Hur tolkas regional fysisk
planering 1 kommunala
oversiktsplaner?

Mot Region Skanes malbild om Den
flerkdrniga miljonstaden Skdne med en
bebyggelsestruktur som stédjer en minskning
av de regionala persontransporternas utslapp
av vaxthusgaser

Hanna Frisk
2013

Miljovetenskap
Examensarbete for masterexamen 30 hp

Lunds universitet






Hur tolkas regional fysisk
planering i kommunala
oversiktsplaner?

Mot Region Skanes malbild om Den flerkdrniga miljonstaden
Skdne med en bebyggelsestruktur som stédjer en minskning av
de regionala persontransporternas utslapp av vaxthusgaser

Hanna Frisk, augusti 2013

©Region Skane/Strukturbild

Handledare:

Jamil Khan
Milj6- och energisystem
LTH, Lunds universitet

Fredrik Pettersson
Milj6- och energisystem
LTH, Lunds universitet



FORORD

Detta examensarbete om 30 hogskolepoang &r det sista momentet pa min masterutbildning i
Miljovetenskap vid Lunds Universitet. Darmed laggs locket pa och jag vill tacka Lund for
fem fantastiska ar i studentbubblan. Nu vantar nya utmaningar och erfarenheter — bade med
vemod och med ett stort antligen.

Jag vill ta tillfallet i akt och tacka mina handledare Jamil Khan och Fredrik Pettersson for ert
engagemang och er végledning i mitt arbete. Eftersom bade statsvetenskap och fysisk
planering var relativt outforskade omraden for mig har er guidning i snarigheten varit
valbehovlig. Dessutom vill jag passa pa att tacka Region Skane och framfor allt Tine Utzon-
Frank (Avdelningen for Regional Utveckling, Region Skane) for att ni gav mig majligheten
att genomfdra denna studie. Det &r ett utmanande arbete ni bedriver och det ska bli spdnnande
och se hur arbetet kommer att utvecklas framéver. Vidare vill jag tacka alla som jag har
intervjuat under min studie; Magnus Ydmark (Helsingborgs kommun), Anders Nyqvist
(Lomma kommun), Johan Lindstrom (Lunds kommun), Jeanette Gabrielsson (Svedala
kommun), Linda Svederberg (Astorps kommun) och Linnéa Widing (Ostra Géinge kommun).
Tack for att ni tog er tid, stallde upp med kort varsel samt lamnade snabb feedback pa
intervjumaterialet.

Sist men inte minst vill jag rikta ett stort tack till min familj och alla mina vanner (ni vet vilka
ni ar) for att ni har peppat mig och statt ut med alla mina dippar under detta arbete. Utan ert
stod hade arbetet inte blivit som det blev och med stdrsta sannolikhet aldrig blivit
fardigskrivet. Tack!

Hanna Frisk
Lund, augusti 2013



ABSTRACT

The society is constantly changing because of the globalization and the requirements of
specialization increases. In regional growth policies regional expansion is advocated as a
mean of increasing economic growth. Increased mobility is a prerequisite for regional
expansion, something that conflicts with established climate and transport policy objectives.
This essay examines how municipalities in Scania is planning for the built environment and if
the spatial planning contribute to an energy efficient transport pattern at a regional level, with
focus on personal transportation. The project Strukturbild for Skane is Region Skane’s attempt
to link the regional development program with the municipal comprehensive plans. The actors
have together developed a structure image for Scania including common strategies to develop
a polycentric regional physical structure. Therefore, this essay also examines if the structural
image of Scania contribute to an energy efficient transport pattern at a regional level and if the
municipal spatial planning contributes to the fulfilling of the structural image. The purposes
have been answered by using qualitative methods for the gathering of empirical data. Initially
a literature survey was conducted to explain what research says about the relationship
between physical structures, transport patterns and energy consumption. Several physical
measures for an energy efficient transport pattern were identified during the literature survey.
Comprehensive municipal plans were examined by textual analysis and plan architects were
interviewed to examine how the physical measures are reflected in the spatial planning.

The result shows that the municipalities in Scania are including the physical measures needed
for a future energy efficient transport pattern in their comprehensive planning. The main
strategy is to plan for cohesive and dense urban agglomerations, but the planning focus on a
dense city center and a gradually decreasing density towards the agglomerations edge zone.
The strategy is to prioritize the expansion of a few urban agglomerations and avoid scattered
rural settlements. Another main strategy is to locate new development areas with access and
closeness to transport infrastructure, i.e. close to the train stop and/or the bus stop. An
unexpected result was the lack of agreed and established definitions on distance concepts such
as close to a train station, close to public transport mode, acceptable cycling distance and
acceptable walking distance. An additional result was that the municipalities are planning the
largest expansion in the urban agglomeration were the train station is located. This does not
mean a conscious prioritization of the train station. Instead, the main reason seems to be that
the urban agglomeration is the county seat. The result also shows that proximity to a train
station is not always regarded more valuable than proximity to a bus stop when analyzing a
location of a development area, and no municipality exclusively prioritizes an expansion of
agglomerations that have a train station. Another municipal strategy is to plan for multi-
functional areas and to some extent for multi-functional buildings. As for distance concepts
the definitions of multi-functional areas are varying between the municipalities. The
municipalities argue that their comprehensive planning contribute to a polycentric regional
physical structure but the result shows that the local planning rather result in a dispersed
regional structure. This indicates that it is problematic to translate a regional structural image
in the local spatial planning.

The conclusion is that the ambition of an energy efficient transport pattern at a regional level
are included in the municipal comprehensive planning. However, it is difficult to determine if
the planning steer the development in a desirable direction. Reasons are that a comprehensive
plan is not legally binding and that consistent definitions of planning concepts are absent.
Therefore, municipal spatial planning is pointing in different directions.
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1 INTRODUKTION

En progressiv svensk riksdag har antagit en vision for 2050 med féljande delmal, att:

”Sverige vid denna tid har en hallbar och resurseffektiv energiforsorjning och inga nettoutslapp av
vixthusgaser till atmosfaren” (Regeringen, 2012)

”Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som ir oberoende av fossila brinslen” (Regeringskansliet,
2009)

Trots att transportsektorns utslapp av vaxthusgaser har minskat sedan 2005 &r klimatmalen en
stor utmaning for Sverige och darmed &ven for Skane (Naturvardsverket, 2013c). Eftersom
persontransporterna star for majoriteten av transportsektorns utslapp ar en av de storsta
utmaningarna i Skane att minska personbilstransporterna samt att 6ka andelen miljoanpassade
transporter (Lansstyrelsen i Skane lan, 2010a). Samtidigt bidrar globaliseringen till att
samhéllet ar under standig forandring. For att hanga med i utvecklingen Okar kraven pa
specialisering, krav som i sin tur fordrar en 6kad tillganglighet for en effektiv rekrytering av
kvalificerad arbetskraft. Strdvan efter en fortsatt regionforstoring som medel for okad
ekonomisk tillvaxt gor att transporterna okar, nadgot som kommer i konflikt med uppsatta
klimatmal (Johansson, 2008). Utmaningen &r att forena en dkad tillganglighet med kraven pa
en minskad klimatbelastning. Béttre teknik och energieffektivisering av fordon &r nddvandigt
och viktigt, men enligt Trafikverket (2012a) kommer detta inte att vara tillrackligt for att
minska utslappen av véxthusgaser i den omfattning som krévs tillrackligt fort.

Numera har intresset okat for hur fysisk planering enligt plan- och bygglagen, PBL, (SFS
2010:900) kan anvandas som ett verktyg for att minska det motoriserade transportbehovet.
Dessutom har fysisk planering ett stort inflytande pa vilka fardmedel som é&r attraktiva. Har
har kommunerna en central roll som formellt ansvariga for bebyggelse- och
markanvandningsplaneringen via det sa kallade planmonopolet. Enligt 3 kap. 1-2 § PBL
(2010:900) ska varje kommun ha en aktuell 6versiktsplan, OP, som ska ange inriktningen for
den langsiktliga utvecklingen av den bebyggda miljon. For att uppna en hallbar
regionforstoring galler det att kommunerna tillampar bade ett lokalt och ett regionalt
perspektiv i sin Oversiktsplanering. Kommunerna kan starka den lokala och regionala
tillgangligheten genom att koppla bebyggelseutvecklingen till befintlig eller framtida
transportinfrastruktur (Region Skane, 2010a).

Som ansvarigt organ for det regionala tillvaxtarbetet har Region Skane ansvar for
framtagandet av det regionala utvecklingsprogrammet, RUP. Darmed har Region Skane en
central roll med avseende pa regionalekonomiska fragor men en svagare roll med avseende pa
fysisk planering eftersom det ar en kommunal angelagenhet. Kommunerna har & sin sida ofta
en mer tillbaka dragen roll nar det géller regionala tillvaxtfragor. Dock medfor den regionala
befolkningstillvaxten, regionférstoringen och klimathotet att utvecklingsfragorna numera ar
av kommunoverskridande karaktéar. Har kravs en dkad koordinering mellan kommunerna och
Region Skane eftersom regionala utvecklingsstrategier kraver kommunalt fortroende och
legitimitet for att implementeras i Oversiktsplanerna. Det optimala hade varit om den
regionala tillvéxtpolitiken i storre utstrackning kunde utkristalliseras via samverkan mellan
kommunala och regionala aktorer. En mojlighet &r att forena det regionala
utvecklingsprogrammet med de kommunala 6versiktsplanerna for att pa sa vis skapa ett forum
for dialog mellan de olika aktorerna (Engstrom et al., 2010).



Region Skane har sedan 2005 arbetat med projektet Strukturbild for Skane dar syftet ar att
koppla samman det regionala utvecklingsprogrammet med de kommunala 6versiktsplanerna.
Strukturbild ar Region Skanes arena for dialog med kommunerna dar avsikten &r att skapa en
regional samsyn pa utvecklingsfragorna i Skane. Tillsammans har aktdrerna tagit fram en
Strukturbild for Skane 2030 — Den flerkarniga miljonstaden Skane med fem gemensamma
strategiomraden for att utveckla hallbara fysiska strukturer. Strategiomradena ska belysa
samspelet mellan kollektivtrafik, infrastruktur, bebyggelse och gronstruktur och for att de ska
fa genomslagskraft géller det att strategiomradena konkretiseras i de kommunala
oversiktsplanerna (Region Skane, 2012a). Pa sa vis kan den fysiska planeringen bidra till en
hallbar utveckling i Skane, det vill sdga en regional utveckling som leder till 6kad tillvaxt och
Okad regionforstoring samtidigt som persontransporternas utslapp av vaxthusgaser minskar.

1.1 Syfte och frdgestdllningar

Studien tar avstamp i Strukturbild for Skane 2030 — Forslag till gemensamma strategier for
Den flerkarniga miljonstaden Skane. Tidigare studier indikerar att en regional flerkarnig
ortsstruktur &r fordelaktig, dels for att forbattra tillgangligheten i det skanska
transportsystemet och dels for att minska persontransporternas utslépp av véaxthusgaser (WSP,
2011). En utgangspunkt for denna studie ar darfor att en regional flerkarnig ortsstruktur ar
gynnsam for Skanes bebyggelseutveckling.

Studiens syfte ar att utreda hur Skanes kommuner strategiskt planerar for den bebyggda
miljons utveckling och om planeringen stddjer en minskning av de regionala
persontransporternas utslapp av vaxthusgaser. Syftet besvaras genom en litteraturinventering
om vad aktuell forskning sager om sambandet mellan fysiska strukturer, transportmonster och
transportrelaterade utsldapp av véxthusgaser. | efterfoljande steg studeras kommunala
oversiktsplaner for att visa om/hur de studerade kommunerna planerar utifran de fysiska
atgarderna som identifieras under litteraturinventeringen samt om kommunerna planerar mot
en gemensam malbild — Den flerkérniga miljonstaden Skane.

Utifran syftet har féljande fragestallningar formulerats:

e Vad sager litteraturen om vilka fysiska atgarder en kommun kan arbeta med i sin
fysiska planering for att styra bebyggelseutvecklingen mot ett mer energisnalt
regionalt transportmonster avseende persontransporter?

e Overensstammer de identifierade fysiska atgarderna fran litteraturinventeringen med
Strukturbild for Skane 2030 — Forslag till gemensamma strategier for Den flerkarniga
miljonstaden Skane?

e Hur aterspeglas de identifierade fysiska atgarderna i de kommunala dversiktsplanerna?

e Bidrar kommunernas 6versiktsplanering till ett energisnalt regionalt transportmonster
avseende persontransporter respektive till den regionala malbilden om Den flerkéarniga
miljonstaden Skane?



1.2 Avgransningar

For studien har vissa ramar faststéllts. Det ar uteslutande fysisk planering enligt PBL
(2010:900) som studeras och endast kommunala &éversiktsplaner. Studien fokuserar pa att
studera “kommunens plats 1 regionen” men &dven ’regionen i1 kommunen” eftersom
strategiomradena for Den flerkarniga miljonstaden Skane innefattas. Av de fem gemensamma
strategiomradena (se kapitel 4.3 for narmare beskrivning) inkluderas tre i den har studien. De
tva strategiomradena som uteslutits behandlar den sociala dimensionen i fysisk planering samt
Skanes relation med Oresundsregionen och sidra Sverige, ndgot som denna studie inte avser
att studera. Eftersom studien har en orientering mot en fortsatt regionforstoring &ar det framst
arbetsrelaterade persontransporter som ar intressanta i det sammanhanget. Studien har darfor
inriktats pa att i huvudsak behandla arbetsrelaterade persontransporter. Det bor dock
fortydligas att arbetsrelaterade transporter endast utgér en begrdnsad del av det totala
transportarbetet i Skane. | resvandeundersékningen Resvanor Syd 2007 undersoktes
persontransporternas fordelning mellan olika darenden. Enligt resultatet stod transporter med
avseende pa arbete/skola for 34 % av personbilarnas utslapp av koldioxid. Darefter foljde
fritidsresor (32 %), inkdp/service (14 %), tjansteresa (10 %) samt hamta/lamna barn/annat (6
%) (Lansstyrelsen i Skane lan, 2010a).

1.3 Disposition

| nastkommande kapitel redogors for de metodval som studien har baserats pa. | kapitel tre
foljer en bredare teoribakgrund som redogor for utveckling och samspel mellan kommunal
fysisk planering och regional tillvéxtpolitik samt hur transportplaneringen influeras av detta
samspel. Ar du som lasare inte intresserad av nagon djupare genomgang kan detta kapitel
uteslutas ur din lasning. | kapitel fyra presenteras Region Skanes arbete med Strukturbild for
Skane och de gemensamma strategiomraden som arbetet har resulterat i. | kapitel fem foljer
en mer renodlad teoribakgrund baserad pa aktuell forskningslitteratur. Kapitlet fokuserar pa
att utveckla det ramverk som anvénds i kapitel sex dar det empiriska materialet analyseras. |
kapitel sju foljer en diskussion av vad som framkom under analysen och slutligen i kapitel atta
foljer en sammanstéllning av studiens resultat och slutsatser.



2 METOD

| detta kapitel redogors for studiens forskningsdesign och metodval. Studiens metoder for
empiriinsamling &r kvalitativa och bestar av litteraturinventering, textanalys och intervjuer.

2.1 Val av metod och forskningsansats

Kvalitativ. metod karaktariseras av att forskaren vill skapa en djupare forstaelse av
samhéllsfenomen genom att fa fram mangfasetterad och heltdckande empiri. Forskarens
avsikt ar darmed att skapa en helhet kring undersokta fenomen, till skillnad fran en forskare
som anvénder en kvantitativ metod. Med en kvantitativ metod forsoker forskaren istéllet att
kartlagga ett givet samhallsfenomen genom att rakna fenomenets férekomst (Johannessen &
Tufte, 2003). FOr denna studie har en kvalitativ metod beddmts som mest lampad eftersom
studien inte avser att numeriskt méta nagon foreteelse. Vid studiens ingangsskede fanns dock
en ambition om att gora en kvantitativ beskrivning av éversiktsplanerna, nagot som snabbt
visade sig vara omojligt pa grund av brister i underlaget. Studiens avsikt ar istallet att skapa
en okad forstaelse och djupare kunskap om fysisk planering i skanska kommuner.

Dartill finns tva angreppssatt for att dra slutsatser, deduktiv eller induktiv forskningsansats,
vilka pd olika satt beskriver relationen mellan teori och empiri. En deduktiv ansats
ké&nnetecknas av att forskaren genom en befintlig teori harleder en eller flera hypoteser som
sedan prdvas empiriskt gentemot verkligheten. En induktiv ansats innebdr istéllet att forskaren
genom en empirisk undersokning av verkligheten gor observationer som utmynnar i generalla
teorier och begrepp. | kvalitativa studier anvands vanligtvis ett induktivt angreppssatt med
fordel, medan det i kvantitativa studier anvandes ett deduktivt angreppssétt. De tva
forskningsansatserna kan betraktas som extremer och férekommer ofta i kombination, varvid
det kan vara svart att gora en tydlig distinktion mellan de bada (Esaiasson et al., 2007). |
denna studie har en blandning av de bada ansatserna anvants, dock med tyngdpunkt mot en
induktiv ansats. Studiens deduktiva del bestar av den litteraturinventering som har utforts for
att skapa en forstaelse for redan befintlig teori. Darefter undersoktes om teorin
Overensstdammer med studiens empiriskt insamlade material, det vill sdga dversiktsplaner och
intervjuer. Eftersom studiens slutsatser harleds ur empirin fran Oversiktsplanerna och
intervjuerna ansags den induktiva ansatsen som mest lamplig.

2.2 Litteraturinventering

Inledningsvis gjordes en inventering av forskningslitteratur som berér sambandet mellan
fysiska strukturer, transportmonster och persontransporternas utsldpp av vaxthusgaser.
Inventeringen initierades med genomlasning av tva befintliga litteraturinventeringar, dels
Bebyggelsestruktur och transporter av Bengt Holmberg och dels Stadsstruktur och
transportrelaterad  klimatpaverkan av  Patrik Tornberg och Inga-Maj Eriksson.
Inventeringarna anvéndes som vagledning vid uppstart av sokandet efter vetenskapliga
studier, dar studier sedan soktes upp och genomléstes. Dessa studier hénvisade i sin tur till
liknande studier vilka i sin tur soktes upp och genomléastes. Efterhand bildades ett monster dar
redan genomlésta studier borjade aterkomma vid genomlasning av nya studier, varvid en
forstaelse for det eftersokta sambandet ansags belyst.



Litteraturinventeringen bidrog till sokandet efter den analysram som anvéndes i studiens
efterfoljande delar. En teoretisk analysram konstruerades innehallande teman med ett antal
identifierade fysiska atgarder som en kommun kan arbeta med i sin fysiska planering for att
paverka samhallets transportmonster. Implementeras atgarderna i den fysiska planeringen bar,
rent teoretiskt, transportbehovet minska och dérmed de transportrelaterade utslappen av
véxthusgaser. Samtliga av de identifierade fysiska atgarderna sorterades in under nagon/nagra
av strategiomradena for Den flerkarniga miljonstaden Skane.

2.3 Skanska kommuners éversiktsplaner

Redan vid studiens ingangsskede existerade en geografisk avgransning bestaende av Skane
lan som geografiskt omrade. Skane lan utgors av 33 kommuner, alla med en obligatorisk
oversiktsplan, som tillsammans paverkar bebyggelseutvecklingen mot Den flerkéarniga
miljonstaden Skane. Studien ar en fallstudie dar den teoretiska analysramen prévas pa det
empiriska materialet, det vill sdga de kommunala 6versiktsplanerna. Fallstudien omfattar ett
strategiskt urval av ett mindre antal skanska kommuner. Orsaken &r att en studie maste
avgransas for att vara hanterbar, bade med hansyn till studiens tidsbegransning och med
hansyn till dess praktiska genomforbarhet. Hur manga fall som ska ingd i en fallstudie &r inte
helt sjalvklart, utan det beror pa vilka generaliseringsambitioner som studien har. Har talar
Esaiasson et al. (2007) om skillnaden mellan intern och extern validitet, dar extern validitet
innebar i vilken utstackning studiens resultat ar forenlig med andra fall som inte har ingatt i
studien. Eftersom denna studie avgransats till Skane lan som geografiskt omrade finns det
ingen ambition om extern validitet i frdga om resultatets 6verforbarhet till andra lan. Dock
géller det att gora ett strategiskt urval av kommuner for att kunna dra generella slutsatser om
de kommuner i Skane lan som inte ingick i studien. Darmed svarar studien for den interna
validiteten, alltsd Skane lan som geografiskt omrade. De urvalskriterier som anvandes
presenteras nedan.

2.3.1 Val av fall

Referensramen for urval av kommuner bygger pd Region Skanes arbete med Strukturbild for
Skane och Forslag till strategier for Den flerkdrniga miljonstaden Skane. Syftet med
Strukturbild &r att koppla samman det regionala utvecklingsprogrammet med de kommunala
oversiktsplanerna, en koppling som sedan 2011-05-02 &ven finns befast i PBL (SFS
2010:900), se forklaring i kapitel 3.2.6. Ett forsta urvalskriterium var att sortera ut kommunala
oversiktsplaner avtagna av kommunfullmaktigt efter 2011-05-02. Ett andra kriterium var att
kommunen inte skulle bedriva ett pagdende arbete med att ta fram en ny Gversiktsplan. De
kommunala 6versiktsplanerna soktes upp, datum for antagande kontrollerades varvid
resultatet visade att tre dversiktsplaner hade antagits efter 2011-05-02 och att 11 kommuner
bedrev en pagaende planprocess. For att gora urvalet nagot storre andrades datum for
antagande till 2010-01-01 och samma procedur genomfordes, se bilaga 1. Foéljande 10
kommunala 6versiktsplaner kunde identifieras vilka fick utgora studiens empiriska material:

1. Helsingborgs kommun 6. Svedala kommun

2. Kavlinge kommun 7. Trelleborgs kommun
3. Lomma kommun 8. Vellinge kommun

4. Lunds kommun 9. Astorps kommun

5. Osby kommun 10. Ostra Goinge kommun

2013-03-12 antog Kristianstad kommun en ny éversiktsplan men eftersom denna studie redan
hade inletts uteslots den planen.
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2.3.2 Kvalitativ textanalys

For att besvara fragestallningarna utfordes en textanalys av de 10 oversiktsplanerna. Enligt
Esaiasson et al. (2007) ar textanalys en lamplig metod nar forskaren vill forsta helheten i
texten eller soka efter outtalade inneb6rder som inte kan utldsas direkt ur texten. Textanalys
innebar att forskaren bedriver en intensiv lasning av texten genom att aktivt stélla fragor till
textmaterialet. Darefter besvaras fragorna, antingen direkt ur texten (textens manifesta
budskap) eller indirekt genom att forskaren gor en tolkning inom det sammanhang texten
aterfinns i (textens latenta budskap). Darmed ar en textanalys mer djupgdende an en
sammanfattning av textens innehall. Forklaringen ligger i att det ar forskaren som redogér for
textens innehall utifran sin egen forstaelse och tolkning. Darfor ar det viktigt att textmaterialet
lases igenom ett flertal ganger och pa olika satt, fran fort och évergripligt till langsamt och
detaljerat (Esaiasson et al., 2007).

Denna studie har varit en form av systematiserande textanalys vilket innebar att
oversiktsplanernas textinnehall klassificerades in under bestamda huvudkategorier (Esaiasson
et al., 2007). Den teoretisk analysram som identifierats under litteraturinventeringen utgjorde
foljande fem huvudkategorier:

1. Téthet

2. Markutnyttjande

3. Narhet till offentlig och kommersiell service

4. Tillgdng och nérhet till transportinfrastruktur (I och I1)

5. Funktionsblandning
| efterfoljande steg konkretiserades respektive huvudkategori i ett antal subkategorier
bestaende av ett flertal preciserade fragor. Fragorna blev metodens analysredskap eftersom
det var dessa som aktivt stalldes till texten. Vid sokandet av fragornas svar anvandes ett 6ppet
forhallningssatt, alltsa att svaret styrdes av det som hittades i textmaterialet (Esaiasson et al.,
2007). Ett problem som uppdagades vid detta skede var svarigheten att placera in svaret under
lamplig subkategori. Orsaken var dels att oversiktsplanernas struktur var av varierande
karaktar, fran mer strategiska till mer specifika, och dels att svaren i flera fall foll under flera
subkategorier. Vissa av fragorna kunde besvaras genom textens manifesta budskap medan
andra fragor besvarades genom textens latenta budskap. For att klargora skillnaden mellan de
tva svarssatten anvandes tva redovisningsprinciper vid sammanstéllning av empirin. Den
forsta principen bestar av sammanfattande referat av forskarens egen tolkning och den andra
principen bestar av citat direkt hamtade fran ursprungstexten. Samtliga svar sammanstalldes i
tabellform for att ge en samlad 6verblick av kommunernas fysiska planering, se bilaga 2.
Dérefter inleddes arbetet med sOkandet mellan samband och monster, dels mellan
kommunerna och dels inom huvud- och subkategorierna.

2.3.3 Avgransningar

Vid textanalysen genomlastes enbart kommunens aktuella éversiktsplan. Déarutover arbetar
majoriteten av kommunerna med fordjupningar av oversiktsplanen samt med att ta fram andra
strategiska dokument och program med en direkt koppling till planen. Enligt Esaiasson et al.
(2007) hade det optimala varit att analysera allt material. Dock fanns det inte utrymme for
ytterligare textmaterial i denna studie eftersom dversiktsplanerna i sig kravde detaljerad och
tidskrdvande lasning.



2.4 Intervjuer

Enligt Kvale & Brinkmann (2009) ar den kvalitativa forskningsintervjun ett samtal mellan tva
individer som har en struktur och ett syfte. Den kunskapsproducerande processen uppstar vid
samspelet mellan intervjuaren och den som intervjuas under samtalet (Kvale & Brinkmann,
2009). Fordelen med forskningsintervjuer ar att de fokuserar pa djupet av det fenomen som
undersoks. Genom erhallen information fran den intervjuade kan forskaren tolka innebdrden
av det understkta fenomenet (Johannessen & Tofte, 2003). En forskningsintervju kan vara av
tvd olika typer, antingen en informantintervju eller en respondentintervju. Vid en
informantintervju anvands intervjupersonen som en kalla som ska generera kunskap om det
fenomen som studeras — till exempel hur kommunens 6versiktsplanering bedrivs och hur det
gick till nar Oversiktsplanen togs fram. Vid en respondentintervju &r det istallet
intervjupersonen som &r studieobjektet och vad personen har for tankar och asikter om det
fenomen som studeras. | praktiken kan dock en intervjuperson fungera bade som informant
och respondent vid en forskningsintervju (Esaiasson et al., 2007). | denna studie anvandes
informantintervjuer for att fa ytterligare kunskap om kommunens éversiktsplanering, men dar
informanten nyanserar kommunens planarbete utefter sin egen position.

2.4.1 Val av fall

Efter Overvdagande ansags intervjuer med sex kommuner kunna rymmas inom studiens
tidsram. Eftersom alla kommuner har en unik kontext kan ett strategiskt urval goras utefter en
mangfald kontextuella variabler. For att sortera ut relevanta variabler hamtades
kommunstatistik fran ~ Statistiska centralbyran, Region Skane och kommunernas
oversiktsplaner, se bilaga 3. Nar information inhamtats stod det klart att gruppering av
likvérdiga kommuner inte skulle vara mgjligt, utan vissa kriterier fick styra urvalet samt nar
kommunen hade tid for en intervju. Generellt efterstdvades en variation av kommuner med
avseende pa invanarantal (hogt/lagt), arlig  befolkningsokning  (kraftig/mindre
kraftig/minskning),  landareal  (stor/liten),  befolkningstathet (hog/lag), tagstation
(finns/saknas), utpekad tillvixtmotor av Region Skane (ja/nej) samt nettopendling
(inpendling/utpendling). Urvalet blev foljande kommuner:

e Helsingborg
Lomma
Lund
Svedala
Astorp
Ostra Goinge

2.4.2 Val av intervjupersoner

Urvalsprincipen for intervjupersoner i denna studie var centralitet, det vill sdga centralt
placerade personer pa kommunen med god kunskap och erfarenhet om kommunens
oversiktsplanering. Pa respektive kommuns hemsida uppsoktes en informant involverad i
kommunens strategiska planarbete till vilken e-post sandes. | e-posten gjordes en Kkort
forklaring 6ver studiens dvergripande syfte, syftet med intervjun och vilken kunskap och
erfarenhet som eftersoktes. Om den utvalda informanten inte ansag sig lamplig for intervjun
ombads denna uppge nagon annan lamplig informant pa kommunen. Detta innebar att ett
snobollsurval gjordes, det vill sdga ett urval dar forskaren hanvisades vidare till dess att
lamplig informant hade natts. Hur manga personer fran respektive kommun som borde
intervjuas var inte helt givet. Kvale & Brinkmann (2009: 129) hanvisar forskaren att:



”Intervjua s manga personer som behdvs for att ta reda pa vad du behdver veta”
medan Esaiasson et al. (2007: 292) hanvisar forskaren att:

... fortsétt gora intervjuer tills det uppstatt teoretisk méttnad, det vill séga tills det inte uppkommer
nya relevanta aspekter /.../”

| denna studie bedémdes en intervju per kommun vara tillrackligt eftersom syftet var att skapa
en forstaelse for kommunens fysiska planering, inte hur olika informanter uppfattar
planeringen, se bilaga 4 for information angaende aktuella informanter.

2.4.3 Genomforande av forskningsintervjuerna

Efter att Oversiktsplanerna hade analyserats och intervjuerna hade bokats konstruerades en
intervjuguide, se bilaga 5. Intervjuguiden ska fungera som ett hjalpmedel under intervjun och
maste inte foljas till punkt och pricka (Easiasson el al., 2007). | denna studie gjordes
semistrukturerade intervjuer, det vill saga att samma fragor stalldes till alla informanter men
dar svarsalternativen var 6ppna. Detta gav informanten mojlighet att formulera svaren pa sitt
satt och vid de tillfallen da fragor utdver intervjuguiden dok upp under intervjun kunde dessa
stallas. Intervjuguiden delades in i Overgripande teman med ett antal generella fragor
kopplade till varje tema och siandes med e-post till informanten tva till sex dagar innan
intervjutillfallet. Till de generella fragorna formulerades underfragor infor intervjutillfallet
med koppling till respektive kommuns dversiktsplan. Underfragorna siandes dock inte i forvag
till informanten. Intervjun utférdes ansikte mot ansikte pa plats i respektive kommun.
Samtliga intervjuer dokumenterades genom ljudinspelning under informantens samtycke samt
kompletterandes med anteckningar. Direkt efter intervju, eller efterféljande dag,
transkriberades intervjun. Intervjuerna skrevs ut sd ordagrant som majligt, dock uteslots
intonationer och kéanslobetonade uttryck. Den utskrivna intervjun anvéndes i det efterféljande
analysstadiet. Samtliga informanter fick mojlighet att lasa igenom den sammanstallda empirin
for att kontrollera att felciteringar och dylikt inte férekom.



3 UTVECKLING OCH UTFORMNING AV FYSISK PLANERING

| detta kapitel redogdrs for relationen mellan regional tillvaxt och hallbar transportplanering
och hur den kommer till uttryck i den fysiska planeringen. Kapitlet inleds med att beskriva hur
den kommunala fysiska planeringen samt den regionala tillvéxtpolitiken har utvecklats och
successivt narmat sig varandra Over tiden. Darefter foljer en redogotrelse av den svenska
transportsektorn. Kapitlet avslutas med en sammanfattning som synliggdr den konflikt som
rader mellan planeringsnivaerna och uppsatta klimat- och transportpolitiska mal.

