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Abstract

Malmo’s visions in their planning documents are to be a sustainable city with
sustainable travel. In the future Malmo will be a city with short distances and great
availability to all parts of the city. To be able to meet these goals and visions it will be
necessary to change and improve the public transport system and in particular the acces-

sibility for buses in city traffic.

This essay aims to investigate how the city of Malmo are planning for the city buses
ability to get around in the city traffic, how the city’s plan documents are working to-
wards achieving sustainable traveling to benefit the bus accessibility and how that can
be related to the city’s aims in sustainability. The essay also aims to investigate what
measures the city of Malmo take to reduce car traffic in the city. The theoretical frame-
work constitutes definitions and associated concepts of accessibility for buses in the
city, availability and mobility. Sustainable development and sustainable travel are also

part of the theoretical framework.

The empirical data are based on data from written documents mainly from Malmo stad
and other publications from Skanetrafiken and Trafikverket among others. Scientific

articles are also a significant part of the empiricism.

The result of this study shows that the ability for buses to get around in the city is de-
pending of a reduction in car traffic. In addition to this are the city of Malmo planning
to prioritize the bus routes with the most traffic through separated bus ways, bus lanes
and signal priority at intersections, as well as in the future to change the infrastructure
of the future concept of the main city streets.
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1. Inledning

Om 5 ar, ar 2020, ar malet att Sverige ska ha fordubblat resandet med kollektivtrafik
(Trafikverket (1), 2013). Utmaningen antogs ar 2008 av Trafikverket tillsammans med
kollektivtrafikbranschens aktorer dar resandet med kollektiva fardmedel i riket fran ar
2006 skulle fordubblas. Kollektivtrafikens marknadsandel lag under den tidpunkten pa
ungefar 18 %. En uppfdljning av arbetet visar att ar 2012 1ag andelen resande med
kollektivtrafik runt 26 % (Svensk Kollektivtrafik, 2013). En stor utmaning ligger vid
vara fotter och bjuder upp till en svar match for Sveriges regering, landsting och
kommuner att kunna uppna malet. For att nd malen kravs stora forbattringar inom
kollektivtrafikens attraktivitet gentemot bilen och som i en del av detta en forbattring
for bussarnas framkomlighet i staderna.

Malmo stads nya Oversiktsplan antogs 2014 och dar redogor staden for visioner, mal
och strategier som stracker sig till ar 2030. Ett tydligt mal ar att staden ska vara en
miljomassigt hallbar stad (Malmo stad (1), 2014:15) och i samband med malet som
berér att Oresundsregionen och Malmo stad ska vara CO2 neutrala ar 2030 (Malmo stad
(1), 2014:10) ger staden nya utmaningar i form av hallbar utveckling och hallbart
resande. Hur kan staden arbeta for att uppna de hogt satta malen? Vad maste forandras
och forbattras for att det ska vara mojligt? Mina argument ligger i hur Malmé valjer att
planera for stadsbusstrafiken och darmed &ven hur de planerar for att minska
bilanvandning. En forbattrad stadsbusstrafik dar bussarna tillats mer plats i stadsrummet
ar viktigt for en okad anvandning. Hallbara transporter ligger till grund for en hallbar
utveckling och det innebér att bussens roll i staden ar viktig for att kunna uppna ett
héllbart resande samt en hallbar utveckling. Framkomligheten for bussarna i staden
behover forbattras och prioriteras dver bilarnas framkomlighet for att pa sa satt oka
attraktiviteten kring att resa med buss inom staden vilket i sin tur kan leda till ett
minskat bilresande och bilberoende.



”Framkomligheten i Malmo ar for dalig. Manniskor upplever inte kollektivtrafiken som ett bra

alternativ och personbilstrafiken okar. Vi behover fler bussfiler.”

Ulrika Mebius, presschef Skanetrafiken (Bussmagasinet, 2015)

For att kunna forbéattra kollektivtrafiken och dess framkomlighet &r det omdjligt att
samtidigt behalla den goda framkomligheten for bilister pA samma gang. Redan idag ar
Malmos framkomlighet for bussar valdigt problematisk. Framkomligheten for
kollektivtrafik i stadsutrymmet &r ett aterkommande inslag i hur staden kan na malen
med andelen resande med kollektivtrafik och hur de kan uppna en hallbar utveckling, ett

hallbart resande och en hallbar framtid for trafiken och staden.

Som ett forsta steg till att nd malen som beror att staden ska vara CO2 neutral ar 2030
samt att fordubbla kollektivtrafiken till &r 2020 kan vara att forandra forutsattningarna
for kollektivtrafiken i staden och 6ka attraktiviteten. Attityden till att resa kollektivt och
resvanan i Malmoé d&r relevant for att en forandring ska kunna ske. Vid
resvaneundersokningen ar 2008 gavs resultatet att Malmoborna ar positivt installa till
forbattringar inom gang-, cykel- och kollektivtrafik samtidigt som de ar negativt
instéllda till planer som foérsamrar framkomligheten for bilister (Malmé stad, 2008:1).
En ny resvaneundersokning visar hur endast en femtedel av alla Malmgdbornas resor
gors med kollektivtrafik men att nastan hélften av invanarna anser att innerstaden bor
anpassas mer efter gang-, cykel- och kollektivtrafik (Malmé stad, 2013:6, VTI (1),
2014:5). Mot bakgrunden av de resvaneundersokningar som visar denna positiva attityd
till en fordndring inom transportsystemet anser jag att det ar viktigt att undersoka

framkomligheten for bussarna i Malmg stad.

Befolkningstillvaxten i Malmd har varit konstant Okande och sedan 1995 har
befolkningsantalet 6kat med 72 408 invanare da det 2014 fanns 318 107 invanare i
staden enligt SCB. Under 1990-talet var befolkningstkningen inte lika stor som den
varit under de senaste 8 aren (SCB, 2015). | den framtida befolkningsprognosen fram
till ar 2025 fortsatter stadens befolkning att ¢ka. Det berdknas ske en 6kning med
ungefar 64 300 de kommande 10 aren (Malmé stad (2), 2014).



1.2 Syfte och fragestallning

Utifran Malmos mal med att reducera bilanvandandet, 6ka resandet med kollektivtrafik
och bli en mer hallbar stad ar syftet med den har uppsatsen ar att analysera hur Malmé
stad planerar for att uppna en okad framkomlighet for busstrafiken som ett led i
omstallningen till en mer hallbar stad. En huvudsaklig fragestéllning har formulerats
utifran det har syftet:

- Hur planerar Malmé stad for att uppna en forbattrad framkomlighet for
busstrafiken i staden?

Andra fragor jag kommer besvara i uppsatsen ar:

- Hur arbetar Malmo stad i de olika planeringsdokumenten for att uppna en
hallbar busstrafik for att gynna framkomligheten och hur detta relateras till
andra hallbarhetsmal i staden?

- Genom vilka atgarder verkar Malmo stad for att minska biltrafiken i staden?

1.2 Avgransning

Studien har Malmoé som utgangspunkt och darmed definieras de geografiska granserna
till stadens yta. Framkomligheten for busstrafiken och hur staden planerar for
busstrafikens forbattrade framkomlighet ligger till grund for den hir uppsatsen. Aven
andra aspekter kopplat till busstrafiken tas upp men jag avgransar mig har fran att ta
med alla mojliga tdnkbara aspekter och angreppssatt vilka kan vara aktuella inom
omradet och valjer att endast fokusera pa de utgangspunkter jag anser vara relevanta
kopplat till det givna teoretiska ramverket: hallbar utveckling, hallbart resande,

framkomlighet, tillganglighet och mobilitet.

Ytterligare avgransning har gjorts fran att studera delar av Malmo stad som inte ligger i
stadskarnan samt kranskommunerna och hur framkomligheten for bussen premieras pa

de orterna. Det &r viktigt att poangtera att det ar viktigt att dven fa invanarna i de



omradena att kénna att buss och ovrig kollektivtrafik ar ett mojligt val for dem att
anvanda sig av for att pa sa satt bidra till minskade CO, utslapp och ett 6kat kollektivt

resande. Trots det har jag valt att fokusera min studie pd Malmés stadskarna.

Kollektivtrafik innefattar mer &n endast busstrafik. Jag valjer att avgransa mitt arbete
mot att endast studera busstrafiken i staden och framst stadsbusstrafiken. Varfor jag inte
tar med regional eller lokal tagtrafik som har hallplatser pa tre platser runt om i Malmo
beror pa att arbetet inriktar sig mot framkomlighet i stadstrafik och darmed utesluts

tagtrafiken naturligt.

Framkomlighet ar ett matbart begrepp i form av hur lang tid en resa tar mellan punkt A
och punkt B. | den har studien avgransar jag mig fran att redovisa kvantitativa
matningar av hur god framkomligheten faktiskt &r. Jag valjer att endast presentera
atgarder som kan forbattra framkomligheten och utgar darmed fran kallor som

presenterar fakta gallande att framkomligheten kan bli battre an vad den i dagsléaget &r.

1.3 Disposition

Kapitel 2 &r en teoridel som grundas i en litteraturstudie dar jag redogor for vilka
begrepp och samband som ligger till grund for uppsatsen. Det teoretiska ramverket
definieras och inom de olika begreppen tas diverse samband upp. Sambanden tas upp da
det inte enbart ar begreppsdefinitioner som presenteras. | det forsta avsnittet presenteras
aven tidigare forskning kopplat till busstrafik och framkomlighet for att lasaren ska fa

en storre forstaelse for uppsatsens bakgrund och problematik.

| det tredje kapitlet finns en kort metodgenomgang samt en redovisning av vilket

material studien grundas i.

Nastkommande avsnitt, kapitel 4, presenterar och analyserar nagra av Malmé stads
plandokument vilka 4ar relevanta for de valda fragestillningarna. Utover
plandokumenten presenteras och analyseras MalmGOExpressen som framst ar kopplat till

framkomlighet och busstrafik, men &ven till hallbarhetsmalen. Plandokumenten som
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presenteras 4 Malmo stads Oversiktsplan, Trafik- och mobilitetsplanen,
Trafikmiljoprogrammet och Framtidens Kkollektivtrafik i Malm6. Malm6Expressen ar
inget plandokument men har anda, som tidigare namnt, relevans och presenteras darfor

ocksd i det har avsnittet.

Det foljd av en diskussion i kapitel 5 av hur Malmé stad planerar for en forbattrad
framkomlighet for busstrafiken och hur staden i planprocesserna arbetar for en hallbar
busstrafik samt bemoter och planerar efter hallbarhetsmalen. Diskussionen beror dven
de atgarder staden implementerar for att minska biltrafiken. | avsnittet diskuteras
planeringsdokumenten vilka presenterats i foregaende avsnitt och kopplingar till den

teoretiska delen gors.

| kapitel 6 presenteras en slutsats dar resultatet sammanstélls och férhoppningsvis &ven

ett eller flera svar till de valda fragestallningarna.

