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Abstract:

As the population increases in Sweden, the need for a well functioning urban transport system is getting
more and more urgent. For this to be sustainable, public transportation needs to be prioritized. The standard
of planning needs to change. What principles and measures are there in order to prioritize this? What
measures are there for making public transport the main mean of transport? I will also try to identify if there
is some urban planning principle that also stress the importance of sustainable transport systems. The
municipality of Lund is constructing a new housing area in the northeast called Brunnshog. There is a goal
concerning this area, which is no more than 1/3 of the amount of travels should be made by car. One piece
of the puzzle in making this a reality is the construction of the tramway. The tramways isn’t a solution on
it’s own. The tramway needs to be accompanied by measures and principles that prioritize the modes of
transport that is sustainable. After principles and measures are identified I will study how the municipality
of Lund is utilizing these principles when constructing the new development area of Brunnshog. I will also
try to identify what difficulties the municipality of Lund faces in order to implement changes in it’s planning
structure in order to reduce mobility for car users. According to current research, that which is called Transit
Oriented Development is referred to as the urban planning principle that best takes advantage of the
possibilities with public transportation. This urban planning principle together with measures against
mobility for cars gives the best opportunity for good public transport. One of the biggest challenges the
municipality of Lund is facing is the understanding of space needed for a good public transport system.
Where will the space come from, and more so, what transport mode will get a lower mobility?
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Sammanfattning

For att en 6kande svensk befolkning skall fa plats att bo och leva stélls hoga krav pa
stadens transportsystem. For ett langsiktigt hallbart transportsystem behover kollektivtrafik
fa storre plats redan i oversiktsplaner och detaljplaner. Kollektivtrafik behover vara den
nya planeringsnormen, for ifall kollektivtrafik inte far det utrymme som krévs leder det
ofta till ett ineffektivt utnyttjande av kollektivtrafikens mdjligheter. Lunds kommun har
lange arbetat med hallbar stadsplanering och satsar i nuldget mycket resurser pa
kollektivtrafik diar den storsta kollektivtrafiksatsningen som goérs dr byggnationen av
sparvagen till de norddstra delarna av Lund.

Syftet med detta examensarbete &r att undersoka vilka principer och atgérder en kommun
kan anvinda sig av for att planera for en attraktiv kollektivtrafik. Aven de utmaningar
Lunds kommun star infor for att kunna prioritera kollektivtrafik i sin stadsplanering
undersoks.

Lunds kommun bygger upp en ny stadsdel i norddstra Lund kallat Brunnshog. For att
undersoka ifall Lunds kommun har tagit till vara pa denna mojlighet att planera for god
kollektivtrafik studeras omradet ndrmare. Fallstudien 6ver Brunnshog ar till for for att
undersbka om Lunds kommuns anvinder sig av “best practice” vad giller
kollektivtrafikplanering d& Brunnshogsomrddet planerats. For Brunnshdg har Lunds
kommun antagit ett generdst mél gillande trafiksammanséttningen till och fran omradet.
Hogst en tredjedel skall kora bil och ett steg 1 att nd detta mal ar sparvigen. Som en foljd
till detta mal &ar det intressant att studera Lunds kommuns strategi for omradet och hur de
anvint sig av de principer och strategier forskningen anser vara bdst for en god
kollektivtrafik.

Enligt gillande forskning &r Transit Oriented Development den stadsbyggnadsprincip som
ger bast forutsittningar for en attraktiv kollektivtrafik. Transit Oriented Development utgar
ifrén principen att bygga ut en stad i nédra anslutning till kollektivtrafikhéllplatser och blir
effektivast ifall dtgirder som forsvarar och minskar framkomligheten for bil gors samtidigt.
Exempel pa atgirder dr parkeringsrestriktioner, prioritering av hallbara transportmedel i
korsningar och mobility management-atgérder som syftar till ett fordndrat resebeteende.
Gangavstand till en kollektivtrafikstation visar sig paverka mangden resor som sker med
kollektivtrafik déar ett géngavstdand upp till 400 m ger bést forutsittningar for att
kollektivtrafiken skall vara tillrickligt konkurrenskraftig. Som en konsekvens till att
sparviagen byggs innan resterande Brunnshdg ges Lunds kommun en unik mojlighet att
applicera de principer och atgiarder som anses ge storst konkurrenskraft for kollektivtrafik
gentemot bil. Efter att jag studerat de detaljplaner 6ver omréadet visar det sig att nérheten
till en héllplats &r patagande i hela omrddet och Lunds kommun har planlagt omrddet med
malet det aldrig ska vara ldngre &n 400 m till en sparvagnshallplats. En annan viktig atgérd
som gjorts i Brunnshog &ar lokaliseringen av parkeringsmojligheter vilka placerats i
parkeringshus i1 utkanten av omradena vilken ar till for att nedprioritera bilens
framkomlighet. Aven biltrafik leds i ytterkanterna for att det ska bli &nnu tydligare att



kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik ar prioriterat i omradet. For att tillhandahalla
konkurrenskraftig kollektivtrafik i en kommun finns det fysiska atgirder, styrmedel och
planeringsprinciper en kommun kan anvinda sig av.

For att nd det hogt satta malet géllande trafiksammanséttningen har Brunnshog planerats
utifrdn teorin om Transit Oriented Development. Gatuutformningen har till storsta del
planerats for framkomlighet for sparvig, cykel och fotgdngare. Bilens framkomlighet har
nedprioriterats och leds i utkanterna av omréddena med samlade parkeringslosningar pa
samma avstdnd som sparviagens hallplatser. For att skapa det resmonster kommunen
striavar efter ar det viktigt att sparvdgen ar i drift i ett tidigt skede under uppbyggnaden av
Brunnshog. Trots att Lunds kommun har arbetat med hallbar stadsplanering ldnge finns det
fortfarande utmaningar i att satsa bade plats och resurser pa kollektivtrafik. Det frimsta
argumentet som anvinds mot kollektivtrafik som har den framkomlighet som behdvs for
att kunna konkurrera med bilen &r platsbrist. Kollektivtrafik med en sddan framkomlighet
tar mycket plats och detta ir en av de storsta utmaningarna kommunen behover hantera. |
vissa fall finns det inte plats att ta ifrdn och i andra fall finns det plats men d& blir
gaturummet alldeles for stort. D4 Lunds kommun blir titare och titare adr en del av
problematiken att f4 gehor for det utrymme som krivs. Snabb och attraktiv kollektivtrafik
tar mycket plats och nér bilens utrymme och framkomlighet behdver tummas pa mots man
med motstand fran politiskt hall. Detta beror pa att till stor del s& lever planeringsnormen
som fokuserar pa bilens framkomlighet kvar.