3.1 Utveckling av kommunal fysisk planering

3.1.1 Historik

For att hantera den kraftiga urbaniseringen infordes 1874 Sveriges forsta bygglagstiftning,
1874 ars byggstadga. Enligt byggstadgan skulle kommuner upprétta stadsplaner, men da
stadgan saknade civilrattslig status behtdvde fastighetsagare inte folja stadsplanerna. For att
kunna styra tatortsutvecklingen i 6nskvérd riktning blev 16sningen kommunala markinkop.
Utanfor stadsplanelagt omrade var det annu oméjligt fér kommunerna att styra bebyggelsen
(COMMIN, 2007). Med 1907 ars stadsplanelag infordes det kommunala planmonopolet
eftersom stadsplanerna nu skulle antas av stadsfullméktige samt faststdllas av regeringen.
Kommunens position gentemot fastighetsdgaren forstarktes med 1931 ars reform av
stadsplanelagen eftersom kommunen fick rétt att i bindande bestdmmelser kunna styra
anvandningen av byggnadskvarter, gator och allman platsmark samt hur byggnader skulle
formges. Regeringen fick ocksa besluta om upprattandet av byggnadsplan utanfor tatort om
ett storre byggprojekt var att forvanta. Problemet med 1931 ars stadsplanelag var att
kommunerna inte kunde reglera var tatbebyggelse fick uppkomma. Inforandet av 1947 ars
byggnadslag innebar avsevarda reformer av kommunens ratt i forhallande till den enskilda
fastighetsagaren. Platser dar tatbebyggelse var l[ampligt eller var att forvanta skulle planldggas
av kommunen (stadsplan eller byggnadsplan). All nybyggnation kravde bygglov och
byggandet fick inte strida mot planen. Dessutom behdvde inte fastighetsdgaren erséttas
ekonomiskt for utebliven markanvandning om bygglov nekades (Blicher, 2006). Med 1947
ars byggnadslag introducerade dven de Gvergripande planinstutiten generalplan (for stader
och tétorter) och regionplan (for flera kommuner). Precis som for évriga planer faststalldes
dessa av regeringen, varvid ett faststallande gjorde generalplanen bindande medan
regionplanen endast fungerade som en rekommendation (COMMIN, 2007). 1965 hade en
fysisk riksplanering paborjats med syftet att kartlagga vilka naturvarden som var av
riksintresse. Orsaken var att bygglov i glesbygdsomraden i princip var ohindrad och den
industriella expansionen och en vaxande fritidsbebyggelse hade gjort att stora naturresurser
hade tagits i ansprak. Efter de andringar som gjordes i bygglagstiftningen 1972 och 1973
kravdes bygglov &ven for enstaka hus i glesbebyggelse (Blicher, 2006). 1972
rekommenderade Statens Planverk kommunerna att ta fram kommundéversikter och
markdispositionsplaner for hela kommunarealen till férman for generalplanen (Tillvaxtanalys,
2013). Syftet var att dessa skulle 6ka kommunernas inverkan i fragor om markanvandning.
Vid denna tidpunkt var det kommunala planmonopolet som starkast eftersom ramverket
omfattade all typ av bebyggelse, kommunen hade rétt till expropriation av mark samt hade
stort inflytande pa markanvandningen genom att sjalv vara en stor markagare (Blicher, 2006).



3.1.2 Plan- och bygglagen

Plan- och bygglagen, PBL, (SFS 1987:10) infordes 1987 for att fornya och férenkla
plansystemet och ar aktuell an idag. Den stora skillnaden gentemot féregaende lagstiftning ar
att PBL inriktas mot planeringsprocessen, det vill sdga att samordna intressen och lésa
konflikter i ett tidigt skede vid byggande och férandring av mark- och vattenanvandning. Med
lagen infordes ett obligatoriskt krav pa att varje kommun ska ha en &versiktsplan som ar
antagen av kommunfullmaktige (vilket ersatte den frivilliga generalplanen) och stadsplan och
byggnadsplan ersattes med detaljplan. Kommunerna fick ett utokat ansvar genom att den
statliga provningen av planbeslut togs bort. Idag far staten, via Lansstyrelsen, endast ingripa
mot ett kommunalt planbeslut om det star i strid med riksintressen, med mellankommunala
intressen eller i fragor som innebéar fara for manniskors halsa och sakerhet. Regeringen far
aven besluta om lokalisering av karnkraftsavfall samt anlaggningar i trafikens infrastruktur
och vattenkraft. Kommunens stallning gentemot fastighetsagaren forsvagades i och med att
den enskilde fick ratt till ekonomisk trygghet till pagdende markanvandning samt ratt till
ekonomisk ersattning vid intrang i pagaende markanvéandning (COMMIN, 2007). PBL (SFS
1987:10) har reviderats vid ett flertal tillfallen och 2011-05-02 ersattes lagen i sin helhet med
en ny plan- och bygglag (SFS 2010:900). Malsattningen med nya PBL var bland annat att
gora ramverket mer lattoverskadligt samt att géra det enklare for medborgaren. Exempel pa
forandringar ar att bygglovansokningar ska besvaras inom 10 veckor, en forstarkt
kvalitetskontroll av byggandet, krav pa narhet till gronomraden och att kommunerna maste ta
héansyn till miljo- och klimataspekter i planarbetet (Regeringskansliet, 2010)

3.1.3 Nuvarande aktorer och planinstitut
Sverige har ett plansystem dér det enligt 1 kap. 28 PBL (2010:900):

”... @r en kommunal angeldgenhet att planldgga anvéndningen av mark och vatten”

Detta sa kallade planmonopol ger kommunerna rétt att reglera anvandningen av mark- och
vattenomraden, bebyggelse och byggnadsverk genom planinstituten 6versiktsplan, detaljplan
och omradesbestammelser. Trots att planmonopolet ger den lokala nivan en stark position i
den svenska samhéllsorganisationen ar &ven 6vriga administrativa nivaer inblandade i
planeringen (Boverket, 2009). Kommunerna maste i den fysiska planeringen folja de
nationella politiska mal som faststéllts av staten och darmed dven lagstiftning inom EU. Pa
regional niva bedriver Lénsstyrelserna tillsyn eftersom de har delegerats ansvaret att
kontrollera att kommunerna fullfoljer de statliga intressena enligt 3 kap. 16 § PBL (2010:900).
Till respektive oversiktsplan ska Lansstyrelsen ldmna ett granskningsyttrande som redovisar
om planen &r forenlig med malen. Lansstyrelsen saknar dock befogenhet att upphdva en
oversiktsplan eftersom planen inte ar juridiskt bindande (3 kap. 20 § PBL 2010:900). Daremot
kan Lé&nsstyrelsen under vissa omstandigheter 6verpréva eller upphéava en detaljplan som
antagits av kommunen (11 kap. 11 § PBL 2010:900). Pa nationell niva dvervakar Boverket
hur PBL tillampas och kan om det behdvs initiera fordndringar i lagstiftningen (Boverket,
2012b).

Regionplan

Flertalet lokala planeringsfragor ar av gransoverskridande karaktar och ger en paverkan
utanfér den kommunala administrativa enheten, bland annat fragor rorande infrastruktur,
energi, klimat, handel samt bostadsbyggande (Boverket, 2009). | 7 kap. PBL (2010:900) ges
forutsattningar for fysisk planering pa regional niva dar regeringen vid behov kan tillsatta ett
regionplaneorgan for att samordna mellankommunala planeringsfragor. Regionplaneorganet
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kan anta en regionplan som ska ange grunddrag for anvandning av mark- och vattenomraden
samt riktlinjer for lokalisering av bebyggelse och byggnadsverk'. Regionplanen ska vara
vagledande for beslut om oversiktsplaner, detaljplaner och omradesbhestammelser.
Regionplanen &r inte juridiskt bindande vilket betyder att kommunerna inte maste tillampa
dess innehall i sina 6versiktsplaner (7 kap. PBL 2010:900). Bade formella och informella
mellankommunala samarbeten forekommer dock i andra konstellationer runt om i landet
(Boverket, 2009). | Skane finns bland annat mellankommunalt samarbete i Skanes fyra horn —
MalméLundregionen, Skane Nordost, Skane Nordvist och SOSK (Sydostra Skanes
Samarbetskommitté).

Oversiktsplan

Enligt 3 kap. PBL (2010:900) &r det obligatoriskt for samtliga kommuner att ha en aktuell
oversiktsplan som omfattar hela den geografiska ytan. Planen ska redovisa hur mark- och
vattenomraden ska anvéndas, hur den byggda miljon ska anvandas, utvecklas och bevaras
samt hur allmanna intressen, riksintressen och miljokvalitetsnormer ska tillgodoses enligt
Miljobalkens (1998:808) 2:a, 3:e och 4:e kapitel. Planen ska ocksa redovisa hur kommunen
avser att ta hansyn till nationella och regionala mal, planer och program. Planen ska utformas
s att inneborden och konsekvenserna av den tydligt framgar och minst en gang under
mandatperioden ska kommunfullméaktige préva om éversiktsplanen &r aktuell i férhallande till
de krav som stélls (3 kap. PBL 2010:900). Trots att dversiktsplanen inte &r juridiskt bindande
ar den bade tidsmassigt och geografiskt ett strategiskt och vagledande verktyg for kommunen.
Planen redovisar kommunens langsiktiga malsattning for den fysiska miljons utveckling och
ar darmed kommunens instrument for att styra utvecklingen i en onskvérd riktning.
Oversiktsplanen visar d&ven kommunens roll i ett vidare sammanhang, till exempel i den
regionala utvecklingsplaneringen och i fragor rorande statliga infrastruktursatsningar.
Samtidigt fungerar planen som en vagledande plattform for de bygg- och tillstandsbeslut som
kommunen tar har och nu (Nystrém & Tonell, 2012). Oversiktsplanen ska vara aktuell och for
att inte behdva uppdatera hela planen kan kommunen arbeta med férdjupningar eller tillagg.
En fordjupning gors for ett utpekat geografiskt omrade, till exempel en titort eller en
kuststracka, och ska ha en mer detaljerad utformning an dversiktsplanen. Ett tillagg innebéar
att kommunen inkluderar en tematisk fraga som inte tidigare har behandlats i 6versiktsplanen.
Ett tillagg galler for hela den geografiska ytan och kan till exempel utgéras av fragor rérande
vindkraft eller fororenade omraden (Boverket, 2010a).

Detaljplan och omradeshestammelser

Detaljplaner och omradesbestammelser & kommunens instrument for att juridiskt reglera och
préva ett mindre mark- eller vattenomrades lamplighet for bebyggelse och byggnadsverk samt
for att reglera bebyggelsens utformning. Genom detaljplanen implementerar kommunen den
lokala bebyggelsepolitiken genom att byggnadsndmnden provar efterfoljande bygglov
gentemot detaljplanen. I PBL finns bestimmelser om under vilka omstandigheter en
detaljplan ska upprattas, men det & kommunen sjélv som beslutar nar och var en detaljplan
ska tas fram. En detaljplan kravs bland annat for ny sammanhallen bebyggelse och nar
existerande bebyggelse ska forandras eller bevaras. Kommunen anger detaljplanens
genomforandetid som ska vara minst fem ar och maximalt 15 ar. Detaljplanen fortsatter att
galla vid genomférandetidens utgang men kan darefter ersattas, andras eller upphévas (4 kap.
PBL 2010:900). Kommunen far anta omradesbestammelser for begransade omraden som inte

! Regeringen har utsett regionplaneorgan i Stockholms lan och Goteborgsregionen. Hittills har tre regionplaner
antagits, samtliga for Stockholms 1&n (Boverket, 2013).
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omfattas av detaljplan. Med omradesbestammelser far kommunen endast reglera grunddragen
for anvandning av mark- och vattenomraden, till exempel om kommunen vill séikerstélla
syftet med oversiktsplanen eller for att tillgodose ett riksintresse (4 kap. PBL 2010:900).
Skillnaden gentemot en detaljplan ar att omradesbestammelser endast far reglera ett begransat
antal fragor, saknar genomforandetid, ger ingen sakerstalld byggratt och ger inte kommunen
ratt att 16sa in mark for allméan plats (Boverket, 2002).

3.2 Utveckling av regional tillvaxtpolitik

3.2.1 Historik

| borjan pd 1960-talet fick den svenska regionalpolitiska samhallsplaneringen sitt riktiga
genombrott nar en aktiv lokaliseringspolitik foreskrevs®. Orsaken var att effektiviseringar
inom jord- och skogsbruket i kombination med en vaxande industrisektor hade gjort att
urbaniseringen tilltog och landsbygden avbefolkades. Syftet med det nya politikomradet var
att hejda den regionala obalansen genom att styra naringslivsutvecklingen sa att ett
differentierat naringsliv aterfanns i varje region. 1967 infordes statlig lansplanering med
Lansstyrelsen som ansvarigt organ och 1970 inférdes att L&nsstyrelsen dven skulle ta fram
lansprogram. Genom kvantitativa trendanalyser av befolknings- och
sysselsattningsutvecklingen skulle befolkningsmal for respektive lan formuleras samt i
lansprogrammet precisera vilka atgarder som var nédvandiga for maluppfyllelse (Nilsson,
2006). Lansprogrammet utarbetades i samarbete mellan L&nsstyrelsen och kommunerna for
att mojliggora en prioritering av insatsbehov mellan lanets kommuner. Vid denna tid inférde
staten &ven en ortssystempolitik med syftet att identifiera olika ortstyper for att kunna skapa
en hallbar regional ortstruktur. Idén var att flera orter inom en speciell naringsgren skulle
kunna samspela med varandra for att oka motstandskraften vid konjunktur- och
strukturomvandlingar. Lansstyrelsen skulle klassificera lanets storre orter enligt en
ortshierarki. Varje lan skulle innehdlla ett storstadsalternativ, ett antal tillvaxtcentrum,
serviceorter i glesbyggd samt kommuncentra och kommundelscentra. Darutdver hade
riksdagen faststallt att Stockholm, Goteborg och Malmé var Sveriges storstadsregioner.
Ortsklassificeringen innebar en hierarkisk struktur med stadsalternativ i toppen.
Stadsalternativen skulle vara ldmpliga for verksamheter i storstadsregioner medan
tillvaxtcentra skulle vara knutpunkt for naringslivsutveckling och service. Klassificeringen
innebar att orterna strdvade efter att utses till tillvaxtcentrum eftersom dessa fick majoriteten
av de statliga investeringarna (Tillvaxtanalys, 2013). P4 1980-talet hade ortssystempolitiken
forlorat sin funktion och det blev tydligt att lansplanerna inte realiserades. Orsakerna var
bland annat att urbaniseringsvagen hade avstannat pa grund av att befolkningstillvéxten avtog
samt att norrlandsindustrierna gick béattre &n naringslivet i 6vriga landet. Lansplaneringen och
ortssystempolitiken avvecklades officiellt med 1982 &rs proposition® och lansplanerna ersattes
dd med é&rliga lansrapporter. Efter 1994 &rs regionalpolitiska proposition® fick
Lansstyrelserna ansvaret for lansanslaget, det vill sdga fordelning av statliga medel for det
regionala utvecklingsarbetet. Utvecklingsarbetet skulle utga ifran langsiktiga strategier som
arbetades fram av Lansstyrelserna i samverkan med dvriga aktorer i lanet. Utvecklingsarbetet
skulle genomféras i projektform samt skraddarsys for respektive lan och lokala

2'S0U 1963: 58, Aktiv lokaliseringspolitik
® Prop. 1981/1982:113, Program for regional utveckling och resurshush&llning
* Prop. 1993/94: 140, Bygder och regioner i utveckling
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forutsattningar. Regionalpolitiken fick da ett mer strategiinriktat arbetssatt an tidigare da
politiken varit mer situationsanpassad (Nilsson, 2006).

3.2.2 En omvirld i fordndring

Fram tills 1980-talet hade den regionala tillvaxtpolitiken ett tydligt nationellt fokus, men
sedan dess har synen pa regionernas roll for ekonomiskt tillvaxt forandrats (Tillvaxtanalys,
2013). Globaliseringen och en véxande konkurrens gor att industrisamhéllet har ersatts av ett
tilltagande informations- och kunskapssamhélle och dar innovationsrika foretagsmiljoer ses
som ett maste for att skapa regionala konkurrensfordelar (Engstrom et al., 2010). Trots att
omvérlden blir allt mer globaliserad argumenterar forskare inom ny ekonomisk geografi och
ny tillvéaxtteori att det gar att astadkomma konkurrenskraftiga tillgangar pa regional niva som
inte & imiterbara. Inom ny geografisk ekonomi anses regionens storlek och urbana
agglomerationer (tatorter) ha en central roll for ekonomisk tillvaxt. Genom urbana
agglomerationer kan likartade foretag interagera med varandra i nédtverksform och darmed
erbjuds interna och externa funktioner till en lagre kostnad, sa som arbetskraft, infrastruktur
och faciliteter for forskning och utveckling. Dessa sa kallade skaleffekter bidrar till att fler
foretag soker sig fran periferin in till de storre urbana agglomerationerna. En kumulativ
process uppstar dar fortsatt urbanisering ger ytterligare skalférdelar, nya innovationer tar form
och den ekonomiska tillvaxten okar (Nordregio, 2006). Resultatet blir att stérre urbana
agglomerationer har ett mer specialiserat och diversifierat néringsliv &n mindre tatorter
(Tillvaxtanalys, 2011).

Det vaxande informations- och kunskapssamhéllet har lett till en 6kad specialisering, bade
med avseende pa foretag och med avseende pa arbetskraft. Humankapitlet har fatt en dkad
betydelse och darfor foresprakas regionforstoring i den regionala tillvaxtpolitiken
(Tillvaxtanalys, 2011). Regionférstoring innebér att méanniskor arbetspendlar Over storre
geografiska enheter varvid kommuner funktionellt knyts samman till storre lokala
arbetsmarknadsregioner. Darmed underlattas rekrytering av kvalificerad arbetskraft vilket
bidrar till ytterligare specialisering inom néringslivet. Rent teoretiskt Okar den samlade
produktiviteten och med detta foljer ekonomisk tillvaxt. Genom att knyta samman mindre
lokala arbetsmarknader skapas ett mer differentierat naringsliv vilket gér dem mindre utsatta
vid konjunkturella och strukturella storningar (Johansson, 2008). Pa individniva anses
regionforstoring bidra till en okad valfrihet eftersom arbetsmojligheterna uttkas. Med
forbattrade pendlingsméjligheter ar det inte langre ett krav att vélja bostadsort utefter
arbetsmojlighet, utan en attraktiv boende- och livsmiljo kan kombineras med ett eftertraktat
arbete (Engstrom et al., 2010).

Sedan 1990-talet finns en stark diskurs om att en polycentrisk flerkarnig tatortsutveckling pa
regional niva ar positivt for den regionala tillvaxten. Har anvands begreppet polycentrisk for
att beskriva samspelet mellan strukturens tatorter, medan begreppet flerkarnig anvands for att
beskriva den fysiska fordelningen av urbana agglomerationer inom ett definierat geografiskt
omrade. Darmed kan begreppet flerkarnighet forstas utifran flera fysiska nivaer, till exempel
inom en kommun eller inom en region (Region Skane, 2011d). Att en regional polycentrisk
flerkérnig tatortsutveckling &r gynnsamt for tillvéxten brukar associeras med de synergistiska
effekter strukturen genererar. Polycentrism gor att varje urban agglomeration kan specialisera
sig utefter egna komparativa fordelar och undvika att lagga resurser pa sadant som inte tillhor
dess karnverksamhet. Foljden blir att tatorten kan specialisera sin k&rnverksamhet ytterligare
och skapa en egen ekonomisk profil. Synergieffekter ar de samordningsfordelar som uppstar
nér fler nischade tatorter i en region knyts samman i ett polycentriskt natverk. Nétverket ger
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en storre diversifiering av néringslivet an vad varje tatort ensamt kan erbjuda, samtidigt som
kreativa korskopplingar mellan tatorterna gynnas. Genom regionforstoring skapas storre
kritiska massor av befolkning, kapital och urbana funktioner vilket dkar regionens samlade
konkurrenskraft. Det primdra syftet med en polycentrisk flerkdrnig tatortsutveckling ar att
varje tatort tillats att utvecklas utan att det maste ske pa bekostnad av nagon annan
(Johansson, 2008). Ur ett strikt ekonomiskt perspektiv bor regionalpolitik och fysisk planering
frdmja stora urbana agglomerationer eftersom de &r centrum for innovation och ekonomisk
tillvaxt. Med tiden mognar foretagen vilket medfor en spridningseffekt nedat i den regionala
ortshierarkin, det vill sdga fran storstad till kringliggande tatorter och landsbygd. |
regionalpolitiken ses darfor stora urbana agglomerationer som tillvaxtmotorer for regionen pa
grund av den spilleffekt som uppstar (Nordregio, 2006).

3.2.3 Regionala tillvaxtavtal (RTA) och regionala tillvixtprogram (RTP)

Regionalpolitiken fordndrades avsevart i samband med Sveriges intrade i EU 1995. Genom
EU:s strukturfondsprogram introducerades bade ett nytt arbetssatt och betydande ekonomiska
resurser (Tillvaxtanalys, 2013). Dessutom har en del av Lansstyrelsens ansvar overforts till en
regional politisk niva (Reglab, 2012). 1998 infordes EU:s arbetssétt i hela Sverige genom att
regeringen lanserade de regionala tillvéxtavtalen i Proposition (1997/98:62) regional tillvaxt
— for arbete och valfard. | propositionen betonas att:

”Utgangspunkten for den regionala naringspolitiken &r att den ekonomiska tillvaxten i Sverige kan
O0ka genom att den tillvaxtpotential som finns i alla regioner battre tas tillvara genom att
naringspolitiken regionaliseras och anpassas till lokala och regionala forutsittningar” (prop.
1997/98:62: 1)

Syftet med de regionala tillvaxtavtalen var att skapa regionala partnerskap bestaende av olika
aktorer med intresse av att bidra till regionens utveckling. Partnerskapet skulle bidra till en
Okad sektorsamverkan och darmed samordning av olika aktorers insatser och resurser med
malet att:

... bidra till att utveckla val fungerande och hallbara lokala arbetsmarknadsregioner med en god
serviceniva i alla delar av landet” (Boverket, 2004: 11)

Tillvaxtavtalen genomférdes under perioden 2000-2003 av samtliga l&n och inga statliga
medel tilldelades arbetet, utan syftet var att samordna resurser inom existerande
utgiftsomraden pa ett mer effektivt sitt. Ansvarig for framtagandet av de regionala
tillvaxtavtalen var Lansstyrelsen, forutom i de lan dér det fanns ett sjalvstyrelseorgan eller ett
samverkansorgan, och tillvaxtavtalen var inte juridiskt bindande (Né&ringsdepartementet,
2003). 2004 ersattes de regionala tillvaxtavtalen med regionala tillvaxtprogram och dess
forsta programperiod gallde 2004-2007. De regionala tillvédxtprogrammen existerar
fortfarande men dess framtagande sker i dag under frivillig basis (2 § SFS 2007:715).

3.2.4 Regionala utvecklingsprogram (RUP) och regionala utvecklingsstrategier
(RUS)

| Férordning (2003:593) regionalt utvecklingsarbete inférdes regionala utvecklingsprogram.
Enligt forordningen skall varje 1an arbeta fram ett tidsbundet regionalt utvecklingsprogram
dar ansvarig for framtagandet ar L&nsstyrelsen, forutom i de 1an dar det finns ett regionalt
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sjalvstyrelseorgan eller ett samverkansorgan. De regionala utvecklingsprogrammen
presenterades for forsta gangen i en proposition® 2001 nar regeringen lamnade forslag till:

”... en ny politik for hallbar regional utveckling i alla delar av landet /.../ regional utvecklingspolitik”
(prop. 2001/02:4: 100)

Sedan 2003 ar utvecklingsprogrammet obligatoriskt och enligt propositionen &r programmet:

... tnkt att kunna fungera som ett paraplydokument for olika former av utvecklingsatgarder” (prop.
2001/02:4: 108)

Detta innebar att utvecklingsprogrammet ska fungera som en samlad plattform for olika
regionala sektorsprogram. Déarmed integreras olika politikomraden och insatser kan lattare
samordnas och samverka mot gemensamma visioner, mal och handlingsplaner inom olika
planeringsomraden, sasom néaringslivsutveckling och infrastruktur (Regeringskansliet, 2007).
Tanken dr att det regionala utvecklingsprogrammet ska utgora ett strategiskt instrument for att
pa regional niva bryta ner den nationella hallbarhetsstrategin. Det regionala
utvecklingsprogrammet ska visa hur regionen ska bidra till att forverkliga regeringens
ambition om att:

”... utveckla en sammanhallen politik for en hallbar regional utveckling inom vilken olika nationella
mal och prioriteringar kan tillgodoses och utvecklas med hansyn till skilda regionala forutséttningar
och behov” (NUTEK, 2005: 1)

Sedan 2011-01-01 har de regionala utvecklingsprogrammen ersatts med regionala
utvecklingsstrategier for att fortydliga dokumentets strategiska funktion (Boverket, 2011).

3.2.5 Vigen mot en 6kad samverkan mellan regionala utvecklingsprogram och
oversiktsplaner

Det regionala utvecklingsprogrammets koppling till éversiktsplanerna
Ovanstaende beskrivning av den regionala tillvaxtpolitiken redogér for en politisk énskan om
ett sektorsdvergripande arbete som ska resultera i synergistiska effekter. Att arbeta
sektorsovergripande har dock visat sig vara svart i praktiken och darfor gav regeringen 2004
13 myndigheter i uppdrag:

... att redovisa forslag till metoder som bidrar till att stirka myndigheternas arbete med regionala

utvecklingsprogram. Forslagen skall ta hénsyn till olika regioners skilda utvecklingsforutsattningar
samt beakta mdjligheterna till mellanregional samverkan” (NUTEK, 2005: 103)

De redovisade forslagen skulle illustrera hur sex utvalda strategiska omraden kan hanteras i
arbetet med de regionala utvecklingsprogrammen, varav tva av de strategiska omraden som
ingick i uppdraget var:
e Regionforstoring och dess betydelse for arbetsmarknads-, bostads- och
utbildningsregioner,
e Den fysiska samhéllsplaneringens regionala dimension (NUTEK, 2005).

NUTEK konstaterade att den eventuellt viktigaste slutsatsen av metodutvecklingsarbetet var
att:

® Prop. 2001/02:4, En politik for livskraft och utveckling i hela Sverige
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”... det behdvs ett sammanhallet RUP-system” (NUTEK, 2005: 6)

Det innebér ett regionalt utvecklingsprogram som olika aktdrer kan anvanda som ett verktyg i
deras arbete med det regionala tillvaxtarbetet for att pa sa vis skapa en samsyn mellan olika
sektorer och administrativa nivaer i samhallet. 1 fragan om regionforstoring konstaterar
NUTEK att:

“Ett viktigt instrument i sammanhanget 4r den kommunala oversiktsplaneringen (OP), dir en
successivt 6kad regional atkomlighet kan behandlas. RUPen behover darfor oversiktligt redovisa
vilket territoriellt genomslag olika utvecklingsalternativ kan fa” (NUTEK, 2005: 52)

Nar det galler fragan om den fysiska samhallsplaneringens regionala dimension konstaterar
NUTEK att:

“Det finns ett stort behov av att fysiska strukturfragor behandlas i RUP/.../ De regionala
planeringsunderlagen kan i manga fall ha stor geografisk-strukturell karaktar och kan i manga fall
utgora ett viktigt underlag for fysiska strukturresonemang i RUP” (NUTEK, 2005: 53)

Sammanfattningsvis framhévde metodutvecklingsarbetet att de kommunala dversiktsplanerna
bor uppmarksammas vid utformning av regionala utvecklingsprogram. Vid denna tidpunkt
fanns det en skrivelse i Forordning (2003:505) om regionalt utvecklingsarbete om att
Lansstyrelsen, samverkansorganet eller det regionala sjélvstyrelseorganet skall i det regionala
utvecklingsarbetet:

“beakta kommunernas dversiktliga planering” (11 § 4 st. SFS 2003:595)

Dock saknades ett omvant forhallande, det vill sdga en skrivelse i PBL (1987:10) om att det
regionala utvecklingsprogrammet ska finnas med som ett underlag i den kommunala
oversiktsplaneringen (Boverket, 2008).

Oversiktsplanernas koppling till det regionala utvecklingsprogrammet

2002 fick en PBL-kommitte i uppdrag av regeringen att se dver plan- och bygglagstiftningen.
2005 overlamnade kommittén sitt slutbetankande® och darefter behandlades kommitténs
lagforslag i ett flertal propositioner. I regeringens Proposition (2009/10:170) en enklare plan-
och bygglag framfordes att en ny PBL bland annat behévdes for att:

”Sedan lagen trédde i kraft har flera foreteelser inneburit samhallsférandringar, bl.a. de demografiska
fordndringarna i landet, 6kat regionalt beroende, klimat- och miljopolitikens framvéxt samt IT-
teknikens snabba utveckling” (prop. 2009/10:170: 127)

Vidare framférdes i propositionen att regeringens syn ar att:

”For att kunna ge végledning for olika typer av beslut behover dversiktsplanen /.../ grundas pa
omvarldsanalyser och mal for utvecklingen i ett nationellt, regionalt och mellankommunalt
perspektiv” (prop. 2009/10:170: 176)

Dérmed kan en ny lagstiftning:

® SOU 2005:77, Far jag lov? Om planering och byggande
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... ge stod for en mer visiondr och strategisk dversiktsplan som tar hénsyn till och samordnar med
overordnade, for kommunen relevanta, nationella, regionala och mellankommunala mal, planer,
program och strategier. Sambanden mellan &versiktsplanen och t.ex. regionala tillvéxt- och
utvecklingsprogram, lansplaner  for transportinfrastruktur, de transportpolitiska malen,
miljokvalitetsmalen och regionala klimat- och energistrategier bor tydliggéras /.../ Darigenom kan
oversiktsplanen utvecklas till ett sektorsdvergripande och strategiskt instrument fér kommunens
langsiktiga utveckling av den fysiska planeringen och &ven fungera som en plattform for
kommunens medverkan i bl.a. den regionala utvecklingsplaneringen” (prop. 2009/10:170: 177)

3.2.6 Nuvarande koppling mellan regional tillvaxtpolitik och fysisk planering:
RUP-OP

Kopplingen mellan det regionala utvecklingsprogrammet och Oversiktsplanerna & numera
befast i forordnings- respektive lagtext fran bade det regionala och det kommunala
perspektivet. Forordning (2003:595) om regionalt utvecklingsarbete ersattes 2007 av
Forordning (2007:713) om regionalt tillvaxtarbete. | férordningen fortydligas vad som ska
efterstravs vid framtagande av regionala utvecklingsprogram, ndmligen att:

”Samordning med regionala planer inom ramen for det nationella strukturfondsprogrammet,
kommunernas 6versiktsplanering, landsbygdsprogrammet, program for de areella néringarna, lokala
utvecklingsavtal samt lansplaner for regional transportinfrastruktur ska sérskilt efterstrivas i arbetet”
(48 SFS 2007:713)

Skrivningarna har darmed skarps i den nya forordningen jamfort med den &ldre. De ansvariga
regionala organen ska numera sarskilt efterstrdva en samordning med de kommunala
oversiktsplanerna i det regionala tillvaxtarbetet, medan den &ldre forordningen foreskrev att
kommunernas 6versiktsplaner skall beaktas.

| 3 kap. 48 4 st. PBL (2010:900) forstarks oversiktsplanens strategiska funktion och knyts
samman med det regionala utvecklingsprogrammet genom att det av planen ska framga:

”hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hiansyn till och samordna dversiktsplanen med
relevanta nationella och regionala mal, planer och program av betydelse fér en hallbar utveckling
inom kommunen”
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3.3 Den svenska transportsektorn

For att uppna den regionala tillvéaxtpolitikens onskan om regionforstoring stalls krav pa en
okad rorlighet, vilket i sin tur staller krav pa transportsystemet. | trafikplaneringssammanhang
brukar dock termen tillgadnglighet anvéndas istallet for rorlighet. Tillganglighet &r ett bredare
begrepp &an rorlighet och har som mal att medborgare och naringsliv ska ha tillgang till olika
funktioner for att tillfredsstélla sina behov, till exempel service, arbetsmarknad och arbetskraft
(Trafikanalys, 2013). For denna studie ar det viktigt att ha rorlighet i atanke dven om det
redogors for tillganglighet. Orsaken ar att rorlighet ar ett medel for att na tillganglighet och
det &ar sjalva rorligheten som bidrar till de transportrelaterade utslappen av véxthusgaser.
Regionforstoring har de senaste decennierna varit en spontan process tack vare forbéattrade
transportm@jligheter. Regionforstoringen fick sitt egentliga genomslag med bilismen och
bilen &r fortfarande det fardmedel som dominerar persontransporterna. Bilen forvéntas inom
en Overskadlig tid ha gjort sitt som regionforstorare, dels eftersom det inte gar att kora sa
mycket fortare och dels eftersom de transportrelaterade utslappen av véxthusgaser medfor
negativa konsekvenser for klimatsystemet (Boverket, 2005). | Boverkets Vision for Sverige
2025 ses utbyggd kollektivtrafik som nésta steg i regionforstoringsprocessen. Visionen &r ett
kollektivtrafiksystem som bygger pa sparbunden trafik i form av pendeltdg, tunnelbana och
sparvagn (Boverket, 2012a).