1.4 Kallkritik och urval

Att anvanda sig enbart av andrahandskallor innebér att informationen fran kallan redan
ar behandlad minst en gang och det kan finnas en risk for att de sekundarkéllor jag
anvander véljer att vinkla informationen pa ett, for kallans hall, fordelaktigt satt. Da
majoriteten av kéallorna i det har arbetet antingen ar offentliga dokument fran kommun
och regering eller publicerade verk &r risken liten att en vinkling har gjorts pa grund av
den granskning som gors av sadana typer av kallor. For 6vriga kallor som ar exempelvis

diverse informationssidor har jag gjort beddmningen att de ar palitliga.

Urvalet i empirin for den héar studien har varit naturligt da avgransningen ger Malmo
som referensram tillsammans med de olika teoretiska begreppen; hallbar utveckling,
hallbart resande, framkomlighet, tillganglighet och mobilitet. Fran datainsamlingen har
endast material som berér de angivna omradena anvants for att kunna belysa

problematiken pa ett relevant sétt.



2. Teoretiskt ramverk

Det har avsnittet borjar med att studera metabegreppet hallbar utveckling vilket leder
vidare till hallbart resande och évergangen fran bil till kollektivtrafik.

2.1 Hallbarhet

”En hallbar utveckling &r en utveckling som tillfredsstaller dagens behov utan att &ventyra

kommande generationers méjligheter att tillfredsstélla sina behov”.

Brundtlandkommissionen — Our common future (Citerad i FN, 2012)

Stockholmskonferensen 1972 var det forsta sammantradet dar FN och medlemslénderna
holl den forsta miljokonferensen och det var forst har vi borjade prata om nagot som
liknar dagens begrepp hallbar utveckling. (FN, 2012). Hallbar utveckling myntades och
blev kant som begrepp genom Brundtlandkommissionen vilken spreds ar 1987.

Begreppet bestar av tre dimensioner:

- Ekologisk hallbarhet

Den ekologiska utvecklingen innebér stora utmaningar och kraver atgarder som beror de
naturliga systemen. Manniskan behdver upptécka I6sningar samt anvanda sig av dessa

for att kunna utvecklas utan att tara pa jordens resurser (SVID (1), 2015).

- Ekonomisk hallbarhet

| hallbarhetsperspektivet som berér den ekonomiska utvecklingen ligger den storsta
utmaningen i hur atgarder for hur organisationer och foretag tillgodoser sina behov av
att vaxa och hur deras syn pa och definition av tillvéxt utformas samt hur dessa kan
paverkas (SVID (2), 2015).

- Social hallbarhet
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Social utveckling och hallbarhet berér hur individers rattigheter ska respekteras och det
beror dven manskliga rattigheter, makt, valstand och vélbefinnande. (KTH, 2014).

Alla tre dimensioner behovs for att vi ska uppna en hallbar utveckling vilket exempelvis
innebar att den ekonomiska tillvaxten inte kan ske pa en bekostnad av den ekologiska

eller sociala hallbarheten och vice versa (FN, 2012).

Hallbarhetsbegreppen &r relevanta i den har studien da flera andra hallbarhetsmal kan
formuleras utifran Brundtlandkommissionens definition av hallbar utveckling. Malmo
stad har formulerat egna hallbarhetsmal vilka berér ekonomi, ekologi och sociala
omraden vilket innebér att deras mal harstammar fran den allméanna definitionen av
begreppet. Jag véljer att frigéra mig fran Malmo stads definitioner av begreppen och i
den har studien har jag valt att se hallbart resande som ett resultat av och som en

utlopare fran de tre hallbarhetsaspekterna.

“Ekosystemen Dblir alltmer instabila och klimatférandringar bidrar till hotande katastrofer.
Miljoforstoringen far ekonomiska konsekvenser. Nar mark eroderar och vatten fiskas ut forlorar
méanniskor sitt livsuppehalle. Konflikter och tumult uppstar, som kan leda till en omfattande
social oro och migration. Det ar ett av manga exempel pa samspelet mellan de aspekter som
ingar i begreppet hallbar utveckling. Ekologiska, sociala och ekonomiska fragor samverkar i ett

komplext spel med oanade filjder. ”

(Programkontoret, 2012:8)

Sverige ar ett land som aktivt arbetar mot en hallbar utveckling vilket genomsyras av
regeringens arbete gentemot det. Regeringen fokuserar och prioriterar vissa fragor vilka
ar kopplade till hallbar utveckling och dar ar en prioriterad fraga hallbara stader och en

héllbar urbanisering (Regeringen, 2015).

“Transporter och resande som ar effektiva och bra for saval ekonomi och samhéllsutveckling

som halsa och miljé”

Den Goda Staden (Citerad i Kommentus och SKL, 2010:9)
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En allman definition av begreppet hallbart resande saknas och darfor hanvisar jag till
citatet ovan. Kommentus och SKL (2010) utgav en rapport som beror hallbart resande i
praktiken dar de beskriver hallbart resande som i forsta hand beror transportsatten cykel,
gang och kollektivtrafik och i andra hand en mer effektiviserad bilanvandning. Den

effektiviserade bilanvandningen kan ske i form av exempelvis bilpooler.

Att implementera ett hallbart resande i praktiken innebar att bilresandet maste minska
(WSP, 2012:6). Att uppna framgang inom hallbart resande kraver &ven en bra
kombination och sammansattning av paverkan pa manniskors beteenden och attityder,
den fysiska planeringen samt restriktioner kring transporter. Manniskans attityd och
beteende till resande kan paverkas innan resan har borjat vilket kallas mobility

management (Trafikverket, 2015).

Som en del av hallbart resande finns dven hallbar planering, vilket &ven kan ses som en
del av hallbar utveckling. Den fysiska planeringens roll ar enligt Kommentus och SKL
(2010:9) att vara hallbar for att i sin tur ha mojlighet att underlatta for ett mer effektivt
resande. | ledet att ha mojlighet att valja hallbara val gallande transport menar
Kommentus och SKL (2013:10) att det &r en forutsattning att bade infrastruktur och den
byggda miljon ar utformad pa ett sdtt som underlattar hallbart resande. Utan de ratta

attributen &r det svart att uppna ett hallbart resande.

’[.] om man kontinuerligt i samhallsplaneringsprocessen (sharare an
transportplaneringsprocessen) aktivt arbetar med att minska beroendet av motoriserade
transporter, prioritera halloara fardsatt och se till att effektivt utnyttja befintliga system och

kapacitet, s minskar behovet for ombyggnad och nyinvesteringar.”

(Kommentus och SKL, 2013:13)

Ar 2003 tog regeringen beslutet att fyrstegsprincipen, vilken togs fram av davarande
Végverket i slutet av 1990-talet, skulle anvandas i den svenska planeringen gallande
infrastrukturplanering i ett Iangsiktigt perspektiv. Likt namnet har principen fyra steg
som anvands for att till slut kunna faststdlla om samhéllet behover fornyelse av
infrastruktur och dylikt. | steg 1 undersdker och provar de planeringsansvariga i den

aktuella kommunen/staden huruvida det finns andra alternativa losningar &n
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forandringar i infrastrukturen till att paverka transportbehovet och invanarnas val av
fardmedel. Dessa prévningar innebar ett arbete med bland annat beteendepaverkan och
hallbar planering. Steg 2 ar valdigt likt det forsta steget dar prévningar av atgarder, vilka
kan ge ett mer effektivt utnyttjande av befintlig infrastruktur vilket i sin tur &r kopplat
till hallbart resande, sker. Om det forsta och andra steget inte har gett tillrackligt goda
resultat provas sa kallade begransade ombyggnadsatgarder i steg 3. Det ar forst i det
fjarde och sista steget som nybyggnation gérs (Kommentus och SKL, 2013:13).

Overgéngen fran bil till kollektivtrafik ar ett krav for att kunna uppnd ett hallbart
resande och en hallbar utveckling. Boverkets framtidsvision for Sverige ar 2025
(Boverket (1), 2015) talar for att kollektivtrafiken har véxt sig stark och é&r ett
konkurrenskraftigt fardmedel gentemot bilen. Genom att bilanvandarna sjalva far sta for
alla kostnader har bilens attraktivitet minskat i takt med att kollektivtrafikens 6kat med
hjalp av lagre priser, battre punktlighet och dylikt. Ett krav fér att kunna uppna
Boverkets visioner &r att biltrafikanterna sjalva ska sa for alla omkostnader, det vill siga
parkeringar, vagar, miljopaverkan och manniskans halsa. De tror dven pa att om
ytterligare kostnader laggs pa exempelvis trangsel kan en minskning i anvandandet av
bilen ske.

Bilismen har lange varit det fardmedel som varit det mest prioriterade i planeringen
vilket har resulterat i att manga av dagens stader ar planerade utifran bilismen och dess
nodvandigheter. Henriksson (2014:15) presenterar tidigare forskning vilken visar pa att
var anvandning av bilen till stor del har handlat om att 6ka var rorlighet. Bilen har
bidragit till att bade bostader och arbetsplatser inte ar sammankopplade med varandra
pa grund av manniskans rorlighet okar med bilen och vi kan fardas langa distanser pa
relativt kort tid. Planeringen har formats efter méanniskans fascination av bilens
anvandningsomraden vilket har spridit ut staden och bidragit till stor miljopaverkan. Pa
grund av att samhdllet har planerats efter bilen redogdr Henriksson att det har gett
kollektivtrafiken en svag konkurrenskraft gentemot bilen.

Dagens planering ar mer inriktad mot hallbara resor och transporter men det ar vart att
stalla sig fragan huruvida planeringen och omvandlingen gar i en nskvérd bra takt och
om svaret ar nej, dven fraga sig varfor den inte gor det. Henrikssons (2014:16)
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avhandling redovisar hur planeringsatgarder som okar anvandningen av hallbara
transporter endast ar mojliga om avstanden i staden krymper och staden fortatas. Att
dagens planerare har svarigheter att finna en balans mellan de tre hallbarhetsaspekterna
ses som en orsak till att omstéllningen till ett mer hallbart resande gar i en langsammare
takt &n onskat (Ibid:17).

2.2 Begrepp och deras samband

Hér presenteras och definieras olika begrepp vilka jag anser vara kopplade till och
viktiga for busstrafik; mobilitet, tillganglighet och framkomlighet. Inom
begreppsavsnitten tas aven diverse samband upp. Dérefter presenteras tidigare forskning

kopplat till bussars framkomlighet och attraktivitet.