Summary

In order for an increasing Swedish population to be able to travel within their cities there is
a need for a well functioning urban transport system. For a sustainable transport system,
public transportation needs prioritizing. The standard of planning needs a wind of change,
public transport need to be the new standard. In opposition to what is today. When the
interest of public transport is pushed further down the chain of planning more often than
not, the effectiveness of said public transport is reduced. The municipality of Lund are
known for their approach to sustainable urban planning and are currently expanding their
public transport sector. The most noticeable change is the construction of the tramway,
which will support the northeast of Lund with public transport.

This degree paper will examine what different principles and measures a municipality have
available to design an attractive public transport system. While this is being done I will
also research the different challenges the municipality of Lund faces in order to prioritize
public transport within its urban planning.

There is a new city district under construction in the northeast of Lund called Brunnshdg.
Within this district the municipality of Lund has a unique opportunity to really make sure
public transport is top priority. I will conduct a case study of the area Brunnshdg and
investigate if the local plans for the area corresponds to current research regarding “best
practice”. In the area of Brunnshdg there is a goal regarding the different modes of
transport and the amount of travels to and from the area by car shouldn’t exceed 1/3 of the
total amount of traffic. The remaining two thirds of traffic should be conducted either by
public transport, cycling or by walking. A big part in reaching this goal is the construction
of the tramway and because of this goal the area is intriguing to study. Is the municipality
of Lund aware of current “best practice” and do they put it to use in this area.

According to current research, that which is called Transit Oriented Development is
referred to as the urban planning principle that best takes advantage of the possibilities
with public transportation. The idea of Transit Oriented Development is that cities expand
in the close vicinity of a public transport node. The effectiveness of this urban planning
principle is increased if steps towards a decreased mobility for car users are taken at the
same time. To make sure the attractiveness for car users decreases restrictions regarding
parking may be used, prioritizing of public transport and pedestrians where they interact
with car users or the usage of mobility management, which aim to change the travel
behaviour of the citizens. The amount of travels by public transport correlates to the
walking distance to a public transport node. A walking distance of up to 400 m is shown to
generate the highest amount of travels by public transport.

Because of the fact that the tramway is constructed before the rest of Brunnshdg, the
municipality of Lund is getting a unique opportunity to apply these principles that is shown
to provide the most competitiveness for public transport in relation to car usage. The local
plans are showing that the localisation of a tramway stop is in close proximity to all the



residential areas in Brunnshog. The goal of the area is that no one living in Brunnshég
should have more than 400 m to a tramway station, which is something they achieved. The
parking strategy is another important step in achieving the goals of the area. All parking
facilities are located in the outskirts of the area. These parking facilities are located further
away from residents than the tramway stops. This is a step in reducing the mobility of car
travels and at the same time increasing the mobility of sustainable transport.

To be able to provide competitive public transport there are principles and measures that
can be taken. There are principles that may be used in the planning process. Brunnshog is
planned with the idea of Transit oriented Development, where the idea is to plan for public
transportation to be the mean of travel and at the same time develop urban areas. One of
the most important steps towards a sustainable transport system in Brunnshdg is that the
construction of the tramway is being completed before the area is being populated. This is
a step towards creating the pattern of travel the municipality is striving for.

Despite the fact that the municipality of Lund has been advocating sustainable urban
planning for a long time, there still are challenges to overcome in order to fully give public
transportation the space it needs. An argument against the kind of mobility needed for
attractive public transportation to compete with car usage is space. There is the question of
where the space will be taken from. On one hand there isn’t any available and on the other
hand there is the issue of scale. If all means of transport would get it’s own space, the
volume of the streets quickly would become overwhelming. The municipality of Lund has
a wish to become denser, and part of the issue is getting an understanding for the space
needed for public transportation. The space and mobility needed for an attractive public
transportation must get this from somewhere, and when that somewhere is on behalf of car
mobility politicians usually have doubts about this change. This reluctance against
reducing mobility for car users is probably from when cities were planned with car users in
mind that is still somewhat current.






1 Inledning

1.1 Bakgrund

Att Sverige vixer befolkningsmissigt &r inga nyheter. Enligt statistik fran Statistiska
centralbyran (SCB) har Sveriges befolkning 0kat med ndstan 2 miljoner invénare de
senaste 30 aren (SCB, 2018). Detta &r en trend som forvéntas fortsétta. I en prognostisering
gjord av SCB kommer det att bo dver 11 miljoner minniskor i Sverige ar 2025 (SCB,
2015). For att en 6kande befolkning skall fa plats att bade leva och bo behover de svenska
stdderna vdxa. En véxande stad stéller hoga krav pa stadens transportsystem. For att
transportsystemet skall vara langsiktigt héllbart behdver kollektivtrafik fa ett storre
utrymme i Sveriges stdder (SKL, 2012). Andelen resor med kollektivtrafik i Sverige har
sedan 1950-talet minskat, vilket 1 stor utstrickning beror péd bilens intdg. Med en 6kad
levnadsstandard fick fler en mojlighet till att inforskaffa bil till sitt hushall (SKL, 2012).

De aktuella miljo- och transportmalen for Sverige antogs 2009 och bestér av tre mél. Ett
overgripande, ett hinsynsmal och ett funktionsmal (Regeringen 2009, prop. 2008/09:93).
Det 6vergripande malet handlar om att transportsystemet skall vara langsiktigt hallbart och
samhéllsekonomiskt effektivt. En vil utvecklad kollektivtrafik &r en forutséttning for att na
dessa nationella miljomal. Konkret kan kollektivtrafiken bidra till minskade utsldpp av
vixthusgaser, minskade luftfororeningar och att transporterna blir mer yteffektiva (SKL,
2012).

En stor utmaning Sveriges kommuner star infor & den minskande andel resor med
kollektivtrafik. Med maélet att 6ka andelen resor med kollektivtrafik behovs atgirder som
minskar biltrafiken. Det behovs atgarder som sikerstéller att det &r méngden bilresor som
minskar till fordel for kollektivtrafik (Hrelja 2018). Det finns olika sétt som detta kan
uppnas pa. Dels finns det dtgirder som &r till for att gora de héllbara transportsétten
attraktivare och sé finns det atgdrder som ér till for att forsvara for bilister.