3.3.1 Transportpolitiska mal

2011 presenterade EU-kommissionen vitboken Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — Ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem. Kommissionen
presenterar en framtidsvision for transportsektorn 2050 samt atgarder som behover tillampas
for att na visionen. Vitboken har ett tydligt klimatmal som anger att utslappen av véxthusgaser
fran transportsektorn ska minska med cirka 70 % till 2050 jamfort med nivaerna 2008
(Europeiska kommissionen, 2011). Detta innebar en stor utmaning eftersom kommissionen
samtidigt uttrycker att en:

”... minskad rérlighet inte &r nagot alternativ” (Europeiska kommissionen, 2011: 6)

Sverige riksdag har beslutat om mer ambitiosa klimatmal for transportsektorn an EU-
kommissionen och 2009 togs beslut om nya nationella transportpolitiska mal. Det
overgripande malet for transportpolitiken &r att:

tR)

. sdkerstdlla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsdrjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet” (Regeringskansliet, 2009)

Till det 6vergripande malet finns sedan ett funktionsmal och ett hansynsmal med ett antal
preciseringar av respektive mal. Funktionsmalet beror transportens tillganglighet medan
hansynsmalet beror sakerhet, halsa och miljo. Hansynsmalet har en precisering med koppling
till klimatpaverkan enligt:

“Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nds genom en stegvis
okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen. Ar 2030 bor
Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila brianslen” (Regeringskansliet, 2009)

Enligt det nationella miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan ska:
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”Halten av vaxthusgaser i atmosfaren i enlighet med FN:s ramkonvention for klimatférandringar
stabiliseras pa en nivd som innebéar att manniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig”
(Miljomal, 2012)

For att inte riskera negativ paverkan pa klimatsystemet enades EU:s medlemslander om
tvagradersmalet vid FN:s klimatférhandlingar i Képenhamn 2009. Malet innebar att den
globala medeltemperaturen ska begréansas till en héjning av maximalt tva grader Celsius
jamfort med forindustriell temperaturniva (Miljomal, 2012). For att om mojligt kunna na
miljokvalitetsmalet och tvagradersmalet maste varlden bryta sitt beroende av fossila branslen
inom alla sektorer (Naturvardsverket, 2012). Fér maluppfyllelse har Naturvardsverket bedomt
att det svenska energi- och transportsystemet maste minska sina utslapp med 85 % till 2050
(Naturvardsverket, 2007). Sveriges riksdag har aven antagit en vision for 2050 om att:

”Sverige vid denna tid har en hallbar och resurseffektiv energifoérsorjning och inga nettoutslépp av
viixthusgaser till atmosfdren” (Naturvardsverket, 2012)

Detta innebar att fordonsflottans utslapp bor vara nara noll och forklarar det hogt satta malet
om en fossiloberoende fordonsflotta inom vagtrafik 2030 (Naturvardsverket, 2012).

3.3.2 Transportarbete, firdmedelsfordelning och utslapp av vaxthusgaser

2011 stod transportsektorn for 33 % av de nationella utslappen av vaxthusgaser, se figur 1. Av
dessa svarade véagtrafiken for mer an 90 % av utsldppen och inom kategorin végtrafik
dominerade utslappen fran personbilar (59 %), foljt av latta/tunga lastbilar och bussar (36 %)
och mopeder/MC (5 %) (Naturvardsverket, 2013a; Naturvardsverket, 2013b). Enligt
Trafikanalys (2013) har transportsektorns utslapp av vaxthusgaser successivt minskat sedan
ett antal ar tillbaka och det verkar vara en langsiktig positiv trend.

M Inrikes transporter
M Industriprocesser
B Forbranning inom industrin
B Forbranning inom bostdder, service mm.
M Energiindustrin
m Jordbruk
Avfallshantering
Ovriga utsldpp

Figur 1. Svenska utslapp av véxthusgaser 2011, procent koldioxidekvivalenter.
Kaélla: Statistik sammanstalld fran Naturvardsverket (2013a).

De senaste 50 aren har persontrafiken i Sverige, uttryckt i antalet personkilometer, 6kat med
150 %, se figur 2. Fardmedelsfordelningen har daremot varierat nagot men personbilstrafiken
har under hela tidsperioden dominerat. Fram till 1990-talet tillvaxte personbilstrafiken mycket
kraftigt och det ar forst sedan 2000 och framat som jarnvagstrafiken pa allvar har borjat bli ett
konkurrenskraftigt alternativ till personbilstrafiken. 2010 bestod persontransporterna i Sverige
av personbil/MC (80 %), tag (9 %), buss/sparvagn/tunnelbana (9 %) och inrikes flyg (2 %)
(Trafikverket, 2012b).
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Figur 2. Utveckling av persontrafik sedan 1960 uttryckt som antal
personkilometer och fordelat pa fardmedel.
Kalla: Trafikverket, 2012b: 7.

Karakteristiskt for det svenska transportsystemet &r foljaktligen en tydlig dominans av
vagtrafik, standigt 6kade persontransporter dar personbil ar det dominerande fardmedlet. 2011
stod transportsektorn for cirka en fjardedel av Sveriges samlade energianvandning och
utgjordes i huvudsak av fossila drivmedel, runt 7 % bestod av fdrnybara drivmedel
(Energimyndigheten, 2012). Enligt den nationella resvaneundersdkningen 2005-2006 gjorde
Sveriges befolkning i snitt 13,4 miljoner resor per dag och av dessa var endast 200 000
langvéaga, det vill siga mer an 100 km. Majoriteten av persontransporterna sker alltsa lokalt
eller regionalt och dessa resor borde aven std for merparten av energianvandningen. Storst
potential for att minska transportsektorns utslapp av vaxthusgaser bor darmed erhallas genom
att minska personbilstrafiken inom och mellan vara tatorter (SIKA, 2007).

3.3.3 Bedomning av maluppfyllelse

Tre faktorer ar avgorande for storleken pa transportsektorns utslapp av véxthusgaser. Den
forsta ar antalet transporter, den andra ar langden pa transporterna och den tredje ar
fardmedlets specifika egenskaper sasom energieffektivitet och utslappsvarden (Boverket,
2010b). For att na de transportpolitiska utslappsmalen ar det dessa faktorer som maste
angripas. Har kravs ett forandrat transportbeteende i kombinationer med atgarder inom
foljande omraden:

1. Transportsnalt samhalle — planera bebyggelse och transportsystem sa att

transportbehovet minskar,

2. Overflyttning till mer energieffektiva fardmedel — fran bil till tdg-, géng- och cykel,

3. Energieffektivisering av samtliga fardmedel,

4. Biodrivmedel och el erséatter aterstaende energibehov (Naturvardsverket, 2012).
Teknikutveckling bidrar till att dagens fordon blir allt mer energieffektiva och forbrukar en
mindre méngd drivmedel per kord kilometer. Detta i kombination med en tkad andel
fornybara drivmedel har gjort att andelen véxthusgasutsldpp per fordon successivt har
minskat. Tyvarr racker inte astadkommen utslappsminskning at for att kompensera for det
standigt okande transportarbetet, en trend som forvantas fortga, varvid uppsatta klimatmal ar
en stor utmaning (Trafikverket, 2012a). Vetskapen om den fysiska planeringens betydelse for
maluppfyllelse vaxer i dagens samhalle, nagot som &r en central bestandsdel i
atgardsomradena 1 och 2 ovan (Naturvardsverket, 2012).
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Trafikverket (2010) har gjort en oOvergripande beddmning over vilken potential
atgardsomradena 1 till 4 har for att minska véagtrafikens utslapp av véxthusgaser.
Tidsperspektivet ar 2030 och Trafikverket fortydligar att atgarder inom ett omrade inte
kommer att vara tillrackligt for att na malet om en fossiloberoende fordonsflotta.
Trafikverkets samlade bedémning ar att med atgarder inom de fyra omradena kan
vagtrafikens anvandning av fossil energi minska med 80 % till 2030. Av den totala
minskningen av fossil energi pa 80 % star samhallsplanering och dverflyttning for 34 %,
energieffektivisering for 42 % och fornybar energi for 24 %. | tabell 1 nedan visas en
sammanstallning av specifika potentialer enligt Trafikverkets beddmning. Enligt
beddmningen har en medveten samhallsplanering stor potential att minska antalet
biltransporter och darmed utslappen av véaxthusgaser. Maximal potential uppnas vid
kombination av flera atgarder, nagot som ofta &r ett maste for att kunna utnyttja varje omrades
fulla potential. Samtliga fardmedel har god potential for energieffektivisering men allra hogst
ar effektiviseringspotentialen for latta vagfordon. For 6vriga fardmedel aterfinns potentialen
inom intervallet 20-40 %. Enligt Trafikverkets bedomning kommer Sveriges fordonsflotta inte
att vara fossiloberoende 2030, utan 45 % av den energi som anvénds kommer fortfarande att
besta av fossil energi.

Tabell 1. Sammanstallning av teknisk potential for att begransa végtrafikens energianvandning till 2030.
Kélla: Trafikverket, 2010: 25, 30, 34.

Samhallsplanering och dverflyttning Potentiell utslappsminskning 2030
Stadsplanering for minskat bilresande -10 %
Forbattrad kollektivtrafik (6kad turtathet) -6 %
Forbattrad gang- och cykeltrafik (6kad tillganglighet) 2%
Totalt -18%
Energieffektivisering av fordon Potentiell energieffektivisering av
fordonsflottan 2030

Personbil och latt lastbil (exklusive eldrift) 58 % (51 %)

Andel eldrift personbil 21%
Fjarrlastbil och landsvagsbuss 24 %
Stadsbuss och distributionslastbil 31%
Tagdrift Oklart
Férnybar energi Energianvandning for vagtrafik 2030 (TWh)

Latta fordon Tunga fordon Total

Bensin 4,2 4,2
Diesel 4,4 6,9 11,3
Laginblandad etanol 0,5 0,5
Laginblandad FAME 0,8 1,2 2,0
Biogas/Etanol 3,0 3,0 6,0
Biodiesel (FTD, HVO) 2,4 3,5 5,9
DME 2,0 2,0
El 1,7 0,7 2,4
Totalt 17 17,2 34,2
Total andel fossil energi 8,6 (51 %) 6,9 (40 %) 15,5 (45 %)
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3.4 Avslutande sammanfattning

Ovanstaende redogorelse beskriver relationen mellan regional tillvaxt och hallbar
transportplanering. Det finns en uppenbar konflikt mellan en 6kad tillganglighet och klimat-
och transportpolitiken. Eftersom en minskad tillganglighet inte ar nagot alternativ inom den
regionala tillvéxtpolitiken ar huvudstrategin att dverfora persontransporterna fran vagtrafik till
miljoanpassade transporter. Fokus ligger pa overflyttning till jarnvagstrafik eftersom det
skulle kunna bidra till en fortsatt regionfoérstoring samtidigt som utsldppen av vaxthusgaser
kan minskas. Problemet &r att det &r en kostsam strategi eftersom jarnvagskapaciteten behtver
forbattras och byggas ut. | dagsldget saknas tillrackliga ekonomiska medel for de
jarnvagsinvesteringar som kréavs for att en tillfredsstallande dverflyttning ska bli moéjlig inom
det kommande decenniet (Pettersson, 2013).

Forutom okad tillganglighet med transportsystemet ar lokalisering och bebyggelse ytterligare
ett medel for att oka tillgdngligheten till olika funktioner. Insikten om den fysiska
planeringens betydelse for att starka miljoanpassade transporter och for att na de
transportpolitiska utsldppsmalen har successivt Okat vilket har gjort att det regionala
tillvaxtarbetet och den kommunala fysiska planeringen har integreras allt mer med varandra.
Problemet dr att ett regionalt utvecklingsprogram har funktionen av ett paraplydokument, det
vill saga en samlad plattform for regionala program. Darfor far slutprodukten ofta en
overgriplig karaktar och kan betraktas som ett visionsdokument som lyfter fram viktiga
regionala fragor med ett tydligt fokus pa ekonomisk tillvaxt. Foljden har blivit att
kommunerna inte kan anvénda det regionala utvecklingsprogrammet i sin planering eftersom
fysiska aspekter saknas (Boverket, 2008). Enligt Boverket (2011) gar dock trenden mot en
okad vertikal samverkan i planeringsfragor eftersom bade kommunala och regionala
representanter har borjat inse vikten av att sammanfoga de tva planeringsnivaerna. Ett flertal
RUP-ansvariga organ har borjat anvénda sig av ett geografiskt/rumsligt perspektiv i form av
kartskisser i det regionala tillvaxtarbetet, sa kallade regionala rumsliga strukturbilder. Med
hjalp av strukturbilderna kan regionen visa en samlad regional bild dver lanets territoriella
forutsattningar. Syftet med strukturbilderna ar att tydliggéra kommunens roll i ett regionalt
perspektiv samt visa vilka utvecklingsméjligheter som finns inom den egna kommunen.
Genom strukturbilderna kan de mal som faststallts i det regionala utvecklingsprogrammet
lattare Oversattas i den kommunala Oversiktsplaneringen. P& sd vis kan de tva
planeringsnivaerna synkroniseras med varandra och bidra till att de Kklimat- och
transportpolitiska malen uppfylls (Boverket, 2011).
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4 STRUKTURBILD FOR SKANE

| detta kapitel redogors for Region Skanes arbete med Strukturbild for Skane. Kapitlet inleds
med en presentation av Strukturbild for Skane. Darefter foljer en beskrivning av de tre
strategiomradena for Den flerkarniga miljonstaden Skane.

4.1 Historik

Arbetet med att integrera det regionala tillvaxtarbetet med den kommunala fysiska
planeringen initierades nar riksdagen godkande Proposition (1996/97:36) regional framtid.
Godkéannandet innebar en forsoksverksamhet med &ndrad regional ansvarsfordelning som
inleddes 1997 i samband med en lanssammanslagning av Kristianstads och Malméhus lén,
varvid Skane lan bildades. Forsoksverksamheten innebar att ett regionalt sjalvstyrelseorgan
fick overta vissa uppgifter som staten Overlatit till Lansstyrelsen. | Skane utgjordes det
regionala sjalvstyrelseorganet av ett regionforbund bestdende av Skanes 33 kommuner, tva
landsting (Kristianstads lans landsting, Malmohus lans landsting) samt sjukvarden i Malmo
stad. Enligt Lag (1996:1414) om forsoksverksamhet med &ndrad regional ansvarsfordelning
fick regionférbundet ansvar for:

1. Det sektorsovergripande arbetet med att utarbeta en strategi for lanets langsiktiga

utveckling, RUP,

2. Fragor om lansplaner for regional transportinfrastruktur,

3. Beslut om fordelning av statsbidrag till regionala kulturinstitutioner,

4. Beslut om anvandningen av regionalpolitiska och andra utvecklingsmedel.
1999 slogs landstingen och sjukvarden i Malmo stad samman och Region Skane bildades. Vid
bildandet dverfordes forscksverksamheten fran regionforbundet till Region Skane och genom
Lag (2010:630) om regionalt utvecklingsansvar i vissa lan beslutade riksdagen att
permanentera forsoksverksamheten. Sedan dess ansvarar Region Skane for hélso- och
sjukvard inklusive tandvard och regional utveckling, vilket aven omfattar kollektivtrafik,
infrastruktur, naringslivsutveckling, kultur, turism, forskning, samhallsplanering samt miljo
och klimat (Region Skane, 2011a).

4.2 Strukturbild for Skdne

Sedan 2005 arbetar Region Skane med ett projekt — Strukturbild for Skane dar syftet ar att
koppla samman det regionala utvecklingsprogrammet med de kommunala 6versiktsplanerna
genom att samverka med regionens 33 kommuner. Det &r ddarmed ett initiativ for fysisk
planering med den regionala skalan i fokus. Malet med Strukturbild ar att skapa en samsyn
mellan regional utveckling, fysisk planering och kommunala 6versiktsplaner. Tanken &r att
skapa en arena for dialog dér regionens aktdrer mots och enas om en gemensam helhetssyn
over hur Skane bor utvecklas. Pa sa vis ska Skane kunna utvecklas pa ett langsiktigt hallbart
satt med avseende pa fysisk planering (Region Skane, 2011b).

Projektet har genomforts i tva faser, dar den forsta fasen bestod av en forankringsdel och en
kunskapsdel. Forankringsdelen var nddvéandig for att skapa fortroende och legitimitet for
projektet i kommunerna. Inledningsvis fordes darfor en omfattande dialog med bade den
politiska nivan och tjanstemannanivan for att diskutera och informera om arbetsprocessen
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(Tillvaxtanalys, 2013). | kunskapsdelen har det handlat om att skapa en regional
kunskapsbank om hur Skane ser ut med koppling till fysisk planering. Projektets malgrupper
ar Skanes 33 kommuner, statliga verk, trafikhuvudman samt naringslivet. Det langsiktiga
malet ar att den gemensamma kunskapsbanken ska generera en oOkad forstaelse for
kommunens plats i ett regionalt perspektiv. Tanken &r att materialet i kunskapsbanken ska
anvandas som underlag i den kommunala utvecklingsplaneringen samt generera en 6kad
regional samverkan mellan Skanes kommuner (Rambdll Management, 2011). Den forsta
rapporten publicerades 2006 och hittills har totalt 21 rapporter och TemaPM givits ut.
Materialet omfattar flertalet kartbilder samt tar upp en mangd tematiska fragor, till exempel
gronstruktur, befolkning- och bostadsférdelning, naringsliv, markanvandning och tillvaxt. | de
rapporter och TemaPM som har tagits fram har ett antal utmaningar for den fysiska
planeringen identifierats (Region Skane, 2013a).

Under 2010 gick Strukturbild for Skane in i den andra fasen — Strukturbild 2.0. Utifran
underlagsmaterialet i kunskapsbanken pabdrjades arbetet med att ta fram en gemensam
skansk strategi med gemensamma prioriteringar och stallningstaganden kring Skanes
utveckling med koppling till fysisk planering. Malsattningen &r att Region Skane i samverkan
med kommunerna ska skapa langsiktigt hallbara fysiska strukturer for Skanes utveckling.
Tanken ar ocksa att Strukturbild 2.0 ska vara ett underlagsmaterial vid utarbetande av nasta
regionala utvecklingsstrategi. P& varen 2011 inleddes den andra fasen genom att Region
Skane presenterade Tidningen Strukturbild 2.0 innehallande fyra rumsliga/geografiska
utvecklingsscenarior for Skanes framtida ortsstruktur ar 2030 — utspridd, flerkarnig, enkarnig
och fakarnig. Scenarierna visar fyra mer eller mindre realistiska framtidsbilder for Skane och
tillsammans med scenarierna presenterades ett antal fragestallningar:

e Vilket Skane vill du leva i 2030?

e Hur vill vi att Skane ska utvecklas?

e Hur agerar vi tillsammans?

e Vad kravs for att na dit?
Med tidningen som plattform har en politisk dialog med samtliga kommunstyrelser forts
angaende fokus och samverkan kring gemensamma fragor, mal och strategier (Region Skane,
2011c).

| augusti 2012 publicerade Region Skane ett forslag pa en regional Strukturbild for Skane
2030 — Forslag till gemensamma strategier for Den flerkdrniga miljonstaden Skane.
Tillsammans med strukturbilden presenterades fem regionévergripande strategiomraden, med
grund i den fysiska planeringen, med syfte att skapa hallbara fysiska strukturer och realisera
malbilden. De fem strategiomradena &r:

1. Satsa pa Skanes tillvaxtmotorer och regionala karnor samt utveckla den flerkarniga
ortsstrukturen,
Starka tillgangligheten och binda samman Skane,
Vixa effektivt med en balanserad och hallbar markanvandning,
Skapa attraktiva miljoer som erbjuder hog livskvalitet,
Starka Skanes relation till Oresundsregionen, sodra Ostersjon och sodra Sverige.
Strateglomradena innehaller ett antal principer som enligt Region Skane kan anvandas som
utgangspunkter vid den kommunala fysiska planeringen. Detta innebdr att varje kommun kan
tilldmpa principerna utefter sina egna forutsattningar. Tanken &r att om principerna anvands
som grund i planeringen stodjs en utveckling dar bade de kommunala och de regionala
vardena forstarks. Samtidigt menar Region Skane att det uppnas en synergi mellan de bada
planeringsnivaerna, mellan kommunerna och mellan regionens olika delar. Detta gor att
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Skanes utveckling som helhet drivs framat (Region Skane, 2012a). Forslaget om strukturbild
och strategiomraden ar nu ute for diskussion. Region Skanes forhoppning ar att dialogerna ska
leda till att forslaget forankras och forfinas under varen 2013, for att under sommaren 2013
godkannas av den Regionala tillvaxtnamnden och Regionstyrelsen (Region Skane, 2012b).

4.3 Strategiomrdden fér Den flerkédrniga miljonstaden Skdne

Enligt den avgransning som gjorts inkluderas endast tre av totalt fem strategiomraden for Den
flerkarniga miljonstaden Skane i denna studie. En narmare beskrivning av varje
strategiomrade med innehallande principer for den fysiska planeringen presenteras nedan.

4.3.1 Satsa pa Skanes tillvixtmotorer och regionala kirnor samt utveckla den
flerkdrniga ortsstrukturen

Skane har en polycentrisk flerkarnig ortsstruktur med en hdg tatortstathet, det vill sdga
fordelning av antal tatorter i férhallande till landareal (se figur 3). Narheten mellan tatorterna i
kombination med det stora antalet tagstationer som finns i strukturen medfor en potential till
att forbéttra tillgdngligheten och interaktionen mellan tatorterna. Om potentialen utnyttjas kan
en Okad regionforstoring uppnas med en hdg rérlighet och ett hogt utbyte av humankapital
mellan tatorterna. Att Skane har en polycentrisk flerkarnig ortsstruktur kénnetecknas av att
arbetspendlingen ar riktad mot flera tatorter i strukturen, dar varje tatort har sina specifika
beskaffenheter. Motsatsen till polycentrism ar monocentrism och i en sadan tatortsstruktur gar
pendlingsstrommarna koncentrerat mot en tatort. Olika tatorter har olika funktioner i en
polycentrisk flerk&rnig ortsstruktur och vissa av tatorterna kan betraktas som ké&rnor och andra
som tillvaxtmotorer (Region Skane, 2011d). Region Skane definierar en karna och en
tillvaxtmotor enligt foljande;

”En ké&rna &r en tatort med central betydelse for sitt omland, en relativt stor befolkningsmangd, ett
positivt pendlingsnetto samt en relativt stor branschbredd /.../ En tillvixtmotor dr en kédrna med en
relativt kraftig tillvéxt av befolkning och sysselsattning som ger spridningseffekter till 6vriga delar av
regionen” (Region Skane, 2011d: 24)
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Figur 3. Skanes flerkarniga ortstruktur med avseende pa tatorter och smaorter. Definitionen
av en tatort ar att bebyggelsen & sammanhdngande med maximalt 200 meter mellan husen
och att befolkningen ar pa minst 200 invanare. Definitionen av en smaort ar att bebyggelsen
ar sammanhangande med max 150 meter mellan husen och att befolkningen ar pa minst 50
invanare.

Kélla: Region Skane, 2011d: 24.

Om utgangspunkten ar en flerkarnighet pa lokal niva kan en kommuns centralort betraktas
som en karna. | somliga fall skulle denna kunna ha funktionen av en kérna aven vid en
regional eller nationell utgangspunkt. Region Skane har satt upp tre kriterier som alla maste
uppfyllas for att tatorten ska kunna betraktas som en regional karna;

e Minst 14 000 invanare,

e En branschbredd med éver 200 branscher i kommunen,

e Enstorre inpendling an utpendling.
Sju tatorter i Skane uppfyller samtliga kriterier och betraktas darmed som regionala karnor,
namligen Malmo, Lund, Helsingborg, Landskrona, Kristianstad, Hé&ssleholm och Ystad
(Region Skane, 2011d).

For att kunna avgora vilka av dessa sju som &r regionala tillvaxtorer satte Region Skane upp
féljande kriterium;

e En tillvédxtmotor &r en regional kdrna som har hdgre befolkningstillvéxt (minst 9,6 %)

och sysselsattningstillvaxt (minst 15 %) &n genomsnittet i regionen.

Malmo, Lund och Helsingborg ar tillvaxtmotorer eftersom samtliga uppfyller bada kriterierna.
Landskrona och Kristianstad uppfyller inte kriteriet for sysselsattningstillvéxt och Hassleholm
uppfyller inte kriteriet for befolkningstillvaxt. Kristianstad och Hassleholm kan dock
komplettera varandra och utgora en tillvaxtmotor pa gemensam basis. Ystad uppfyller inte
nagot av ovanstaende kriterium men ar en regional kdrna av betydelse for sydostra Skane
(Region Skane, 2011d). Figur 4 visar den gemensamma Strukturbilden for Skane 2030 dar
respektive tillvaxtmotor utmérkts med en plus, 6vriga regionala karnor med en fylld cirkel
och dvriga kommunala centralorter med mindre cirklar (Region Skane, 2012a).
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Enligt Region Skane innebar det forsta strategiomradet principer om att Skane ska utnyttja
respektive tatorts egenskaper och kvalitéer for att starka Skane som helhet. Det galler att varje
tatort och smaort identifierar sin plats i regionen och vad denna kan bidra med for att gynna
tillvaxten. Det &r viktigt att kommunerna tar fram gemensamma strategiska
planeringsdokument, saval mellankommunalt som regionalt fér att undvika att kommunerna
planerar emot varandra. De sju regionala kérnorna och speciellt de tre tillvaxtmotorerna ar
viktiga for Skanes utveckling. Darfor ska alla orter hjalpas at att starka dessa och det &r
vasentligt att utbytet mellan orterna och de regionala karnorna fungerar. Samtidigt ar det
viktigt att utbytet mellan de regionala k&rnorna fungerar for att skapa en balans och en jamn
fordelning av tillvaxten mellan Skanes fyra horn (Region Skane, 2012a).

Figur 4. Strukturbild for Skane 2030 som visar tillvaxtmotorer, regionala karnor och
ovriga kommunala centralorter. Pilarna visar hur regionala karnor och
tillvéxtmotorer &r sammanldnkade med varandra.

Kélla: Region Skane, 2012a: 11.

4.3.2 Stdrka tillgidngligheten och binda samman Skane

Detta strategiomrade innebar principer for en fysisk planering som bidrar till en okad
tillganglighet, det vill séaga att kommuninvanarna far tillgang till ett okat utbud av funktioner
inom en skalig restid, rimlig kostnad och god komfort. En 6kad tillganglighet ger varje
invanare en storre valmajlighet med avseende pa bland annat arbetsplats, bostad,
fritidsaktiviteter och serviceutbud. En god tillgadnglighet ar en forutsattning for en fortsatt
regionforstoring och regional tillvaxt. Transportmdjligheterna behover forbattras mellan
Skanes nordostra horn och Ovriga delar for att skapa en sammanhallen lokal
arbetsmarknadsregion. FoOr att driva pa utvecklingen vtterligare &r det viktigt att
tillgangligheten mellan de regionala karnorna forstarks. Har handlar det om att forbattra
existerande tag- och busskommunikationer sa att de blir mer robusta, gar fortare och ges en
utokad turtdthet. Enligt Region Skane ar den framtida utvecklingen ocksa beroende av att
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samtliga av Skanes orter erhaller en koppling till ndgon av de regionala karnorna. Har ar
kollektivtrafiken vésentlig och det ar betydelsefullt att utveckla den, till exempel genom nya
tagstationer. For att uppna en okad tillganglighet kan bebyggelseutvecklingen planeras i
narhet till befintlig infrastruktur och kollektivtrafik. Det galler ocksa att arbeta med fortatning
och byggnation i kontakt med befintlig kollektivtrafik for att starka dess attraktivitet, oka
reseunderlaget och bidra till ett mer energisnalt regionalt transportmdnster. Det &r dven
vasentligt att arbeta med att bygga ut gang- och cykelvéagnatet for att lanka samman viktiga
malpunkter med varandra, bade inom tatorten men &ven till den regionala kollektivtrafiken
(Region Skane, 2012a).

4.3.3 Vixa effektivt med en balanserad och hallbar markanviandning

| Skane finns Europas béasta jordbruksmark vilket ar en vardefull resurs som bor bevaras for
kommande generationer. Den mest hogproduktiva jordbruksmarken aterfinns i Skanes sodra
och vastra delar, se figur 5. Det ar ocksa har den kraftigaste befolkningstillvéxten,
urbaniseringen och exploateringstrycket aterfinns (Region Skane, 2010a). Strategiomradet
innebar principer for en fysisk planering dar Skane véxer pa ett effektivt satt for att
jordbruksmarken sa langt som mojligt ska undantas fran exploatering. Det handlar om att fora
ett resonemang om jordbruksmarkens varde och ta hansyn till detta i den fysiska planeringen.
En mojlighet ar att arbeta med fortdtning inom befintlig tatortsstruktur for att undvika
ianspraktagandet av jordbruksmark. ldag &r en stor del av markarealen runt Skanes
tagstationer outnyttjad. Har finns potential for nybyggnation men i manga fall bestar marken
av hogproduktiv jordbruksmark. For att framja ett energisnalt regionalt transportmonster kan
det enligt Region Skane trots allt betraktas som motiverat att bebygga jordmark, under
forutsattning att det sker med en hog exploateringsgrad for att nyttja marken sa effektivt som
mojligt (Region Skane, 2012a).
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Figur 5. Tatortsexpansion pa jordoruksmark 1980-2005 i Skane. Visar aven fordelning ver
aktuell klassificering av jordbruksmark.
Kalla: Region Skéne, 2010a: 35.

28



5 FYSISK PLANERING FOR ETT ENERGISNALT REGIONALT
TRANSPORTMONSTER

| detta kapitel presenteras en teoretisk ram for undersokningens syfte genom att redogéra for
vad forskning séger om hur fysisk planering kan anvandas for att stodja ett energisnalt
regionalt transportmonster. Kapitlet avslutas med en sammanfattning som utgdr den
teoretiska analysram som anvands i efterféljande analys.

5.1 Inventering av forskningslitteratur

Numera finns en omfattande akademisk forskningslitteratur som analyserar sambandet mellan
bebyggelsestruktur, transportmdénster och energiférbrukning. Studierna visar att det finns en
stor potential att paverka vart transportmonster genom att medvetet styra bebyggelsens
lokalisering och struktur, bade med avseende pa fardmedelsval och med avseende pa
transportlangd (Holmberg, 2011). Sveriges bebyggelse forandras 1-2 % varje ar varav
etablerad bebyggelse har en lang livslangd och endast sma forandringar ar genomforbara.
Déarfor ar en medveten lokalisering och utformning av ny bebyggelse vésentlig for att stdja
ett langsiktigt energisnalt regionalt transportménster’.

Inventeringen har inriktats pd forskningslitteratur med avseende pa empiriska studier, inte
modellerande studier. Orsaken &r att empiriska studier illustrerar reella fall och déarmed den
komplexa samverkan mellan flertalet ingdende variabler. Modellerad data kan ofta vara mer
svartolkad eftersom studien har lyfts ut ur sitt sammanhang och bygger pa en stérre mangd
antaganden. Bristen med empiriska studier ar att de medfor en svarighet att faststélla
eventuella orsakssamband mellan bebyggelsevariabler och transportmonster eftersom
bebyggelsestukturen ar knuten till den specifika plats som undersoks. Avgdérande for all
forskning &r att studien bygger pa tillforlitlig och korrekt data. I denna inventering gors inga
forsok att analysera exaktheten av ingangsdata, men naturligtvis varierar resultaten beroende
pa hur till exempel transportlangd och energiférbrukning har berdknats (Stead & Marshall,
2001). Trots den omfattande forskningslitteraturen ar det svart att finna samstammighet
mellan resultaten, dar faststallandet av orsakssamband &r en aspekt. En ytterligare aspekt ar
svarigheten som uppkommer vid jamforelse av studier eftersom de analyserar olika skalor.
Vissa fokuserar pa ett kvarter, andra pa en tatort och en del pa regioner (Tornberg & Eriksson,
2012). Det finns dven ett stort antal socio-ekonomiska parametrar som paverkar samhallets
transportmonster, bland annat inkomstniva, utbildning, kon, bilinnehav, personlighet samt
hushallets storlek och sammansattning (Stead & Marshall, 2001). Problemet ar att vissa
studier endast analyserar forhallandet mellan bebyggelsestruktur och transportmonster, andra
mellan socio-ekonomiska parametrar och transportmaénster och vissa studier inkluderar bada
aspekterna. Forskningen bor inriktas pa studier som inkluderar bada aspekterna for att skapa
en forstaelse for hur dess samspel paverkar transportmonstret (Holmberg, 2011). Detta
synliggors av Dieleman et al. (2002) som visar att socio-ekonomiska parametrar och
bebyggelsestruktur ofta har en lika stor inverkan pa fardmedelsval och transportlangd, men
aven att de tva faktorerna manga ganger korrelerar med varandra. Till exempel é&r

7 Lars-Olof Olander, professor Institutionen for kulturgeografi och ekonomisk geografi, Lunds universitet.
Seminarium — Hallbar Stadsutveckling i Framkant, Sustainable Buisiness Hub 2013-05-24.
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hdginkomsttagare och individer med ett hogt bilinnehav generellt sett bosatta i en annan typ
av bebyggelsestruktur an laginkomsttagare.