Begreppen redovisas i foljande ordning da det finns komplexa samband inom de olika
omradena som behdver redogdras for att slutligen komma ner till det huvudsakliga

begreppet som ar framkomlighet.

2.2.1 Mobilitet

Det finns tva olika typer av mobilitet, en som beror rorelse eller forflyttning av
manniskor, gods och idéer over ett omrade (fysisk mobilitet) och en som beror

forandring i social status (social mobilitet) (Gregory, D et al. 2009:467).

”As the cost of mobility have fallen [..] the separation between places has shrunk, a process

known as time-space convergence, which has contributed greatly to globalization.”

(Gregory, D et al. 2009:476)

Mobilitet handlar i grund och botten om kostnader i bade tid och pengar. Oavsett
transportmedel sa som bhil, buss, gang eller cykel handlar mobilitet om rorelse och
forflyttning i ett omrade och hur stor kostnad det innebdr bade ekonomiskt och
tidsmaéssigt. Begreppet mobilitet forklaras vara en del av manniskans livskvalitet och
sjalvstandighet (Ibid).
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Enligt Litman (2011:4-5) &r bilen det viktigaste fardmedlet fér mobilitet. Men hénsyn
tas dven mot samakning, byte mellan trafikslag samt gang-, och cykeltrafik nar det
kravs. Ur ett mobilitetsperspektiv &r definitionen av ett problem inom transport att det
finns ett eller flera hinder for fysisk forflyttning. Losningarna till dessa
transportproblem blir saledes att kapaciteten for motorfordonssystemet okar dar aven
parkering, samakning, hoghastighetstdg och dylikt ingar. Fran det har perspektivet
prioriteras inte gang-, och cykeltrafikanterna hogt och Litman menar att det basta sattet

att ge fordel at gang-, och cykeltrafikanterna &r att forbattra all motoriserad transport.

Litman ar en forskare som premierar mobilitet framfor tillganglighet och har stort fokus
pa bilens roll i samhéllet. De visioner som presenteras om att 6ka motorfordonssystemet
for att forbattra mobiliteten och 16sa transportproblemet gallande fysisk forflyttning gar
emot dagens tankar gallande tillganglighet framfor mobilitet. Mina asikter skiljer sig
fran Litmans men jag véljer att anvanda hans publikation for att belysa olikheterna inom
amnet och att Litmans instéllning till transportlosningar tidigare var sa planeringen sag

ut.

Kollektivtrafiken i stader har ofta ett utbrett system men trots det kan kollektivtrafiken i
dagslaget inte tillgodose alla platser i en stad och det kan darfoér behdvas
kompletterande trafikslag. Genom att anvanda sa kallad kombinerad mobilitet tror
Vasttrafik i Goteborg att fler familjer/hushall kan klara sig med en bil istéllet for tva och
dessutom gora vardagslivet betydligt enklare for de som redan reser med kollektivtrafik

dagligen (Bussmagasinet, 2014).

2.2.2 Tillganglighet

”[..] the ease with which people can reach desired activity sites, such as those offering

employment, shopping, medical care or recreation.”

(Gregory, D et al. 2009:2)

Citatet ovan visar definitionen vilken &ar den mest férekommande inom

samhallsgeografin. Tillganglighet brukar jamfara olika nivaer av tillganglighet for olika
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individgrupper, hushall eller for olika platser pa grund av att flertalet planerare och
geografer anser att tillgdnglighet till essentiell service och varor &r en viktig

vardematare vilken méter ens livskvalitet (1bid:3).

If many opportunities are located close to someone’s home or workplace, that person can enjoy a
relatively high level of accessibility with relatively little mobility, and will be more likely to gain
access to opportunities via walking or biking rather than via motorized modes (Hanson and
Schwab, 1987). As opportunities are located at greater distances from each other and from

residential areas, greater mobility is required to attain access.

(Gregory, D. et al. 2009:3)

Tillganglighet paverkas av markanvandning, mobilitet och substitut till mobilitet i form
av telekommunikation. En ménniska kan ha hog tillganglighet till diverse mojligheter
med en relativt 1dg mobilitet. Scenariot innebar att maéjligheterna ar lokaliserade nara
personens hem och darfor kravs endast sma medel i form av gang eller cykel for att na
dessa platser. Mobiliteten som annars skulle varit hog om majligheterna lag langre bort
fran platsen och motoriserade fordon hade kravts blir i det har fallet 1ag (Ibid:3). Dagens
samhalle erbjuder en tillganglighet utan krav pa mobilitet som tidigare inte varit majlig.
Genom internet och mobiltelefonin kan maénniskor idag fa tillganglighet till arbete,
shopping och dylikt utan att behdva vara mobila (Ibid:3).

Den svenska synen pa tillganglighet har en stark sammankoppling med motesplatserna i
stadsrummet. Motesplatserna, nya som gamla, utformas efter en planeringsvision vilken
vill att platsen ska vara till for alla och for att kunna forbattra tillgangligheten till dem. |
samband med begreppet star ofta delaktighet och trygghet néra till hands och det &r
vanligt forekommande vid diskussioner kring den fysiska planeringen. De kommunala
riktlinjerna gallande utformning for bostader, platser och kommunikationsstrak utgar
fran tillganglighet och att en sa stor del av samhallet som mgjligt ska ha tillgang till
samhaéllet. (Boverket, 2014, Bilaga 3:20)
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2.2.3 Fran mobilitet till tillganglighet

I och med teknikutvecklingen har vi idag betydligt lattare att resa langre strackor &n
forut och manniskan ar idag mer flexibel gallande arbete och arbetstider vilket innebér
en regionforstoring i och med att bostéader, arbetsplats och fritidsaktiviteter inte behover
vara lokaliserade pa samma plats. Samhallsutvecklingen har inneburit att flertalet
forskare argumenterar for att hitta ett nytt synsatt inom transportplaneringen dér fokus
istallet bor ligga pa hallbar utveckling (Banister, 2007). Det har resulterat i ett
paradigmskifte fran mobilitetsplanering till tillganglighetsplanering.

Lange har mobilitetsplanering legat till grund for transportplaneringen och med det
aven hur samhallet utvecklas. Mobilitetsplanering innebér att fokus ligger pa just
mobilitet, att den ska vara sa stor som mojligt for en sa liten anstrangning som majligt
(Envall, 2007:9). De senaste tva decennierna har termen tillganglighetsplanering blivit
allt mer vanligt och det var Cervero som ar 1996 myntade begreppet trots att sjilva
konceptet kring tillganglighetsplanering lange varit kant. Den stdrsta skillnaden mellan
mobilitetsplanering och tillganglighetsplanering ansag Cervero vara att inom
mobilitetsplanering fokuserades planeringen pa bilen och inom tillganglighetsplanering
ligger fokus pa att planera for manniskan och platser. Cerveo framholl miljoaspekten
och den negativa miljopaverkan som en nyckelfaktor till tillganglighetsplanering och
ytterligare en viktig aspekt var att han menade att manniskan inte vill spendera tid pa att
forflytta sig utan istallet spendera mer tid pa deras destinationer. Den sista aspekten
utgor ocksa en del av Cerveros definition av begreppet, att manniskan inte vill resa langt
for att na sina vardagliga arenden och att méanniskan ofta har sma méjligheter till att
vélja sadana platser (lbid).

Envall (2007:15) sammanfattar tre principer vilka han anser dr grundldggande for

tillganglighetsplanering:

17



- En process dar bade positiva och negativa effekter av forandringar i transportnatverk
och markanvandning, det vill sdga infrastruktur, utvéarderas baserat pa

tillganglighetsfaktorer.

- En specifikation av vad for typ av destinationer som anses vara viktigare att nad an

andra.

- En relativt tydlig beskrivning av moéjligheter for de som &r tankta att ha (storst) nytta

av ett planeringsinitiativ och olika mobilitetsmgjligheter.

Banister (2007) menar att fyra grundlaggande typer av atgarder behdver kombineras for
att det nya paradigmet ska vara hallbart. Att minska manniskans resebehov innebar att
den resa som en individ tankt gora inte langre gors da den antingen blivit ersatt av en
aktivitet som kan goras hemifran eller blivit ersatt av teknologi som exempelvis
internetshopping. Transportpolitiska atgarder menar Basister ar viktigt for att med hjalp
av politisk styrning och diverse styrmedel kunna andra hierarkin i transportsystemet och
darmed prioritera andra fardmedel framfor bilen. Politiska atgarder inom
markanvandning berdr hur vi genom samhalls- och transportplanering kan inkludera
fritidsaktiviteter och dylikt i staden. Det kan géras genom fortdtning, anvanda sig av
blandad bebyggelse, kollektivtrafikutveckling och dylikt. Teknologiska innovationer har
en stor betydelse da det har en formaga att paverka vilka drivmedel som anvands och
genom detta arbeta mot att implementera hallbara drivmedel i en allt storre utstrackning.

Banister (2007) sammanfattar vilka principer som ar mest grundldggande for det nya

paradigmet vilket resulterar i fyra nyckelprinciper.

- Att anvanda dagens teknologi pa basta satt for att utveckla olika transportslag, diverse
informationssystem samt att ge industrierna riktlinjer for vad de ska fokusera pa att ta

fram, exempelvis alternativa drivmedel, mer branslesnala fardmedel och dylikt.

18



- Att genom prissattning och reglering ska reflektera de faktiska kostnaderna for att
transportera sig. Detta genom bland annat végtullar och hojda kostnader for

drivmedel.

- Att planering for markanvéandning, vilket inkluderar forordningar, behover vara
integrerad med 6vrig planering sa att den framtida planeringen stédjer kortare resor

och inte fortsatter planera for en 6kad bilism.

- Att informera allmanheten om vikten av att tanka hallbart, aven nar de reser.

2.2.4 Framkomlighet

Det finns ingen tydlig begreppsdefinition av framkomlighet vilket gor det svart att
redogora for dess betydelse. Efter flera efterforskningar anser jag att Trafikverkets
definition passar vl in i det har sammanhanget. “Samlingsbegrepp for kvalitetsmatt
som beskriver tidsforbrukningen for forflyttningar.” (Trafikverket (2), 2013:4).

Trafikkontoret och Vagverket publicerade en artikel (1998:11) géllande framkomlighet
dar de presenterar sin definition av begreppet. Restid och tillforlitlighet & begreppen
som beskriver framkomlighet. Hur god framkomligheten &r beror till stor del pa hur stor
belastningsgraden &r i det aktuella omradet samt mangden stérningar. Belastningsgrad
innebar trafikméngd delat med kapaciteten vilket innebar om trafikmangden ar stor och
kapaciteten for vagen ar liten resulterar det i 1ag framkomlighet och vise versa. Viktigt
att poangtera ar att framkomligheten varierar fran dag till dag pa samma stracka vilket
beror pa slumpmaéssiga handelser. Trafikkontoret och Véagverket (Ibid) menar darfor att

tillforlitlighet &r en viktig del i framkomlighetsbegreppet.