Da det historiskt sett har varit norm att planera for bilens framkomlighet ar det
kontroversiellt att foresla det motsatta. Detta innebér att det kan bli politiskt problematiskt
att foresld och implementera atgirder mot biltrafiken (Hrejla 2018). I en underskning
gjord av Hansson m.fl. (2018) studerades hur Sveriges kommuner arbetar med
kollektivtrafik. Denna undersokning visade att de flesta av kommunerna har mél om att
Oka andelen resor med kollektivtrafik, men betydligt farre har mél om att minska
biltrafiken.

For att kunna planera en attraktiv och tillginglig stad behover de héllbara transportsétten
beaktas tidigt i planeringsstadiet. Det géller bade &versiktsplanering och detaljplanering
(SKL 2012). I fall dér kollektivtrafik inte far prioritet och utrymme minskar attraktiviteten
hos kollektivtrafiken markant (SKL, 2012).

Lunds kommun satsar mycket resurser pa kollektivtrafik och héllbara transporter. En stor
satsning som gors nu dr den sparvag som byggs ut till Brunnshdg. Syftet med sparvigen ar



att pa ett snabbt och miljovanligt satt kunna knyta samman centrum med
Brunnshogsomradet och ESS/MAX IV. Brunnshog ér den nya stadsdelen i Lund och denna
stadsdel skall sta for innovation och hallbart stadsbyggande. Sparvédgen ar en stor del for
att nd kommunens malsittning om att hogst en tredjedel av transporterna till och fran
Brunnshog skall ske med bil (Lunds Kommun 2018 a). Detta gar att jamfora med Lunds
kommun i stort dir drygt 40 % av resorna sker med bil (lunds kommun, 2011). For att
detta skall realiseras behovs det en kollektiv insats av bade trafikplanerare och invénarna i
Lunds kommun. Framf6rallt de som kommer att bo i omradet. Hur skall kommunen uppné
ett sddant hogt satt mal? Hur arbetar kommunen for att det inte bara skall vara ett mal i en
utredning?

1.2 Syfte och fragestillning

Syftet med detta examensarbete &dr att underséka hur Lunds kommun arbetar med att
integrera kollektivtrafik vid nyexploatering. Arbetet fokuserar pd omraden som skall
exploateras for bostéder och for att nd detta andamal studeras Brunnshog, vilken dr en ny
stadsdel 1 Lunds kommun. Examensarbetet skall besvara foljande fragestéllningar:

* Vilka verktyg gillande integrering av kollektivtrafik finns och hur utnyttjar
Lunds kommun dessa for att uppna trafikmalen i Brunnshdgsomradet?

* Vilka dr de storsta utmaningarna for Lunds kommun i integrering av
kollektivtrafik i sin stadsplanering?

1.3 Avgriansning

Detta examensarbete handlar om kollektivtrafik och dess integrering i detaljplaner vid
nyexploatering. Med integrering menas samspelet mellan kollektivtrafikutformning och
stadsplanering. [ litteraturstudien gors en O&versikt av nuvarande forskning géllande
kollektivtrafik och integrering av denna. I den fordjupande fallstudien studeras stadsdelen
Brunnshog 1 norddstra Lund. Fallstudien syftar till att undersoka hur Lunds kommun
hanterar kollektivtrafik till Brunnshdg och vilken betydelse spéarvigen har for
kollektivtrafikforsorjningen till omradet. Framforallt 4r Lunds kommun intressant att
studera som en foljd av kommunens historiska arbete med kollektivtrafik och héllbara
transportmedel. Anledningen till att vdlja Brunnshog for fallstudien ar for att Lunds
kommun

1.4 Examensarbetes disposition

I detta kapitel ges en kort sammanfattning om de olika kapitlens innehall.

Kapitel 1 Inledning

Detta kapitel ger en kort bakgrund till examensarbetet samt syfte och fragestillning. Aven
examensarbetets avgransning beskrivs i detta kapitel.



Kapitel 2 Metod

Hér beskrivs examensarbetets arbetsging. Till att borja med genomfors en litteraturstudie
for att reda ut hur forskningsliget géllande integrering av kollektivtrafik i detaljplaner vid
nyexploatering.

I den fordjupande fallstudien studerades den nya stadsdelen Brunnshog 1 Lunds kommun.
For att besvara forskningsfragorna intervjuas tjdnstemidn vid Lunds kommun. Som
komplement genomfors en dokumentanalys. En forklaring ges till varfor intervjuer ar en
bra metod. Aven vem som intervjuas och vad intervjuerna vintas ge forklaras.

Kapitel 3 Litteraturstudie

I kapitel fyra genomfors en litteraturstudie for att g igenom den forskning som finns kring
kollektivtrafik. Aven atgirder och principer for en stark kollektivtrafik identifieras. En kort
genomgang av det svenska planeringssystemet gors, for att bilda en uppfattning om hur
och varfor detaljplaner gors.

Kapitel 4 Lunds kommun

I kapitel fem kontextualiseras Lunds kommun och stadsdelen Brunnshdg beskrivs. Béade
trafikstrategi for kommunen och for den nya stadsdelen gas igenom.

Kapitel 5 Fallstudie av Brunnshog

Kapitel sex beskriver fallstudien av Brunnshog. Hér ges en beskrivning till varfor
Brunnshog ér intressant och den fordjupning av oversiktsplan samt detaljplaner studeras
narmare.

Kapitel 6 Resultat & analys

Detta kapitel redovisar de resultat examensarbetet har kommit fram till samt en analys av
dessa resultat. Vilka principer existerar for att kunna planera en attraktiv kollektivtrafik
och hur anvinder sig Lunds kommun av dessa. Jag analyserar dven de detaljplaner och
strategier for Brunnshog utifrén de verktyg litteraturstudien ledde till.

Kapitel 7 Diskussion och slutsats

Det avslutande kapitlet innehaller en resultatdiskussion. Aven resonemang gillande metod
fors samtidigt som slutsatser utifran resultaten dras.
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2 Metod

I detta kapitel beskrivs arbetsgdngen for genomforandet av detta examensarbete. Arbetet
borjar med en litteraturstudie for att 6ka kunskaperna géllande utformning och integrering
av kollektivtrafik och stadsplanering. Den Overgripande litteraturstudien behandlar
gillande forskning kring integrering av kollektivtrafik 1 ett héllbart samhille.
Litteraturstudien dr dven ett medel for att identifiera de utmaningar och konflikter som kan
uppsta nir kollektivtrafik integreras i stadsplanering.