Nedan presenteras ett antal teman med avseende pa bebyggelsestruktur som enligt forskning,
rent teoretiskt, paverkar samhéllets transportmonster. Daremot finns det inget avgjort satt att
bestamma respektive tema pa vilket gor att de i viss utstrackning overlappar varandra. Syftet
med tematiseringen &r att pa ett mer 6verskadligt satt kunna illustrera skillnader och likheter
mellan studier.

5.1.1 Tathet

Bebyggelsemonstret under 1900-talet karaktariseras av tre rumsliga trender som pagar
parallellt med varandra och som paverkar transportarbetet. Samtidigt som befolkning och
ekonomisk aktivitet koncentreras till urbana agglomerationer (urban koncentration) pagar en
utglesning av tatorterna (urban sprawl). Utglesningen karaktériseras av;
1. Ensuccessiv expansion av tatortsgransen,
2. En generell utglesning av markanvandning, det vill sdga en minskad tathet av bostader
och arbetsplatser,
3. Ett transportnat som binder samman olika malpunkter i tatorten, dven de perifera
delarna, varvid tillgangligheten okar,
4. Bostader separeras fran dvriga funktioner, varvid merparten av bostaderna lokaliseras
till perifera omraden (Anderson et al., 1996).
Den snabba utvecklingen av urban sprawl, framst under 1950- och 1960-talet, forknippas med
bilismen. Med bilen blev det mgjligt att vélja bostad langt ifran arbetsplatsen och nya
bostadsomraden kunde forlaggas utan hansyn med tillganglighet till kollektiva fardmedel
(Anderson et al., 1996). Pa senare tid har urban koncentration blivit alltmer populart dar
fortatning av tatorternas centrum pagar. Orsakerna till fortatning ar framst att industriell
verksamhet har ersatts av kunskapsdriven verksamhet varvid dessa markomraden tillsammans
med aldre bostadsomraden kan omvandlas. Den tredje rumsliga trenden som pagar ar
regionforstoring, se forklaring i kapitel 3.2.2 (Boverket, 2010b).

Tatorters tathet ar val undersokt och har visat sig paverka transportmonstret pa flera sétt.
Tathet kan ha flera betydelser, men anges oftast som befolkningstathet uttryckt i urban yta per
capita. En stor del av litteraturen visar att 6kad tathet medfor ett minskat transportarbete och
en minskad bilanvéndning (Tornberg & Eriksson, 2012; Holmberg, 2011). | en omfattande
studie av Newman & Kenworthy (1989) undersoks sambandet mellan befolkningstathet och
energifdrbrukning i flertalet storstdder i USA, Kanada, Australien, Europa och Asien. Studien
visar ett klart samband mellan téthet och energiférbrukning, dar energiférbrukningen per
invanare minskar med Okad tathet. Nass (1993) har gjort en liknande studie baserat pa 97
svenska titorter. Aven han drar slutsatsen att okad tatortsyta per invanare ger en Okad
energiforbrukning for transportarbetet, dér korrelationen ar starkast for tatorter med |ag tathet.

Dock har studien av Newman & Kenworthy (1989) métts av kritik. Mees (2010) ar tveksam
till hur de har avgransat stdderna och darmed hur stadernas tathet har berdknats. For staderna i
USA och Kanada anvande Newman & Kenworthy en morfologisk tatortsavgransning och for
de 6vriga en administrativ avgransning. En morfologisk tatortsavgransning omfattar den areal
som bestar av urbaniserad mark. | en administrativ avgransning inkluderas dven landsbygd,
vilket innebdr att dessa staders tathet underskattades i jamforelse med stéaderna i USA och
Canada. Mees (2010) har gjort en omarbetning av Newman & Kenworthys studie endast
innehallande staderna i USA, Kanada och Australien. Mess resultat visar en svagare
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korrelation mellan ¢kad t&thet och minskad energianvandning samt mellan Okad tathet och
okad kollektivtrafikanvandning. Aven om korrelationen &r svagare kvarstar dock sambandet.

Det ledande teoretiska argumentet for att 0kad tathet leder till ett minskat transportarbete ar
att avstanden mellan malpunkter blir kortare i en tat stad. Darmed minskar behovet av
motoriserat transportarbete for forflyttningar och andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik
okar (Naess 2006). En hogre befolkningstathet gor invanarna mindre bilberoende for att kunna
motas samtidigt som en hogre tathet forbattrar kundunderlaget, varvid forutsattningarna for
uppratthallande och etablering av lokala servicefunktioner och kollektivtrafik underlattas
(Stead & Marshall, 2001).

Flera studier visar dven att tathet har betydelse for fardmedelsval. Miltakis et al. (2008) visar
att befolkningstathet i Atens storstadsomrade ar positivt korrelerat med kollektiv- och
gangtrafik och negativt korrelerat med bilresor, genomsnittlig reslangd och energiférbrukning
med bil. Aven Cervero (1996) konstaterar i en studie av 11 storstader i USA att
befolkningstathet korrelerar positivt med kollektiv-, gang- och cykeltrafik och negativt med
bilresor. Tornberg & Eriksson (2012) sdger i sin litteraturinventering att detta ar en generell
slutsats i flertalet studier och att det finns tydliga bevis pa att Okad tathet minskar
energifdrbrukningen for transportarbetet.

Erwing & Cervero (2010) har i en kvantitativ meta-analys sammanstallt resultaten fran ett
stort antal studier for att undersoka sambandet mellan olika transportrelaterade parametrar och
olika bebyggelseparametrar. Resultatet visade att antalet kdrda kilometer med bil framst
paverkades av tillganglighet till olika funktioner och av gatudesign. Andelen gangtrafik kunde
framst relateras till funktionsblandning, antalet korsningar och antalet malpunkter inom
gangavstand. Andelen kollektivtrafik paverkades framst av tillgangen till kollektivtrafik
(avstand till station/hallplats, gatudesign) och darefter av funktionsblandning. Erwing &
Cervero var Overraskade Over att bebyggelsens tithet inte fanns med bland de viktigaste
bebyggelseparametrarna. De forklarar detta med att tdthet alltid ar en viktig faktor for
transportarbetet.

5.1.2 Funktionsblandning

Med funktionsblandning avses en markanvéandning dar bostader, arbetsplatser, verksamheter
och servicefunktioner blandas inom ett omrade. En blandad markanvandning minskar den
fysiska separationen mellan funktioner och minskar rent teoretiskt det motoriserade
transportbehovet. Dock uppvisar studierna varierande resultat, varvid funktionsblandningens
egentliga paverkan pa transportarbetet ar svartolkat (Tornberg & Eriksson, 2012). Bade
Holmberg (2011) och Tornberg & Eriksson (2012) konstaterar i respektive
litteraturinventering att majoriteten av studierna har ett fokus pa arbetsplatser och bostader,
vilket oftast anges som antal arbetstillfallen per capita i omradet.

Flera studier visar ett svagt samband mellan minskat transportarbete och en blandning av
arbetsplatser och bostader, nagot som i manga fall forklaras av i vilken grad arbetsplatsen ar
specialiserad. Funktionsblandningens betydelse minskar med Okad specialiseringsgrad. Detta
visas genom att hogutbildande personer generellt sett pendlar langre strackor till sin
arbetsplats an lagutbildade. Dessutom ser personer med en specialistkompetens langre
pendelavstand som mer acceptabla (Holmberg, 2011; Ness, 2012; Dahl et al., 2003). Manga
studier analyserar relationen mellan bostader och arbetsplatser pa kvarters- eller stadsdelsniva
inom en tatort, men det finns dven flertalet som fokuserar pa tatorten som helhet (Holmberg,
2011). Exempel pa det sistnamnda &r en studie av Neaess & Sandberg Lyssand (1996). Har
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analyseras sex foretag med varierande lokalisering inom tétorten Oslo. Slutsatsen &r att
anstallda pa foretag i tatortens perifera delar (lagre tathet) pendlar langre till arbetet, ar mer
frekventa bilanvandare och forbrukar mer energi an anstillda pa foretag belagna inne i
centrala Oslo (hogre tathet). Arbetsplatsens lokalisering visade sig vara mer betydelsefull an
pendlingsavstand for fardmedelsval. En foretagslokalisering pa ett 6kat avstand fran centrum
medfdrde en hogre bilanvandning, vilket kan forklaras av ett samre kollektivtrafikutbud och
béattre parkeringsmdjligheter. Ett flertal andra studier kommer fram till samma resultat, bland
annat Hanssen (1995) och Bell (1991).

Meurs och Heijer (2001) har i en nederlandsk studie analyserat i vilken utstrdckning
bebyggelsestrukturen i bostadsomraden paverkar transportmonstret. De konstaterar att i
bostadsomraden med en blandning av servicefunktioner minskar det totala transportarbetet,
aven bilanvandningen minskar till forman for gang och cykel. Resultatet visar att
funktionsblandning framst paverkar transporterna for dagligvaruhandel och 6vrig basservice,
medan transporter till och fran arbetsplatsen paverkas mycket lite. Neaess (2006) har aven
undersokt transportmonster i sin genomgripande Képenhamnsstudie. Han kommer fram till att
olika funktioner ar olika kansliga for transportavstand. En del funktioner tillats pa ett lagre
avstand (arbetsplats, slaktingar etc.) medan andra funktioner ska finnas i naromradet
(dagligvaruhandel, forskola, skola etc.). Om flera av dessa vardagliga servicefunktioner finns
i naromradet minskar bilanvandningen. Darfor &r transportarbetet och andelen bilanvandning
negativt korrelerat med de som bor i Kdpenhamns centrum och dérefter med de som bor néra
ett regionalt subcentrum. Férortens och landsbygdens invanare pendlar ofta langre avstand till
arbetsplatsen vilket ger en dkad tendens for att utratta drenden pa véagen. Enligt Tornberg &
Eriksson (2012) talar detta for att en geografisk koncentration av servicefunktioner kan
minska det totala transportarbetet om samtliga arenden kan utréttas pa samma plats.

5.1.3 Regional struktur

Holmberg (2011) konstaterar efter sin litteraturinventering att studier med avseende pa den
regionala strukturens betydelse for transportarbetet ar svarfunnet. Daremot finns starka belagg
for att ett boende nédra centrum med en koncentration av servicefunktioner bidrar till ett
minskat transportbehov, i synnerhet pa bilanvandning och framst inom tatorter. Frdgan ar om
liknande tendenser kan urskiljas pa en regional niva? I en studie av tre danska regioner fann
Nass & Johannsen (2004) att mangden bilresor tenderar att 6ka med okat bostadsavstand fran
regionens centralort. Detta géllde for ett bostadsavstand pa 15-25 km. Pa ett avstand utéver
denna stracka borjade méangden bilresor aterigen att avta. Detta forklaras av att andra centrum
da blir viktigare an sjalva centralorten. Annorlunda uttryckt forlorar centralorten i
attraktionskraft med Okat avstand, daven om arbetsplats- och serviceutbud ar samre i den
mindre tatorten. Att avstandet varierar for nar mangden bilresor aterigen borja avta forklaras
av den regionala kontexten, bade med avseende pa antal titorter och med avseende pa
tatorternas storlek.

Eftersom narhet till en centralort har visat sig betydelsefull for transportarbetet foresprakar
manga forskare en monocentrisk, enkarnig, regional struktur. Argumentet ar att i storre
regioner med ett monocentriskt bostadsmonster undviks transporter mellan olika lokala
centrum, till skillnad fran en storre region med ett polycentriskt, flerkarnigt, bostadsménster.
Dock visar studier fran de nordiska landerna att monocentrism inte innebar samma fordelar pa
en regional nivd som inom en tatort eller inom ett storstadsomrade (Nass, 2012). Ur ett
svenskt perspektiv ar Naess studie fran 1993 intressant. Har studerades energianvandningen
for transporter i 15 svenska regioner. Resultatet visade (i motsats till vad som forvantats) att

32



energianvandningen okade ju mer bebyggelsen koncentrerades kring den storsta tatorten i
regionen, det vill sdga nar andelen boende pa landsbygden och i de sma tatorterna minskade.
Dock visade resultatet (som forvantat) att en hog befolkningstéthet inne i tatorterna bidrog till
en minskad energianvandning. Naess slutsats ar att en decentraliserad regional struktur &r mest
energieffektiv. — en struktur utan en alltfor dominerande centralort med ett flertal
omkringliggande tatorter med en hog befolkningstathet. Forklaringen ligger i ett Okat
utnyttjande av det lokala serviceutbudet i de mindre orterna (Naess, 2012). Det rader delade
meningar om huruvida en monocentrisk eller en polycentrisk regional struktur ar mest
energieffektiv. Stora tatorter erbjuder & ena sidan ett brett arbetsplats- och serviceutbud vilket
skulle kunna minska transportavstanden och bidra till 6kad anvandning av miljéanpassade
transporter. A andra sidan kan en ytstor tatort innebéra langre avstdnd varvid invanarnas
bilanvandning oOkar. Detta talar for en polycentrisk regional struktur dér centralorten kan
avlastas av de omkringliggande tatorterna. Daremot finns risken for att de sma tatorterna far
ett begransat arbetsplats- och serviceutbud, nagot som kan generera ckade transporter mellan
orterna. Detta talar istallet for en monocentrisk regional struktur (Dieleman et al., 2002).

5.1.4 Tillgang och narhet till transportinfrastruktur

Som tidigare diskuterats &r tathet en avgérande parameter vid fardmedelsval, bade tathet inom
tatorten och mellan tatorter, eftersom avstand mellan start- och malpunkt ar avgoérande for
olika fardmedels lampligt. Sannolikheten for vilket fardmedel som anvéands bestdms daven av
hur forutsattningarna for respektive fardmedel ser ut. Har kan en medveten fysisk planering
styra byggnation mot en fysisk struktur som framjar anvandandet av miljéanpassade
transporter. Det finns flera studier som visar att nérhet till motorvag bidrar till ett okat
bilanvandande och till langre korstrackor, medan narhet till tagstation/busshallplats bidrar till
ett minskat bilanvandande och ett ¢kat pendelavstand (Holmberg, 2011). Det sistndmnda
framkommer aven i tidigare ndmnd studie av Erwing & Cervero (2010). De finner ett positivt
samband mellan narhet till tagstation/busshallplats och en okad andel kollektiv- och
gangtrafik. Samtidigt minskar antalet korda kilometrar med bil med narhet till
tagstation/busshallplats. Flera studier visar att god tillgang till parkeringsplats vid
malpunkten, och aven gratis parkering, 6kar bilanvandandet och transportfrekvensen (Stead &
Marshall, 2001). Enligt Kenworthy (2007) &r tillgang till parkering viktigare &n prissattning
pa parkering for att individen ska ta bilen till arbetsplatsen.

| en dansk studie 6ver Képenhamns huvudstadsomrade har det undersokts hur bilresandet
paverkas beroende pa kontorsarbetsplatsens placering i forhallande till en tagstation. Enligt
resultatet minskar bilresandet per person och dag med cirka 10 km om arbetsplatsen placeras
stationsnara i forhallande till icke-stationsnara. Resultatet visar (se figur 6) att 10-25 % av de
anstéllda anvander bil till kontoret om arbetsplatsen ligger inne i centrum, 40-60 % om
arbetsplatsen ligger stationsndra och 75-85 % vid en icke-stationsnara placering. Generellt sett
var det dubbelt s& manga som anvénde kollektiva fardmedel till en stationsnara arbetsplats
som till en icke-stationsnéra arbetsplats. Resultatet visade &ven att sannolikheten att anvanda
kollektiva fardmedel istallet for bil 6kar om arbetsplatsen ligger inom en radie pa 600-700
meter ifran stationen. 600-700 meter kan darmed betraktas som ett acceptabelt gangavstand
(Hartoft-Nielsen, 2002).
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Figur 6. Visar variation av andel anstallda som anvénder bil till kontorsarbetsplatsen
beroende pa arbetsplatsens placering i Kdpenhamns huvudstadsomrade.
Kélla: Hartoft-Nielsen, 2002: 15.

Den danska studien visar att effekterna av stationsnéra placering av bostader &r mer osékra an
stationsndra arbetsplatser. Resultatet visar att cirka 5 km bilkérning sparas per person och dag
om en bostad pa ett givet avstand fran centrum placeras stationsnara istallet for icke-
stationsnara. Studien visar daremot att storst effekter pa bilresorna erhalls ju narmare centrum
bostaderna placeras, se figur 7. Studiens slutsats &r att arbetsplats- och besoksintensiva
verksamheter bor placeras inom ett avstand pa 600 meter fran en station, samtidigt som bade
arbetsplatser och bostader bor placeras stationsnara for att oka reseunderlaget (Hartoft-
Nielsen, 2002).
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Figur 7. Visar invanarnas totala genomsnittliga reslangd med bil (km) som en
funktion av bostadens avstand till centrum (km). Figuren visar undersokta bostader i
Ko6penhamns huvudstadsomrade, exklusive staderna.

Kélla: Hartoft-Nielsen, 2002: 20.
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5.1.5 Ett skanskt perspektiv

Det finns tre studier som specifikt har studerat relationen mellan bebyggelsestruktur,
transportmaonster och energiforbrukning i Skane.

| den forsta studien av Holmberg & Brundell-Freij (2012) undersoktes hur den regionala
bebyggelsestrukturen i Region Skane paverkar persontransporterna och darmed
energianvandningen. | analyserna inkluderades bade markanvandningsvariabler och
socioekonomiska variabler och analyserna har gjorts utifran tva modeller; en regional modell
for skanska tatorter exklusive Malmo och en lokal modell endast for Malma. Enligt resultaten
fran den regionala modellen ar det bebyggelsevariablerna tithet och sjalvforsorjningsgrad
(antalet arbetstillfallen per capita) som har storst inverkan pa total reslangd. Bade en ¢kad
taithet och en oOkad sjalvforsorjningsgrad minskar den totala reslangden. Téthet och
sjalvforsorjningsgrad ar dven de variabler som har storst inverkan pa reslangderna med bil i
de analyserade tatorterna. Antalet kilometer med kollektivtrafik 6kar med tathet, kollektivt
turutbud och tagforbindelse. Dock minskar det med sjalvforsorjningsgrad och avstand till
regioncentrum, nagot Holmberg & Brundell-Freij (2012) forklarar med att en hog
sjalvforsorjningsgrad underlattar for gang- och cykeltrafik och att ett stort avstand till
regioncentrum kan innebéra ett samre utbud av kollektivtrafik. Aven energianvandningen
paverkas mest av tathet och sjalvforsorjningsgrad, medan avstand till regioncentrum och
tagforbindelse har en begransad inverkan. Dock visar resultatet att tillgang till tagstation trots
allt inte ar forsumbart, framst vid lag sjalvforsorjningsgrad. En mojlig tolkning ar att det i
Skane finns ett visst motstand mot att arbeta pa ett langt avstand fran bostaden och darfor ar
en okad sjalvforsorjningsgrad betydelsefull for att minska transportarbetet med personbil.

Enligt resultatet fran den lokala modellen &r endast tva bebyggelsevariabler signifikanta,
namligen avstand till Malmo centrum och kollektivt turutbud. Béada variablerna ger stor
inverkan pa total reslangd och energianvandning. Stort avstand till centrum leder till 6kade
transporter och 6kad energianvandning. Det galler bade total reslangd, reslangd med bil och
reslangd med kollektivtrafik. Ett 6kat kollektivt turutbud leder till en betydande minskning av
reslangd med bil och energianvandningen. Enligt resultatet minskar aven reslangd med
kollektivtrafik med okat kollektivt turutbud, nagot Holmberg & Brundell-Freij (2012)
forklarar med att turutbudet ar bast i stadens centrala delar dar invanarna gar och cyklar mer.
Studiens slutsats ar att en fysisk planering som fokuserar pa att uppna en hog tathet runt
kollektiva knutpunkter gynnar kollektiv-, cykel- och gangtrafik samtidigt som biltrafiken
minskar. En hog tathet innehallande bade bostader, arbetsplatser, handel och service borde
vara det optimala.

| den andra studien har Quester (2006) undersokt regionala skillnader i resvanor for
storstadsregionerna Stockholm, Goéteborg och Malmo genom att gora en jamforelse mellan
olika socioekonomiska befolkningsgrupper. Resultatet visar tydliga regionala skillnader i
resvanor mellan de olika storstadsregionerna, dér skillnaderna i resvanor forklaras av
skillnader i bebyggelsestruktur och endast i begrénsad utstrdckning av socioekonomiska
variabler. | Malmoregion reser invanarna kortare avstand per dag an i Stockholms- och
Goteborgsregionen. Aven tidsinsatserna per person och dag for forflyttning ar Kortare i
Malmaéregionen an i dvriga storstadsregioner. | samtliga regioner 6kar distansen per dag och
person med avtagande tathet. Aven andelen bilresor 6kar med avtagande befolkningstathet,
medan gang- och cykeltrafik 6kar med ckande tathet. Intressant ar att kollektivtrafik utgor en
relativt 1ag andel av totala méangden resor i alla storstadsregioner, 21 % i Stockholm, 13 % i
Goteborg och endast 6 % i Malmd. Att Malmo sarskiljer sig forklarar Quester (2006) med en
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hogre andel cykeltrafik. Orsaken &r att Malmoregionen har en flack topografi samt korta
distanser eftersom regionen har en polycentrisk flerkéarnig ortsstruktur med flertalet regionala
subcentrum. Nar det galler arbetsresornas langd varierar bilden for de olika regionerna, dar
distanserna ar nagot lagre i Malmoregionen &n i Stockholms- och Goéteborgsregionen. Enligt
resultatet 0kar hushallsresornas langd med avtagande tathet, dar Malmoregionen ar den
regiontyp med kortast reslangd. Intressant &r dock att medianvardet for tidsatgangen for
hushallsrelaterade resor ar 10 minuter for samtliga regiontyper. Ytterligare en intressant
aspekt ar skillnaderna i den regionala frekvensen, alltsa antalet delresor, dar frekvensen ar
nagot hogre for Malmdregionen an Stockholms- och Goteborgsregionen. Enligt Quester
(2006) beror detta pa Malmaoregionens flerkarniga ortsstruktur med korta avstand vilket gor
att ett storre antal hushallsrelaterade resor kan goéras under samma tidsspektrum.

| den tredje studien har WSP (2011) undersokt hur bebyggelsens lokalisering pa regional niva
paverkar tillgangligheten i transportsystemet samt koldioxidutslappens storlek. De
geografiska omradena som har studerats ar storstadsregionerna Stockholm och Skane. For
regionerna har tre tankbara utvecklingsscenarior (malbilder) for bebyggelseutveckling och
trafik- och tillganglighetseffekter modellerats for ar 2050 — Den monocentriska staden, Den
utspridda staden och Stationssamhallen.

Modelleringsresultaten visar att skillnaderna 6ver bebyggelseutveckling ar stora mellan
malbilderna. Den utspridda staden har det absolut hogsta markanvandningsbehovet. For
Skane innebér detta att cirka 25 % jungfrulig mark tas i ansprak medan en utveckling enligt
Stationssamhaéllen eller Den monocentriska staden endast krdver cirka 6 % jungfrulig mark.
Hur effektivt marken anvands aterspeglas i bebyggelsetathet. Enligt modelleringarna for
Skane forblir tatheten oférandrad enligt Den utspridda staden medan tatheten 6kar med cirka
15 % for de andra malbilderna.

For bade Skane och Stockholmsregionen ger Den utspridda staden hdgst koldioxidutslapp
fran vagtrafik, lagst regional tillganglighet, lagst andel resor med kollektiv-, cykel- och
gangtrafik och hogst andel resor med bil. For Den monocentriska staden &ar forhallandet
omvant medan Stationssamhallen aterfinns i spannet mellan de tva andra malbilderna. Enligt
resultatet erhalls en skillnad pa koldioxidutslapp pa cirka 10-15 % fran vagtrafiken mellan
Den monocentriska staden och Den utspridda staden. For Skane ger malbilden
Stationssamhallen cirka 9 % lagre koldioxidutslapp an Den utspridda staden. For Stockholm
blir minskningen endast 3 % mellan samma malbilder. WSP (2011) forklarar skillnaden med
att Skane redan idag har en mer polycentrisk ortsstruktur medan Stockholm ar mer
monocentrisk.

Enligt modelleringarna for Skane ger de olika malbilderna en skillnad i tillganglighet pa cirka
1 %. For Stockholm ar motsvarande siffra 3-4 %. For bada regionerna ar tillgangligheten
storst i Den monocentriska staden pa grund av minskad trangsel i vagnatet. Malbilden har
aven en tat bebyggelsestruktur vilket forbattrar tillgangligheten genom minskade distanser
mellan malpunkter. Eftersom Skane redan idag har en polycentrisk ortsstruktur utan ett alltfor
dominerande regionalt centrum blir tillganglighetsskillnaderna mellan Den monocentriska
staden och Stationssamhallen mindre i Skane jamfort med Stockholm som har en
monocentrisk struktur med ett dominerande centrum.

Studiens samlade slutsats &r att koldioxidutslappens storlek ar 2050 paverkas av hur den nya
bebyggelsen lokaliseras. Dock &r det svart att gora genomgripande forandringar av den
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regionala bebyggelsestrukturen pa grund av den infrastruktur och bebyggelse som redan finns
etablerad. Skane har idag en polycentrisk flerkarnig ortsstruktur med enskilda samhéllen
etablerade vid knutpunkter i trafikinfrastrukturen. Eftersom en skansk utveckling enligt
Stationssamhéllen ligger relativt ndra Den monocentriska staden med avseende pa
koldioxidutslapp och tillganglighet har Skane mer att vinna pa om de bygger vidare pa
existerande polycentrisk ortsstruktur. Ur ett ekonomiskt perspektiv ar det ocksa mer
kostnadseffektivt att bygga vidare pa existerande bebyggelse och trafikinfrastruktur.

5.2 Avslutande sammanfattning - teoretisk analysram

Den samlade slutsatsen ar att kommunerna via sitt planmonopol har stor potential att minska
utsldppen av véxthusgaser genom sin markanvéandningsplanering. Rent teoretiskt har
bebyggelsens lokalisering och téthet en direkt inverkan pa transportbehov och fardmedelsval
och darmed pa de persontransportrelaterade utslappen av vaxthusgaser. Lampliga fysiska
atgarder som kan inkluderas i den fysiska planeringen finns sammanfattade i den teoretiska
analysram som redovisas i tabell 2.

Tathet verkar vara den bebyggelseparameter som ar mest undersokt. Litteraturinventeringen
visar pa en samstammighet om att med 6kad tathet minskar den totala energianvandningen for
transporter, samtidigt som bilanvandningen minskar och andelen kollektiv-, cykel- och
gangtrafik okar. Orsaken &r att i en tat tatort minskar avstandet mellan malpunkter eftersom
ett Okat befolkningsantal ofta genererar fler arbetsplatser samt ett utdkat handels- och
serviceutbud. Med en 6kad befolkningstéthet forbattras &ven reseunderlaget for kollektivtrafik
och utbudet kan i manga fall utokas. Har géller det for kommunen att planera for en 6kad
tathet genom ett effektivt markutnyttjande. Det géller att fortata inom befintlig urban struktur
for att 6ka bebyggelsetitheten samtidigt som tatorten som helhet bor hallas koncentrerad. En
maojlighet fér kommunen ar att vara restriktiv till en successiv expandering av tatortsgransen
med ett [agt markutnyttjande i randzonen.

Angdende funktionsblandning &ar dess betydelse inte helt klargjord. Overlag indikerar
litteraturen att en blandning av bostader och vardagsfunktioner, sdsom dagligvaruhandel,
forskola och skola verkar leda till ett minskat bilanvandande. Nar det galler blandning av
bostader och arbetsplatser ar dock effekten mer oklar. Forklaringen ligger i att
arbetsmarknaden idag blir allt mer specialiserad varvid personer inte langre valjer bostad efter
arbetsplatsens lokalisering. Daremot kan en blandning av bostader och arbetsplatser ha en
storre betydelse i de tatorter dar arbetsmarknaden ar mindre specialiserad. Bland annat visade
Holmberg & Brundell-Freij (2012) i sin studie att befolkningen i skanska tatorter med en hdg
sjalvforsorjningsgrad (antal arbetstillfallen per capita) reser mindre, bade totat sett samt med
bil, & de som bor i tatorter med en lagre sjalvforsorjningsgrad. Kommunen kan dérmed i sin
markanvandningsplanering ge mojlighet for samexistens av flera olika funktioner inom ett
omrade, underlétta for serviceetableringar samt planera bostadsomraden utefter narhet till
vardagsfunktioner. FOr ett effektivare markutnyttjande kan kommunen vid nybyggande verka
for tillkomst av byggnader innehallande flera funktioner, till exempel handel i bottenplanet
och bostader pa 6vervaningen.

Litteraturen indikerar att arbetsplatsens lokalisering kan ha betydelse for transportarbetet.
Resultaten pekar mot att anstéllda pa arbetsplatser i tatortens centrala delar reser mindre med
bil an anstallda pa arbetsplatser i tatortens mer perifera delar. Forklaringen aterfinns i att
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kollektivtrafikforsdrjningen oftast &r béattre i de centrala delarna samtidigt som det finns ett
begransat antal parkeringsplatser. Enligt litteraturen tenderar bilanvandningen att 6ka om
arbetsplatsen placeras lattillgangligt intill en vdag av god standard. P4 samma satt 6kar det
kollektiva resandet om arbetsplatsen placeras intill valforsorjda knutpunkter for
kollektivtrafik. Aven bostader bor placeras med narhet till tagstationer/busshallplatser
eftersom det o©kar sannolikheten for nyttjandet av Kkollektiva fardmedel samt okar
reseunderlaget. Kommunen bor planera for stationsnéra lokalisering av arbetsplats- och
besoksintensiva verksamheter inom ett acceptabelt gangavstand, helst inom en zon av 600-
700 meter. Avstand darutdver har visat sig ge ett drastiskt avtagande av
kollektivtrafikutnyttjandet. Det &r aven viktigt att kommunen arbetar for gang- och cykelvéagar
av hog kvalitet som knyter ihop det lokala transportndtet med den lokala och regionala
kollektivtrafiken.

Ur ett regionalt perspektiv verkar narhet till ett regionalt centrum med en koncentration av
servicefunktioner ha storst betydelse for transportarbetet. Dock &r litteraturen oense om en
regional monocentrisk eller en regional polycentrisk ortsstruktur &r det optimala. Viss
forskning lutar &t att en struktur med flera omkringliggande tatorter med en hdg
befolkningstathet minskar transportarbetet. Argumentet ar att en hog befolkningstathet leder
till ett 6kat lokalt serviceutbud varvid transporterna minskar da flertalet arenden kan utrattas i
naromradet. Genomforda studier tyder pa att en polycentrisk flerkarnig ortsstruktur ar att
foredra ur ett skanskt perspektiv. Argumenten som framfors ar att region redan idag utgors av
en flerkarnig ortsstruktur innehallande ett stort antal narliggande tatorter, orterna finns
etablerade vid knutpunkter i trafikinfrastrukturen och regionen saknar ett dominerande
regionalt centrum. Studier pekar pa att kommande utslapp av véxthusgaser blir lagre om
Skane bygger vidare pa den flerkarniga strukturen och undviker en utspridd regional
bebyggelse. Positivt fér begrédnsning av de transportrelaterade utslappen av véxthusgaser
verkar vara en framtida utbyggnad enligt stationssamhallen, det vill sdga en medveten
utbyggnad av ett begrénsat antal tatorter vid regionalt viktiga noder for kollektivtrafik. Denna
utveckling begréansar aven ianspraktagandet av vardefull jordbruksmark. For maluppfyllelse
kravs att kommunen styr bebyggelsen till regionala knutpunkter, planerar for ett effektivt
stationsnara markutnyttjande med en hdg exploateringsgrad och med blandade funktioner,
placerar arbetsplats- och besoksintensiva verksamheter i stationsnéra lagen och undviker en
utspridd bebyggelse till flertalet tatorter inom kommunen samt pa landsbygden.
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Tabell 2. Visar en teoretisk analysram innehéllande fysiska atgarder som en kommun kan inkludera i den fysiska
planeringen for att stddja ett energisnalt regionalt transportmonster. Samtliga fysiska atgarder har sorterats in
under lampligt strategiomrade for Den flerkarniga miljonstaden Skéne.