Inom kollektivtrafik och framforallt busstrafik innebar framkomlighet hur lang tid det
tar att aka fran punkt A till punkt B. Det finns dven atgarder som kan goras for att

forbattra framkomligheten som i sin tur paverkar restiden (Trafikverket (2), 2013:4).
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2.3 Atgérder och strategier

2.3.1 Generella atgarder for en mer attraktiv kollektivtrafik

”Framkomligheten for kollektivtrafiken ar i dagslaget for 1ag, och bilkder forlanger
restiden for kollektivtrafik i staden. Langa restider gor darfor kollektivtrafiken till ett mindre

attraktivt val for resendiren.”

(Trafikverket, 2010:2)

Trots manga viljor att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafiken i stader menar
Trafikverket (2010:2) att det &ar svart for kommuner att koordinera sa planeringen for
bebyggelse och kollektivtrafik samplaneras. En nyckel till att forbattra kollektivtrafiken
ar namligen att samkoordinera och samplanera byggnadsplaner med Kollektivtrafik.
Enligt Trafikverket (Ibid) ar dagens bebyggelse for utbredd vilket gor att busslinjerna
och busstrafiken blir valdigt ineffektiv och oattraktiv da linjerna dras for att na sa
manga och stora omraden som mojligt. En infrastruktur som underlattar for
kollektivtrafikresandet ses som en punkt vilken ar betydelsefull for att kunna uppna ett
okat resande (Ibid:4). Faktorerna som bidrar till en oattraktiv syn pa kollektivtrafiken ar

manga, dar otillracklig framkomlighet &r en av dem (Trafikverket, 2008:64).

Stockholm stad utgar fran deras framkomlighetsstrategi vilken antogs 2012 och dar
nagra generella atgarder som kan forbattra framkomligheten i staden presenteras. Att
Oka kapaciteten vid kritiska platser i staden innebér att infrastrukturen behover rustas
upp och kompletteras vid kritiska punkter i staden dar det ofta blir trafikstockningar. En
annan atgard som kan genomfo6ras ar att minska efterfragan for bilister att vistas i
stadsutrymmet. Genom att bland annat inféra trdngselskatt och genom andra
ekonomiska styrmedel menar Stockholm stad att antalet bilister kan minska (Stockholm
stad, 2012). Aven om Framkomlighetsstrategin utgar fran Stockholm stad ar de atgérder
som presenterats ovan ratt sa generella och darfor anser jag att just de namnda

atgarderna gar att applicera pa vilken stad som helst.

| den hér studien berors inte stadsformen och bebyggelse mer an nodvandigt pa grund

av att den kommer forandras men da planeringsprocessen for uppforandet av nya
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bostadsomradet och dylikt tar lang tid kommer stadsbyggnaden i det korta perspektivet
inte paverka bussens framkomlighet namnvart. Langsiktigt ar det daremot viktigt, precis
som Trafikverket havdar, att samplanera byggnation av nya omraden med buss- och
ovrig kollektivtrafik. Min uppgift ligger daremot inte i att understka det perspektivet
utan min uppgift ar att utga fran dagens planer deras tidsstrackning framat i tiden for att
undersoka hur framkomligheten for busstrafiken kan forbéattras. Det innebér att den

stadsbild jag utgar ifran ar relativt fast.

2.3.2 Busskarfalt och bussgator

En viktig framgangsfaktor for att skapa attraktionskraft kring kollektivtrafiken &r tiden,
att resan sker snabbt och smidigt. Enligt VTI ((2) 2014) har bussgator och separata
korfalt visat sig vara lonsamma och framgangsrika géllande att oka framkomligheten
och darmed é&ven restiden och attraktionskraften. Den negativa aspekten med fasta
busskorfélt ar att kollektivtrafiken endast kan prioriteras nér det finns mojlighet till att
ha ett helt korfalt tillagnat at det. Losningen med fasta busskorfalt ar inte alltid mojlig
och darfor kan det bli svart att genomféra. Busskorfalt &r inte alltid ekonomisk
Ionsamma for samhéllet vilket &r ytterligare en aspekt som talar emot just den

framkomlighetsatgarden (lbid).

VTI menar att dynamiska busskorfalt kan underlatta problematiken géllande att inte
kunna viga ett helt korfalt till busstrafiken. De dynamiska korféaltens funktion resulterar
i att kollektivtrafiken anvénder ett markerat korfélt nar det behdvs, exempelvis vid vissa
tidpunkter pa dygnet, och under 6vrig tid pa dygnet kan korfaltet anvandas av 6vrig
trafik. Idag finns det inte &nnu nagra specifika attribut som kravs for att kunna applicera
dynamiska korfalt i det svenska samhallet utan endast nagra simuleringsstudier och
faltforsok har genomforts nationellt. Den storsta fordelen som dynamiska korfalt har
visat dr att restiden kan forbattras med upp till 50 % (Ibid).
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2.3.3 Signalerade korsningar

Det finns flera olika korsningstyper men den storsta skillnaden mellan de olika typerna
gors mellan trafiksignalerade korsningar och 6vriga korsningstyper. En trafiksignalerad
korsning innebédr att det ar mojligt att styra och prioritera trafikstrommar vilket
resulterar i att en sa kallad trafikgrupp far foretrade vid signalerade korsningar framfor
andra trafikgrupper. Resultatet av att néar en specifik trafikgrupp ges foretrade i trafiken
sker detta pa bekostnad av en annan trafikgrupps framkomlighet (Vagverket (1),
2004:58).

Den trafikgrupp som &r den storsta anvandaren, och som har mest nytta av
signaltrafikerade korsningar, ar kollektivtrafiken. Syftet med de prioriteringar som gors
vid signaltrafikerade korsningar ar bland annat att effektivisera och minska restiden for

resendrer samt minska fordréjningar och stopp i trafiken (Véagverket (1), 2004:68).

Foregaende avsnitt behandlade busskorfalt och bussgator vilka kan kombineras med
signalprioriterade korsningar genom att korfalten antingen dras anda fram till och
igenom korsningen eller att korféaltet avslutas minst 30 meter innan korsningen.
Begransningen pa 30 meter behovs for att andra fordon ska ha mojlighet att vélja den fil
som tidigare varit bussfil och aven s att bussen ska ha majlighet att forflytta sig genom
korfalten (Vagverket (2), 2004:188).

Prioritering vid signalkorsningar fungerar genom ett realtidssystem med bussdatorer,
trafikledning, trafikinformation och radiokommunikation. Bussprioritering utgor endast
en liten del av hela kollektivtrafiksystemet som i sig ar valdigt omfattande men trots
dess lilla omfattning behover stora krav tillmétesgas for att systemet ska fungera.
Systemet kraver och staller hoga krav pa bland annat tillforlitlighet, snabbhet och
tillforlitlighet gallande radio- och kommunikationssystemen (Trafikverket, 2014).
Effekterna av bussprioritering &r goda och har en stor inverkan. Minskad restid och
farre stopp ar nagra av de framsta positiva effekterna. Restiden har méjlighet att minska
upp emot 15 % i basta fall (Trafikverket, 2014).
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2.3.4 Bus Rapid Transit

”BRT is an innovative, high capacity, lower cost public transit solution that can
significantly improve urban mobility. This permanent, integrated system uses buses
or specialized vehicles on roadways or dedicated lanes to quickly and efficiently
transport passengers to their destinations, while offering the flexibility to meet

transit demand.”

(Citerat fran The National BRT Institute, 2015)

Bus Rapid Transit, forkortas BRT, &r ett begrepp som star for hdgeffektiva bussbaserade
transportsystem som kan appliceras pa stader. Karaktaristiskt for BRT ar bland annat
dedikerade busskorfalt, bussgator och hallplatser vilka oftast ar placerade i mitten av
vagen. Oftast liknas systemet med sparvagn vilket i sig ar mer palitligt an det vanliga
bussystemet. Anvandningen av BRT underlattar framkomligheten samtidigt som risken
for forseningar minskar (ITDP (1), 2015).

“Billigast, eller bast? Varfor inte bade och! Bus Rapid Transit &r en modern, hallbar,

kostnadseffektiv och direkt tillganglig 16sning pa storstadens 6kade transportbehov.”

(BRT i Sverige, 2015)

Fordelarna med att anvanda sig av BRT anses vara manga. Kostnadsaspekten ar en av
framgangsfaktorerna vilken aven anvands flitigt for att marknadsféra BRT-konceptet.
Trivector (2013) menar att BRT-systemets kostnad ar lagre pa grund av kombinationen
av spartrafik och busstrafik. Systemet tillgodoser sig med manga av fordelarna med
sparvagn medan det dven anvander sig av bussens lagre investeringskostnader vilket
resulterar i ett mer applicerbart system fran en ekonomisk synvinkel an vad exempelvis

ett renodlar sparvagssystem gor.

Ur resendrernas synvinkel lyfts tidsoptimeringen av resan fram. Ytterligare fordelar har
visat sig vara minskade utslapp, ett sékert transportsatt pa grund av avskildheten fran
ovrig trafik saval i stadstrafiken som vid pa- och avstigning, hogre kapacitet for antal

passagerare samt att systemet frigoér mer yta i staden (Molvo, 2011).
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Att implementera ett BRT-system krdver att anpassningar och upprustningar av
infrastrukturen gors. Anpassning av infrastruktur maste ske generellt men dven rérande
tekniska aspekter vilka kan ge fordelar for bussen i trafiken, sa som vid trafikljus, och

aven gallande hallplatsanpassning (Trivector, 2013).

Busskorridorer ar ett begrepp som ar aterkommande inom BRT. En busskorridor &r
platsen dar en eller flera busslinjer har en dedikerad plats pa vagen och ar darmed
separerad fran ovrig trafik. Kraven for att ett vagavsnitt ska fa kallas en BRT-korridor ar
omfattande:

- Langden pa korridoren ar minst 3 kilometer lang

- Uppfylla 20 eller fler krav gallande alla fem element vilka &r

grundlaggande for BRT.

- Uppfylla 4 eller fler krav géllande dedikerad forkorsratt

- Uppfylla 4 eller fler krav gallande bussvagsanpassning

Fem grundlaggande element

Dedikerad forkorsratt innebér att bussar har specifika korfalt for att underlatta
framkomligheten. Att anvanda sig av busskorfalt ar essentiellt for att trafiken ska flyta
pa vilket gor storst skillnad i stora stader (IDTP (2), 2015).