Efter litteraturstudien genomfors en fordjupande fallstudie pd den nya stadsdelen
Brunnshog i Lunds kommun. De géllande planer 6ver omradet studeras narmare, bade den
fordjupade oversiktsplanen och detaljplaner. Detta gors i syfte att undersoka ifall planerna
over Brunnshogsomradet stimmer 6verens med géllande forskning kring integrering av
kollektivtrafik.

Som komplement till fallstudien genomfors intervjuer med anstillda vid Lunds kommun
och bade anstillda vid stadsbyggnadskontoret och tekniska forvaltningen har intervjuats.
Detta riskerar att ge en vinklad bild av projektet da samtliga har samma bild av vad som
vill uppnds. En viss partiskhet kan uppstd. Valet foll andd pé att intervjua dem da det
ansags att dessa personer har en mojlighet att mer ingdende beritta om projektet

2.1 Litteraturstudie

En litteraturstudie genomfors for att skaffa mig fordjupade kunskaper inom integrering av
kollektivtrafik och stadsplanering. Jag soker efter vetenskapliga artiklar och bocker som
handlar om integrering av kollektivtrafik. Mer specifikt soker jag efter artiklar och
litteratur som handlar om de strategier som géllande forskning anser vara “best practice”
ndr det kommer till kollektivtrafik. For att hitta olika kéllor har jag sokt dels i LUBsearch
men dven pa internet. LUBsearch dr Lunds universitets biblioteks sokbara databas dér det
material biblioteken vid Lunds universitet har tillgéng till samlats.

2.2 Fallstudie av Brunnshég, Lunds kommun

Lunds kommun har en ldng historia av atgérder i stads- och trafikplaneringen som ér till
for att gynna hallbara transporter. Som en foljd av detta dr det intressant att studera hur
Lunds kommun arbetar med kollektivtrafikforsorjningen till Brunnshdg. Brunnshog ligger
i nord-Ostra delen av Lund, utmed det sé kallade kunskapstréket, se figur 1.

12



P& grund av att stadsdelen Brunnshog byggs i1 etapper finns flera olika detaljplaner som
behover studeras. Solbjer, centrumkvarteret och parkkvarteren ér olika delomraden som
specificeras i den fordjupning av dversiktsplan (FOP) éver Brunnshdg som Lunds kommun
tagit fram (Lunds kommun, 2013). Dessa omraden &r planerade som blandstad vilket gor
det intressant att studera hur Lunds kommun har arbetat med integration av kollektivtrafik i
dessa planer.

En fallstudie behover olika kdllor for information (Yin, 2003). Dessa killor innefattar
bland annat: dokumentation, kartor, intervjuer och direkta observationer. De kéllor till
information som framfGrallt anvidnds 1 denna fallstudie 4r dokumentation, kartor och
intervjuer. I detta sammanhang betyder dokumentation &versiktsplan (OP), fordjupning av
oversiktsplan (FOP), detaljplan (DP), samt trafikstrategier for Brunnshog.

For att studera Brunnshog anvénds kartor, detaljplaner, fordjupning av dversiktsplan samt
intervjuer med tjanstemén med direkt erfarenhet av bade projektet Brunnshog men dven
kommunens historiska trafikplanering.

{ )
B J N
E2 !
22
Trafikplats
Lund N
PHI KAMNARSRATTEN
yrtevigen 1 E
Nor
olbje
22
Trafikplats \_ Y,
Lund N
ce Park se o
Brunnshégsomradet,
»V\“.:‘ B
OSTRA TORN

Figur 1. Karta 6ver Brunnshdgsomradet

Omrédet fortsdtter nordost med ESS och Max IV. Science village kommer ligga mellan dessa tvd. Google
maps https://www.google.com/maps/@55.7204292,13.2346937,14.51z

2.2.2 Dokumentanalys
I den dokumentanalys som genomforts studerades géllande Oversiktsplan for Lunds

kommun, fordjupning av oversiktsplan for Brunnshdg, detaljplaner éver Brunnshdg och
kommunens aktuella trafikstrategi.
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Oversiktsplanen analyseras for att f en dvergripande bild av kommunens vision, mil med
markanvandningen och utbyggnadsstrategi.

Den fordjupning av Oversiktsplan som tagits fram for Brunnshog studeras for att kunna
analysera hur Lunds kommun Oversétter de mal och strategier i konkreta detaljplaner.

Detaljplanerna 6ver Brunnshdg analyseras med utgangspunkt i géllande forskning kring
integrering av kollektivtrafik. Har Lunds kommun anvént sig av det forskningen anser vara
“best practice” nir det kommer till utformning och integrering av kollektivtrafik.

Lunds kommuns dvergripande trafikstrategi samt trafikstrategi for Brunnshog studeras for
att fa en forstaelse for de val kommunen gjort i sin planering.

2.2.3 Intervjustudie

For att fa en storre forstaelse for hur Lunds kommun arbetar med kollektivtrafik och
stadsutveckling intervjuades tjdnstemin vid dels tekniska forvaltningen, men ocksd vid
stadsbyggnadskontoret. De som intervjuades har praktisk erfarenhet av
trafikplaneringsfragor i kommunen.

Intervjupersoner valdes med malet att de har eller har haft olika roller i trafikplaneringen i
kommunen. For att uppna detta intervjuades Hékan Lockby, tidigare direktdr vid tekniska
forvaltningen  och  Christian ~ Rydén, sittande  trafikplaneringschef  vid
stadsbyggnadskontoret. For att fa ett Brunnshogsperspektiv intervjuades Viktor Nilsson,
trafikplaneringsansvarig for Brunnshdgsprojektet.

Vid genomforande av intervjuer anviandes en intervjuguide, se bilaga 1, for att underlitta
intervjuandet men dven fOr att sidkerstdlla att samma fragor stilldes till samtliga
intervjupersoner.

2.3 Intervju som metod

For att samla in empiri till min studie genomfors intervjuer med anstéllda vid kommunen
som har praktisk erfarenhet av trafikplanering och Brunnshdgsprojektet. Valet av
intervjupersoner gjordes med malet att fragorna belysas fran olika perspektiv.

