et al., 2011). Det handlar manga ganger om resurser; bade ekono-
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miska och tidsmissiga. I dagslaget kan kostnaden for att férdandra trafikytor anses vara relaterad
till prioriteringsfragan - vad och vem ska prioriteras i staden. Ifall det finns en uttalad vision om
att i storre utstrackning prioritera manniskan och alternativa trafikslag i trafikplanering, som i
de flesta fall ligger i linje med stddernas dversiktsplaner, bor det innebéra att det ska markas sett
till offentliga utrymmen och platser i staden. Det kan konstateras att det dr svart att ifrdgasitta
etablerade normer och tillvigagangssitt men detta bor inte ses som ett hinder. I grund och
botten handlar det om att vaga genomféra innovationer, vara visionédr och ddrmed ga fran ord
till handling. Exempel fran bland annat New York och till viss del projekt i de fyra studerade
staderna visar att det dr fullt mojligt att gora radikala fordndringar i staders trafikytor och
ifragasatta trafiknormer. I slutdndan &r det inte stadsplanerare och trafikplanerare utan
politiker som fattar besluten. Som Martin Wester papekar handlar det om att formedla den
kunskap man som planerare har till politikerna for att kunna bistd med beslutsunderlag och
kunskap som beslutsfattare kan fatta beslut utefter. Det handlar om att &vertyga politiker, men
aven att effektivt uppmarksamma vad méanniskor vill ha och dérmed notera snabba demografis-
ka och urbana férandringar som sker och kan uppsta.

Vidare handlar det om att hitta metoder och tillvigagangssitt som snabbt gar att genomfora
och som kan betraktas vara bade socialt och ekonomiskt hallbara. For beslutsfattare géller det
att i storre utstrackning vara inforstadda med forandringar som berdr privatbilism och
stadsplanering samt vara medvetna om attitydforandringar bland invanare och utifran dessa
vara beredda att agera. Om inte detta gors finns det en stor risk att framtida planering
kommer handla om att forbéttra felinvesteringar, resurser som istdllet hade kunnat anviandas
for att forbattra och utveckla “hallbara” och “attraktiva” stader. Méanga dr G6verens om att det
sker demografiska, klimatrelaterade och urbana férdndringar pa globala och nationella nivaer
som resultera i helt nya férutsattningar i stidernas struktur och planering. Det finns alltsd inget
utstakat facit att folja. Detta betonar vikten av att handlingskraftigt ifragasatta radande normer
i hogre utstrackning och agerar férebyggande.

4.2VIDARE STUDIER

Amnet for denna uppsats; forandrade forutséittningar for privatbilismen i vistvéirlden och dess
effekt pa stads- och trafikplanering ar aktuellt och det finns en stor variation av intressanta
infallsvinklar som kan utvecklas och foérdjupas ytterligare. Om efterfragan av alternativa
trafikslag okar parallellt med urbaniseringstendenser och stiders attraktivitet forstirks som
konkurrenskraft finns det en chans att det i framtiden kommer att handla om att hitta flexibla
16sningar som gar att implementera snabbt och till en lag kostnad, nagot som kan ligga till gr-
und for fortsatta studier. Vidare ér det intressant att utveckla metoder och tillvigagangssitt for
att forbittra professionella kopplingar och konkret utveckla sektorsovergripande samarbeten.
Kan processer kring stadsplanering fa en mer flexibel struktur for att pa s sitt ha mojlighet att
anpassas och fa ett storre socialt utbyte med exempelvis brukare och grasrotsrorelser? Detta ér
ndgot som hade varit intressant att undersoka vidare.
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8. BILAGA
8.1 INTERVJUFRAGOR

|.BAKGRUND; ALLMANT KRING MINSKAD BILISM

Syftet med denna delen dr att etablera en grund tillsammans med intervjupersonen
kring omrdadet; minskad bilism.

Intervjupersoner yrkesroll, avdelning, arbetssysslor och ansvar

Kénner du till begreppet Peak Car, uppfattning?

Instillning till minskad privatbilism i staden?

Vilka dr de viktigaste orsakerna for minskad bilism i vara stader?

- Hur reflekteras din instéllning i ditt arbete respektive det arbete som sker gillande
trafikplanering inom kommunen?

- Anser du kommunens syn gillande framtida bilanvandning styrs efter prognoser
eller scenarion?

Finns det regionala aspekter att ta hansyn till nar det géller minskad bilism i staden?

Vilka aktorer och samarbeten anser du ar relevanta for minskad bilism i XX?

Ifall privatbilism minskar, vilken problematik, utmaningar och mojligheter tror du
finns mellan trafikplanering och fysisk planering?

2. DEN FYSISKA UTFORMNINGEN AV TRAFIKUTRYMME
Denna del fokusera pd den fysiska utformningen av existerande trafikytor som
gaturum och parkeringar.

Hur upplever du bilens utrymmen idag i XX, integration, separation?

Anser du det finns annan potential kring trafikytor, for vad?

Vilken méjlighet anser du det finns i dagsliget att forandra trafikytor? Ar det relevant
for dig i ditt arbete?

Finns det konkreta atgarder och exempel i XX, dér ni har arbetat med trafikytor mer
flexibelt och “otraditionellt™?

Finns det végar, gator, parkeringar som du anser hade kunnat férdndras i XX, hur?
Forebilder for XX i arbetet kring trafikplanering; ldnder, stader etc.?

Ovriga kommentarer, ndgot att tilligga?
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