Bussvagsanpassningen lokaliseras bast dar trafiken & som mest intensiv och dar
eventuella konflikter med andra trafikslag kan minimeras som mest. Nar busskorridorer
eller busslinjer som forlaggs till mitten av védgen ar risken mindre att bussen hamnar i

konflikt med andra fordon som exempelvis ska svanga eller dylikt (Ibid).
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Biljettsystemet for BRT innebar att biljetten kops innan resan paborjas i specifika
biljettautomater vid hallplatserna. Varfor det ar ett krav for BRT-systemet forklaras med
att det sparar tid i pastigningsmomentet. Det finns tva olika typer av biljettsystem dar
det ena innebér att biljetten kontrolleras i en automat innan pastigning och det andra dar

biljetten kontrolleras ombord pa bussen av en konduktor (Ibid).

Resan ska vara sa effektiv och snabb som mojligt och en viktig faktor kopplad till
minimerad restid ar hur bussen prioriteras i korsningar. En l6sning &r att forbjuda
svangar Over bussgatorna samt att minimera antalet signalerade korsningar.
Signalprioritering ar aven det en viktig aspekt men att forbjuda korsande trafik Gver

bussgatorna har visat sig vara en annu mer effektiv 16sning (1bid).

Plattformsanpassning innebar att bade bussarna och plattformarna vid hallplatserna &r
anpassade efter varandra vilket innebar minimala avstand bade pa langden och hojden
in till bussen nar de stannar vid en hallplats. Det kan ses som en komforth6jare men det
ar &ven en viktig aspekt for tillgangligheten for bland annat rullstolsbundna (Ibid).

BRT har implementerats i flera stader runt om i varlden och da BRT kan definieras
olika “’skarpt” finns det en variation i antalet BRT-system i stdderna vilket innebér att
det som en stad kallar BRT kanske inte uppfyller alla standardkrav och dérmed inte
anses som ett BRT-system utan endast som en variation. Nordamerika, Sydafrika, Asien

och Europa har alla stader som anvénder sig av BRT (Trivector, 2009).
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Example 1: A 3km Corridor

RS SERVICE EXTEMDS AlE SEEWICE EXTEHDS
1 KM 7D THE WEST 2 KB TO THE EAST
18 M IKED TEAFFIC M MIKED TRAFFIC

SEWEOF GEGEATED RS LANE A ALIGMBERT]

rrrrrr

Example 2: A 3km Corridor

BUS SEEVICE EXTEMDS BUS SEEVICE FATEMDS
1 KM T THE WEST T A T THE EAST
i BRIXED TRAFFIC 1N MIXED TRAFFIC

 — I KR OF BERELATED BUS LANE [ARY ALEGHAMENT] [
WITH 1 8 OF MIXED TEAFFIC QPFERATIONS IN RETWEEN

Figur 2.1 visar exempel pa hur en BRT korridor kan vara konstruerad (IDPT (1), 2015).

2.2.5 Exempel frén nationella och internationella stader

PROCEED, ett projekt inom EU:s 6:e ramprogram vilket innefattar 12 parter, forskar
kring kollektivtrafik och hur denna kan forbéattras i sma och mellanstora stader (KOLL
framat Huvudrapport 2008:63). Deras forskning leder fram till riktlinjer och
rekommendationer kring hur stdder kan planera sin kollektivtrafik (PROCEED (1) ,
2007).

”This example with the motto think tram — use buses’comes from the city of Jénkdping in

southern Sweden. ”

(PROCEED (2), 2007)

Dar busstrafiken ses som oattraktiv och ett helt nytt sparvagnssystem ses som en for stor
investering i dagslédget kan stader applicera en liknande l6sning som Jonkopings
kommun har gjort. Losningen for Jonkoping var bland annat att bilda ett helt nytt
bussystem med tva huvudlinjer och dar de befintliga bussarna byttes ut for att passa
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behoven battre. Signalprioritering i alla korsningar ar ocksa en viktig framgangsfaktor
(Ibid). Férutom signalprioritering, vilket ar en framkomlighetsatgard, beslutades det om
att staden skulle anvanda sig av busskorfalt (KOLL framat Huvudrapport, 2008:63).
Systemet som applicerades i Jonkdping kan ses som en variation av Bus Rapid Transit
(BRT) (PROCEED (2), 2007).

Ytterligare ett lyckat projekt som PROCEED (2007) presenterar ar staden Almere i
Nederlanderna. Det lokala transportsystemet MAXX dr ett starkt varumérke vilket &r en
stor fordel for kollektivtrafikens attraktivitet. Systemet syftar till att minimera
pastigningstiden genom att passagerare kan kliva pa bussen via valfri dorr vilket
resulterar i mer effektiva stopp och en 0Okning av genomsnittshastigheten. Fler
karaktaristiska drag for transportsystemet forutom mer effektiva stopp &r en mer
frekvent tidtabell med fler avgangar per timme och dar fordonen ar mer lattillgangliga
med ett l&gre golv vilket underléttar for bland annat rullstolsbundna och barnvagnar.
(PROCEED (3), 2007). Att samplanera bebyggelse och kollektivtrafik har visat sig vara
en framgangsfaktor och i Almere dr avstanden som langst 400 meter fran hushall och
foretag. Bussgator som bidrar till en 6kad hastighet for kollektivtrafiken finns saval som
I Jonkoping och i Almere. (Ibid).
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3. Metod och material

Att analysera skriftliga dokument &r en typ av metod som Denscombe (2009:295) tar
upp och som kan anvéndas som ett komplement till andra metoder som exempelvis
observation och intervju. Dokument fran statliga kallor samt officiell statistik ar
fordelaktig att anvanda sig av da sadana kallor med storsta sannolikhet ar objektivt
baserade pa fakta och har ofta en stor auktoritet beroende pa avsandare. Skriftliga kallor
ar i de flesta fall lattillgangliga genom bade internet och bibliotek vilket underlattar
insamlingen av data och empiri (1bid:299). Andra fordelar ar den laga troskeln gallande
kostnader for att ta del av informationen samt att dokumenten finns tillgangliga for
allménheten vilket innebér att de genomgar en stor granskning (Ibid:316). Det viktigaste
Denscombe (2009:302) tar upp gallande anvéndning av skriftliga dokument som &r

tillgangliga pa internet ar att bedoma dess trovardighet, auktoritet och uppdatering.

Jag anvander mig darfér av en kvalitativ dokumentanalys som metod i den hér
uppsatsen da det ar valdigt passande for arbetet. Jag har dven anvant mig av en
fallstudie da det ger en storre mojlighet till fordjupning inom &mnet. Denscombe

(2004:17) menar att just fallstudie passar bra ihop nar kvalitativa metoder anvénds.

I den hér studien anvands endast sekundérkallor vilket innebdr att materialet som
anvands har redan samlats in och presenterats av andra. Inriktningen pa undersdkningen
ar Malmo stad och hur deras framtidsplaner for staden ser ut vilket har resulterat i att
stora delar av materialet, s& som plandokument samt 6vriga publikationer roérande

staden, &r hamtat frdn Malmo stads hemsida.

Lunds Universitets databas, LubSearch, har anvants for att fa tillgang till vetenskapliga
artiklar som vilka framforallt har anvénts i litteraturstudien. De statliga dokument som
anvants ar hamtade fran respektive hemsida. Bade kommunala och statliga
publikationer ar bade palitliga och relevanta da de kallorna har hog trovardighet. Andra

typer av litterdra kéllor som anvants i uppsatsen ar publicerade verk.
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Jag har valt att inte anvanda mig av nagra andra metoder samt att inte anvanda mig av
andra typer av kallor vilket ar ett relativt aktivt val. Enligt mina asikter hade en intervju
med en person med insyn i planeringsprocessen varit fordelaktigt men da jag andrade
infallsvinkel under arbetets gang blev tiden for snal for att hinna genomfora det. Det
kan dven vara problematiskt att anvand sig av intervjuer da det ar svart att avgora
huruvida intervjupersonen och intervjumaterialet &r representativt eller inte.
Kvantitativa metoder kanns inte relevant for studien da mitt syfte &r att analysera
enstaka dokument samtidigt som jag inte har flera informationskallor utan framst

anvéander mig av dokumentanalys.
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4. Malmo stads planering for 0kad framkomlighet

| det hér avsnittet presenteras och analyseras det material vilket Malmo stad anvander
som underlag i sitt arbete med forbattrad framkomlighet for kollektivtrafiken..

De olika dokumenten kan beréra mer an endast busstrafik och i de fallen véljer jag
endast att redovisa de omraden som berdr busstrafik och andra relevanta @mnen kopplat
till studien. Det kravs en helhet for att uppna framgang inom ett omrade men jag anser

att omfattningen blivit for stor om allt material i dokumenten redovisats.

Styrdokumenten vilka Malmé stad tillhandahaller ar pa olika satt kopplade till varandra.
Trafik- och mobilitetsplanen (figur 4.1) illustrerar med hjalp av en bild samhdrigheten

mellan de olika dokumenten pa ett, enligt mig, tydligt satt.

| det har avsnittet namns linjerna 1-8 i Malmos stadsbusstrafik och for att fa en storre
forstaelse kring vilka omraden i staden om berors av de olika linjerna presenteras deras

linjedragning i den bifogade bilagan.
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Figur 4.1 visar Malm¢ stads illustration av hur de olika styrdokumenten &r kopplade till varandra

(Malmo stad (2), 2014).

4.1 Malmo stads Oversiktsplan

”[..] da kan rumslig organisation bli en del av framtidens drivkrafter kring miljé och social

hallbarhet.”

Christer Larsson, stadsbyggnadsdirektdr (Malmo stad, 2014:6).

En av Malmo stads framsta prioriteringar for de kommande tva decennierna fokuserar

pa en tat och gron stad, har en god nérhet och dar det ar viktigt med ett resurssnalt och

miljomassigt hallbart transportsystem. En tat stad innebar narhet mellan olika delar av
staden och dar det grona syftar till en ekologiskt hallbar stad (Malmé stad (1), 2014:6-
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9). Hallbarhetsaspekten genomsyrar Malmo stads nya Gversiktsplan (forkortas OP)
genom att aktivt tinka miljomedvetet, energismart och ekonomiskt hallbart.

For att kunna genomfdra langsiktiga forandringar och méta de mal Malmo stad satt upp
for sina prioriterade inriktningar krdvs ett samspel och samverkan mellan olika
strategier for varje omrade. Strategierna som Malmo stad har tagit fram bidrar till ett
uppfyllande av prioriteringarna som finns samtidigt som de visar hur staden tanker

kring de olika omradena i staden som behéver utvecklas (Ibid:25).