TEORETISK ANALYSRAM

L ey s Strategiomrade inom
Tema Effekt Fysisk dtgard Strukturbild for Skane
Okad tithet e Minskar det geografiska Koncentrera utbyggnaden till Satsa pa Skanes

Befolkningstdthet,
uttryckt som andel
urban yta per capita

avstandet mellan malpunker
i tatorten

Minskar det geografiska
avstandet mellan manniskor
i tatorten

Minskar den totala
energianvandningen for
transporter samt
transporterna med bil

Okar andel géng-, cykel- och
kollektivtrafik

Okar majligheterna for en
omstallning och en
forbattring av kollektivtrafik
genom ett okat reseunderlag

Okar méjligheterna for
uppratthallande och
etablering av offentlig och
kommersiell service genom
ett 6kat kundunderlag

Okar méjligheterna for
utokad sjalvforsorjningsgrad
(antal arbetstillfallen per
capita)

befintliga tatorter och undvik
en successiv expansion av
tatortsgransen

tillvaxtmotorer och
regionala kdrnor samt

utveckla den flerkdrniga

ortsstrukturen

Vaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Undvik ny spridd bebyggelse
pa landsbygden

Véaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Fortata inom befintlig urban
struktur

Vaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Nyttja en hog
exploateringsgrad for ett
effektivt markutnyttjande

Véaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Var restriktiv mot en lag
exploateringsgrad vid
utbyggnad i tatorternas
randzoner

Vaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Tillgang och nirhet till
transportinfrastruktur

Narhet till
tagstation/busshallplats
minskar transportlangden
med bil och 6kar
pendlingsavstandet med
kollektiva fardmedel

Narhet till motorvag okar
antalet biltransporter samt
okar transportldngden med
bil

Tillgang till parkeringsplats
vid malpunkten 6kar antalet
och andelen transporter med
bil

Om arbetsplatsen lokaliseras
i ett stationsndra lage okar
andelen kollektiva
transporter till

Lokalisera arbetsplatser nara
kollektiva knutpunkter

Starka tillgangligheten

och binda samman Skane

Lokalisera arbetsplats- och
besoksintensiva verksamheter
inom ett acceptabelt
gangavstand fran
tagstation/busshallplats

Starka tillgangligheten

och binda samman Skane
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arbetsplatsen, jamfort med
en arbetsplats som inte
lokaliseras stationsnara

Sannolikheten att nyttja
kollektiva fardmedel 6kar om
arbetsplatsen lokaliseras
inom en radie pa 600-700
meter fran tagstationen

Sannolikheten att anvanda
kollektiva fardmedel 6kar om
bostaden lokaliseras med
narhet till en tagstation eller
en busshallplats

Lokalisera bade arbetsplatser
och bostader nara
tagstation/busshallplats for
att 6ka reseunderlaget och for
att 6ka sannolikheten for
nyttjandet av kollektiva
fardmedel

Starka tillgangligheten
och binda samman Skane

Okad
funktionsblandning
och medveten
lokalisering av
arbetsplatser

Offentlig och
kommersiell service,
bostdder och
arbetsplatser

Minskar det geografiska
avstandet mellan
malpunkter i tatorten

Minskar den totala
energianvandningen for
transporter

Bostadsomraden med en
blandning av bostéader,
forskola/skola och
dagligvaruhandel/basservice
minskar det totala
transportbehovet, minskar
transporterna med bil och
Okar andelen gang- och
cykeltrafik

Bostadsomraden eller
tatorter innehallande en
blandning av bostader och
mindre specialiserade
arbetsplatser minskar det
totala transportbehovet
samt transportlangden med
bil

Energianvandningen for
transporter minskar om
arbetsplatsen lokaliseras i
tatortens centrum (battre
kollektivtrafikutbud och
samre
parkeringsmajligheter)

Geografisk koncentration av
servicefunktioner minskar
den totala transportlangden
eftersom fler darenden kan
utfoéras inom samma
niaromrade

Planera nya bostadsomraden
med narhet till skola/férskola
och 6vrig basservice

Vaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Moijliggor for
funktionsblandade
utbyggnadsomraden for
bostader

Véaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Planera for funktionsblandade
byggnader for ett effektivt
markutnyttjande

Vaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Moijliggor for etablering av
arbetsplatser i tatortens
centrala delar och for en
utokad sjalvforsorjningsgrad

Satsa pa Skanes
tillvaxtmotorer och
regionala kdrnor samt
utveckla den flerkarniga
ortsstrukturen

Starka tillgangligheten
och binda samman Skane

Véaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Mojliggor for en
koncentration av
servicefunktioner sa att
forortens och landsbygdens
invanare kan utratta fler
drenden pa vagen

Satsa pa Skanes
tillvaxtmotorer och
regionala kdrnor samt
utveckla den flerkarniga
ortsstrukturen

Starka tillgangligheten
och binda samman Skane
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Flerkarnig regional
struktur

o Narhet till en regional
centralort med ett hogre
arbetsplats- och
serviceutbud minskar
andelen transporter med bil

En regional struktur
innehallande flera tatorter
med ett lokalt serviceutbud
minskar den totala
energianvandningen for
transporter

Idag har Skdne en flerkarnig
ortsstruktur med korta
avstand mellan tatorterna,
en struktur som minskar
transportbehovet jamfort
med storstadsregionerna
Stockholm och Géteborg

Koncentrera utbyggnaden till
ett begransat antal tatorter.
Da 6kar befolkningstatheten
och majligheterna for ett
utokat arbetsplats- och
serviceutbud forbattras

Satsa pa Skanes
tillvaxtmotorer och
regionala kdrnor samt
utveckla den flerkdrniga
ortsstrukturen

Véaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Bygg vidare pa Skanes
flerkarniga ortsstruktur och
nyttja existerande
bebyggelse- och
transportinfrastruktur med
enskilda samhallen
uppbyggda vid knutpunkter i
kollektivtrafiken

Satsa pa Skanes
tillvaxtmotorer och
regionala kdrnor samt
utveckla den flerkdrniga
ortsstrukturen

Starka tillgangligheten
och binda samman Skane

Vaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning

Rikta utbyggnaden mot
existerande stationssamhallen
for att nyttja befintlig
sparinfrastruktur

Satsa pa Skanes
tillvaxtmotorer och
regionala kdrnor samt
utveckla den flerkarniga
ortsstrukturen

Starka tillgangligheten
och binda samman Skane

Tillampa en hog
exploateringsgrad vid
kollektiva knutpunkter
innehallande bade
arbetsplatser, bostader,
handel och service.

Starka tillgangligheten
och binda samman Skane

Vaxa effektivt med en
hallbar och balanserad
markanvandning
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6 EMPIRI OCH ANALYS

| detta kapitel redogdrs for den empiri som framkommit vid textanalys av de 10
oversiktsplanerna sammanvavt med den empiri som insamlats via intervjuer. En mer
detaljerad sammanstéllning av textanalysen aterfinns i bilaga 2. Inneb6rden av kommunernas
oversiktsplanering klarlaggs med hjalp av den analysram som identifierats i kapitel 5.2
Analysen byggs upp kring teman; (1) Tathet och markutnyttjande, (2) Tillgang och nérhet till
transportinfrastruktur,(3) Funktionsblandning, arbetsplatser och tillgang till offentlig och
kommersiell service samt (4) Flerkarnig regional struktur och strategiomradena i
Strukturbild. Respektive tema aterfoljs av ett flertal fragestallningar med koppling till
analysramens fysiska atgarder.

6.1 Tdathet och markutnyttjande

Avgorande for att oka befolkningstatheten i en tatort dr att kommunen koncentrerar
utbyggnaden till tatorten samt riktar utbyggnaden till ett fatal tatorter i kommunen. Darmed
framjas och uppratthalls mer eller mindre livskraftiga samhallen, dar samtliga samhéllen har
ett utvecklat serviceutbud och en acceptabel kollektivtrafikforsorjning.

Koncentreras den planerade utbyggnaden till befintliga tatorter?

| vilken utstrackning de studerade kommunerna planerar en koncentrarad tatortsutbyggnad
varierar. En tydlig trend &r att majoriteten av kommunerna har valt att rikta den storsta
procentuella andelen av utbyggnaden till ett fatal tatorter och att huvuddelen av
bostadsutbyggnaden planeras till kommunens centralort. Ofta aterfinns den planerade
bostadsutbyggnaden i centralorten inom storleksintervallet 50-80 % och darutdver styr
kommunerna generellt utbyggnaden till nagon eller nagra av de mindre tatorterna. Den andel
som tillkommer i Gvriga byar eller i kontakt med sammanhallen bebyggelse ar procentuellt
mycket lag. Trendbrottet ar Ostra Goinge kommun som har en 6versiktsplan som utgér fran
att:

”... den flerkarniga ortsstrukturen, med det spridda boendet pd méanga byar av varierande storlek, &r
en tillgdng for kommunen och en bra grund for att utveckla det goda boendet /.../ Inriktningen i
dversiktsplanen &r att skapa forutsattningar for alla byar att véxa...” (Ostra Goinge kommun, 2012:
19, 20)

Enligt informanten fran Ostra Goinge kommun har det aldrig funnits nagon politisk vilja om
att satsa pa ett fakarnigt alternativ. Politiskt handlar det om en bystolthet dar alla byar &r lika
mycket varda och bor satsas pa. Daremot fortydligar informanten att i praktiken sa vet
kommunen att det ar fyra av kommunens byar som kommer att véxa allra mest eftersom det ar
i dessa den prioriterade satsningen gors och det &r de byar som har bast kollektivtrafik:

”Det finns inte behov av att detaljplanera i de andra orterna, utéver den mark som redan finns planlagd
/.../ Men vi kan inte ga ut i ett sddant dokument som en &versiktsplan och séga att vi endast tror pa
fyra orter. Dar méste det sté att vi tror p& hela kommunen”

Undviks ny spridd bebyggelse pa landsbygden?

Alla kommuner, undantaget Osby, tydliggor i respektive dversiktsplan att de &r restriktiva till
ny spridd bebyggelse pa landsbygden (se bilaga 2, Tathet — Tillats bebyggelse pa
landsbygden?). Generellt tillats endast ny bebyggelse inom eller i anslutning till omraden som
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redan &r ianspraktagna for bebyggelse, vid etablering av hastgardar eller som kompletterande
verksamheter inom jordbruket. Lund och Svedala skriver dessutom att ny bebyggelse i
tatorternas randzoner ska provas mycket restriktivt. 1 Osbys Oversiktsplan aterfinns dock
féljande skrivelse:

”Kommunen har en positiv instillning till bebyggelseutveckling pa landsbygden. Detta géller saval
bostadshus, fritidshus som annan bebyggelse /.../ For att underlétta for den som vill bygga, anvisar
planen dessutom tre omraden som &r lampliga att planera for samlad fritidsbebyggelse.
Lamplighetshedémningen &r bara dversiktlig. Kommunen kommer inte att engagera sig i planeringen
av dessa eller andra fritidshusomraden. Faltet ar fritt fram for berdrda fastighetsdgare och andra
privata aktorer att i samrad utveckla forslagen” (Osby kommun, 2010: 23, 30)

Osby ar den enda av studiens kommuner som sedan 2010 har haft en negativ
befolkningsutveckling. Samma problem &terfanns i Ostra Goinge fram till och med 2010, men
darefter har befolkningsutvecklingen vént och tagit en positiv riktning. Ovriga kommuner har
haft en stabil befolkningsokning under flertalet ar och bland annat Helsingborg, Lund,
Lomma och Kéavlinge har eller har haft en mycket kraftig tillvixt. Aven om nio av tio
kommuner betonar en restriktiv syn pad ny spridd bebyggelse i Gversiktsplanen sa varierar
graden av restriktivitet nir det kommer till praktisk handling. Graden av restriktivitet kan
illustreras med de tva motpolerna Osby och Lomma. Till skillnad fran Osby uppger
informanten fran Lomma kommun att:

”Ny bebyggelse pa den rena landsbygden sager kommunen nej till. For det mesta blir det ocksa s4,
men 1 nagra fall, forvanansvért dven i strandnéra lage, har kommunen fétt ge sig vid 6verprovning”

| mitten pa restriktivitetsskalan kan Svedala kommun placeras in efter informantens
upplysning om att:

“Hir finns ett intresse av politikerna att gora vissa utbyggnader i kommunens mindre orter. Da galler
det mindre utbyggnader pd maximalt 20 hus. Det ar omraden dar intressenter har visat ett intresse”

Planeras fortatning inom befintlig urban struktur?

En koncentrerad utbyggand av tatorterna med malsattning att na en hog bebyggelsetéathet och
hog befolkningstathet erhélls optimalt genom att uteslutande arbeta med fortatning. Fortatning
ar ett valkant, mangfasetterat begrepp och numera nagot av ett modeord inom hallbar
stadsplanering. Samtliga av de studerade kommunerna planerar fortatning, men hur
kommunen definierar begreppet varierar. Det &r endast tre av tio kommuner som anger en
exakt definition av begreppet fortatning i Oversiktsplanen (se bilaga 2, Tathet — Finns en
definition av fortatning?). Ovriga kommuner pratar runt begreppet utan att precisera det mer
noggrant, dven om den outtalade innebdrden 6verensstimmer mellan samtliga kommuner.
Jamfors skrivelserna runt begreppet uttalar samtliga kommuner att fortdtning som
paraplybegrepp kan anses vara all typ av bebyggelse som tillkommer inom redan planlagd
mark, det vill sdga inom befintlig tatortsstruktur. Fortatning kan till exempel innebéra att
komplettera befintlig bebyggelse, att bebygga ineffektivt utnyttjad mark, att bebygga
gronomraden eller att omvandla &ldre industrimark. Trots att kommunerna ofta saknar en
antagen och dokumenterad definition av fortatning framkom det vid intervjuerna att det ar ett
val inarbetat begrepp dar det finns en god forstaelse. Detta gor att det ar ett begrepp som
aktivt tillampas i planarbetets olika skeden, men som informanten fran Astorp fortydligade:

“Fortitning behdver inte genomforas med en hogre exploateringsgrad dn vad omgivningen har, vilket
kanske ofta sker i de storre staderna. For Astorps kommun kan forttning innebéra att nya villor
uppfors i ett villaomrade. Det behdver inte vara att man gér in och bygger flerbostadshus”
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Sju av tio kommuner pekar ut fortatning antingen pa den kommunovergripande plankartan
eller pa inzoomade plankartor Gver tatorterna (se bilaga 2, Tathet — Pekas fortatning ut pa
plankartan?). Forutom Helsingborg och Lund gér kommunerna en noggrann utpekning av
specifika omraden med fortatningspotential eller dar fortatningsprojekt pagar. Helsingborg
har istallet valt att peka ut i princip all befintlig bebyggelse som mojlig fortatning, ett koncept
som aven Lund har anammat. Lunds kommun har daremot valt att illustrera fortatning &nnu
mera diffust genom att med ett ”F” pa plankartan peka ut de tatorter dar fortatning ar mojligt.
Informanten fran Lunds kommun anger dock att:

”... en mycket stor andel av det som planlaggs just nu, eller som &r pa gang att byggas, ar fortatning i
Lunds tdtort. Det dr alltsé rdtt mycket som hénder inom befintlig struktur”

Den genomgripande trenden &r att fortatning planeras och utfors i tatorternas centrala delar,
dar majoriteten av fortatningsprojekten inbegriper radhus och flerbostadshus. Detta gor att
exploateringsgraden stiger i tatorternas centrala delar och bebyggelsen blir oftast tatare och
hogre. Atta av tio kommuner ar férhallandevis 6ppna i 6versiktsplanen och skriver att
kommunen framst ar attraktiv for den som vill bygga en villa (se bilaga 2, Markutnyttjande —
Vilken bostadstyp planeras?). Darfor ska en stor del av kommunernas nyproduktion dven
fortsattningsvis utgoras av smahushebyggelse. Att kommunerna trots allt planerar och uppfor
en del flerbostadshus ar for att kunna erbjuda ett varierat bostadbestand for livets alla skeden,
saval smahus som flerbostadshus och med olika upplatelseformer.

Planeras en hdg exploateringsgrad for att uppna ett effektivt markutnyttjande?

Huruvida kommunerna har valt att i dversiktsplanen ange forvantad exploateringsgrad for
respektive utbyggnadsomrade for bostader varierar. Exploateringsgrad ar ett matt pa tatheten
hos bebyggelsen och en utpekad exploateringsgrad kan darfor betraktas som en indikation pa
kommunens framtidsplaner. En del kommuner har varit konsekventa och angett
exploateringsgrad for samtliga utbyggnadsomraden, medan andra redovisar det for ett mindre
antal utvalda omraden. Dessutom skiftar redovisningsmetodiken, bland annat anvénds
forvéantat antal bostader/lagenheter, planerad bebyggelsetyp och exploateringstal. Sju av tio
kommuner har valt att helt eller delvis ange forvantad exploateringsgrad enligt nagon
redovisningsmetodik for utbyggnadsomraden for bostader (se bilaga 2, Markutnyttjande —
Anger planen bostadstyp/verksamhetstyp for de olika utbyggnadsomradena?). Helsingborg &r
den kommun som sarskiljer sig frdn mangden. | deras &versiktsplan redovisas inga
utbyggnadsomraden for vare sig bostader eller for verksamheter, utan i Gversiktsplanen
formuleras det klart och tydligt att:

»OP 2010 riktar in sig pa att formedla ett strategiskt budskap kring Helsingborgs utveckling /.../ Som
strategisk oversiktsplan ska OP 2010 vara flexibel, mojligéra variation och ge beredskap for ett
samhalle i forindring /.../ Eftersom OP 2010 #r av strategisk karaktir, redogdrs inte i detalj for alla
foreslagna granser mellan ny stadsbebyggelse och idag oexploaterade omréden. Avsikten &r att den
exakta griansdragningen gors i kommande fordjupningar eller detaljplanearbeten” (Helsingborgs
kommun, 2010: 6, 47, 81)

Vid intervjuerna uppenbarades att motiven till varfor/varfor inte kommunen véljer att ange
forvantad exploateringsgrad for utbyggnadsomradena styrs av flera faktorer, bland annat
ambitionsniva, politisk vilja och exploateringstryck i kommunen. Lunds kommun har valt att
redovisa bebyggelsetyp for respektive utbyggnadsomrade och enligt informanten fran
kommunen:
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”... handlar det ndgonstans sannolikt om att forsakra sig om en viss tathet. Att det inte blir for glest”
Informanten frén Astorps kommun redovisar en likartad tankegéng och anger att:

”Vi pekar ut vad vi tinker oss for bostadstyper i de olika omradena for att utat vara sa tydliga som
mojligt med vad det dr for ambition vi faktiskt har /.../ Det ar sa pass forankrat hos politiken att det
inte behdver bli nigon ytterligare diskussion nidr man kommer dit /.../ Var ambition var att géra en
extremt konkret dversiktsplan utan nagra tveksamheter”

Vellinge kommun anvander en annan redovisningsmetodik och tillampar inte
exploateringsgrad eller forvantat antal bostader for de olika utbyggnadsomradena. Istéllet
redovisar Vellinge kommun hur de onskar att befolkningstillviaxten ska fordelas mellan
kommunens olika tatorter. Planens ambition ar att forskjuta befolkningstillvaxten fran
kommunens véstra delar till de centrala och dstra delarna genom att styra bostadsbyggandet
dit. I oversiktsplanen redovisas darfor bostadsbyggandet under planperioden uttryckt som
antalet bostader fordelat mellan de fyra kommundelarna. Ostra Géinge kommun ar den tredje
och sista kommunen som har valt att inte redovisa nagon forvantad exploateringsgrad. Enligt
informanten fran kommunen &r orsaken att:

t2]

.. vi har inte den informationen. Generellt sett s& dr ju var dversiktsplan viéldigt 6ppen och vi har
inte haft behov av att redovisa forvéntad exploateringsgrad eftersom vi inte har de problem som finns i
vistra Skane /.../ Efterfragan styr vad det blir pa de olika utbyggnadsomridena”

Undviks en successiv expansion av tatortsgransen?

Huvuddelen av kommunerna redovisar en dnskvard exploateringsgrad, ett konstaterande som
inte ar tillrackligt for att sdga vad det &r for bebyggelsetathet som faktiskt planeras i
kommunen som helhet. Vid en forsta anblick pa de kommunovergripande plankartorna ges
uppfattningen om att tatorterna vaxer koncentrerat genom att kommunerna anlégger de nya
utbyggnadsomradena i kontakt med befintliga tatorter. Inkluderas planerad exploateringsgrad
i granskningen upptrader ett tydligt monster. En hdg exploateringsgrad efterstavas i de
centrala delarna framst i de storre tatorterna. Sedan sjunker exploateringsgraden och tétorten
glesas successivt ut mot randzonen. Gles bebyggelse i form av smahusbebyggelse och villor
planeras antingen tillkomma i de storre tatorternas perifera delar eller hénvisas till
kommunens mindre tatorter, orter eller byar. Skrivelser hamtade fran Lomma kommuns
oversiktsplan respektive Lunds kommuns oversiktsplan sammanfattar ovanstaende monster
tamligen val:

... generellt bor galla att bebyggelsen &r tatare i centrala omraden i de tva stora samhéllena Bjérred
och Lomma /.../ Tomter for enskilt byggande bor erbjudas i mera perifera ldgen som t.ex. gster om
Borgeby och Bjarred samt i kommunens mindre samhdllen” (Lomma kommun, 2011: 69)

”For att hushédlla med marken byggs det tdtt. Dock finns mdjligheter till sm& omréden av tita
villakvarter runt staden Lund samt i §vriga tdtorter” (Lunds kommun, 2010: 24)

Pa det har planeringsperspektivet replikerar informanten fran Lunds kommun och tillagger:

”Man kan tolka Gversiktsplanen som att ju langre bort fran kollektivtrafik du kommer ju glesare kan
du bygga. Varfor dd kan man fundera 6ver? Naturligtvis ar det for att det finns en efterfrigan pa
glesare bebyggelse och den ska ocksa tillfredsstallas pa ndgot satt. Men en villamatta &r inte sa latt att
kollektivtrafikforsorja i nasta steg, sd pa det sattet accepterar man ett bilresande”
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Anges en tidsmassig prioriteringsordning for de planerade utbyggnadsomradena?

Dagens bostadstillskott utgors saledes till stor del av smahus och ofta av glesare karaktar,
dock fortfarande i kontakt med befintlig tatort. Risken &r att det sker en successiv utglesning
av tatorten med effekten att befolkningstatheten minskar. Anges en hég exploateringsgrad
finns riktlinjer att tillampa i den fortsatta planprocessen och om riktlinjerna foljs bor en
stegvis utglesning kunna begrénsas. Genom att i dversiktsplanen ange en prioriteringordning
for samtliga utbyggnadsomraden har kommunen ytterligare riktlinjer att tillga i efterféljande
planering. Med en medveten prioriteringsordning, dar lampliga fortatnings- och
utbyggnadsomraden centralt i tatorten tas i ansprak fore mer perifert beldgna omraden, finns
en potential att arbeta mot en tadt och koncentrerad bebyggelseutveckling. Fem av tio
kommuner (se bilaga 2, Tathet — Ges de olika utbyggnadsomradena en prioriteringsordning?)
anger i 6versiktsplanen en prioriteringsordning for de olika utbyggnadsomradena, fordelat pa
tva olika prioriteringskoncept. Det forsta prioriteringskonceptet tillimpas av Astorp, Osby och
Lomma kommun och ar nagot mer konkret an det koncept som Lunds och Vellinge kommun
har anvént sig av. Astorp har valt att arbeta med prioritering pa tva olika nivaer och i
kombination med varandra. P& den forsta nivan gors en prioriteringsordning for samtliga
utbyggnadsomraden for bostader, dér fortatning ges hogsta prioritet och darefter rangordnas
resterande utbyggnadsomraden i en fallande skala. P4 den andra nivan anges planerat
utbyggnadsar for respektive utbyggnadsomrade uttryckt som ett artalsintervall nagonstans i
spannet 2013-2029. Informanten fran Astorps kommun papekar att:

”Ja, vi har en prioriteringsordning. Samtidigt ar det en spannvidd pa utbyggnaden och vissa etapper
kommer att kléttra over flera ar”

Osby kommun har anvént ett liknande tillvdgagangssatt for prioritering, dock endast for
utbyggnadsomradena for bostader i Osby tatort. Har har kommunen valt att peka ut vilka
omraden som & mojliga att bygga ut under en 10-arsperiod och sedan delat in dessa i
omraden med hdg prioritet, omraden med mellanprioritet och framtida omraden. Lomma
kommun har ocksd arbetat med artalsintervall samt angett i vilken ordning de olika
utbyggnadsomradena bor tas i ansprak inom dessa intervall. Lunds och Vellinge kommun har
daremot anvant sig av ett mer langsiktigt och Gvergripande prioriteringskoncept. De har
sorterat in vilken utbyggnad som planeras under olika utvecklingsfaser/utvecklingsskeden.
Varje fas/skede rymmer en tidsperiod pa 20 ar, men nagon narmare prioriteringsordning for
de omraden som ingar i respektive fas/skede gors inte. Darmed saknas en tydlig
prioriteringsordning vilket dven informanten fran Lunds kommun framhaver:

”Idag finns det ingen utbyggnadsstrategi, men det ir en fraga som vi tittar pa och som det finns ett
stort behov av. Oversiktsplanen &r ju mycket grovt indelad i tv& 20-ars faser och det &r inom de forsta
20 aren som det mesta ska ske, dverallt i kommunen. Det ar direkt olampligt att borja bygga overallt
och kommunen maste fokusera pa vissa delar. Utbyggnadsstrategin blir en precisering av den har
planen eftersom den inte riktigt ger det idag”

Ar det betydelsefullt att ange en forvantad exploateringsgrad och en prioriteringsordning?
Vid intervjuerna framkom det att betydelsen av att ange en forvantad exploateringsgrad
och/eller en prioriteringsordning i manga fall ar oklar eftersom de beslut som fattas till stor
del styrs av efterfragan och av privata exploatorers intressen. En genomgaende orsak till
varfor kommunerna inte har gjort nagon prioriteringsordning ar for att halla sin planberedskap
oppen om det skulle dyka upp ndgon exploator som ar intresserad. En annan orsak ar att
marken ofta &r privatdgd och darfor kan kommunen inte styra vilken mark som blir tillganglig
for exploatering, nadgot som informanten fran Lomma kommun férklarar med att:
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I dversiktsplanen pekar vi ut vilka omraden som vi tror att vi kan exploatera. Prioriteringsordningen
bygger pa att vi for vissa omraden har avtal med markagaren och viss mark &ger vi. Vissa omraden
tror vi oss ha en utbyggnadsordning pa, men markégaren kan dndra sig”

Samtliga informanter angav att ett utredningsomrade for bostader eller verksamheter mycket
vl kan exploateras fore ett utpekat utbyggnadsomrade, bara det finns en attraktivitet och en
exploator som ar villig att betala, nagot som ocksa sker. Samma trend uppdagades nar det
géllde exploateringsgrad, det vill sdga att en angiven forvantad exploateringsgrad per
automatik inte behover realiseras. Ibland far utbyggnadsomradena en hogre exploateringsgrad
an forvéntat, ibland 6verensstdmmer det och ibland blir resultatet det omvénda. Informanten
fran Svedala beskriver att:

”For ett utbyggnadsomrade hade vi fréan borjan planerat for 6-vaningshus men det var ingen exploator
som var villig att bygga det. Daremot finns det ett intresse for 4-vaningshus”

Béde informanten fran Astorps kommun och informanten frén Lomma kommun framfor att
trots att kommunen i 6versiktsplanen redovisar forvéantad exploateringsgrad kan den outtalade
ambitionsnivan vara starkare. Vid intervjuerna framkom tva exempel pa tillvagagangssatt for
hur den outtalade ambitionsnivan kan hanteras. Informanten fran Lomma kommun anger att:

”Vi la bara ut traditionell villamatta nédr vi gjorde denna Oversiktsplanen, men nu ndr vi tittar lite
noggrannare i férdjupningen ser vi att vi absolut kan bygga tétare”

Informanten frén Astorps kommun forklarar att dven de framst har satt upp smahusbebyggelse
i Oversiktsplanen:

”Men fran planerarhall har vi en ambition om att forsdka planera for en effektivare markanviandning.
De fortatningsplaner som just nu ar under framtagande forsoker vi gora sa flexibla som mdjligt, sa
aven om vi pratar om smahusbebyggelse sa ska det finnas mojlighet att kunna fa in radhusbebyggelse
om en exploatdr vill bygga det”

Undviks ianspraktagande av vardefull jordbruksmark?

| Skane finns Europas béasta jordbruksmark och just nu pagar en livlig debatt huruvida ett
fortsatt byggande pa jordbruksmark ska tillatas eller inte. ldag skyddas Sveriges
jordbruksmark enligt 3 kap. 4 § Miljobalken (1998:808). Enligt Miljobalken &r:

”Jordbruksmark av nationell betydelse. Brukningsvard jordbruksmark far tas i ansprak for bebyggelse
eller anlaggningar endast om det behovs for att tillgodose vésentliga samhallsintressen och detta
behov inte kan tillgodoses pé ett fran allman synpunkt tillfredsstallande satt genom att annan mark tas
i ansprak”

Jordbruksmark &r inte ett utpekat riksintresse och har darmed ett svagare skydd &n annan
natur- och kulturmark nar det kommer till planlaggningsarbetet. Bade kommunerna och
Lansstyrelsen har en viktig roll i bevarandearbetet av jordbruksmark, kommunen via
planmonopolet och Lénsstyrelsen via sin radgivande roll, eftersom avvagning mellan olika
intressen sker i den fysiska planeringen. For nérvarande har regeringen gett Jordbruksverket i
uppdrag att undersoka hur kommuner och Lé&nsstyrelser tillampar reglerna i
planldggningsarbetet och uppdraget ska redovisas 2013-09-30 (Regeringskansliet, 2013). |
oktober 2012 antogs dokumentet Skanska atgarder for miljomalen — Regionalt
atgardsprogram for miljokvalitetsmalen 2012-2016. Dokumentet anger prioriterade atgarder
som kan genomfdéras av skanska aktorer inom tidsintervallet for att na de skanska
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miljokvalitetsmalen, bland annat foresprakar Lansstyrelsen i Skane nollvision for exploatering
av den vardefulla jordbruksmarken (Lansstyrelsen i Skane, 2012). Region Skane havdar a sin
sida att det kan vara motiverat att bebygga jordbruksmark om det sker med en hdog
exploateringsgrad eller i samband med utveckling av noder i kollektivtrafiken (Region Skane,
2013b).