De personer som aktivt deltagit i projektet vet vilka avvigningar som behdvts goras. For
att fa en forstaelse for de beslut som tagits kring Brunnshogsomradet ar det léttast att fraga
de som varit direkt inblandade. En viktig utgdngspunkt for intervjuerna ar hur Lunds
kommun arbetar praktiskt med att forverkliga de mal som finns i kommunens
strategidokument, LundaMats III.

Enligt Steinar Kvale (2009) finns det tvé olika metoder for att 14gga upp en intervjuguide.
Dels kan intervjuguiden konstrueras sé att endast en del av de &mnen som ska tickas &r
med, eller s& bestar intervjuguiden av flera vilformulerade fragor. I denna intervjuserie
anvinds det senare. Den intervjuguide som anvinds kallas semistrukturerad och innebér att
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de fragor som stills kommer i samma ordningsfoljd vid varje intervju. Utifran de svar som
gavs varierades foljdfragorna nagot.
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3 Litteraturstudie

For att kollektivtrafik i en kommun skall bli tillrdckligt attraktiv och det enkla valet
behover kollektivtrafik fa det utrymme som krévs redan i 6versiktsplanen. For att f4 till det
utrymme som krivs géller det att kommunen i sin Oversiktsplan, eller i en fordjupad
oversiktsplan verkligen ger utrymmet som krdvs sd kollektivtrafik har mgjlighet att
prioriteras. I detaljplaner blir det sedan viktigt att tdnka p& hur integrering och utformning
av kollektivtrafikstrak sker (SKL, 2012). En attraktiv kollektivtrafik innefattar inte bara
den enskilda resan med buss eller tdg. Ofta innebir en resa med kollektivtrafik flera olika
transportmedel, till exempel en promenad eller cykelfard till stationen och sist en
promenad till malpunkten (SKL, 2012). Till viss del &r bytespunkternas utformning lika
viktiga som transportsystemets utformning.

En stads bebyggelsestruktur dr betydelsefull for kollektivtrafikens utformning och i
forlaingningen péaverkar bebyggelsestrukturen méngden resor med kollektivtrafik
(Holmberg, 2013). Som ett exempel &ar det littare att planera for god kollektivtrafik i en
”band- eller stjarnstad” &r i en rund stad. Trafiknitet i band- eller stjarnstdder har
strukturen av en stjarna eller ett “band”. Bebyggelsedensiteten péverkar &dven
mojligheterna till god kollektivtrafik. En stad med tit bebyggelse ar léttare att forsdrja dn
en stad vars bebyggelse ligger utspritt (SKL, 2012).

Vid resvaneundersokningar rankar resendrer de egenskaper de anser viktigast for en
attraktiv kollektivtrafik. De egenskaperna hos kollektivtrafiken som enligt resenérerna ar
viktigast dr: turtdthet, restid samt palitlighet. Detta &r nagot som giller bade bland
befintliga men dven eventuella framtida resendrer (Holmberg, 2013). For att bade oka
attraktiviteten och gynna kollektivtrafiken bor lokalisering av mélpunkter tinkas igenom
noga. Genom att de viktigaste vardagliga resmalen placeras i nérheten av en
kollektivtrafikstation 6kar andelen resor med kollektivtrafik (SKL, 2012).

3.1 Det svenska planeringssystemet

Sveriges planeringssystem bestar av regionplan, oversiktsplan, omradesbestimmelser samt
detaljplan (Boverket, 2016 b ). Hur dessa planer ska utformas regleras i plan- och
bygglagen (PBL). Plan- och bygglagen dr den lag som bestimmer hur planliggning av
mark och vatten skall ske. Lagen reglerar d&ven byggande (PBL, 2010:900).

Varje kommun i Sverige dr skyldig att ha en aktuell oversiktsplan som ska gilla hela
kommunen (PBL, 2010:900). Oversiktsplan och regionplan 4r kommunens sitt att
bestimma inriktning for den dvergripande planeringen av kommunens fysiska miljéer dver
en langre tidsperiod (Boverket, 2016 b). I de fall som 6versiktsplanen behdver vara mer
detaljerad kan en fordjupad Sversiktsplan tas fram. Den fordjupade dversiktsplanen dver ett
visst omrade ersétter 6versiktsplanen for det omradet (Tingsryd kommun, 2018).
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D& en kommun beslutat om en om- eller nybyggnation krivs en detaljplan 6ver aktuellt
omrade. Nir en detaljplan tas fram agerar Oversiktsplanen radgivande (PBL, 2010:900).
Detaljplanen preciserar vad som far byggas i omradet, och dr kommunens verktyg for att
reglera mark- och vattenanvindning och ar kommunens verktyg for att péverka
gestaltningen av ett nybyggnadsprojekt (Boverket, 2016). Detaljplanen giller for det
omrade som visas i plankartan. Endast det som specificeras i detaljplanen far byggas inom
aktuellt omrade (Boverket 2016 a). Med detta kan kommunen bestdmma till exempel hojd
pa byggnader och storlek pa gronomraden.

Oversiktsplanen #r en fingervisning om i vilken riktning kommunen vill utvecklas i. Det #r
detaljplan med tillhorande plankarta som &ar juridiskt bindande (Boverket, 2014 a) I
plankartan skall det tydligt framgd vilket omrdde detaljplanen avser samt gillande
bestammelser for omradet. Detaljplanens markansprak far inte vara storre 4n vad som
kravs med hénsyn till planens syfte (plan- och bygglag 2010:900, kap 4, 32 §).

3.2 Kollektivtrafikens roll 1 samhéllet

En av kollektivtrafikens styrkor, men &dven svaghet dr dess roll som problemldsare.
Kollektivtrafik ska i teorin losa flera samhilleliga uppgifter. Till exempel ska
kollektivtrafik se till att alla har en mojlighet att transportera sig i staden, erbjuda ett sa bra
utbud som mojligt samt att erbjuda ett effektivt och miljovanligt transportmedel (Norheim,
2017).

Allt eftersom fler och fler hushéll forfogar over en eller flera bilar okar hushallets
mojligheter att forflytta sig i transportsystemet. Samtidigt som dessa hushall far en hogre
mobilitet minskar reseunderlaget for kollektivtrafik (Norheim, 2017). Med ett minskat
reseunderlag minskar ocksd kommuners vilja att erbjuda konkurrenskraftig kollektivtrafik.
De kommuner som har lyckats badst med att kollektivtrafikforsorja kommunen dr de som
gjort aktiva val till fordel for vissa omradden. Detta innebir att vissa omraden prioriteras
och ser en forbattring i till exempel turtdthet och detta sker pa bekostnad av andra omraden
i kommunen. Generellt sett sd ses en Okning av méingden resor i dessa kommuner
(Norheim, 2017). Kollektivtrafikens roll att tillgodose transportbehovet for alla i samhéllet
eller kommunen medfor problem. Att forsoka sorja for allas behov leder till konflikter och
detta beror pé att var i livet du befinner dig stélls olika krav pa kollektivtrafik (Norheim
2017).