Visionen &r en tat och sammanlankad stad och ett steg som maste tas for att kunna
uppna den visionen ar att busstrafiken och dess knutpunkter samt linjedragningar agerar
som ett grundlaggande verktyg for stadens fysiska struktur. Malmo stad menar att om vi
starker upp kollektivtrafiken kan den bidra till att resandet blir bade enklare och
snabbare vilket i sin tur &r en del i att sammanlénka staden. Kollektivtrafikens roll i
helhet, bade tagtrafik och busstrafik, behdver fungera likvél lokalt som regionalt. Att
investera i och satsa pa kollektivtrafiken i sin helhet ses som ett maste for att en hallbar
utveckling inom omradet ska kunna uppnas. Malmé stad menar aven att i stadskéarnan
kravs en prioritering mellan trafikslag dar busstrafiken ska komma i forsta hand vilket
ar ett steg i att gora resandet med kollektivtrafik &nnu mer attraktivt. De linjer som
anses vara viktigast att prioritera &r linjerna 1-8 vilka ska prioriteras med busskorfélt
samt prioritering i trafiksignaler. De prioriterade linjerna efterstrdvar att likna

sparvagnstrafik i sattet de fardas genom staden (Ibid:45).

Trafikplanering ar en viktig del i ledet att skapa en hallbar utveckling i staden och en
god trafikplanering kan &ven bidra till ett mer effektivt trafiksystem. Det aktuella
gaturummet &r sa stort det kan bli och nar befolkningen i staden 6kar annu mer kommer
gaturummet behalla sin nuvarande storlek. Problematiken som Malmo stad redogor for
visar pa att markanvandningen kraver effektivitet och att trafikytan maste kunna
transportera sa manga invanare som majligt pa ett effektivt satt. En strategi for att kunna
bemdta den véxande befolkningen och dess resandebehov &r stadens trafiksystem ska
bidra till att fler véljer miljomedvetna och hallbara transportsatt, sa som cykel- och
kollektivtrafik (Ibid:42).
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Manniskan ar en viktig pusselbit i trafikplaneringen och bor std i centrum nar
diskussioner fors inom omradet. Eftersom manniskan ar en del av staden &r det viktigt
att fokus ligger pa att forbattra livet for manniskan. Resultaten av att planera med
manniskan som utgangspunkt ar en mer sammanvavd och levande stad, interaktionen
mellan invanarna 6kar och i langden blir staden allt mer attraktiv och socialt

sammanhallen (Ibid:42).

Lange har planeringen strévat efter en storre framkomlighet for bilar och deras behov
medan idag menar Malmo att det ar viktigare att planeringen &r nyanserad och inte
enbart fokuserar pa ett trafikslag. Visionen &ar en planering dar trafik och
stadsutvecklingen kan samverka. En omstallning fran bilism till kollektivtrafik kan vara
ett stort steg for manga och Malmo stads strategier for en mer hallbar bilism ar bland
annat att paverka andelen bilister i staden genom diverse styrmedel och
beteendepaverkan. Styrmedel for ett hallbart trafiksystem kan exempelvis betyda
avgiftsbelagda vagar. Malmo stad menar att intakterna fran dessa avgifter kommer
investeras i utvecklingen av ett hallbart trafiksystem. Ytterligare ett exempel pa
styrmedel &r att framja transporter som dr miljomassigt rena och tysta. En av stadens
strategier inom omradet hallbar bilism &r att prioritera biltrafiken lagre an vad staden
tidigare gjort. Genom att sanka hastigheten pa de trafikleder in till staden minskar
barriarerna och ger ett sékrare stadsrum. Malmd stad vill dven utveckla begreppet Park
and Ride, vilket innebér pendlarparkeringar dar byte fran bil till kollektivtrafik gors
(Ibid:46).

Idag finns drygt 60 % av stadens arbetsplatser och drygt 50 % av stadens invanare bor
inom gangavstand till bade de nuvarande stationer samt de som planeras att bli byggda.
I Malmoé anses busstrafiken med dess linjer och strdk vara grundlaggande och
strukturbildande for stadens fysiska struktur. Med tanke pa den strukturbildning som
busstrafiken bidrar med &r det viktigt med en starkt kollektivtrafik for att resandet inom
staden ska bli bade snabbare och enklare. Stadens visioner och strategier kring
kollektivtrafik och framforallt busstrafik stravar efter att fortata omradena omkring och i

straken med ny bebyggelse for att pa sa satt skapa ett mer levande stadsrum (Ibid:45).
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For att kollektivtrafiken ska kunna framja hallbar tillvaxt samtidigt som bland annat
luftkvaliteten och stadsmiljon forbattras och stadens miljomal uppnas behover
investeringar goras. Prioritering i trafiken & en del av de investeringarna och i
oversiktsplanen finns flera strategier som berér hur och vilka prioriteringar som behdvs
goras. Det ar framforallt prioritering gentemot Ovriga fordon i trafikljus och egna
busskorfélt som presenteras som losningar. Framkomlighet &r en nyckelfaktor till en
Okad attraktivitet for busstrafiken (Ibid).

Malmo stads visioner stracker sig bortom den lokala stadsbusstrafiken da staden i
framtiden ser sig ha en eller flera sparvagnslinjer. Ett argument som staden har for att
inforliva visionen om sparvagnsburen linjetrafik ar attraktiviteten som det bar med sig

och hur det i sin tur ger ett mer jamlikt samhalle (Ibid).

4.2 Trafik- och mobilitetsplan

Nedan citeras visionen for Malmg stads trafik- och mobilitetsplan, forkortas TROMP,
och i nuldget finns endast den externa remissversionen att tillhandahalla vilket &r den

som det har kapitlet utgar ifran.

”Gang, cykel och kollektivtrafik ar det sjalvklara valet for de som bor, arbetar eller vistas i
Malmo. Detta utg6r tillsammans med effektiva godstransporter och en miljéanpassad biltrafik
grunden i den tata och héllbara stadens transportsystem. Ett transportsystem anpassat till

manniskan och for staden.

(Malmo stad (3), 2014:9)

Visionen grundas i invanarnas tillganglighet till staden vilken tros 6ka genom stadens
trafikplanering och stadsmiljo. Malm¢ stad menar att en 6kad tillganglighet i samband
med en storre mobilitet bidrar till att fler invanare kan fa tillgang till stadsmiljoer vilka

ar mer kvalitativa och dar manniskor kan moétas och utbyta erfarenheter (1bid:9).

Trafik- och mobilitetsplanen utgar fran att mojliggéra Malmo stads 6vergripande mal
gallande ekonomisk, miljomassig och social hallbar utveckling. Att infora atgarder vilka
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bidrar till férandring i valet av fardmedel ar den dtgard som anses viktigast for att kunna
uppna malen. Omfordelningen i valet av fardmedel behéver ske pa bekostnad av bilen,
vilket innebar att gang-, cykel- och kollektivtrafik far en storre andel trafikanvandare
medan biltrafiken minskar (Ibid:10-11).

Invanarna i Malmo ska ha en god tillganglighet till staden och ett viktigt steg i
processen till en okad tillganglighet ar att inféra fler och storre satsningar pa de
trafikslag som har lagre kostnadstrosklar. Gang-, cykel-, och kollektivtrafik har alla
lagre kostnadstrosklar dn bilen vilket gor den typen av trafik mer tillganglig for alla
invanare oavsett inkomst. Kostnadstroskeln ar en del av jamstalldhetsaspekten i trafiken
och ytterligare en sadan aspekt ligger i hur Malmo valjer att prioritera mellan
trafikslagen (1bid:18). TROMP (2014:19) menar att med en prioriterad kollektivtrafik
dar invanarna har néara till hallplatser samt att fordonen haller en hog kvalitet kan jamna
ut Klyftorna som finns mellan man och kvinnors resande. | samband med en prioriterad
busstrafik och en stadsplanering som strdvar mot en tatare stad minskar bilens relevans

och andra trafikslag ligger narmare till hands att anvénda sig av istéllet.

Staden Malmo &r konstant vaxande och s& dven region Skéane och Oresundsregionen
vilket skapar ett behov och en okad efterfragan pa transporter. | dagens lage kan staden
inte mota de resandebehov som kan komma att skapas néar befolkningen Okar och
Malmo behover darfor satsa pa yteffektiva och kapacitetstarka I6sningar for trafiken.
Losningen till att Malmo ska kunna vaxa hallbart ur alla aspekter ar darmed att
prioritera framkomligheten for gang-, cykel-, och kollektivtrafik och samtidigt satta

bilen och dess framkomlighet i andra rummet (Ibid:26).

Stadshuvudgator &ar ett begrepp vilket innebédr att genom att omdefiniera dagens
huvudgator till stadshuvudgator férandras manniskans synsatt pa hur en stadshuvudgata
ska utformas och hur den ska anvédndas. Tanken bakom begreppet &r att minska
barridrerna, bade fysiska och upplevda, och skapa en Okad tillganglighet i staden
tillsammans med att de olika stadsdelarna och omradena i staden knyts allt narmre

varandra (Ibid:50). Se figur 3.10 for illustration av en framtida stadshuvudgata.
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”[P]lats for alla manniskor, lugnt tempo, tatt mellan korsningspunkter, definierat gaturum -

vikten av nérzon och fasader, tréad och planteringar, tydlig anvindning.”

(Malmo stad (3), 2014:51)

Plats for alla innebér att alla oavsett alder, kon, etnicitet och dylikt ska kunna rora sig i
omradet och att fardsatten som prioriteras har &r gang-, cykel-, och kollektivtrafik i form
av busstrafik och sparvagn. Lugnt tempo bidrar till en 6kad trafiksékerhet genom tydliga
signaler att det ar endast laga hastigheter som ar tillatna bland trafikanter. Korsningar
mellan stadshuvudgator och “vanliga” gator ger ett naturligt sankt tempo i trafiken och
ger dven variation i trafiken. Darfor anses just tatt mellan korsningspunkter vara ett
viktigt attribut. Hur miljén ldngs med kanterna av stadshuvudgatan ar viktigt for
intrycket och med fasader som skapar variation av innehall med bland annat olika
verksamheter pa bottenplan och bostader pa de ovanstdende planen upplevs
stadsutrymmet som tryggt storre delar av dygnet. Nyckelorden for definierat gaturum ar
darfor variation och trygghet. Trad och planteringar skapar en inramning av gatan och
skapar en behaglig miljo for trafikanterna. Ytorna pa en stadshuvudgata bor vara tydligt
uppmarkta med vilken anvandning de har for att minska risken for att barriarer bildas
(Ibid:51-54).

Ovan &r de sex kriterierna samlade for vad en stadshuvudgata bor innehalla for att vara
attraktiv. Det framgar tydligt att det inte endast finns en typ av stadshuvudgata utan
beroende pa var i staden gatan ar beldgen och vilka attribut och forutsattningar som

finns pa platsen kan en stadshuvudgata skapas utifran dessa (Ibid).