Denna debatt aterspeglas i kommunernas oversiktsplaner. Nio av tio kommuner redovisar i
planen hur stor andel/antal hektar jordbruksmark som utbyggnadsomradena tar i ansprak (se
bilaga 2, Markutnyttjande — Anges vilken typ av mark som tas i ansprak?). Att det ar en
aktuell fraga indikeras av att sju kommuner endast redovisar hur mycket jordbruksmark som
tas i ansprak, trots att 6vrig naturmark ocksa kommer att exploateras. Ytterligare en anledning
till varfor endast jordbruksmark redovisas skulle kunna vara att det uteslutande &r den mark
som finns tillganglig for exploatering inom kommungrénsen. | oversiktsplanerna ges flertalet
motiv till varfor jordbruksmark behover ianspraktas vid utbyggnad. Vanliga motiv &r att det
sker med en hog exploateringsgrad, att det sker i stations- eller kollektivtrafikndra lagen, att
det inte finns nagon annan mark tillganglig eller att kommunen har fortatat fardigt och nu ar
tvungna att expandera pé& jordbruksmark. | denna debatt inflikar informanten fran Astorps
kommun att:

»Véar geografiska position 4r vildigt speciell. Astorp titort ligger dir kommunen har en midja och
bygger vi at norr eller at soder kommer vi in i de angransande kommunerna. Alternativet ar att bygga
at vaster eller at oster och da & det jordbruksmark. Da &ar det ganska likvardigt om det ar
kollektivtrafikndra eller inte”

Att jordbruksdebatten pagar sa livligt i samhéllet gor att bade allménheten, tjansteman och
politikerna far upp dgonen for fragan. Informanten fran Helsingborgs kommun fortydligar:

I versiktsplanen uppges ingen exploateringsgrad eller prioriteringsordning. Efterhand som vi far in
projekt till kommunen och nér vi ska ta fram detaljplaner behandlas de fragorna dér /.../ Det dr en
standig diskussion om tathet, tomtstorlekar etc. Hur mycket yta tar vi i ansprék och hur mycket far vi
ut av det? Men man vet aldrig riktigt var det kommer att byggas, och det ar ju delvis s& kommunen
fungerar med det politiska styret”

Informanten frdn Lunds kommun péapekar hur viktigt det ar att ta tillfallet i akt nar
diskussionen finns har:

”I utbyggnadsomradet Norrdnga pekades 500-600 bostader ut i planen. Nu blev det i princip det
dubbla och det var faktiskt politiken /.../ Speciellt nu nér politiken pekar pé att ha en hdg ambition
och att bygga titare bor ambitionsnivan kunna hojas”
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6.2 Tillgdang och ndrhet till transportinfrastruktur

For att fa sa stor andel av kommuninvanarna att valja kollektiva fardmedel framfor personbil
ar det av stor betydelse att bostader och arbetsplatser lokaliseras med narhet till tagstationer
och busshallplatser. Kommunen bor planera och lokalisera utbyggnadsomraden sa att
existerande kollektivtrafik kan nyttjas pa ett effektivt sétt, det vill séga bygga vidare pa den
kollektivtrafik som redan finns etablerad. Samtidigt maste kommunen planera de nya
utbyggnadsomradena sa att de mojliggor en utveckling av infrastrukturen, antingen genom att
forandra befintlig kollektivtrafik eller for etablering av nytillkommen kollektivtrafik.

Hur arbetar kommunerna for att minska persontransporterna med bil i sin fysiska
planering?

Vid intervjuerna svarade samtliga informanter att en transportsnal samhéllsplanering, ur den
kommunala synvinkeln, kort och gott &r att minska behovet av transporter. Det genomgaende
svaret pa fragan om hur kommunen arbetar for att minska persontransporterna med bil var
genom att placera ny bebyggelse pa ett sadant sétt att det finns goda forutsattningar att aka
kollektivt. Den som avvek fran standardsvaret var informanten fran Ostra Géinge kommun:

»Utifran Ostra Goinges sitt att se pa det, si dr transportsnal samhillsplanering att vi ska bygga i
byarna och spara pa landsbygden. Sedan finns det ju en mangd andra satt att 16sa det pa, men vi far
utga fran de geografiska forutsattningarna och den politiska viljan”

Samtliga informanter framférde dessutom att de arbetar aktivt med att utveckla gang- och
cykelvagnatet, men pa lokal niva sker det framst i detaljplaneringen. Lunds kommuns
oversiktsplan ar den enda av studiens 6versiktsplaner som har en tydligt formulerad
malsattning om att minska energianvandningen for persontransporter, bland annat aterfinns
féljande skrivelse:

”Eftersom ménniskors transporter &r energikrdvande, i synnerhet enskilt resande med bil, finns stora
energivinster att géra genom en struktur som gor det majligt att ga, cykla och aka kollektivt. En
minskad energiatgang minskar ocksa utsldppen av vaxthusgaser” (Lunds kommun, 2010: 17)

Planeras utbyggnadsomradena med nérhet till kollektiva kommunikationer?

Ett tydligt mdnster som utkristalliserades under analysen av dversiktsplanerna var att det finns
en uttrycklig medvetenhet och ambition om att planera utbyggnadsomraden med narhet till
kollektivtrafik. | planerna aterfinns liknande skrivelser, vilka ofta upprepas genomgaende i
planen, om hur de utpekade utbyggnadsomradena lokaliseras i forhallande till kollektiva
kommunikationer. De skrivelser som aterfinns ar bland annat att utbyggnadsomradena har
lokaliserats i ett stationsnéra lage, i ett kollektivtrafiknara lage, i goda kollektivtrafiklagen,
inom ett rimligt/acceptabelt gangavstand eller inom ett rimligt/acceptabelt cykelavstand. Dock
ar det tveksamt vilka avstand, uttryckt i kilometer eller meter, som kommunerna betraktar
som nara samt som rimligt/acceptabelt. Arbetar kommunerna efter samma avstandskriterier
eller har respektive kommun en egen definition pa de olika begreppen? Som utgangspunkt for
jamforelse om vad som kan betraktas som ett stations- eller kollektivtrafikndra lage kan
avstandsdefinitioner faststallda av  Trafikverket, ~Skanetrafiken och Kopenhamns
stationsnarhetspolitik anvéndas, se tabell 3 nedan. Dessa aktorer tillampar samma
avstandskriterier oberoende om det galler ett utbyggnadsomrade for bostader eller ett
utbyggnadsomrade for verksamheter/arbetsplatser.
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Tabell 3. Definition av ett stationsnéra lage fordelat pa respektive aktor.

STATIONSNARA LAGE - DEFINITIONER

Trafikverket

Skanetrafiken

Képenhamns stationsnarhetspolitik

Ett avstand inom 2-3
kilometer fran en
tagstation kan

Avstandskriterier for ett kollektivtrafikndra ldge
baseras pa vad som kan betraktas rimligt att
forflytta sig till och fran en tagstation eller en

Ett avstand inom 600 meter fran
stationen kan betraktas som ett
stationsnara lage.

betraktas som ett
stationsndra ldge.
Bedomningen utgar
fran vad som kan anses
vara ett rimligt
cykelavstand
(Lansstyrelsen i Skane
Idn, 2010b).

busshallplats:

e Stadbuss: 500 meter,
e Regionbuss: 1000 meter, °
e Tag: 1500 meter.

Stationsndrhetsprincipen:
Kommersiell och offentlig service
lokaliseras i direkt anslutning till
tagstationen,

Personalintensiva arbetsplatser
lokaliseras inom gangavstand
(maximalt 600 meter) fran
tagstationen,

Bostader lokaliseras inom gang- eller
cykelavstand (maximalt 1-2
kilometer) fran tagstationen
(Lansstyrelsen i Skane lan, 2010b).

Ett kollektivtrafiknara lage forutsatter forutom o
avstandskriterierna en turtathet pa minst 10
dubbelturer per dag (mandag-fredag) och helst
ska bebyggelsen ligga vid ett starkt strak, det vill
saga vid en tagstation eller i anslutning till de .
storsta busslinjernas hallplatser. Ovanstaende
avstandskriterier galler bade for cykel- och
gangavstand (Lansstyrelsen i Skane lan, 2010b;
Skanetrafiken, 2006).

Hur definieras ett stations- eller kollektivtrafiknara lage?

Tre av tio kommuner (Helsingborg, Kavlinge och Lund) redovisar i dversiktsplanen nagon
form av definition pa stationsnara lage, en definition som troligtvis inbegriper bade cykel- och
gangavstand. Helsingborgs kommun har pd den kommundvergripande plankartan markt ut
kommunens tre regionala tagnoder med tva cirklar. Den forsta cirkeln har en radie pa en
kilometer fran tagstationen och den andra cirkeln har en radie pa tva kilometer. Darutover
markeras pa plankartan varje stationsort med en cirkel som motsvarar en kilometers avstand
fran ortens tagstation. Inom respektive cirkel ar ett omrade pa 500 meters avstand fran
stationen utmaérkt. Innanfor den innersta cirkeln ska en hdg exploateringsgrad efterstrévas,
bade vad galler de regionala tdgnoderna samt stationsorterna. Informanten frdn Helsingborgs
kommun papekar att:

“Detta ar en véldigt schablonartad definition dir vi endast har ritat in ett avstdnd. Det finns ju si
mycket mer av betydelse niar man gar in och studerar den faktiska stationen /.../ Pratar vi om
stationsnara lagen sa ar det tagstationer som raknas, inte buss”

Kévlinge kommun definierar ett avstand inom 2000 meter fran en tagstation som ett
stationsnara lage enligt foljande skrivelse i 6versiktsplanen:

”Den planerade bostadsutbyggnaden innebér att 2600 ldgenheter kan byggas ut inom 2 km fran en
tagstation, forutsatt att Lommabanan 6ppnas for tagtrafik sa att Furulund far en station. Resterande
800 lagenheter ligger icke stationsnara” (Kavlinge kommun, 2010: 54)

Kévlinge kommun motiverar salunda den planerade bostadsutbyggnaden utifran framtida
sparinvesteringar. Lunds kommun &r den tredje kommunen som har ndgon form av definition
pa stationsnara ldage i sin dversiktsplan och &r dessutom den enda av studiens kommuner som
har en definition pa cykelavstand. Genom ett visionart tillvagagangssétt har Lunds kommun
beraknat hur bilsnalt lage respektive utbyggnadsomrade for bostader har, det vill saga i vilken
utstrackning utbyggnadsomradet mojliggor for invanarna att klara av en vardag utan bil. |
tabell 4 visas ett utdrag ut Lunds kommuns oversiktsplan om hur berédkningen har genomforts.
Lunds kommun anvénder i princip samma avstandskriterier som Skanetrafiken for ett
kollektivtrafiknara lage men har en egen definition for cykelavstand pa maximalt 5 km. |
oversiksplanens forsta utbyggnadsfas (0-20 ar) prioriteras en fortatning och nyexploatering i
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de bilsnala lagen som har hogst tillgang till hogvardig kollektivtrafik, dagligvarubutik och
cykelavstand till Lunds centrum och Ideon. Berékningarna bygger pa en bild fér 2050 och den
forutsatter en fullt genomford Oversiktsplan, det vill séga att fortatningarna har genomforts,
serviceutbudet har forbattrats och kollektivtrafiken ar mycket bra eftersom samtliga
sparinvesteringar har realiserats.

Tabell 4. Utdrag ur Lunds kommuns 6versiktsplan som redovisar utrakningsmetodik for bilsnala lagen.
Kélla: Lunds kommun, 2010: 40.

SA HAR RAKNAS DE BILSNALASTE LAGENA UT:

Utbyggnadsomradena far delbetyg 1, 2 eller 3 for tillgang till hogvardig kollektivtrafik, cykelavstand till centrum och
kunskapsstraket och narhet till vdlsorteraddagligvarubutik. Ett genomsnittsbetyg for varje omrade raknas ut genom att
summan av delbetygen delas med tre.

Kollektivtrafik

3= Tillgang till regional hallplats/station med sparbunden trafik till bade Malmé och Lund inom rimligt gangavstand
(1000 m) med en turtdthet pa minst fyra turer per timme i hogtrafik. Férbindelserna ska ge en lag restid men ett
direkt byte vid Lund C tolereras. Lund C anses ha sa god regional tillgédnglighet att 1500 m gangavstand tolereras.

2= Tillgang till busshallplats med linje till Lund eller Malmo inom rimligt gdngavstand (inom Lund 400 m, i tatorterna
inom 1000 m gangavstand) med en turtathet pa minst fyra turer per timme i hogtrafik. Férbindelserna ska ha en
kort restid och inte kréva byte (byte vid Lund C tolereras).

= Nar inte upp till niva 2.

= Bade Lunds centrum och Ideon inom 5 km cykelavstand.

= Antingen Lunds centrum eller Ideon inom 5 km cykelavstand.

1= Varken Lunds centrum eller Ideon inom 5 km cykelavstand.
Service

3= Storre livsmedelsbutik (>1500 mz) inom ca 1 km.

2= Mindre livsmedelsbutik (500 — 1500 mz) inom ca 1 km.

1= Ingen livsmedelsbutik inom 1 km.

Trots att definitioner pa stationsnara lage eller acceptabelt gang- eller cykelavstand saknas i
resterande kommuners oversiktsplaner framkom det vid intervjuerna att avstandskriterier trots
allt finns med i den fysiska planeringen. Svedala kommun anvander sig av Skanetrafikens
definitioner, men &ven av Trafikverkets nar det galler cykelavstand till tdgstation. Informanten
fran Lomma kommun forklarar att de i princip tittar pa Skanetrafikens avstandskriterier men
tillagger:

”Idag tacker busslinjerna bra, men Skanetrafikens framtidsvision innebédr att manga av de har
slingorna foérsvinner om de ska kunna attrahera arbetspendlare. Arbetspendlare dr ofta beredda att
cykla och ga lite langre avstand till bussen om den gar fort. Vi tycker att 1 km till regionbuss &r for
1ngt och dar ar vi och Skanetrafiken inte riktigt dverrens”

Ostra Goinge kommun har inga definitioner eller nerskrivna avstandskriterier som tillampas i
den fysiska planeringen. Nar de planerar nya utbyggnader arbetar de snarare efter devisen att
det i forsta hand ska vara lika latt att ta bussen som att ta bilen. Informanten fran kommunen
papekar att:

I princip 100 % av utbyggnadsomrddena hamnar i ett kollektivtrafiknéra lige. Generellt sett s ar allt
inom 1 km med cykel i byarna och da &r ju allt kollektivtrafiknira... per s&”

Planeras utbyggnadsomradena till befintlig eller till kommande sparbunden trafik?

Lunds kommuns bostadsutbyggnad stodjer sig i princip helt pa framtida investeringar i
sparbunden kollektivtrafik. Det ar sparbunden trafik som &r stommen och det & den som
definieras och satts i relation till utbyggnadsomradena. Investeringarna ar mycket osakra och
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darfor ar det relevant att ifragasatta om utbyggnadsomradena kommer att tas i ansprak dven
om den planerade sparinfrastrukturen inte realiseras, eller gor kommunen en omprioritering
av de planerade utbyggnadsomradena? Enligt informanten fran Lunds kommun sa:

... dr den fragan kopplad till om det finns en utbyggnadsstrategi. | arbetet med en utbyggnadsstrategi
skulle vi kunna forsoka fanga in osdkerhetsmomentet med infrastrukturen. Men det ar en klurig fraga
for samtidigt vill ju kommunen fa igenom infrastrukturen. Om vi visar pa ett alternativ, att vi kan
planera utan Simrishamnshanan, det kanske inte & da regeringen kommer att ge pengar till
Simrishamnsbanan”

Precis som Lunds kommun bygger Helsingborgs kommun upp sin planerade utbyggnad kring
sparbunden infrastruktur. Skillnaden &r att Helsingborg prioriterar utbyggnad i centralorten
Helsingborg och i stationssamhéllena (har i dagslaget tagstation) med en grundsyn om att
maximera de befintliga forutsattningarna med jarnvég. De planerar dven en utbyggnad i nya
stationssamhéllen dar tagstationer kan tillkomma. Pa fragan om det kommer att ske en
utbyggnad i dessa orter d&en om de nya tagstationerna inte forverkligas replikerar
informanten fran Helsingborgs kommun:

] vissa fall har vi satt krav att om inte detta hander sa gor vi inte detta steg, till exempel bygger ut pa
andra sidan jarnvagen... Men vissa orter dr valdigt attraktiva oavsett om det blir tagstopp eller inte”

Hur stor andel av utbyggnadsomradena planeras i ett stations- eller kollektivtrafiknara
lage?

Av de tio kommunerna &r det endast Kévlinge kommun som i 6versiktsplanen redovisar hur
stor andel av den planerade bostadsutbyggnaden som foreslas ske i ett stationsnara lage (se
utdrag s. 50 — Hur definieras ett stations- eller kollektivtrafiknara lage?). Samma fraga
stélldes darfor vid intervjutillfallena men ingen av informanterna kunde besvara hur stor andel
av bebyggelsen som planeras i ett stations- eller kollektivtrafikndra lage. Det framkom att
ingen av kommunerna hade réaknat pa detta. Dock uppskattade informanterna fran Lomma,
Ostra Goinge, Svedala och Astorp att storre andelen av de planerade utbyggnadsomradena
indirekt far ett stations- eller kollektivtrafiknara lage eftersom tatorterna ar vélavgransade
geografiskt, forutsatt ett antagande baserat pa ett rimligt cykelavstand pa 2-3 km. Informanten
fran Lunds kommun gjorde ingen uppskattning men forklarar att:

”Vad jag vet finns inte ndgon sadan kontinuerlig uppféljning. Daremot ska vi forsoka arbeta med att
koppla samman alla uppréttade detaljplaner genom att lagga in viktig information om dem. Tanken &r
att vi ska kunna plocka ut information och gora statistiska sammanstallningar och da skulle ju t.ex.
laget kunna analyseras”

Redovisas avstand fran utbyggnadsomradet till busshallplats/tagstation?

Mojligheten att tolka huruvida kommunerna lokaliserar utbyggnadsomradena for bostader och
verksamheter i ett stations- eller kollektivtrafiknéra lage (definitioner enligt tabell 3) var inte
helt sjalvklart. Orsakerna var bland annat att busshallplatser inte fanns redovisade pa
plankartorna eller att plankartorna saknade en legend for avstandsskala. Osby, Astorp och
Svedala kommun har daremot helt eller delvis redovisat avstand till centrum och kollektiva
kommunikationer (tag och buss) for varje utpekat utbyggnadsomrade for bostader. Osby
kommun redovisar enbart avstand for utbyggnadsomraden i Osby tatort, dar samtliga omraden
ligger inom 2,5 km fran jarnvagsstationen (fagelvagen). Under intervjun med informanten
fran Astorps kommun framkom det att kommunen inte har nagra definitioner eller nerskrivna
avstandskriterier for nagot av ovanstaende begrepp. Trots detta har kommunen valt att
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redovisa avstand till kollektiva kommunikationer for samtliga utbyggnadsomraden for
bostader i 6versiktsplanen. Informanten forklarar:

”Nér Oversiktsplanen gjordes satte styrgruppen upp avstandskriterier for utbyggnadsomraden.
Auvstandet fran bostad till tagstation/busshallplats bor inte 6verstiga 1 km och helst inte 0,6 km, men
dessa avstand ar inget som ar vedertaget pa sa vis att vi arbetar med dem i planeringen”

Avstandskriteriet till kollektiva kommunikationer var ett av sex kriterier som anvéndes vid
framtagandet av Gversiktsplanen for att vardera varje utbyggnadsomrade. For respektive
kriterium gjordes en vardering fran 1-3, dar 1 poang ar samst och 3 poang ar bast. Det omrade
som fick hdgst poang nar samtliga kriterier hade summerats beddmdes som mest gynnsamt.
De kriterier som sattes upp visas i tabell 5.

Tabell 5. Visar en sammanstallning av de sex kriterier som anvandes for omradesvardering vid framtagande av
Astorps kommuns dversiktsplan.
Kalla: Bilagor erhélls vid intervju 2013-05-16, Astorps kommun.

A. Hansyn till jordbruksmarken

a. Jordbruksmark klass 8 =1

b. Jordbruksmark klass 6 =2

c. Jordbruksmark klass 4 =3
B. Kollektiva kommunikationer

a. Avstandet overstiger 1 km =1

b. Avstandet dr 0,6 — 1 km =2

c. Avstandet ar hogst 0,6 km =3
C. Skola/forskola

a. Avstandet till skola 6verstiger 1,5 km =il

b. Avstandet till skola ar1—1,5 km =2

c. Avstandet till skola understiger 1 km =3
D. Narhet till centrum och andra servicefunktioner

a. Avstandet till centrum dr mer an 3 km =1

b. Avstandet till centrum ar 2 — 3 km =2

c. Avstandet till centrum dr 1 -2 km =3
E. Bostadens geografiska lage

a. Avstandet till natur- och strévomraden Gverstiger 2 km =1

b. Avstandet till natur- och strovomraden ar 1 — 2 km =2

c. Avstandet till natur- och stromomraden dr mindre an 1 km =3
F. Ekonomi

a. Overskott i % av investeringen ar -0,3 % =1

b. Overskott i % av investeringen &r -3 — 6 % =2

c. Overskott i % av investeringen ar -6 — 10 % =3

Vid vardering av narhet till kollektiva kommunikationer har styrgruppen tagit hansyn till att
tagstopp kommer att inforas i Kvidinge och att busslinje 520 kommer att forsvinna Gster om
Astorps station i samband med tégstoppet, darmed dven busshallplatserna. Har &r skillnaden
jamfort med Lunds kommuns berékning av bilsnala lagen att Astorps kommun utgér fran
dagens situation, inte en framtidsvision. Kommunen vet att tagstopp i Kvidinge kommer att
realiseras eftersom finansiering och projektering ar klarlagt.

Gors nagon prioritering av kollektiva kommunikationer vid val av utbyggnadsomradenas
lokalisering?

Astorps kommun har béde tagstation och busshéllplatser och darfor &r det relevant att
ifragasatta om kommunen prioriterar narhet till tagstation hogre an narhet till busshallplats.
Informanten fran kommunen forklarar att:
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”Vi har inte prioriterat de utbyggnadsomraden som ligger jérnvdgsndra fore de som ligger
busstrafikndra, men det ar nagot som &r relevant och ndgot som kommunen borde 6vervaga /../ ldag
pratar vi kollektivtrafik och da inkluderas bade tag och buss. Fran planerarhall ska vi nu forsoka fora
in begreppet stationsnéra lage i planeringen. Det ar bade for forstaelsen och for att tydliggora vad vi
faktiskt har att bygga vidare pa. Idag &r begreppet inte inarbetat, vi pratar inte ens om stationsnara
l&gen och darfor har vi inga avstandskriterier”

Trots att grundresonemanget i Helsingborgs &versiktsplan dar att utnyttja befintliga
jarnvagsforutsattningar framkom det vid intervjun att:

”Tagstationen &r inte det enda. Huvudpodngen dr att om vi kan erbjuda en god kollektivtrafik med
buss, tit trafik, hog kapacitet... s& absolut kan man bygga ut. Vad giller nyexploatering sa &r det ju
byggherrar och dar & kommunen beroende av var det &r attraktivt och bygga. Vi har ett nédra
samarbete med flera av byggherrarna och ett stationsnara lage &r ju attraktivt ocksd ur deras
perspektiv”’

Vid samtliga intervjuer uppkom fragan om vad som kan betraktas som god
kollektivtrafikstandard eftersom manga faktorer samverkar, sdsom turtithet, komfort,
tidsatgang, prissattning och Oppettider. Hur standarden upplevs varierar ocksa beroende pa
individuella preferenser. Ur ett regionalt perspektiv har tag overlag en battre tillganglighet an
buss varvid kommunerna bér prioritera utbyggnaden hit. Lomma, Ostra Goinge, Vellinge och
Trelleborgs kommun saknar idag tagforbindelser och som informanten fran Ostra Goinge
kommun forklarar:

”Hade vi haft bade en tagstation och en busshallplats sd hade vi sjalvklart prioriterat tagstationen, men
nu har vi inte tag s& da maste vi forhalla oss till bussen. Och det gor vi”

| flera kommuners Oversiktsplaner aterkommer skrivelser om att utbyggnad ska prioriteras i
goda kollektivtrafiklagen, bade med avseende pa tag och med avseende pa buss. Fragan ar om
en lokalisering intill busshallplatser med endast ett fatal turer per dag kan betraktas som goda
kollektivtrafiklagen? Samtliga 6Gversiktsplaner saknar en tydlig utbyggnadsprioritering med
avseende pa buss, det vill saga vilka busshallplatser kommunen ska rikta utbyggnaden at, men
som informanten fran Lomma kommun papekade:

”Vi kan inte styra en prioritering mot buss eftersom det rdder en osdkerhet ifall busshallsplatsen
kommer att finnas kvar. Det vi kan gora ar att forsoka lagga utbyggnadsomréaden dar det ar rimliga
avstand”

Detta &ar ett genomgaende svar vid intervjuerna. Region Skane har genom Skanetrafiken
sammanstallt strategier for hur bade tagtrafiken och busstrafiken ska utvecklas utifran
Regionfullmaktiges mal. 2006 tog Skanetrafiken fram den nuvarande busstrategin Med buss i
Skane — Strategier for busstrafiken. I busstrategin har Skanetrafiken delat in all busstrafik i tre
olika klasser; starka strak, medelstarka strak och svag trafik. Medelstaka strak delas darefter
in i regional busstrafik samt stadstrafik, dar regional busstrafik i sin tur delas upp i regionalt
viktiga strak, delregionalt viktiga strak och 6vriga medelstarka strak. Skanetrafikens generella
strategi ar att de starka straken och de regionalt viktiga straken ska ses som stabila element i
samhallsplaneringen. Det &r hit de betydande infrastruktursatsningarna kommer att riktas och
darfor ska dessa prioriteras vid lokalisering av bostader och arbetsplatser (Skanetrafiken,
2006). Vid analysen framkom att ingen kommun uttalar i éversiktsplanen att de prioriterar en
utbyggnad till dessa strak. Darmed saknas en indikation pa att Skanetrafikens generella
strategi har fatt genomslagskraft i den fysiska planeringen. Daremot redovisar sex kommuner
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i dversiktsplanen en eller flera kartor 6ver befintliga busslinjer och tva av kommunerna har
aven valt att redovisa Onskvarda busslinjer (se bilaga 2, Tillgdng och narhet till
transportinfrastruktur (1) — Vad skrivs om buss nar tag inte finns?). Det ar endast Ostra
Goinge kommun som har valt att redovisa bade busslinjer och busshallplatser. Darutéver
varierar det hur pass noggrant kommunerna beskriver turtathet for respektive busslinje eller
om de viljer att anvanda dversiktsplanen som ett verktyg for att framfora vilka busslinjer de
onskar en forbattring pa.

Planeras en utbyggnad innan eller efter framtida sparsatsningar har forverkligats?

Under analysen upptradde tva skilda planeringsperspektiv i Oversiktsplanerna. Vissa
kommuner planerar en utbyggnad for att understddja framtida sparsatsningar, medan andra
kommuner snarare planerar en utbyggnad forst nar den sparbundna kollektivtrafiken blir
aktuell. Som redan namnts &r Lunds kommun ett exempel pa det férsta planeringsperspektivet
och aven Svedala kommun. For narvarande har Svedala kommun en tagstation i Svedala tatort
och cirka 2/3 av den planerade bostadsutbyggnaden riktas hit. Kommunen har medvetet valt
att lagga utbyggnadsomradena syd-sydvast frdn tagstationen for att forbattra
upptagningsomradet runt stationen. Orsaken &r att bebyggelsen idag ar koncentrerad pa den
norra sidan. Majoriteten av den resterande bostadsutbyggnaden planeras till Bara och
Klagerup och for dessa tatorter finns en langsiktig vision om en light rail. Det & Malmo stad
som planerar att bygga en light rail och eventuellt skulle denna kunna férlangas vidare till
Bara och Klagerup. Enligt informanten fran Svedala kommun maste Svedala kommun
astadkomma féljande:

”Reseunderlaget i Bara och Klagerup ar idag for litet for att det ska vara I6nsamt att dra ut light rail.
Forst maste vi fordubbla antal boende i Bara och Klagerup for att skapa ett reseunderlag”

Exempel pd det andra planerarperspektivet kan hamtas fran Lomma, Astorp och Vellinge
kommun. Idag finns ingen tagstation i Lomma kommun. Det finns planer pa att infora
persontrafik pa Lommabanan efter 2021 med planerade stationer i Alnarp, Lomma och Fladie.
| 6versiktsplanen har darfor ett stort utreningsomrade lagts in runt Fladie, en titort med cirka
250 invanare. For att forcera fram persontrafik pa Lommabanan skulle en utbyggnad av
Fladie kunna vara en utvag, dessutom skulle byggnation ske i ett framtida stationsnara lage.
Det ar dock inget alternativ enligt informanten fran kommunen:

”Har skulle vi kunna bygga ut for kanske 5000 invanare i ett stationsndra ldge, men dé ar det pa bista
jordbruksmark. Darfor har vi lagt det som ett utredningsomrade och sagt att Flidie bara ska véxa i
mycket begrénsad omfattning, kanske 25 villor. Ett sk&l &r jordbruksmarken och ett annat skal &r att
det ké&nns verklighetsfraimmande att forsoka skapa ett nytt samhalle med en egen skola, en egen
livsmedelsbutik etc.”

Liknande planeringsperspektiv aterfinns i Astorp och Vellinge kommun. Astorps kommun
kommer att fa ett nytt tagstopp i Kvidinge och i &versiktsplanen finns ett stort
utbyggnadsomrade for bostader i direkt kontakt med stationsomradet. Informanten fran
kommunen forklarar att malsattningen aldrig har varit att bygga ut for att forcera fram ett
tagstopp:

”Vi vet att de kommer tég till Kvidinge. Idag finns inget intresse for Kvidinge och det finns ménga
lediga tomter. Vi hoppas att det nya tagstoppet kan andra karaktiren pd samhallet, for idag ar det
nastan sa att du har ndgon form av personlig koppling for att flytta dit”
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Tva nya tagsstationer ska dven tillkomma i Vistra Ingelstad och Ostra Grevie i Vellinge
kommun. Deras Oversiktsplan fokuserar pa att forskjuta befolkningstillvaxten fran
kommunens véstra till kommunens centrala och Ostra delar. Utbyggnaden av de nya
stationsorterna sker i anslutning till tagstationerna, inte i ett tidigare skede. Jamfort med
Lomma kommun &r Vellinge kommuns malsattning att lata Vastra Ingelstad véxa fran 700
personer (2010) till 3500 personer (2050). Syftet &r att skapa en ny centralort i kommunens
ostra delar med service, bostader och verksamheter i narhet till den nya tagstationen. Daremot
forsvarar oversiktsplanen de nyinforda tagstoppen med skrivelsen:

“Foreslagna utbyggnadsomriden i Vistra Ingelstad och Ostra Grevie innebar ett stort reseunderlag
som motiverar att tdgen stannar i dessa orter” (Vellinge kommun, 2013: bilaga B: 22)

Planeras utbyggnad dar fungerande kollektivtrafikforsorjning redan finns etablerad?

For att underlatta for kommuninvanarna att nyttja kollektiva fardmedel till och fran
arbetsplatsen &r en mojlighet att endast bygga ut de tatorter som for ndrvarande har en
fungerande kollektivtrafikforsorjning. Om sa planeras ar omojligt att tolka ur Lunds och
Helsingborgs &versiktsplaner. Forklaringen ar att Lunds oOversiktsplan malar upp en
framtidsbild och darfoér redovisas inte dagens kollektivtrafikforsorjning. Helsingborgs
oversiktsplan ar av strategisk karaktar och redovisar inte vare sig utbyggnadsomraden eller
befintlig kollektivtrafikforsorjning. Informanten fran Helsingborgs kommun papekar:

”I de flesta fall lokaliseras utbyggnaden till den befintliga kollektivtrafiken. Sen sa har vi vissa projekt
som inte gor det... och s& kommer det nog alltid att vara”

Av resterande atta kommuner ar Astorp den enda av kommunerna som uteslutande planerar
samtliga utbyggnadsomraden till kommunens fyra tatorter, det vill sdga till tatorter som alla
har en bra kollektivtrafikforsorjning. Informanten fran kommunen séager:

Vi forsoker hitta omraden som ligger med narhet till tagstation eller hallplats, mellan 1,5 — 2 km, och
vi har hamnat ganska nara for de flesta omrddena. De som &r mest tveksamma &r
utredningsomradena”

Ovriga kommuner planerar huvuddelen av utbyggnaden till nagon eller négra av kommunens
storre tatorter och darmed indirekt till den basta kollektivtrafikforsorjningen. Daremot
planeras &ven mindre utbyggnader i orter och i byar som saknar eller har en begrénsad
kollektivtrafikforsorjning. Denna utbyggnad motiveras flertalet ganger i planerna med att det
finns nagon form av bussférbindelse, trots att den &r av bristande karaktar.

Planeras arbetsplatser i stations- eller kollektivtrafiknara lagen?