Analyser visar dven att atgarder som gors till fordel for kollektivtrafik tappar effektivitet
ifall de inte gors i samband med atgirder mot biltrafik. Detta betyder att atgdrderna for
kollektivtrafikens attraktivitet inte nar de resultat som efterfragas ifall inget gor for att
forsdmra for biltrafik (Normheim, 2017).
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3.3 Kollektivtrafik vid historisk bilplanering

Sedan bilens intdg i de svenska hushallen pd 1950-talet har bilens framkomlighet
prioriterats i stadsplaneringen. I en modern stad skulle biltrafik prioriteras och separeras
fran andra trafikslag (Koglin, 2014). I Sverige utgavs 1967 en trafikstrategi som gick under
namnet SCAFT. Grundidén med SCAFT var att fokusera pé trafiksdkerhet men i realiteten
blev det istdllet en prioritering av biltrafik (Koglin 2014). Trafiksdkerhetsproblemet skulle
helst 16sas genom att olika trafikslag inte interagerade overhuvudtaget vilket ledde till att
manga vagar anpassades efter bilens behov (Koglin, 2014).

Ett exempel dér bilens framkomlighet ldnge prioriterats &r Perth, Australien. Som en f6ljd
av de beslut och investeringar i infrastrukturens utformning i borjan av 1950-talet har Perth
blivit kind som en av virldens mest bilberoende stidder (Curtis, 2008). Perth vixte och
spred ut sig lingsmed Australiens véstkust. P4 grund av stadens bilorienterade planering
blev bebyggelse allt glesare, och idag sprider sig Perth ut ca 130 km frdn Clarksson i norr
till Mandurah i s6der (Curtis, 2008).

3.3.1 Transit Oriented Development

Ett verktyg, eller stadsplaneringsprincip, for att utveckla nya omraden eller for att fortéta
stader dr den sa kallade ”Transit Oriented Development” (TOD). Definitionen av Transit
Oriented Development eller, transportorienterad utveckling varierar mellan litteraturen och
en konkret definition kan inte enas om (Griffiths & Curtis, 2017). En av de manga
definitioner som ndmns av Transit Oriented development ar: stadsutveckling och
kollektivtrafiksatsningar som sker samtidigt. Att i ett planeringsskede detaljplanera
kompakta, promenadvénliga omraden med bade dagligvaruhandel och bostidder bildas.
Taktiken med att kombinera stadsutveckling och kollektivtrafiksatsningar ger storre
mojligheter till ett hallbart samhélle (Cervero, Guerra, Al 2017).

I norden anvénder sig trafikplanerare av liknande planeringsprinciper som TOD. For att
exemplifiera s& har Kopenhamns kommun anvént sig av vad de kallar fingerplanen.
Fingerplanen uppkom 1947 och har sedan dess priglat stadsplaneringen i K&penhamn
(Miljoministeriet, 2007). Denna plan innebar att Képenhamn viaxer kring “fingrar” som &r
tatt sammankopplade med stadens metro. I Stockholm har staden brett ut sig lings med
tunnelbanan. Ett nordiskt uttryck for samma planeringsprincip som TOD skulle kunna
bendmnas ’stationsnédrhetsprincipen” (Hartoft-Nielsen, Reiter 2017). Litteraturen visar att
det finns generella idéer om vad som krivs for en effektiv TOD. Med hjélp av denna
stadsplaneringsprincip kan omréden kring transportknutpunkter utvecklas till att bli
levande centrum dar ménniskor vill vistas (Hiroaki, Cervero, Luchi 2013).

I en studie av Peter Hartoft-Nielsen & Ida Reiter (2017) undersoks arbetspendlingens
sammansittning i Kopenhamnsomradet. Denna studie visar att arbetspendlingen okar da
bade bostad och arbete ligger i nirheten av en kollektivtrafikstation. Hartoft-Nielsen talar
om det som kallas ’den rena stationsnérhetseffekten”. Det finns inget exakt tal for denna
effekt men studien visar att en stationsnira lokalisering av arbetsplatser har en positiv
effekt pa den dagliga pendlingen med kollektivtrafik (Hartoft-Nielsen, Reiter 2017). En av
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dessa omradens styrkor dr nérheten till en kollektivtrafikstation och forutsittningarna for
en vilanvind kollektivtrafik 6kar med nirheten till en station (Cervero, Guerra, Al 2017)

TOD, eller, stationsnédrhetsprincipen bidrar i stor utstrickning till en stads fortsatta
utveckling mot ett mer héllbart samhélle. For att ndromradet till en transportknutpunkt
skall utnyttjas maximalt behdvs bade verksamheter och bostider. Om kollektivtrafiken ska
vara motiverad behover boendedensiteten vara tillrdckligt hog inom 400-800 m frén
transportknutpunkten (Griffiths & Curtis, 2017, Hiroaki, Cervero, Luchi 2013). San
Fransiscos Bay area rapid transit menar att det behdvs ca 40 bostdder per hektar for
flerfamiljshus och for knutpunktens upptagningsomrade i stort behdvs ca 20 bostider per
4000 m* (Cervero, Guerra, Al 2017). Generellt sett giller att ett kortare avstand till
hallplatsen genererar en hogre andel resor med kollektivtrafik. En tumregel som kan
tillimpas ar att hallplatsen bor ligga inom 600 m fran bostaden. Hogst effekt pa andelen
resor fas dock i de fall bade arbete och bostad ligger inom 400 m frén hallplatsen (Hartoft-
Nielsen, Reiter 2017). Det argumenteras for att nirheten till en hallplats ar viktig for
andelen resor med kollektivtrafik. Det finns studier som visar att framforallt restiden viktig
for mangden resor med kollektivtrafik (Cervero, Guerra, Al 2017).