Inom en stadshuvudgata ar det, som tidigare namnt, viktigt med att specificera vilka
ytor som anvands till olika omraden. Framkomligheten ndmns som en viktig faktor for
MalmoExpressen, sparvagn och motsvarande kapacitetsstark kollektivtrafik. Har
beldggs egna korfélt for att trafikfikslagen ska agera som strukturskapande och
konkurrensstarka. Aven de vanliga stadsbussarna innefattas av dedikerade korfalt.
Genom de ovanstaende atgarderna skapas en god framkomlighet och tillganglighet for
kollektivtrafiken (Ibid:58).
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Figur 4.2 visar ett exempel p& en stadshuvudgata i Malmé vilken presenteras i Trafik- och
miljoprogrammet (Malmo stad (2), 2014:50).

4.3 Trafikmiljoprogram

Trafikmiljoprogrammet kan ses som en fortsattning pa Trafik- och mobilitetsplanen da
de tva dokumenten har en stark koppling till varandra enligt figur 3.1. | programmet
finns diverse handlingsprogram vilka syftar till att belysa de strategier och atgarder som
behdvs for att kunna utveckla stadens arbete med hallbara transporter. Programmet
stracker sig fem ar framat i tiden och &r aktuellt mellan 2012-2017. Med hjalp av
Trafikmiljoprogrammet dnskar staden att nd malen om en attraktiv och hallbar stad samt
att kunna skapa ett transportsystem vilket ska vara resurssnalt och rent ur en
miljosynpunkt samt déar fordonen &ven ska vara tysta vid framférandet (Malmo stad,
2012:7).
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Det mest sjalvklara transportmedlet har lange varit bilen vilket innebdr att &ven
samhallsplaneringen har utgatt fran bilismen vid planering och utformning av stader.
Trafikmiljoprgrammets storsta inriktning ar pa hallbara transporter vilket innebar att det
generella transportbehovet minskar, andelen av hallbara transportmedel 6kar genom att
de framjas i planeringen samt att bade infrastruktur och fordon omvandlas till
miljovanliga. Gallande personer och deras transportsatt innebar ett hallbart
transportsystem att samhallsplaneringen maste understddja en planering och utformning
av staden vilken ger fordel at gang-, cykel-, och kollektivtrafik vilket i sin tur leder till

en okad 6vergang fran bilism till hallbara transportmedel (lbid:10).

Att prioritera gang-, cykel-, och kollektivtrafik ar en strategi inom programmet vilket
finns for att kunna uppna de overgripande malen. De tre fardsatten behover utgoéra
grunden for samhéllsplaneringen for att kunna skapa en stad som &r mer attraktiv och
med plats for manniskan. De sa kallade gréna fardmedlen maste utgéra normen. Det sa
kallade “hela resan”-perspektivet innebér att en stor vikt av planeringen laggs vid hur
resan dorr till dorr ska kunna genomféras pa ett smidigt satt utan stora storningar.
Exempel pa sadan planering ar park- and ride- anlaggningar vilket underlattar byten
mellan olika trafikslag (1bid:22). Tidigare presentationer av Malmg stads visioner av en
taitare stad kraver ombyggnation. Vid ombyggnation av staden menar
Trafikmiljoprogrammet att tre aspekter bor ligga som grund och végledning vid en
sadan ombyggnation. De tre aspekterna berér “hela resan’-perspektivet,
fyrstegsprincipen och tydlig prioritering av hallbara fardmedel (lbid:22).

En attraktiv kollektivtrafik ar viktigt for Malmo stad da de vill ligga i framkant gallande
hallbar stadsutveckling. Programmet fastslar hur en attraktiv och konkurrenskraftig
kollektivtrafik ligger till grund for att fa fler att valja att aka med buss eller tag istallet
for bil. Lésningarna som presenteras for att gora kollektivtrafiken i stort mer attraktiv ar
att prioritera den genom Kkortare restider, att 6ka bekvamligheten samt gora den mer
palitlig an vad den ar idag. Framforallt ar det viktigt att redan nu prioritera dagens
busstrafik (Ibid:22).

En viktig aspekt for att kunna prioritera kollektivtrafiken i staden och gora det till ett

mer attraktivt val an bilen ar att forst fokusera pa hur bilarna ska minskas i antal,
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framforallt i stadskarnan. Det kravs bland annat att flera atgarder kombineras och
genomfors dar atgarderna bland annat kan vara den fysiska planeringen samt positiva
incitament kopplat till kollektivtrafik. Effekterna av en minskad bilism i staden blir att
ett nytt transportsystem, vilket i sig ar yteffektivt, ska implementeras och &ven en

forbattrad och 6kad framkomlighet for busstrafiken (Ibid:16).

4.4. Framtidens kollektivtrafik i Malmo

Framtidens kollektivtrafik i Malmo ar ett plandokument som innehaller och redovisar
mer fordjupade studier géllande framtidens kollektivtrafik i staden. Med hjéalp av
plandokumentet ska det vara enklare att fatta beslut for vilka atgarder som ar
nodvandiga for att kunna géra malen om en mer kapacitetsstark, bekvam och
miljovanlig kollektivtrafik (Malmo stad, 2010:4).

Spédrvagn

Framtidens Sparvagn
kollektivtrafik Férbiittra dagens

Dagens stadsbuss - principbesiut kollektivtrafik

Buller Attraktivitet Elbuss*

Klimat Sikert == e em e e e om ommomm omm omm om

Luftfaroreningar Miljés
Dalig framkomlighet Eldrift Fordjupade Elbu
55

utredningar om
inriktning

Trangsel samverkande system
Kol pricritering

Gasbuss

Figur 4.3 visar hur framtidsplanerna for Malmo stads kollektivtrafik ser ut (Malmé stad, 2010:7).

| takt med befolkningsokningen okar ocksa trycket pa kollektivtrafiken i allménhet.
Busstrafiken nar sin maxkapacitet pa 800 passagerare per timme och nar maxkapacitet
kan det inte langre erbjudas en komfortabel resa. 800 passagerare fordelat jamt under
dygnets timmar skulle innebédra 67 passagerare per tur, vilket i det har fallet innebar 12
turer per timme (Ibid:19). Statistiken ligger till grund for stadens framtidsplaner

gallande upprustning av och investeringar i kollektivtrafiken. | plandokumentet har
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olika omraden i staden tagits fram dar maxkapaciteten snart ar uppnadd. Rosengard,
Vastra Hamnen och Lindangen ligger narmst i tiden. Det framgar att det ligger av extra
vikt att bygga och skapa framtidens kollektivtrafik utifran dess befintliga struktur pa
grund av de stora resandestrommarna som upptas av dagens struktur och aven for en sa

positiv utveckling av kollektivtrafiken som mojligt (Ibid:19).

Hur pass attraktiv stadens busstrafik &r och blir & mycket beroende pd samarbetet
mellan Malmé stad och Skanetrafiken. De viktigaste insatserna for busstrafiken for de
kommande aren har identifierats och berér en utformning av staden som d&r
kollektivtrafikanpassad samt gallande utbyggnad av separata bussfiler och

signalprioritering i korsningar (1bid:33).

4.5 MalmOExpressen

MalmoExpressen ar namnet pa det nya busskonceptet i Malmo. Syftet ar att genom
uttrycket “ftink sparvagn, kor buss” (Malmo stad (1), 2015) utveckla den befintliga
busstrafiken i staden. Det nya konceptet &r en I6sning pa dagens trangsel- och
framkomlighetsproblem i staden. Marknadsféringen och slagorden for den nya
busslinjen ar att genom MalmdExpressen skapas ett smidigare och smartare sétt att
komma fram i staden. MalmoExpressen ersatte en tidigare linje, linje 5, och utdkade
samtidigt sin linjestrackning nagot. Skanetrafiken menar att det nya konceptet togs fram
pa grund av den hoga trangseln under rusningstid och oférméagan att l16sa det med fler
bussar under det aktuella tidsspannet (Skanetrafiken (2), 2015).

Det som karaktariserar MalmoExpressen ar dels langden pa fordonen, vilket &r langre
an de vanliga stadsbussarna, och héllplatserna ar specialanpassade samt att péstigning
sker genom alla dorrar for att minimera den totala restiden. Ett helt korfalt ar vigt at
linjen langs Amiralsgatan vilket stracker sig 10,5 kilometer. Den totala langden pa
busskorfaltet for linjen som &r draget dven bortom Amiralsgatan uppnar till 16,6
kilometer. Ytterligare en komponent som d&r tillagnat MalmoOExpressen é&r
signalprioriterade korsningar. MalmoExpressen har en tat tidtabell och hallplatserna ar
tillgdnglighetsanpassade genom upphdjda avsatser (Malmd stad (1), 2015). Fordonen

som kor strackan ar dubbelbussar med gas- och elhybridsteknik vilket innebar en
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klimatsmart 16sning dar en anvandning av bade biogas och uppladdningsbara batterier
anvands. Miljopaverkan minskas genom att batterierna i fordonet laddas vid
inbromsningar (Malmo stad, (2), 2015).
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5. Diskussion

Alla plandokument som studerats i det har arbetet och &ven avsnittet gallande
MalmoExpressen handlar évergripande om en sak: att framja den hallbara utvecklingen
och Oka resandet med kollektivtrafiken. Hur plandokumenten hé&nger samman
presenterades i figur 3.1 vilket dven speglar innehallet i respektive dokument. Det
overgripande malet &r det samma for alla dokument men pa grund av dokumentens
olika inriktning presenteras forslag pa losningar och visioner pa olika sétt.
MalmoExpressen &ar daremot ett resultat av de visioner som aterfinns i alla

plandokument.

Visionerna i stadens Oversiktsplan visar en tit och sammanhallen stad dar
tillgangligheten ar stor och narheten mellan olika malpunkter i staden ar god. For att
uppna den visionen kravs det att kollektivtrafiken ar strukturbildande samt att den ligger
till grund for stadens fysiska utformning. Det framgar tydligt att vikten av att prioritera
kollektivtrafiken for att na malen ar stor. Hur ska staden lattast ga till vaga for att

kollektivtrafiken ska bli mer attraktiv och prioriteras i bade trafiken och planeringen?