Att placera arbetsplatser inom gangavstand fran tagstation eller busshéllplats ar ytterligare en
mojlighet som 6kar sannolikheten for arbetspendling med kollektiva fardmedel. Av studiens
tio kommuner &r det endast Lund och Helsingborg som har detta som en uttrycklig
malsattning i oversiktsplanen. Bada kommunerna for ett resonemang som paminner mycket
om stationsnarhetsprincipen. Foljande skrivelser aterfinns i Lunds respektive Helsingborgs
oversiktsplan:

”Personal- och besoksintensiva verksamheter ska prioriteras i lagen med god kollektivtrafik (Lunds
kommun, 2010: 99)

”Nérmast stationsldgena (regionala noder) kravs en hdg exploatering och effektivt markutnyttjande.
Personal- och besoksintensiva verksamheter prioriteras /.../ Service, handel och till viss del kontor bor
efterstrivas i stationernas ndarmilj6 (stationssamhéllen)” (Helsingborgs kommun, 2010: 48, 51)
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Lund och Helsingborg &r de enda av studiens kommuner som har en daglig nettoinpendling
for arbete. Ovriga kommuner &r utpendlarkommuner och i flera av kommunerna saknas
personalintensiva arbetsplatser. Flera av kommunerna arbetar istdllet med att skapa en
planreserv for att mojliggora nyetablering av nya verksamheter och foretag vid forfragan. Har
utgér Lomma kommun ett undantag och informanten belyser:

”Vi dr en utpendlingskommun och det kan vi inte gora ndgot 4t. Vi har inte mark for att kunna bygga
upp en massa stora arbetsplatser och sa. Da vill vi naturligtvis satsa mer pa kollektivtrafik”

Informanten fran Ostra Goinge kommun &r inne pa ett liknande spar:

”Man maste se de forutsittningar som finns hir. Ostra Goinge #r en vildigt, vildigt bra
boendekommun. Vi maste acceptera att man kanske inte kan jobba har men att man i alla fall kan bo
hér, och &n sa lange kan man bo har valdigt billigt”

6.3 Funktionsblandning, arbetsplatser och offentlig och kommersiell
service

For att minska kommuninvanarnas transportbehov och darmed energiférbrukningen kan
kommunen planera for funktionsblandade omraden innehallande bade service, verksamheter
och bostader. Det ar sarskilt viktigt att forskola, skola och 6vrig basservice finns i ndra
anslutning till bostaden. For att ett nytt omrade som uppfattas som en del av tétorten ar det
viktigt att avstandet till centrum med service och handel &r sd begransat som majligt.

Har kommunen en dominerande centralort?

Nio av tio kommuner har idag en tatort som & kommunens dominerande centralort. I
centralorten finns den storsta befolkningskoncentrationen, majoriteten av arbetstillfallena
samt det storsta utbudet av offentlig och kommersiell service. | Ostra Goinge kommun saknas
en dominerande centralort med ett tillrackligt befolkningsunderlag for uppratthallande och
tillvixt inom handel och tjansteniringarna. Trots detta satsar Ostra Goinge kommun pa en
utbyggnad i alla byar, dar de storsta byarna har ett tillrackligt befolkningsunderlag for
offentlig service. I dversiktsplanen motiveras en utbyggnad i alla byar med f6ljande skrivelse:

”Eftersom alla service inte kan finnas i alla byar kan 16sningen i mindre byar vara att olika typer av
service samordnas/samlokaliseras och att den service som inte finns i den egna byn kan finnas i
grannbyn” (Ostra Géinge kommun, 2012: 20)

Planeras serviceutbud i en eller flera tatorter?

Alla tio kommuner redogor i 6versiktsplanen att de satsar pa att utveckla ett serviceutbud i ett
fatal tatorter istallet for att enbart prioritera en utveckling i centralorten. | regel finns det ett
visst serviceutbud etablerat i dessa tatorter redan idag. Tva av kommunerna, Trelleborg och
Vellinge, har valt ett planeringsférfarande som sérskiljer sig fran 6vriga kommuner. Den
absolut storsta bebyggelseutvecklingen inom Trelleborgs kommun planeras till Trelleborgs
stad och dar prioriteras centrumhandeln. Darutdver har kommunen valt att géra en mindre
utbyggnad av bostader, service och infrastruktur i sex utpekade utvecklingsorter.
Karakteristiskt for en utvecklingsort &r att den idag erbjuder ett visst serviceutbud och syftet
med utbyggnaden &r att den offentliga servicen ska bevaras och uttkas i orten. Férhoppningen
ar ocksa att dagligvaruhandel ska kunna bli barkraftig i utvecklingsorterna. Trelleborgs
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kommun har valt att studera utvecklingsorterna i par eftersom de ska kunna komplettera
varandra, bland annat i fraga om kommersiell och offentlig service.

Vellinge kommun redovisar ett liknande grundresonemang i deras éversiktsplan. Vellinge har
delat upp kommunen i sex geografiska karaktarsomraden, dar de tatorter och omland som
ingar i respektive karaktarsomrade har en liknande identitet och sardrag. Enligt
oversiktsplanen ar syftet med indelningen att:

”Utveckla en hdllbar kommun som byggs upp av en robust struktur bestdende av flera stabila mindre
tatorter med omgivning /.../ Det har ger mojlighet att tydligt verka for att erbjuda en komplett
kommunal service for varje karaktdrsomrade genom att lyfta fram en tatort per karaktarsomrade som
fungerar som omrédets kidrnomrade” (Vellinge kommun, 2013: 21)

Genom att lyfta fram en storre tatort i varje karaktarsomrade gor kommunen en prioriterad
satsning pa att utoka serviceutbudet, antalet verksamheter samt ny bostadsbebyggelse framst i
tatortens centrala delar. Skillnaden gentemot Trelleborgs planering ar att Vellinge uttrycker
att den prioriterade satsningen gors for att pa sikt skapa ett serviceunderlag i orter dar utbudet
ar undermaligt, medan Trelleborg prioriterar en bostadsutbyggnad i utvecklingsorter for att
uppratthalla servicenivan genom att skapa en tillrackligt stor kundkrets. Lunds kommun
bedriver sin fysiska planering i samma syfte som Trelleborg eftersom landsbygden &r en stor
del av Lunds kommun. 2010 bodde cirka 20 % av kommunens invanare i de mindre tatorterna
utanfor Lunds stad samt i dess omland. Eftersom det for ndrvarande finns en viss handel och
service i orterna anges det i oversiktsplanen att:

”De mindre titorterna Genarp, Torna Hillestad och Revingeby ges en planberedskap som bidrar till
ett jamt inflode av barnfamiljer for att pa sa satt bibehalla serviceunderlag och bidra till en hallbar
social utveckling” (Lunds kommun, 2010: 24)

Lunds kommun &r den enda av studiens kommuner som rent konkret applicerar ett
traditionellt planeringsperspektiv i 6versiktsplanen, ndmligen att:

”Det ar viktigt att det finns service och handel i stadsdelarna /.../ Nya stadsdelar bor inrymma minst
2000-2500 bostader for att kunna bara en skola och en livsmedelsbutik” (Lunds kommun, 2010: 17)

Planeras nya bostadsomraden med néarhet till férskola/skola och 6évrig basservice?

Tre av tio kommuner (Osby, Astorp och Svedala) redovisar helt eller delvis avstandet till
centrum och skola for de planerade utbyggnadsomradena for bostader. Astorps kommun &r
ensam om att redovisa avstand for samtliga utbyggnadsomraden vilket forklaras av att det var
ett av sex kriterier vid omradesvarderingen (se forklaring i kapitel 6.2 — Tabell 5). Osby och
Svedala kommun redovisar endast avstand for de planerade utbyggnadsomradena for bostader
i kommunens centralort. Vid intervjuerna framkom det att orsaken till att de andra
kommunerna inte har redovisat nagra avstand ar for att de avvéagningarna sker forst under
detaljplaneringen. Déarfor ansags det onddigt att redovisa alla detaljerna i en 6versiktsplan.
Samtliga informanter angav att det under detaljplaneprocessen klarlaggs var den befintliga
servicen finns och i regel skapas en mojlighet for en ny forskola/skola i ett storre
utbyggnadsomrade.

Alla kommuner, forutom Helsingborg, gér nagon form av beskrivning éver den offentliga
servicen i oversiktsplanen. Vissa kommuner redogor endast for befintliga verksamheter inom
den offentliga servicen, medan andra dven redogor for planerade eller framtida behov. Om
redogorelsen gors i textform, med hjalp av kartor eller med bada formerna varierar mellan
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kommunerna. Ké&nnetecknande &r att det i huvudsak &ar offentlig service som redovisas
detaljerat i dversiktsplanerna eftersom kommersiell service inte ingar i den kommunala regin.
Trots detta &r det flertalet kommuner som gor en nuldgesbeskrivning 6ver befintlig basservice
i de tatorter och byar dar utbyggnad planeras. Vad en kommun kan gora i den fysiska
planeringen for att framja utveckling inom kommersiell service sammanfattas bland annat av
informanten fran Helsingborgs kommun:

”Vi kan skapa en mdjlighet i detaljplanen for etablering av t.ex. en livsmedelsbutik. Vi kan ocksa
forstarka befintliga centra, antingen genom att fa fler personer att passera centrat eller genom att fa
fler personer att bo dar. Med en hotspot av manniskor kan vi hjélpa till att skapa en 16nsamhet”

Planeras serviceutbud i stations- eller kollektivtrafiknara lagen?

For att minska transportbehovet kan bade arbetsplatser, bostader och offentlig och
kommersiell service lokaliseras vid tagstationer och busshallplatser. Detta mojliggor for
kollektivtrafikens resendrer att utratta flera drenden pa samma resa. Endast tvd kommuner ger
riktlinjer for detta i 6versiktsplanerna, namligen Helsingborg och Lund:

”Vid de regionala noderna bor dven livsmedelshandel och service prioriteras /.../ Service, handel och
till viss del kontor bor efterstravas i stationssamhéllenas narmiljo” (Helsingborgs kommun, 2010: 51,
58)

”De viktigaste hallplatslagena ska utvecklas till lokala centrum” (Lunds kommun, 2010: 115)

Finns en beslutad strategi for hur bebyggelsens ska placeras i ett stations- eller
kollektivtrafiknara lage?

Som tidigare namnts ar Helsingborg och Lund studiens tva inpendlarkommuner. |
stadskarnorna i Helsingborg och Lund finns en betydande koncentration av arbetsplatser
varvid tatorterna forsorjer ett stort omland med arbetstillfallen. Méanniskor pendlar dagligen in
for arbete fran omkringliggande kommuner och ett stort antal resenarer passerar darmed de
regionala knutpunkterna for kollektivtrafik. Bada informanterna fick under intervjun fragan
om kommunen har nagon beslutad strategi for hur bebyggelsen ska lokaliseras och utformas i
de stationsnara lagena (till exempel stationsnérhetsprincipen). Informanterna upplyste om att
strategier saknas och att detta preciseras langre fram i planprocessen. Enligt informanten fran
Helsingborgs kommun behandlas detaljerna for ett stationsnara ldge i samband med
framtagande av fordjupningar av éversiktsplanen:

”Och dér kan jag séga att en prioritering sker av fordjupningar for stationsorterna”

Enligt informanten fran Lunds kommun handlar det snarare om att tillampa de riktlinjer som
finns i dversiktsplanen och sedan tolka dem i detaljplaneskedena, bland annat:

”Vid utbyggnad och fortitning i Lunds innerstad, i stadsdelscentra, langs kollektivtrafikens
huvudstrdk och i tatorternas centrum ska bebyggelsen mojliggéra blandade funktioner. Denna
bebyggelse ska ges sddan tithet att ett tillrdckligt underlag skapas for handel, service och
kollektivtrafik” (Lunds kommun, 2010: 83)

Strukturomvandling inom industrisektorn har medfort forandringar i flertalet skanska
tatorter som forr hade en lokal arbetsmarknad, till exempel Svedala. Té&torterna har
numera forvandlats till attraktiva bostadsorter men invanarna valjer att pendla till andra
kommuner for att arbeta. Studiens Ovriga atta kommuner &ar utpendlarkommuner och
samtliga har en hogre nattbefolkning an dagbefolkning. | dessa kommuner &ar flodet av
manniskor inte lika stort vid tagstationer och busshallplatser vilket kan vara en forklaring
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till varfor riktlinjer saknas i 6versiktsplanerna. 1 Osby kommuns oéversiktsplan aterfinns
féljande skrivelse:

”Mojligheterna att pendla till andra kommuner for att arbeta eller studera forbattras successivt.
Oversiktsplanen har inte sa stor roll i detta, men planen har haft att I6sa placeringen av en
pagatagsstation i Killeberg” (Osby kommun, 2010: 7)

Ostra Goinge kommun ar den enda av utpendlarkommunerna som tydligt lyfter fram
betydelsen av att ha en busshallplats i byarnas centrala delar. Kommunen kéannetecknas av en
gles bebyggelsestruktur med ett utspritt boende pa flera byar av olika storlek, ndgot som ar en
utmaning for kollektivtrafiken. Tillgangligheten till och fran kommunen &r fortfarande lag
med kollektivtrafik varvid en stor del av persontransporterna sker med bil. Aven om det i
oversiktsplanen saknas riktlinjer for hur busshallplatserna ska utvecklas framkom det vid
intervjun att det var nagot som kommunen aktivt arbetar med:

”V1i har inte mojlighet att paverka kollektivtrafikens turtathet hur som helst for det ar anda baserat pa
ett visst underlag. Daremot kan vi som samhallsplanerare skapa ett resecentrum som ocksa blir en
motesplats dar det kan finnas service pa plats, bade kommersiell och offentlig. Detta kan i sin tur gora
att manniskor véljer bussen framfor bilen for att det ar sé pass bekvamt och sa pass smidigt”

Hur definieras funktionsblandning?

Precis som fortatning ar funktionsblandning nagot av ett modeord inom hallbar
stadsplanering. Av studiens tio kommuner dr det bara Lunds kommun som redovisar en
distinkt definition pa begreppet funktionsblandning i &versiktsplanen. Sju av de Ovriga
kommunerna pratar runt begreppet och hér rader en klar samstammighet mellan kommunerna
(se bilaga 2, Funktionsblandning — Hur definieras funktionsblandning?). Alla ar 6verrens om
att funktionsblandning avser en blandad markanvandning innehallande bade icke stérande
verksamheter, bostader, arbetsplatser, handel och service. Osby och Astorps kommun ndmner
Overhuvudtaget inte funktionsblandning i respektive plan. Tillverkningsindustrin dominerar
fortfarande sysselséttningen i de bdda kommunerna och Astorps kommun har logistik som
verksamhetsnisch. | Osbys dversiktsplan aterfinns en skrivelse som tar strukturomvandlingen
i beaktande och kan tolkas som en forskjutning mot funktionsblandning:

”I framtiden &ar det formodligen viktigare att utveckla omraden och lokaler som I&mpar sig for
mangsidig anvandning, &n traditionella industriomraden” (Osby kommun, 2010: 12)

Enligt informanten fran Astorps kommun &r funktionsblandning inget som kommunen stravar
efter att uppna:

”Vi har en del dldre planer dér man pratar om funktionsblandning och det ar inte sa enkelt att hantera
det i verkligheten. Har man en gang tillatit kombinationen verksamheter — bostader sa stéller det
ganska stora krav pa anlaggningen, t.ex. blandningen verksamheter — bostader — bilverkstad. Sen kan
man absolut prata blandningen kontor — bostader eller ndgot sadant”

Riktlinjerna kring funktionsblandning halls nagorlunda Gppna i Oversiktsplanerna. Vanliga
formuleringar &r bland annat att det bor ges mojlighet till en blandad markanvandning, en
blandad markanvéandning bor efterstravas eller dar sa bedéms lampligt integreras bostader
och verksamheter i en blandad markanvandning. Sex av tio kommuner planerar uttalat for
funktionsblandade omraden och da géller det antingen vid utveckling av tatorternas centra,
vid stadsomvandling, vid omvandling av aldre industriomraden eller vid etablering av helt nya
stadsdelar (se bilaga 2, Funktionsblandning — Planeras funktionsblandade omraden?). Enligt
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Lomma kommuns o&versiktsplan planeras en centrumutveckling av Lomma tétort och
informanten fran kommunen replikerar:

”Vi forsoker verkligen f& en funktionsblandning i Lomma Centrum och Lomma Hamn, fa in
resturanger, caféer och sa. Malsattningen ar egentligen inte att skapa arbetsplatser, utan det ar servicen
och det sociala livet med en rorelse i omradet aven pa kvéllstid som ar huvudsyftet”

Fyra kommuner (Helsingborg, Lund, Ostra Goinge och Vellinge) pekar i ndgon bemérkelse ut
funktionsblandade omraden pa den kommunovergripande plankartan eller pd inzoomade
kartor. Vid intervjuerna framkom det att begreppet funktionsblandning kan ha en tvadelad
betydelse i den fysiska planeringen. Bland annat forklarar informanten fran Svedala:

] Svedala planerar vi for funktionsblandning som ett varierat utbud av boende- och upplatelseformer i
utbyggnadsomraden for bostdder”

Informanten fran Lunds kommun var inne pa samma spar:

] dag pekar vi ut bade blandad bebyggelse och bostadsomréden pa plankartan. Man hade kunnat
anvanda begreppet blandad bebyggelse for egentligen all bebyggelse for att visa pd nagon sorts
riktning. | oversiktsplanen ar det anda bostadsbebyggelse man planerar for och da galler det olika
bebyggelsetyper med olika tdthet”

Planerar kommunerna for funktionsblandade byggnader?

Fyra av tio kommuner (Helsingborg, Lomma, Lund och Vellinge) anger i dversiktsplanen att
de planerar for funktionsblandade byggnader. Samtliga kommuner planerar funktionsblandade
byggnader i omraden dar det a4 en god genomstromning av manniskor, till exempel
tatorternas centrum, kommersiella strak samt tagstationer och hallplatslagen. | bade Lomma
och Helsingborg har Oversiktsplanernas riktlinjer efterlevts, men informanten fran
Helsingborgs kommun papekar att det har varit jattesvart att fa de funktionsblandade
byggnaderna uthyrda:

“Man vill gérna kunna ha butikslokaler i alla bottenvaningar och sen sd ér ju tycket inte alltid sd hogt.
Onskan om vad det skulle bli 4r ndgot annat &n vad det faktiskt blir och finns méjligheter till”

Planerar kommunerna att utoka tatorternas sjalvforsorjningsgrad?

Ur ett skanskt transportperspektiv har tatortens sjalvforsorjningsgrad (antal arbetstillfallen per
capita) visat sig betydelsefull for transportarbetet och energiforbrukningen. Alla tio
kommuner gor i dversiktsplanen en nuldgesbeskrivning av naringslivsstrukturen samt hur
kommunen 6nskar att denna ska utvecklas. Samtliga kommuner uttalar en malsattning om att
Oka antalet arbetstillfallen inom kommunen for att skapa mervarden fér kommunen. Dock ar
det endast Vellinge och Lunds kommun som rent konkret papekar sjalvforsorjningsgradens
relation till det totala transportarbetet i Oversiktsplanen:

”Naringslivet bidrar till kommunens ekonomiska utveckling genom att skapa arbetstillfallen och ge
service bade till kommuninvanare och besokare, vilket i forlangningen innebar minskad
arbetspendling med mindre miljépaverkan /.../” (Vellinge kommun, 2013: 92)

”En mycket stor del av véxthusgaserna som sldpps ut beror pa uppvarmning av byggnader och
biltrafiken. Atgarder som bidrar till att minska utslappen &r darfor flera. Det handlar om /.../ tydliga
mal och konkreta och kontinuerliga atgarder for att skapa fler arbetsplatser i storre tatorter sdsom
Dalby, Veberdd for att bland annat minska pendlingen” (Lunds kommun, 2010: 14)
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| de resterande Oversiktsplanerna  framfors ingen malsattning om att  Oka
sjalvforsorjningsgraden i kommunen for att minska utpendlingen. Istéllet uttrycks behovet av
en valutvecklad kollektivtrafik med en hog mellankommunal tillganglighet, bade med
avseende pa inpendling och med avseende pa utpendling. Manga av kommunerna profilerar
sig som bostadsorter med ett attraktivt 1age i regionen och darfor laggs fokus i 6versiktsplanen
snarare pa bostadsutveckling an pa verksamhetsutveckling. Helsingborgs kommun &r dock
mycket attraktiv for naringslivs- och foretagsetableringar. Oversiktsplanens inriktning ar att
styra respektive etablering till lamplig lokalisering beroende pa verksamhetsinriktning.
Eftersom arbetsinpendlingen dominerar ar det implicit denna som styr planeringen, nagot som
uttrycks i Oversiktsplanen genom att arbetsplats- och besoksintensiva verksamheter ska
lokaliseras dér det finns god kollektivtrafik.

6.4 Flerkdrnig regional struktur och strategiomrddena i Strukturbild

Skane har idag en polycentrisk flerkarnig ortsstruktur och for att starka strukturen kan
kommunerna prioritera en utbyggnad i stationssamhéallena. Darmed far en hogre andel av
kommuninvanarna mojlighet att nyttja tdg som fardmedel vilket bidrar till regionforstoring
samtidigt som de transportrelaterade utslappen av vaxthusgaser kan begransas.

Prioriteras en utbyggnad i stationssamhallena?

Sex av studiens tio kommuner har idag ett eller flera tagstopp inom kommungransen, se
bilaga 3. Analysen av Oversiktsplanerna visar i vilken utstrackning kommunerna planerar att
utnyttja de tagresurser som finns genom att styra bebyggelseutvecklingen till de tatorterna.
Helsingborgs kommun har idag tre tagstationer i Helsingborgs stad samt sju befintliga
stationssamhallen till vilka all utbyggnad och fortatning i forsta hand ska prioriteras. Eftersom
Helsingborgs kommun inte pekar ut nagra utbyggnadsomraden i Oversiktsplanen &r det
omdjligt att gora nagon narmare vardering. De &vriga fem kommunerna planerar i
storleksordning 50-70 % av utbyggnaden till centralorten dar ocksa tagstationen finns.
Darutover fordelas utbyggnaden till mindre tatorter och smaorter i kommunen, vilket redogérs
for i kapitel 6.1 — Koncentreras den planerade utbyggnaden till befintliga tatorter?

Planerar kommunerna for ett effektivt samspel mellan tatorterna i den flerkdrniga
regionala ortsstrukturen?
Ur ett regionalt transport- och tillvaxtperspektiv ar speciellt tvd huvudfloden vasentliga for en
effektiv integration mellan tatorterna i den flerkarniga strukturen. For det forsta att stegen blir
sd sma som mojligt att transportera sig fran en regional karna till en annan regional karna. For
det andra att stegen blir s sma som mojligt att ta sig fran omkringliggande tatorter in till den
regionala karnan. Nuvarande fysisk planering ger dock ytterligare ett eller flera steg i
ortshierarkins transportkedja eftersom kommunerna planerar utbyggnad &ven i mindre tatorter
och byar. Da kréavs ett transportarbete fran de mindre orterna, in till kommunens centralort dar
tagstationen oftast aterfinns och vidare till en av de regionala karnorna. Den lokala
flerké&rnigheten samspelar darmed med den regionala flerkdrnigheten. Det har kan betraktas
som ett hinder for att na malbilden om en flerkarnig regional ortsstruktur dar de
transportrelaterade utsldpp av vaxthusgaser minskar. Forklaringen ar att dessa mindre orter
och byar i manga fall har ett begransat utbud av kollektivtrafik eller helt saknar kollektiva
kommunikationer vilket bidrar till att invanarna blir mer bilberoende. Vid intervjuerna
stialldes darfor fragan; Pa vilket satt underlattar/hindrar kommunens fysiska planering
invanarnas mojlighet att pa ett miljovanligt satt pendla till och fran arbetsplatsen, sa val inom
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kommungransen som inom ett storre arbetsmarknadsomrade? Samtliga sex informanter ansag
att deras kommun underlattar pendlingsmdjligheterna genom att de aktivt forsoker koppla
ihop utbyggnadsomradena med de kollektiva kommunikationerna. Informanten fran
Helsingborg tillade dessutom att kommunen arbetar med:

”Att utnyttja de stationsnéra ldgena genom att i forsta hand placera arbetsplats- och besgksintensiva
verksamheter har. Det &r betydligt lattare att ta cykeln fran din villa in till stationen, men nar du val
hoppar av taget da vill du vara pé plats och ha mélpunkten tdtt inpa”

Informanterna var mer konfunderade om hur kommunens fysiska planering hindrar
invanarnas pendlingsmojligheter. Det generella svaret var att det i sa fall var om det byggs déar
det saknas kollektiva kommunikationer eller om utbyggnadsomradena far bristfalliga
kollektiva forbindelser. Informanten fran Lomma var ensam om att papeka att kommunens
trafiksdkerhetsarbete kan betraktas som ett hinder:

”Trafiksdkerhetsaspekter kan bli ett hinder for bussens framkomlighet. Vi sénker hastigheterna inne i
samhillena och det gillar inte Skanetrafiken eftersom det tar lingre tid med bussarna”

Tre av sex informanter namnde likasd bebyggelsens exploateringsgrad som ett
pendlingshinder. Bland annat replikerade informanten frén Astorps kommun:

”Det dr en ganska 1&g téthet att planera for smahusbebyggelse dir du sprider ut och kommer lingre
ifran tagstation och hallplatser”

Planerar kommunerna en utbyggnad i de nya stationssamhallena?

16 nya tagstationer finns upptagna i Skanes lansplan for regional transportinfrastruktur 2010-
2021 (Region Skane, 2010b). Tva av studiens fyra kommuner, Vellinge och Trelleborg, som
idag saknar tagforbindelser kommer darmed att fa nya tagstationer innan utgangen av 2021.
Déarutéver kommer en tagstation att dppnas i Kvidinge i Astorps kommun. | dessa fall vet
kommunerna att tagstationerna kommer att forverkligas och kan planera en utbyggnad som
forstarker den framtida tagresursen. Astorps kommun har lagt in ett stort utbyggnadsomrade
for 210 villor i nara anslutning till den nya tagstationen, nagot som innebér att cirka 20 % av
kommunens planerade utbyggnad ska tillkomma i Kvidinge. | Trelleborgs kommun planeras
cirka 70 % av utbyggnaden till Trelleborgs stad till vilken den nya tagstationen planeras. For
samtliga utbyggnadsomraden i Trelleborgs stad planeras ett bostadsbestand bestaende av
blandade markbostader och flerbostadshus. Fér Vellinge kommun ser situationen annorlunda
ut eftersom de nya tagstationerna tillkommer i Vastra Ingelstad och Ostra Grevie. Idag ar
sammanlagt cirka 4 % av kommunens invanare bosatta i de tva tatorterna vilka ar lokaliserade
i kommunens Ostra del. Som namnts i kapitel 6.2 planerar kommunen att forskjuta
befolkningstillvaxten och bostadsbyggandet fran kommunens vastra delar till kommunens
centrala och Ostra delar. | faktiskt tal planeras fortfarande det storsta bostadsbyggandet till
kommunens vastra delar, men i forhallande till dagens situation planeras den storsta 6kningen
i Vistra Ingelstad (en 6kning med cirka 80 %) och Ostra Grevie (en 6kning med cirka 70 %).
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Hur betraktar kommunerna sin geografiska position i ett regionalt ssmmanhang?

Alla tio kommuner redogor i 6versiktsplanen for deras plats i regionen och vad det innebér att
aterfinnas i en regional kontext. Det fors ett grundresonemang om behovet av att planera
utanfor den egna kommungrénsen eftersom utbildnings-, bostads- och arbetsmarknaderna inte
lange &r knutna till den egna kommunen, n&got som bland annat uttrycks i Astorps kommuns
oversiktsplan:

”Det ar inte mojligt att uppna balans mellan befolkning och sysselsattning i varje kommun. Det &r
viktigt att det tillkommer fler arbetstillfallen, men i vilken kommun &r mindre viktigt eftersom det inte
gér att styra vart vi ska bo och arbeta” (Astorps kommun, 2012: 9)

Kommunerna beskriver Skane som en viktig del i den expansiva Oresundsregionen och att det
ar angelaget att ekonomisk tillvaxt och utveckling fordelas jamnare éver Skane, fran vast till
ost. Samtliga kommuner trycker pa behovet av forbattrade kollektiva kommunikationer for att
starka tillgangligheten till och fran kommunen och darmed bidra till regionférstoring och
ekonomisk tillvaxt. Sju av tio kommuner namner det regionala utvecklingsprogrammet i
oversiktsplanen och forklarar programmets vision och 6vergripande malsattningar. Fem av de
sju kommunerna behandlar dven Region Skanes arbete med Strukturbild for Skane, namligen
Vellinge, Trelleborg, Lomma, Kévlinge och Ostra Goéinge. Tre av kommunerna (Velling,
Ostra Goinge och Lomma) konstaterar att Strukturbild finns och redogor for syftet med
arbetet. Vellinge och Ostra Goinge kommun har valt att gér en mer detaljerad beskrivning av
Strukturbild och hur deras arbete konkretiseras i kommunens fysiska planering. De ar ocksa
de enda av studiens kommuner som diskuterar begreppet flerkdrnighet och hanvisar till att
deras planering stddjer en lokal flerkédrnig utveckling. | Vellinge kommuns 6versiktsplan
aterfinns bland annat foljande skrivelse:

”De regionala mélen som Region Skéne och kommunerna gemensamt har arbetat fram och lagt fast
fungerar som inspel till kommunernas planarbete. De har gett stod till den utveckling och det
planférslag som redovisas i den nya éversiktsplanen for Vellinge kommun” (Vellinge kommun, 2013:
49)

Vellinge, Ostra Goéinge och Astorp &r de av studiens kommuner som har 6versiktsplaner
antagna 2012 eller senare, det vill sdga de mest aktuella dversiktsplanerna. Dock saknas helt
skrivelser om det regionala utvecklingsprogrammet eller Region Skanes arbete med
Strukturbild i Astorps kommuns Gversiktsplan.

Bidrar kommunernas oversiktsplanering till en flerkérnig regional ortsstruktur?

Analysen av Oversiktsplanerna gav ingen djupare forstaelse for i vilken utstrackning
kommunerna tar hansyn till malbilden om Den flerkarniga miljonstaden Skane eller vilken
betydelse de tre strategiomradena har i planeringsprocessen. Darfor stalldes fragor med
avseende pa en flerkarning regional ortsstruktur, pa de tre strategiomradena och pa regional
fysisk planering vid intervjutillfallena. Samtliga informanter ansag att kommunens fysiska
planering bidrar till en flerkérnig regional ortsstruktur eftersom kommunen har valt att
koncentrera utbyggnaden till ett fatal tatorter. Informanten fran Lomma kommun forklarar:

”Alla 33 kommuner i Skane vill bygga ut sina samhéllen och da blir det ju en flerkdrnighet. Det k&nns
som det enda rimliga”

Aterfinns Strukturbilds forsta strategiomrade i kommunernas oversiktsplanering?
Nar ovanstaende fraga utvecklades genom att inkludera Strukturbilds forsta strategiomrade —
Satsa pa Skanes tillvaxtmotorer och regionala kérnor och utveckla den flerkarniga
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ortsstrukturen blev svaret om flerkéarnighet inte langre lika sjalvklart. D& uppkom fragan om
hur manga karnor respektive kommun ska fa lov att bygga ut och vad den flerkarniga
ortsstrukturen egentligen innebar. Fyra av sex informanter papekar att om kommunen strikt
ska folja Region Skanes flerkarniga regionala ortsstruktur sa ska endast utbyggnad tillatas i
tatorter med en tagstation eller i tatorter med hogvardig kollektivtrafik om tagstation saknas.
Den flerkarniga ortsstrukturen ges olika innebdrd beroende pa vilken geografisk niva som
flerkéarnigheten studeras ifran. Informanten frén Astorp kommun ger ett perspektiv pa fragan:

”Om vi zoomar in frdn den regionala nivan pa Skane Nordvést, alltsd delnivan mellan den regionala
och lokala nivén, vill kommunerna ha med &nnu fler orter. Astorps kommun har ju en férdel av att ha
tre stycken orter som and& har sina berattiganden. Astorp och Kvidinge eftersom de har tagstationer
och Hyllinge efter orten ligger bra till pendlingsmassigt och med narhet till Region Skéanes
tillvaxtmotor Helsingborg. Hyllinge ligger s& pass nara Helsingborg att orten nastan skulle kunna ses
som en stadsdel i den tillvaxtmotorn. Med tiden nar den tillvixtmotorn véaxer sa kommer den att suga
in en sadan som Hyllinge. Nu finns det en kommungrans har sa da tittar vi plotsligt pa Hyllinge som
en egen ort istéllet fér som en stadsdel”

Att endast bygga ut de titorter som har en tagstation verkar inte vara ett alternativ hos
kommunerna. Det rader en samstammighet mellan informanterna om att det trots allt finns
flera tatorter inom kommungransen som &r beréttigade en utbyggnad. Motiv som ndmns ar
bland annat att tatorterna har en samhallsservice som vore fel att inte utnyttja, att tatorten
ligger bra till pendlingsmassigt eller for att attraktiviteten och bebyggelsetrycket ar hogt i
tatorten. Nar det galler att satsa pa Skanes tillvaxtmotorer och regionala karnor é&r
informanterna 6verrens om att det inte finns ndgon motséattning i det. Det ar en bild som é&r
tagen och relativt sjalvklar eftersom det ar dagens verklighet i Skane. Daremot har
informanterna inte nagot riktigt svar pa hur kommunen bidrar till att starka de regionala
kdrnorna. Informanten fran Ostra Goinge forklarar:

”Vi vet ju att for att Ostra Goinge ska dverleva s méste vi stdtta Kristianstad och Hissleholm. De tvé
maste fa finnas, verka och véaxa for att sprida tillvaxten till oss. FOor oss ar det jatteviktigt att
samverkan mellan de tva fungerar sa att de kan bli den tillvaxtmotorn de har potential att bli. Vi maste
gora allt for att underlatta for dem, och hur gor vi det? Det dr jittesvart”

Samtliga utpendlingskommuner redovisar i 6versiktsplanen i vilken riktning huvudpendlingen
gar at. Uteslutande gar huvudpendlingen mot narmst belagna tillvaxtmotor eller regionala
karna varav betydelsen av denna framfors. Osby &r den enda av Skanes kommuner som inte
tillnér en skansk regional arbetsmarknadsregion. Har gar huvudpendlingen istallet mot
Almhult i Smaland. Helsingborg och Lund &r studiens tillvaxtmotorer och bada kommunerna
podngterar tatorternas betydelse for den regionala utvecklingen i respektive Gversiktsplan.
Nedanstaende skrivelse dr hamtad fran Lunds kommuns éversiktsplan:

”Lund forsorjer, 1 kraft av universitetet, sjukvarden och de tongivande foretagen, en stor del av
regionen med kvalificerade arbetsplatser och har en funktion som regional motor for tillvéaxt /.../
Genom en kraftfull satsning pa méjlig utbyggnad av bostader och foretagande i Dalby och Veberod
och uthyggnad av Simrishamnsbanan for tagtrafik samt Lundalanken till Dalby, sa bidrar kommunens
planering till att skapa en utvecklingsaxel dsterut som kan fa positiva effekter for Sjébo, Tomelilla och
Simrishamns kommuner” (Lunds kommun, 2010: 11)

Har replikerar informanten fran Lunds kommun och fortydligar:

”Huvudstrategin i oversiktsplanen ar att sprida utvecklingen mot Oster och antar att tillvéxten och
utvecklingen &r given i Lunds stad. Kritiken mot Gversiktsplanen &r att den inte trycker pa Lunds roll
som tillvixtmotor utan man gldommer néstan bort staden och hur viktigt det ar att jobba med den”
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Aterfinns Strukturbilds andra strategiomrade i kommunernas 6versiktsplanering?