For att fortydliga vad TOD kan anvéndas till och i vilket sammanhang aterkopplar vi till
exemplet frén Perth. Perths historiska trafikplanering bidrar till en infrastruktur som haller
bilens framkomlighet som viktigast. Under senare delen av 90-talet fordndrades dock
strategin géllande trafikplanering i staden och flertalet investeringar gjordes for
kollektivtrafik (Curtis, 2008).

For att knyta ihop staden bittre satsades det pa en ny taglinje till de sddra fororterna. En av
grundstenarna vid utvecklandet av denna tdglinje var de val som gjordes i linje med
strategin for TOD. En tiglinje som konkurrerade med bilens framkomlighet visade sig
dock medfora utmaningar i bade markanviandning och stadsstruktur (Curtis, 2008). Dessa
utmaningar ledde till att tre olika strategier, eller modeller utvecklades. Dessa strategier
bestar av: a. Transportorienterad utveckling med fokus pa géngtrafikanter, b.
Hastighetsddmpning av omradden med mycket biltrafik samt c. Utveckling av
kollektivtrafikknutpunkter dér buss och tdg samlas for en maximering av attraktiviteten hos
den kollektiva resan (Curtis, 2008).

For en maximering av attraktiviteten hos den kollektiva resan argumenterar
jarnvagsplanerare i1 véstra Australien om en integration mellan olika transportmedel,
framforallt mellan buss och tig eller bil och tdg. Da integration sker mellan olika
transportmedel istéllet for i markplaner bor andelen regionala resor med kollektivtrafik ka
(Curtis, 2008). De tre identifierade strategierna gav en unik mojlighet att undersoka ifall
konceptet TOD i en forortsmiljo med lag boendedensitet fungerar (Curtis, 2008). Idén med
dessa modeller var att pa ett effektivt séitt fordndra planeringsstrategin. Fran att planera
med bilens framkomlighet i fokus till att ge kollektivtrafik det utrymme som krévs for att
pa allvar konkurrera med bilen (Curtis, 2008). Fordelen med bil dr ofta en kortare restid.
For att fokusera pd denna konkurrensfordel sd dkades avstdndet mellan stationerna for
taglinjen soderut. Allt for att 4stadkomma en sa kort restid som mojligt (Curtis, 2008). Som
en foljd av Perths glesa bebyggelse kunde inte TOD i “traditionell” bemirkelse anvindas.
Med malet om en kort restid behovde stationerna lokaliseras langt ifran fororternas centrala
delar. Detta ledde till Perths utvecklade modell om vikten av bussanslutningar samt
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parkeringsmojligheter vid dessa stationer. Parkeringsmdjligheterna skall gynna “’park and
ride” (Curtis, 2008).

I foljande avsnitt presenteras de identifierade atgirder och principer som ér till for att
starka kollektivtrafikens stéllning i en kommun.

3.4 Atgirder och principer for en stark kollektivtrafik

Det forskas mycket om kollektivtrafik. Bade gillande utformning och hur stadsplaneringen
kan bidra till en béttre integration av kollektivtrafik 1 dversiktsplaner och detaljplaner.

Fran det att bilen blev regel snarare 4n undantag i svenska hushdll har bilens
framkomlighet fatt prioritet i transportsystemet. Framforallt da svenska stider planerades
utifrdn devisen att separera olika funktioner, t.ex. skola, jobb och fritidsaktiviteter i
samhillet. Denna planeringsnorm dar bilens framkomlighet behdver genomgd en
fordndring for att ett mer héllbart samhalle skall kunna planeras for (Hrelja, 2018).

En vilfungerande kollektivtrafik har forutséttningarna att bidra till en béttre stadsmiljo.
Trots detta dr det ofta biltrafikens negativa miljopaverkan, snarare dn de positiva effekter
av en vilfungerande kollektivtrafik, som driver kollektivtrafiksatsningar framét (Hrelja
2018). Ett effektivt sétt att 0ka attraktiviteten hos kollektivtrafik dr att planera for en l1ag
restidskvot. Restidskvot &r relationen mellan restid med bil kontra restid med
kollektivtrafik (SKL 2012).

I manga av Sveriges kommuners Oversiktsplaner dr begreppet attraktivitet med som en
nyckel till ett hallbart samhélle. Emellertid syftar det oftast pa stadskdrnan och inte
kringliggande bebyggelse. En fordndring haller pa att ske, en fordndring som innebér att
Sveriges kommuner borjar planera for tillgdnglighet istéllet for rorlighet. Med
tillginglighet menas mojligheten att na viktiga malpunkter (Hrelja, 2018).

Traditionellt sett har trafikplaneringen varit fokuserad pa rorlighet och detta fokus ledde till
hog tringsel och lag tillgdnglighet i trafiksystemet. En av forutsittningarna for en hallbar
och attraktiv stad i framtiden ar en Okad prioritet for kollektivtrafik samt ging- och
cykeltrafik (Hrelja 2018).
For att uppna en 0kning av andelen resor med kollektivtrafik behdver andelen resor med
andra transportmedel minska och for att firdmedelsfordelningen ska foréndras i en mer
hallbar riktning ar det andelen resor med bil som behdver minskas. For att uppna detta har
kommuner framforallt tre strategier till sitt forfogande:

- Att Oka attraktiviteten hos de hallbara transportsétten, d.v.s. sparvagn, buss-, gdng-

och cykeltrafik.
- Ge de hallbara transportsitten prioritet
- Atgirder som minskar biltrafikens attraktivitet i staden
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3.4.1 Okad attraktivitet hos de hallbara transportmedlen

Att o0ka attraktiviteten hos de hallbara transportmedlen ar en nyckel for att minska andelen
resor med bil (Hrelja, 2018). Atgirder som oOkar attraktiviteten for ging, cykel och
kollektivtrafik bor om mojligt samtidigt bidra till en forsdmring av forutsittningarna for
biltrafik (Hrelja 2018).

3.4.2 Prioritera de hallbara transportmedlen

Att prioritera héllbara transportmedel innebdr i praktiken att ge prioritet till géende,
cyklister och busstrafik i utrymmen dér de konkurrerar om utrymme. Till exempel vid
signalreglerade korsningar eller dvergangstillen. For att ha mojlighet att prioritera andra
transportmedel &n bil behdver svenska kommuner arbeta fram en policy, eller
prioritetsordning vid konfliktsituationer, d.v.s. ddr transportslag mots. Trots att flertalet
svenska kommuner redan har en sddan strategi i dagsldget ar det fa av dessa kommuner
som anser att de olika transportsétten konkurrerar med varandra (Hrelja, 2018).