Ar bilen svaret pa framkomlighetsproblematiken for bussen? Enligt Trafik- och
miljoprogrammet bidrar en minskad bilism till en forbattrad framkomlighet for
busstrafiken samt att ett mer yteffektivt transportsystem hade kunnat implementeras. Att
endast fokusera pa ett trafikslag ar ingen bra losning till problematiken kring
framkomligheten, vilket &ven Malmé stad anser, da resultatet av att inte langre se till
bilisternas behov éver huvud taget kan bli ett stort missnéje hos invanarna. Malmo stad
forstar problematiken med att stanga ute bilen helt och véljer darfor att inte gora det.
Inriktningen pa trafikplaneringen blir darmed att tillgodose bade buss- och biltrafiken.
For att 0ka framkomligheten for busstrafiken ar det tydligt att trangseln i staden maste
minska samtidigt som prioriteringar av busstrafiken gors. Att minska trangseln i staden
samtidigt som visionen &r en tatare stad kan vid forsta tanken ses som en svar ekvation.
Genom att bilen prioriteras ned i trafikhierarkin i stadskérnan, dar trangseln &r som
varst, och gatorna blir mer anpassade for busstrafik samt gang- och cykeltrafik ser
Malmo stad en losning pa ekvationen. Att forpassa bilen ut fran de allra trangsta

utrymmen ger mindre och farre barriérer i stadskarnan och den kan darmed upplevas
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som mer Oppen och tillganglig. 1 Trafik- och mobilitetsplanen ndmns begreppet
stadshuvudgator dar prioriteringen av trafiken sker pa en annan niva an idag.
Framkomligheten for bussarna har 6kat och saval for eventuell sparvéagstrafik. Har &r
bilens roll relativt liten och de barridrer som annars skapas genom bilister som féardas i
hdg hastighet genom staden har nu reducerats tack vare lagre hastigheter och begrénsad
framkomlighet. Stravan mot en tatare och renare stad med en hallbar utveckling som
grund nds har genom appliceringen av stadshuvudgator. Aterigen genomsyras

planeringen av de tre hallbarhetsaspekterna.

Paradigmskiftet fran en planering dar mobilitet star i centrum till en planering som
satter tillganglighet i centrum ar dven tydligt i Malmos planering. Ovan ar ett exempel
som tydliggor skiftet fran att tidigare ha planerat och format staden efter bilens behov
till dagens och framtidens planering dar en tétare, mer tillganglig och hallbar stad ar i
fokus. Malmo stad har forstatt vikten av en tillganglig stad framfor en stad med stor
mobilitet. Tillganglighet och mobilitet &r tva begrepp som berdr varandra men precis
som Gregory, D et al. (2009) definierar begreppet tillganglighet kan méanniskor ha stor
tillganglighet till sina malpunkter utan att en utbredd mobilitet kravs. Vi kan med hjalp
av Malmos plandokument se att staden vill uppna just det - en stor tillganglighet med

sma krav pa mobilitet da visionen ar en tatare och mer sammanhangande stad.

Fyrstegsprincipen, vilken presenterades i teori- och sambandsavsnittet, ar tankt att
appliceras pa staders trafikplanering for att forhindra att onddiga ut- och
ombyggnationer gors. Bade Oversiktsplanen och Trafikmiljoprogrammet forhaller sig
till fyrstegsprincipen. |1 Oversiktsplanen ar malet att forstarka och bygga efter redan
befintliga linjer i stadens busslinjenat vilket i sig ar en indirekt applicering av
fyrstegsprincipen.  Trafikmiljoprogrammet redogor tydligt for att det é&r
fyrstegsprincipen som ligger till grund och agerar som riktlinje vid ombyggnationer av
staden. Eftersom stadens mal &r att dels fortata staden och bygga om végarna till bland
annat stadshuvudgator samtidigt som egna bussgator och korfélt ska byggas krévs det
en god Overblick gallande vilka delar av stadens infrastruktur som behdver férandras.
Fyrstegsprincipen bidrar till en hallbar utveckling genom dess olika steg vilket
resulterar i genomtankta beslut vilka i sin tur kan genomforas pa ett sa miljovanligt satt

som mojligt. De planerade stadshuvudgatorna kraver en stor ombyggnation av végarna i
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staden, framforallt vid sparvagsanlaggning, och det ar viktigt for Malmo att fraga sig
huruvida det ar ekologiskt och ekonomiskt hallbart att géra sa stora ombyggnationer i
transportsystemet eller om férdelarna och vinsterna med en genomférd ombyggnation

vager upp kostnaderna bade ekonomiskt och ekologiskt.

Framkomlighetsproblemen for dagens busstrafik ar pataglig. Bade dokumentet
Framtidens kollektivtrafik i Malmo och Skanetrafikens presschef Maria Mebius lyfter
fram att dagens busstrafik inte har den framkomlighet i staden som krdvs for att
attraktiviteten ska oka. Malmo stads 16sning med att fokusera pa de mest populdra
linjerna och upprusta dessa med bland annat egna korfalt och signalprioritering &r ett
steg framat. Det finns tva sidor av myntet géllande att inte alla busslinjer i staden byggs
ut med busskorfélt och bussgator. Det kan ses som ologiskt att inte rusta upp
busslinjenatet pa en gang eftersom det kanske anda behover goras i framtiden. Samtidigt
har Malmo stad deklarerat att de planerar for sparvagstrafik i framtiden vilket innebar
att alla dagens busslinjer med stérsta sannolikhet inte kan behalla sina nuvarande rutter.
Dérmed blir investeringarna i de tidigare gjorda busskorfalten och bussgatorna gjorda
I ”onddan”. Darfor ar det enligt mig positivt att Malmé stad ar tydliga med sina
framtidsplaner for att pa sa satt kunna planera och utveckla dagens buss- och &vrig
kollektivtrafik efter de planerna. Ytterligare en fordel med en tydlig planering infor
framtiden &r att investeringar i dagens busstrafik kan gdras for att sedan bygga den
planerade stadsutvecklingen efter busstrafiken. Dagens investeringar i busstrafiken &r
viktiga da det lagger grunden till hur framtidens stadstrafik ska se ut.

Tank sparvagn - kor buss! Devisen dr en del av MalméExpressens marknadsforing.
Som ett led i kampen mot en battre framkomlighet for bussarna samt for att Oka
kapaciteten infordes MalmoExpressen. Attributen i den nya busslinjen kan hérledas till
Bus Rapid Transit och dess attribut. For att fa kallas ett BRT-system behdver flertalet
krav uppnas vilket MalmoExpressen inte gér men trots det finns det tydliga inslag av
BRT i det nya konceptet. Framtidsplanerna pa en sparburen trafik i staden kan ocksa
vara en inspiration till linjens gena korfalt och hdga prioritering gentemot den 6vriga

trafiken.
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Det finns tydliga atgarder i Trafik- och mobilitetsprogrammet som visar pa att en
prioritering av busstrafiken och dess framkomlighet ska gdras i de omraden dar
invanare har nara till hallplatser. Fragan ar om det &r ratt att prioritera busstrafiken pa de
platserna och inte pa Gvriga platser i staden. Om invanare i staden har langt till en
hallplats, det vill séga en hog troskel till att kunna anvanda busstrafiken, kommer denne
sannolikt inte att valja bussen framfor bilen. Visionerna i Oversiktsplanen visar en
fortatad stad med korta avstand och just en fortatning anser jag vara viktig for att 6ppna
upp for anvéndningen av busstrafiken. Att istallet for att endast prioritera och premiera
bussen dar det redan finns manga resande bor fokus laggas vid att forata staden vid och
langs med befintliga linjer. Om man som invanare istéllet valt att bosétta sig i utkanten
av staden kan det vara svart att rakna med att busstrafiken ska vara lika prioriterad dar

som i stadskarnan.
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6. Slutsats

| den hér delen framfors slutsatserna av den har uppsatsen dar mitt syfte var att
analysera hur Malmg stad planerar for att uppna en 6kad framkomlighet for busstrafiken
som ett led i omstéllningen till en mer hallbar stad. Har framfors dven svaren pa de

givna fragestéllningarna:

Hur planerar Malmo stad for att uppna en forbattrad framkomlighet for

busstrafiken i staden?

= Hur arbetar Malmo stad i de olika planeringsdokumenten for att uppna ett hallbart
resande for att gynna framkomligheten och hur relateras det till stadens andra

hallbarhetsmal?

Genom vilka atgarder verkar Malmo stad for att minska biltrafiken i staden?

Framkomligheten for busstrafiken &r beroende av flera faktorer och kan inte ske genom

enstaka atgarder utan kraver ett samband av olika processer i staden.

Utifran analysen av Malmo stads plandokument &r det tydligt att det finns planerade
atgarder for att forbattra bussens framkomlighet i staden. De konkreta planerna som ar
aktuella just nu och nagra ar framat i tiden ber6r en prioritering av de busslinjer med
flest resenarer, linje 1-8, genom att anldgga gator och korfalt som endast ar tillagnade
for busstrafiken och dven signalprioritering i korsningar. Dessa prioriteringar leder till
att bussen far en storre roll i bade trafikrummet och i samhéllet. Genom en forbattrad
framkomlighet hoppas Malmd stad att allt fler ska valja bussen framfor bilen nér de
reser. MalmOExpressen statuerar exempel gallande prioritering i trafiken for battre
framkomlighet och Malmo stad planerar att infora fler liknande busslinjer i det

nuvarande vanliga linjenatet for stadsbussar.

I de olika planeringsdokumenten arbetar staden for att premiera kollektivtrafiken i sin
helhet. Malm¢ stad poédngterar vikten av att redan idag ha en stadsutveckling som

gynnar busstrafiken och i takt med den véntade befolkningsokningen ar ett hallbart
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resande och hallbara transporter viktigt for att i sin tur kunna uppna malen om en
hallbar stad som véxer bade ekologiskt och ekonomiskt hallbart. Analysen av
planprogrammen visar att en 6kad tillganglighet &r viktigare &n en stérre mobilitet vilket
speglas i stadens satt att planera for en tatare stad med fokus pad gang-, cykel-, och
kollektivtrafik.

Atgarderna Malmg stad tar for en minskad biltrafik har stor koppling och samband med
hur staden arbetar i de olika planeringsdokumenten for att uppna ett hallbart resande och
framja framkomlighet. Malmé planerar for ett hallbart transportsystem och darmed
nedprioriteras bilen i trafikhierarkin. Genom stadshuvudgator forpassas biltrafiken till
separata filer med lagre hastighet och i samband med héjda avgifter for parkering och
eventuellt vagtullar blir bilen mindre attraktiv vilket bidrar till en minskad
bilanvandning. Malmo menar att det inte ar troligt att bilen nagonsin forsvinner vilket
innebar att dven bilarna behdver stéllas om till ekologiskt hallbara genom bland annat
alternativt bransle &n bensin. Atgéarderna fér en minskad biltrafik bidrar ocksé till en

forbattrad framkomlighet for den 6vriga trafiken.
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Bilaga

I den hdr bilagan finns busslinjerna 1-8 i Malmo stad infogade.

Linje 1 (Skanetrafiken (1), 2015).
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