Pa fragan om hur val kommunerna inkluderar Stukturbilds andra strategiomrade — Starka
tillgangligheten och binda samman Skane i den fysiska planeringen rader aven har en
samstammighet mellan kommunerna. Samtliga informanter anser att strategiomradet
inkluderas i1 planeringen eftersom de arbetar med att koppla bebyggelsen till den befintliga
kollektivtrafiken. Informanterna fran Lunds och Helsingborgs kommun papekar att deras
oversiktsplaner lyfter fram Simrishamnsbanan respektive Skanebanan som viktiga
planelement for att binda samman Skane, det vill sdga att det behovs en forstarkning av
jarnvagen for att starka tillgangligheten. For att hitta I6sningar till den avsaknade spartrafiken
har Ostra Goinge kommun engagerat sig i projektet superbussar. Enligt informanten fran
kommunen kan superbussprojektet inkluderas i Strukturbilds andra strategiomrade.
Superbussprojektet utgar ifrin Tink tidg — kor buss” och innebir ett busskoncept som ska ge
kortare restider, hog punktlighet och god komfort for att locka fler av kommunens invanare att
aka kollektivt. Malpunkten for superbussen ar den regionala karnan Kristianstad eftersom den
huvudsakliga pendlingen gar i den riktningen. Darfér har kommunen valt att gora en
prioriterad satsning i de tre tatorter som ligger langs med det hér straket.

Aterfinns Strukturbilds tredje strategiomréde i kommunernas 6versiktsplanering?

Det tredje och sista strategiomradet i Strukturbild &r Vaxa effektivt med en balanserad och
hallbar markanvandning. Informanterna ar Gverrens om att det &r ett strategiomrade som
tillampas i planeringen eftersom de arbetar med fortatning, bygger centralt och efterstravar ett
effektiv markutnyttjande med en hdg exploateringsgrad. Framfor allt handlar det om att se
jordbruksmarkens varde och resonera om den i planeringen, vilket informanten fran
Helsingborgs kommun papekar:

”Idag finns en storre acceptans for att vi kanske inte ska anvanda jordbruksmarken just har, och sa
forsdker man bygga lite tatare och lite hdgre”

Tva av informanterna fortydligar att det tredje strategiomradet &r en komplex fraga eftersom
det beror pa vilken niva som é&r strategiomradets utgangspunkt. Pa en mikroniva handlar det
om den kommunala fysiska planeringen och foljaktligen hur mycket jordbruksmark som tas i
ansprak och vilken expolateringsgrad som tillampas. P& en makroniva satts istallet den
regionala skalan i fokus och da far en effektiv och balanserad markanvandning en annan
innebdrd. DA kanske det ar mera lampligt att anlagga smahusbebyggelse i norddstra Skane dar
exploatering inte maste ske pa vardefull jordbruksmark, medan det byggs hogt och tatt i de
sOdra och véstra delarna.

Tillampas de tre strategiomradena i den kommunala Gversiktsplaneringen?

Samtliga informanter anser att de tre strategiomradena tillampas i kommunens fysiska
planering, trots att de inte hade konkretiserats vid dversiktsplanens framtagande. Orsaken &r
att strategiomradena gar att hitta i dversiktsplanerna och successivt genomsyrar den fysiska
planeringen. Informanten fran Svedala kommun sammanfattar mycket vél den konklusion
som framkom vid alla intervjuerna:

”Strategiomradena &r s& pass overgripande att det blir svart att arbeta emot dem”

Hur betraktas strukturbilden for Den flerkarniga miljonstaden Skane?
Informanterna ar eniga om att de instammer med Region Skane och strukturbilden for Den
flerkarniga miljonstaden Skane. Anledningen ar att det saknas uppenbara konflikter och att
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strukturbilden i mangt och mycket Gverensstimmer med hur kommunerna sjalva ser pa
Skanes utveckling. Informanten fran Lomma fortydligar:

”Regionen har en viktig uppgift att se till att det inte bara &r véstra Skane som véxer /.../ Det ar ratt
satt som man téanker pa i Region Skane”

Alla kommuner ser positivt pa Region Skanes arbete med Strukturbild for Skane eftersom det
har utgjort grunden till mycket annat. Informanterna forklarar att Region Skanes arbete,
kommunernas reaktioner pd det och hur aktorerna sedan agerar gor att det har skapats en
forstaelse for att alla ar beroende av varandra och hur alla fungerar tillsammans, nagot som
informanten fran Lunds kommun sammanfattar med:

”Det som det handlar om i grund och botten ar att regionen &r den nya staden”

Dérutdver ar det tre av sex informanter som uppger att rent kunskapsmassigt har Region
Skanes arbete varit vardefullt for dem. Region Skane har gjort mycket analyser och arbetat
fram ett brett underlagsmaterial som kommunerna kan ta del av i sin fysiska planering. Enligt
informanten fran Ostra Goinge kommun fungerar regionen som kommunens bollplank:

”Vi anvander bade deras material och kunskap i var fysiska planering. Vi har inte resurser att hitta pa
nagot eget och vi kdnner att det som Region Skéane har tagit fram den sista tiden har varit valdigt,
valdigt bra och da vill vi anvanda det s& mycket som méjligt /.../ Just nu jobbar vi mycket med
regionen och tar hjdlp av dem i vér planering. Vi trdffar dem och anvénder deras kompetens”
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7 DISKUSSION

| detta kapitel konkretiseras de resultat som framkom i analysen och diskuteras i ett storre
sammanhang. Kapitlet inleds med en sammanfattning av de huvudpunkter som framtrader i
efterfoljande diskussionsavsnitt.

7.1 Inledande sammanfattning

Resultatet fran analysen av Oversiktsplanerna och fran intervjuerna visade att de teman for
fysisk planering och de fysiska atgarderna som identifierades under litteraturinventeringen
aterfinns i den kommunala Oversiktsplaneringen. Huruvida tillampningen av de fysiska
atgarderna bidrar till ett energisnalt regionalt transportmonster angaende persontransporter
visade sig daremot manga ganger vara svartolkat utefter 6versiktsplanerna. Enligt resultatet
aterspeglas vissa karaktaristiska forhallningssétt i éversiktsplanerna och ett antal dvergripande
planeringsstrategier framtrader. | foljande diskussionsavsnitt kommer dessa att utvecklas
djupare men kan sammanfattas i foljande huvudpunkter:

e En huvudstrategi ar att arbeta med fortatning. Dock planerar ingen kommun att
uteslutande arbeta med fortdtning inom den befintliga tatortsstrukturen, utan
kommunerna planerar for nya utbyggnadsomraden i tatorternas randzoner,

e En huvudstrategi att koncentrera utbyggnaden till ett fatal prioriterade tatorter.
Darut6ver planeras en viss komplettering av bebyggelse i byar och pa landsbygden, det
vill sdga pa platser som inte ligger i direkt anslutning till befintliga kollektivtrafikstrak
med god tillganglighet till de regionala karnorna,

e Marknadskrafterna bidrar till att det finns en klyfta mellan planeringsstrategier och den
faktiska bebyggelseutvecklingen. Féljden blir att den tidsméssiga prioriteringsordningen
och de forvantade exploateringsgraderna som anges i 6versiktsplanerna inte realiseras,

e En huvudstrategi &r att styra bebyggelsen till stations- eller kollektivtrafiknara lagen. Ett
forvanansvart resultat ar att det saknas tydliga definitioner pa begreppen stationsnara
lage, kollektivtrafiknara lage, acceptabelt cykelavstand och acceptabelt gangavstand,

e Kommunerna planerar den huvudsakliga utbyggnaden i den tatort dar tagstation finns.
Det behdver dock inte betyda att det ar tagstationen som prioriteras, utan huvudstrategin
kan istallet vara att det & kommunens centralort,

e Vid utbyggnad prioriteras inte alltid narhet till tagstation som mer vardefullt an narhet
till busshallplats. 1 fraga om utbyggnad i narhet till lampliga busshallplatser gors oftast
ingen atskillnad pa vilken turtithet den aktuella busshallplatsen innehar, utan det ar
uteslutande avstandskriterier som utgor bedomningsgrunden,

e Oversiktsplanen anvands som ett verktyg for att framfora Onskvarda
infrastruktursatsningar. Samtidigt kan framtida intrastruktursatsningar vara ett
forsvarsargument for de utpekade utbyggnadsomradena,

e En huvudstrategi ar att arbeta med funktionsblandning. Hur funktionsblandning
definieras och avgransas i dversiktsplanerna kan dock diskuteras,
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e Det &r endast inpendlarkommunerna som har som huvudstrategi att placera arbetsplats-
och besoksintensiva verksamheter samt offentlig och kommersiell service i stations-
eller kollektivtrafiknara lagen,

e Det rader en problematik kring hur begreppet flerkarning ortsstruktur ska relateras till
olika geografiska nivaer. Foljden blir att d&ven om det finns en forstaelse for den
regionala malbilden sa tolkas den annorlunda pa den kommunala nivan,

e De tre strategiomradena for Den flerkarniga miljonstaden Skane tillampas indirekt i den
kommunala 6versiktsplaneringen eftersom strategierna ar sa pass 6vergripande att det ar
svart att arbeta emot dem.

7.2 Den teoretiska analysramen och éversiktsplanering

Eftersom det vid studiens ingang saknades en forstaelse for vad fysisk planering for ett
energisnalt regionalt transportmdnster egentligen innebar existerade dven en tveksamhet
gentemot  strategiomradena  for Den flerkdrniga  miljonstaden  Skane.  Efter
litteraturinventeringen kunde det konstateras att de teman for fysisk planering och de fysiska
atgarderna som identifierades 6verensstammer med de planeringsidéal som i skrivande stund
foresprakas i lokal och regional hallbar stadsplanering. Dessutom Gverensstammer de fysiska
atgarderna med strategiomradena eftersom atgarderna utan problem kunde sorteras in under
nagon/nagra av de tre strategiomradena. Detta pavisar att strategiomradena ar just principer
som kan tillampas i den fysiska planeringen och inte specifika atgarder. Aven de fysiska
atgarderna presenterades med en Oppen karaktdr i analysramen eftersom det inom denna
studie ansags irrelevant att ga ner i detalj da studien fokuserar pa 6versiktsplanering.

Det ar upp till kommunerna att implementera strategiomradena och de fysiska atgarderna
eftersom de innehar planmonopolet. Analysen visade att de fysiska atgarderna helt klart finns
med och diskuteras i dversiktsplanerna. Det kan tolkas som att det finns en god medvetenhet
om vad som kravs for en transportsnal samhéllsplanering. Hur specifik kommunerna &r i sina
stallningstaganden varierar daremot mellan kommunerna. Mycket beror pd hur respektive
oOversiktsplan har utformats och vilken funktion den ska fylla under framtida planprocess.
Somliga Oversiktsplaner har en mer dvergripande struktur eftersom kommunen valjer att ta
detaljerna i kommande fordjupningar. Andra valjer konkreta Oversiktsplaner med tydliga
stallningstaganden och riktlinjer som kan tillampas i efterfoljande detaljplanering. Overlag
kan tyckas att en mindre kommun bor ha en mer konkret dversiktsplan eftersom begrénsade
resurser (personalstyrka, tidsatgang, ekonomiska medel etc.) kan hindra dem fran att arbeta
med fordjupningar. Nagon s&dan trend &r dock svar att urskilja, till exempel har Astorps
kommun en mycket specifik dversiktsplan samtidigt som Ostra Goinge kommun har en mer
generell dversiktsplan och hénvisar till kommande fordjupningar.

En annan trend ar att dversiktsplanen kan beskriva i huvudsak dagens plansituation, dagens
plansituation i kombination med den framtida bebyggelseutvecklingen eller vara mer
framtidsinriktad. Ett exempel pa det forstnamnda ar Ostra Goinge kommun som till stor del
redovisar befintlig planlagd mark som &nnu inte har exploaterats. Lunds kommun &r ett
exempel pad det sistnamnda dar alla utbyggnadsomraden satts i relation till framtida
sparinvesteringar. Med ett sadant forhallningssatt kan 6versiktsplanen narmare betraktas som
en forandringskarta som beskriver vad kommunen vill ska tillkomma. For att skapa en
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strategisk bild géller det att bade befintliga och framtida aspekter finns med for att skapa en
forstaelse fran hur kommunen ska utvecklas fran en punkt till en annan. Studiens Gvriga
kommuner &terfinns nagonstans i spannet mittemellan Ostra Goinge och Lunds kommun.
Betraffande studiens generaliserbarhet ar det svart att dra nagra slutsatser angaende
kommuner som inte utgdr studieobjekt. D&remot kan det antas att eftersom de fysiska
atgarderna gar att tyda i samtliga av studiens oversiktsplaner &r sannolikheten stor att samma
forhallande rader i 6vriga skanska kommuner.

7.3 Tdthet och markutnyttjande

7.3.1 Inneboérd och tillimpning av begreppet fortitning

Resultatet visar att kommunernas genomgaende strategi ar att arbeta med fortatning, framst i
kommunens centralort och i mindre utstrackning i dvriga tatorter. Det finns en god forstaelse
for begreppet fortatning och samtliga kommuner tillampar begreppet i sin fysiska planering
utefter likartade definitioner. Analysen visar att ingen kommun planerar att enbart arbeta med
fortdtning inom den befintliga tatortsstrukturen, utan kommunerna planerar for nya
utbyggnadsomraden for bostader i tatorternas randzoner. Det har innebar att tatortsgransen
successivt expanderar utat. Om utbyggnaden sker med en lag exploateringsgrad &r risken att
tatorten gradvis glesas ut och att befolkningstatheten indirekt sjunker. | studiens kommuner
aterspeglas precis denna trend. De planerar for tatare bebyggelse inne i tatortens centrum och
for glesare smahusbebyggelse ut mot randzon och i kommunens mindre tatorter. Trots att en
stor del av bebyggelsetillskottet utgérs av smahus ar den barande strategin att utbyggnad
fortfarande ska ske i kontakt med tatorterna. Problemet &r att en lagre bebyggelsetathet ar
negativt for det kollektiva turutbudet eftersom det forutsatter ett visst reseunderlag.

7.3.2 Koncentrerad utbyggnad av titorterna

Ingen av kommunerna styr uteslutande bebyggelseutvecklingen till endast en av kommunens
tatorter. Istallet &r kommunernas strategi att koncentrera utbyggnaden till ett fatal prioriterade
tatorter. Darutover sker dven en viss komplettering av bebyggelsen i byar och pa landsbygden,
nagot som kan betraktas som kommunernas strategi for att hantera en ohammad utspriddhet.
Planeringsstrategin bidrar till att reseunderlaget sprids ut ytterligare och det blir svarare att
styra en prioriterad satsning av kollektivtrafik. Dessutom innebdr strategin att bebyggelse
tillkommer i téatorter och byar som inte ligger i direkt anslutning till befintliga
infrastrukturstrak med god tillganglighet till de regionala karnorna. Den negativa féljden blir
troligtvis att invanarna i storre utstrackning tar personbilen till arbetsplatsen eftersom bilen
har battre tillganglighet an befintlig kollektivtrafik.

7.3.3 Prioriteringsordning och exploateringsgrad

Enligt resultatet varierar det mellan kommunerna om de i 6versiktsplanen anger en tidsmaéssig
prioriteringsordning och/eller en onskvérd exploateringsgrad for utbyggnadsomradena for
bostader. Bada angivelserna kan betraktas som ett reellt stéallningstagande dar kommunen
anvisar sin viljeriktning om en tatare bebyggelseutveckling och i vilken ordning denna ska
tillkomma. Dock framkom det vid intervjuerna att angivelsen i mangt och mycket var
verkningslés. Orsaken &r att oOversiktsplanen inte &r juridiskt bindande varvid andra
marknadskrafter &r med och styr nér det kommer till praktiskt handling. Vissa av tétorterna
byggs ut mer an andra eftersom det finns ett intresse fran allmanheten att bosatta sig har.
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Samtidigt kan allménheten visa ett motstand for hur tatorterna utvecklas varvid vissa
byggprojekt laggs ner. Det ar uppenbart att bade en hogre eller lagre exploateringsgrad &n den
som anges i dversiktsplanen kan realiseras och &ven att ett utredningsomrade kan tas i ansprak
fore ett utbyggnadsomrade. Det ar tydligt att det finns en klyfta mellan strategi och den
faktiska bebyggelseutvecklingen beroende pa bland annat bostadskdparens preferenser, den
politiska viljan och exploatdrernas intressen.

Just nu &r bevarandet av jordbruksmark ett hett diskussionsamne i Skane. Detta aterspeglas i
oversiktsplanerna genom att kommunerna har en restriktiv hallning till exploatering pa
jordbruksmark. Bade politiker och samhallsplanerare har fatt upp 6gonen for fragan och det
borjar betraktas som allt mer acceptabelt att bygga hogre och tatare. Samtidigt finns det en
stor efterfragan for smahusbebyggelse fran allméanheten, nagot som politikerna vill tillgodose
for att locka nya kommuninvanare. Ska viljorna uteslutande fa styra ar sannolikheten stor att
det leder till ett ineffektivt markutnyttjande med glesa tatorter och dér bebyggelsen inte
koncentreras till tatorterna. Det krévs en politisk vilja om titare bebyggelse och en
konsekvent tillampning av stéllningstaganden nar de infunnits. Det galler att halla debatten
vid liv for att pa sikt skapa ett nytt paradigm, en tid dar invanarna ser ett tatt och hogt boende
som det sjalvklara valet och dar beslutsfattarna har forstatt vardet av en tat bebyggelsestruktur
for att bevara jordbruksmarken och for att framja ett energisnalt regionalt transportmaonster.

7.4 Tillgang och ndirhet till transportinfrastruktur

7.4.1 Innebord och tillimpning av begreppen stationsnira lige,
kollektivtrafiknira lidge, acceptabelt cykelavstand och acceptabelt gangavstand

Nar det galler tillgdng och narhet till transportinfrastruktur aterspeglas aven dessa fysiska
atgarder i oversiktsplanerna. Vid samtliga intervjuer framkom det att kommunernas
dominerande strategi ar att placera ny bebyggelse dar det finns goda forutsattningar for att aka
kollektivt, det vill sdga nara tagstation eller busshallplats. Forvanandesvart var dock att
tydliga definitioner av stationsnara lage, kollektivtrafiknara ldge och acceptabelt cykel- och
gangavstand saknades eller var otydligt i 6versiktsplanerna. Trots detta skriver kommunerna
att bebyggelsen planeras i ett stations- eller kollektivtrafiknara lage och inom ett acceptabelt
gang- och cykelavstand. Under intervjuerna uppdagades att begreppen finns med i den fysiska
planeringen men att det ofta saknas antagna och faststéllda avstandskriterier. Det ar tydligt att
bade en kombination av Trafikverkets och Skanetrafikens definitioner av stationsnara lage
respektive kollektivtrafikndra lage tillampas i den fysiska planeringen utan att finnas
definierade i kommunerna. En forklaring till att begreppen har en oklar definiering kan vara
att flertalet av de tatorter som byggs ut ar vélavgransade geografiskt, det vi séga att tatorterna
ar sma med korta transportavstand. Det har gor att utbyggnadsomradena indirekt lokaliseras i
ett stations- eller kollektivtrafiknara lage och att kommunen darfér inte har behov av
faststallda avstandskriterier for begreppen. Vad en kommun anser vara ett stations- eller
kollektivtrafiknara lage beror saledes pa den kommunala kontexten. Informanterna hanvisar i
huvudsak till Trafikverkets definition, namligen att ett avstand pa 2-3 km fran en tagstation
kan betraktas som ett stationsnara lage eftersom det baseras pa ett rimligt cykelavstand. Dock
ar det osakert om informanterna tillampar ett rimligt cykelavstand &ven fér busshallplatser. |
fraga om Skanetrafikens definitioner aterfinns de i planeringen eftersom samtliga kommuner
for en diskussion med Skanetrafiken betraffande lampliga hallplatslagen och utveckling av
nuvarande och framtida busstrafik. Har pratar informanterna uteslutande om Skanetrafikens
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avstandskriterium till regional busshallplats och ingen inkluderar parametern om turtathet.
Implicit betyder detta att om utbyggnadsomradet ligger inom 1000 meter fran en regional
busshallplats kan det betraktas som kollektivtrafiknara oavsett vilken turtathet den aktuella
busshallplatsen  innehar. Har bor fortydligas att samtliga informanter var
oversiktsplanerare/planarkitekter och inte trafikplanerare. Troligtvis finns begreppen mer
definierade hos kommunens trafikplanerare, vilket dven tre av sex informanter papekade. Det
har skulle kunna tolkas som en bristande kommunikationen inom organisationen vilket i sin
tur kan paverka utvecklingen av bebyggelse och trafiksystem. Optimalt sker en integrerad
planering av bebyggelse och kollektivtrafik for att de ska kunna forstarka varandra.
Intervjuerna pekar dock pa att informanterna har en god kunskap och kannedom om
begreppens betydelse. Om samhallsplanerarna arbetar aktivt med att fora in begreppen inom
den egna organisationen bor forstaelsen 6ka om begreppens innebord dven hos 6vriga aktorer
som &r involverade i planeringsprocessen. Pa sa vis skapas en forstaelse for vilka potentialer
som finns att nyttja inom kommungransen, till exempel ett stationsnéra lage.

7.4.2 Koncentrerad utbyggnad av stationssamhallen

Ur ett regionalt transportperspektiv och for en hallbar regionforstorning bor utbyggnaden
prioriteras till de tatorter som har en tagstation eller med sakerhet kommer att fa en tagstation.
Helsingborgs, Ké&vlinge, Lunds, Trelleborgs och Vellinge kommun anger specifikt att de
prioriterar att styra bebyggelseutvecklingen till nuvarande/tillkommande tagstationer. Aven
Astorps kommun prioriterar en utbyggnad i kollektivtrafiknara lagen med skillnad att
kommunen inte gor nagon distinktion mellan tagstation och busshallplats. | dagslaget anses
tagstation och busshallplats som lika vardefulla vid bedémning av utbyggnadsomradets
lamplighet ur kollektivtrafiksynpunkt. Informanten forklarar att begreppet stationsnara lage
nu ska foras in i planeringen just for att skapa en forstaelse for de utvecklingsmojligheter som
finns i tagstationens naromrade. En intressant aspekt redovisas i rapporten Stationsnara lage
som ar ett samarbetsprojekt mellan Lansstyrelsen i Skane, Skanetrafiken, Trafikverket och
Region Skane. Projektets resultat visade att 2010 var 80 % av marken inom 1 km fran Skanes
tagstationer oexploaterad. Detta betyder att samtliga av Skanes 1,2 miljoner invanare skulle
kunna fa ett boende i ett stationsnara lage dven om en lagre exploateringsgrad tillampades.
Dock &r bilden endast schematisk eftersom all mark inte &r lamplig att bebygga pa grund av
bevarandevarden for riksintressen eller for att det ar vardefull jordbruksmark (Lansstyrelsen i
Skane lan, 2010b). Daremot kan en dkad forstaelse for begreppet stationsnara lage medfora att
potentialen kan komma att nyttjas i storre utstrackning framdver.

Denna information leder till ytterligare fragestallningar. Studiens kommuner planerar den
huvudsakliga utbyggnaden i den tatort dar tagstation finns. Det behdver nddvéandigtvis inte
betyda att tagstationen prioriteras utan det huvudsakliga motivet kan istéllet vara att tatorten
ar kommunens centralort. For tillfallet planeras och uppfors nya tagstationer i tatorter runt om
i Skane. Detta medfor att sma tatorter far en tagstation och ur ett regionalt transportperspektiv
borde de har orterna byggas ut. Fragan ar om det ur kommunal synvinkel ar motiverat att
bygga ut de nya stationsorterna? For att skapa ett nagorlunda sjélvstandigt samhalle kravs ett
visst befolkningsunderlag for etablering och uppratthallande av offentlig och kommersiell
service. Rent kommunalekonomiskt bor sannolikheten vara stor att endast en mindre
utbyggnad tillkommer i den nya stationsorten. Istéllet borde den huvudsakliga utbyggnaden
prioriteras till de storre tatorterna for att utnyttja den samhéllsservice och infrastruktur som
redan finns etablerad. Risken ar att nya icke sjalvforsorjande stationsorter vaxer fram, dar
invanarna nyttjar tagkommunikationerna for arbetsrelaterade resor men anvander personbil
for att fa tillgang till serviceutbud i narliggande tatorter. Om det &r en sadan ortsstruktur som
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ar aktuell krévs utvecklade bussforbindelser mellan den nya stationsorten och Gvriga tatorter
for att om mojligt minska de transportrelaterade utslappen av vaxthusgaser. Alternativet ar att
kommunen beslutar att dvriga tatorter i kommunen &r fardigutbyggda och att all utbyggnad
hadanefter ska tillkomma i den nya stationsorten. Pa sa vis skulle nya sjalvforsorjande
stationsorter kunna véxa fram, en ortsstruktur som framjar ett energisnalt regionalt
transportmonster.

Ytterligare ett motiv till att styra utbyggnaden till stationsorter &r att det &r en relativt stabil
form av kollektivtrafik. Stationen &r strukturbildande och sparen ligger dar de ligger. Detta
genererar i sin tur investeringar for stationsomradet eftersom det finns en trygghet jamfort
med buss. Busslinjer kan latt styras om eller laggas ner, nagot som gor det svart for
kommunen att planera utbyggnaden efter kommunikationer med buss. Har &r ett alternativ att
styra utbyggnaden till utpekade regionalt viktiga strak eftersom Skanetrafiken prioriterar en
satsning pa dessa. Daremot framkom det i analysen att ett sddant synsatt inte aterspeglas i
oversiktsplanerna.

Analysen visade att oversiktsplanen dven anvénds som ett verktyg for att framfora 6nskvarda
infrastruktursatsningar. Detta ar kommunens sétt att forcera fram investeringar fran hogre
instanser genom att tydligt visa deras standpunkt. Samtidigt far dversiktsplanen formen av ett
visionsdokument nar infrastruktursatsningar som inte kommer att forverkligas inom
planperioden tillfors planhandlingen, till exempel spardragning av light rail (Svedala,
Kavlinge, Lomma och Vellinge kommun) och Europabanan (Astorps kommun). Att tillféra
framtida infrastruktursatsningar i oversiktsplanen kan ocksa vara ett satt for kommunen att
argumentera for de utpekade utbyggnadsomradena. Det &r lattare att forsvara ett
utbyggnadsomrade som planeras i ett framtida stations- eller kollektivtrafiknara lage i
jamforelse med ett utbyggnadsomrade som inte ges en likvardig placering.

7.5 Funktionsblandning, offentlig och kommersiell service och
arbetsplatser

7.5.1 Inneboérd och tillimpning av begreppet funktionsblandning

Begreppet funktionsblandning finns med i atta av tio Gversiktsplaner men det ar forvanansvart
lite fokus pa begreppet. Det ar i princip bara Helsingborg och Lunds kommun som har
funktionsblandning som en béarande strategi i oversiktsplaneringen med riktlinjer for i vilka
omraden och lagen funktionsblandning &r 6nskvart. Resterande sex kommuner pekar istéllet
ut specifika omraden dar funktionsblandning planeras. En méjlig forklaring skulle kunna vara
att funktionsblandning maste kopplas till olika plannivaer for att bli ett kvantifierbart begrepp,
till exempel integrering av funktioner i en byggnad, inom en tomt eller i ett omrade. Ar
utgangspunkten tatorten som helhet ar det omojligt att bedoma graden av funktionsblandning
eftersom alla funktioner per automatik blir integrerade med varandra. For studiens kommuner
ar funktionsblandning framst aktuellt vid stadsomvandling, till exempel vid omvandling av
aldre industriomraden, eller i centrum och utpekade kommersiella strak. Rent teoretiskt bidrar
funktionsblandade omraden till ett minskat transportbehov och diarmed av de
transportrelaterade utslappen av vaxthusgaser, framfor allt om basservice finns i
bostadsomradet. Att kommunerna endast i ett fatal fall planerar for funktionsblandade
omraden kan forklaras av att tatorterna &r vélavgransade geografiskt varvid nya
utbyggnadsomraden for bostader hamnar inom ett begransat avstand fran centrum dar
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majoriteten av tdtortens serviceutbud finns. Ytterligare en forklaring till varfor
oversiktsplanerna inte fokuserar pa funktionsblandning kan vara att sadana praktiska detaljer
behandlas under detaljplaneprocessen.

| analysen framkom det att den framsta argumentationslinjen for funktionsblandning &r for att
skapa socialt hallbara och levande bostadsomraden, ndgot som &ven okar omradenas
attraktivitet och lockar nya kommuninvanare. Ytterligare ett argument &r att kommunala
investeringar i infrastruktur kan utnyttjas mer effektivt. Hur funktionsblandning avgransas kan
dock ifragasattas. Vid intervjuerna framkom det att bostadsomraden med en blandning av
bostadstyper och upplatelseformer ocksa kan definieras som funktionsblandning. Detta &r
trots allt en enfunktionell typ av blandning eftersom det endast omfattar funktionen bostéder.
For att betraktas som funktionsblandning kan det tyckas att minst tva funktioner maste finnas
i omradet, sasom bostader och arbetsplatser.

7.5.2 Olika typer av funktionsblandning

Tre av studiens sex kommuner som planerar for funktionsblandade omraden planerar &dven for
funktionsblandade byggnader. Om d&versiktsplanens stéllningstagande och riktlinjer sedan
realiseras kan inte denna studie avgora eftersom det kravs en granskning av detaljplaner.
Dock kan vissa generella antaganden goras med grund i annan litteratur. Som namnts i kapitel
5.1.1 fick det funktionalistiska planeringsidealet ett stort genomslag nar personbilen
introducerades. Funktionalismen innebar att olika funktioner separerades fran varandra for att
undvika storningar. Darfor kan liknande karaktarsdrag identifieras i sma och medelstora
tatorter, saledes aven for tatorterna i denna studie. Tatorterna har i flera fall ett centrum med
bostéader, kontor och offentlig och kommersiell service i narhet till ett stationsomrade. Utanfor
centrum aterfinns sarskilda omraden for industrier, logistikforetag, skrymmande varuhandel
och bostadsomraden med villor och flerbostadshus (Bellander, 2005). Analysen visar att
planeringsidealet fortfarande framtrader i dversiktsplanerna i och med att funktionsblandning
framst planeras i tatorternas cen