3.4.3 Atgarder som minskar biltrafikens attraktivitet i staden

For att minska attraktiviteten for biltrafik 1 en stad behover man skilja pd atgérder och
styrmedel. Styrmedel dr ofta administrativa principer medan atgérder ar ett fysiskt ingrepp.

Styrmedel definieras ofta som “monetdra hjilpmedel for att nid ett specifikt mal”
(Trafikverket, 2012). Dessa styrmedel delas ofta upp i ekonomiska, administrativa och
informativa. Parkering ar ett effektivt styrmedel for en hallbar stadsplanering (Boverket,
2017). Med étgiarder menas fysiska atgérder, till exempel en omfoérdelning av utrymmet i
staden. Framforallt genom att minska det utrymme biltrafik har tillgang till (Hrelja, 2018).

3.4.3.1 Parkeringsrestriktioner

Ett effektivt styrmedel for att minska biltrafiken &r hur parkering hanteras i en kommun.
Parkeringsavgifter ar ett effektivt styrmedel men hur hoga dessa far vara regleras i lagen. |
oversiktsplaneringen kan kommunen arbeta fram en parkeringspolicy som stddjer en
planeringsnorm i form av gang-, cykel- och kollektivtrafik (Boverket, 2017). En kommun
gar sd langt och sdger att restriktioner mot biltrafik dr verkningslost utan aktiva
parkeringsrestriktioner (Hrelja, 2018). I figur 2 visas andelen som kor bil till arbetet vid
olika parkeringslosningar. Da gratis parkering finns vid arbetsplatsen &r det ca 75 % som
viljer att ta bilen till arbetet (SKL, 2012).

3.4.3.2  Atgirder

De fysisk atgérder en kommun kan tillimpa for att minska méngden biltrafik i en stad &r
till exempel anliggande av firre parkeringsplatser. Ett effektivt sétt for kommuner att
paverka méanniskors resvanor vid nyexploaterad mark &r att arbeta med parkeringsnormer
och parkeringstal. Parkeringstal syftar till midngden parkeringsplatser som behdvs vid
nyexploatering. Detta parkeringstal bor inte vara fast for att uppmuntra fastighetségaren till
en beteendeforandring (Boverket, 2017).
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Figur 2. Fardmedelsfordelning till arbetet
Féardmedelsfordelningen till arbetsplatsen vid olika tillgang till parkeringsmdjligheter (SKL, 2012).

3.4.4 Mobility Management

Mobility management dtgiarder (MM-atgérder) dr olika “mjuka” &tgirder som ar till for att
Oka andelen resor med hallbara transportmedel (Fujii & Taniguchi, 206). Dessa mjuka
atgérder syftar till att framforallt forandra ett resebeteende (Winslott-Hiselius m.fl. 2011).
Exempel pa MM-atgirder dr information angdende resan, marknadsforing och
informationskampanjer i syfte att fa fler att resa med kollektivtrafik (Kepaptsoglou m.fl.
2012).

Manga av Europas stdder anvinder sig av MM-atgirder for att forbéttra trafikmiljon i
stiderna. MM-dtgirder dr dven en metod for att forbdttra forutsittningarna for
kollektivtrafik i en stad (Kepaptsoglou m.fl 2012).

3.5 Analysverktyg

For att uppnd en stark kollektivtrafik finns det atgdrder som behovs redan i
oversiktsplaneringen men dven atgirder som kan utvecklas efter hand och implementeras i
detaljplaneringen. Det behovs bade atgirder som framjar kollektivtrafiksituationen men
dven atgirder som leder till en minskad attraktivitet for biltrafik. En kombination av dessa
atgirder ger bdst forutsittningar for kollektivtrafik i en stad. Dessa principer behover
appliceras redan i Gversiktsplanering eller i en fordjupad Oversiktsplan. Detta for att
kollektivtrafiken skall fa det utrymme som krévs och inte det som blir "6ver”.
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Ekonomiska styrmedel i form av parkeringsrestriktioner &r ett exempel pa ett effektivt sitt
att minska méngden bilar i en stad. Tillsammans med restriktioner mot biltrafikens fysiska
utrymme i en stad blir kollektivtrafik ett attraktivare firdmedel. Mojlighet till avgiftsfri
parkering vid arbetsplatsen paverkar arbetspendlingen och i de fall fri parkering erbjuds
vid arbetsplatsen minskar arbetsresorna med kollektivtrafik.

For att kollektivtrafik skall bli det enkla valet och vara tillrdckligt konkurrenskraftig ndmns
Transit Oriented Development (TOD) som den planeringsprincip vilken ger bast
forutsattningar for en attraktiv kollektivtrafik. Idén bakom TOD ér att stadsutveckling sker
i symbios med kollektivtrafiksatsningar. For ett sa effektivt utnyttjande som mdjligt av de
transportknutpunkter som uppstar behover bade bostad och arbete lokaliseras inom 400 m
denna knutpunkt.

Som ndmnts tidigare behdvs fler atgérder dn enbart planeringsprinciper for att uppna en
konkurrenskraftig kollektivtrafik. For att stirka kollektivtrafikens stillning i en kommun
finns olika atgdrder och principer att applicera. Ett samlingsbegrepp for olika mjuka
atgérder ar sd kallade mobility management-atgarder (MM-atgarder). Dessa atgirder syftar
att fordndra ett resebeteende, information om resan eller information om byte. MM-
atgirder syftar till att gora resendrerna medvetna om de positiva effekterna kollektivtrafik
bidrar till med i en stad. Ett annat vanligt matt for att maéta attraktiviteten hos
kollektivtrafik dr restidskvot. Restidskvot &r relationen mellan restid for buss kontra restid
for samma resa med bil. Ju lidgre restidskvot desto hogre andel resor sker med
kollektivtrafik.

Nedan sammanfattas de atgérder, principer och verktyg som anses bidra till en sé
vilutnyttjad kollektivtrafik som mojligt. Sammanfattningen syftar till en konkretisering av
de verktyg analysen baseras pa.

Det som anses viktigast for stadsutvecklingen och mojligheterna till en konkurrenskraftig
kollektivtrafik dr Transit Oriented Development, d.v.s. planeringsprincipen att utveckla
stadsdelar eller stider samtidigt som satsningar pad kollektivtrafik gors. For att
kollektivtrafiken skall fa sa bra forutsattningar som mojligt behover det vara en tillrackligt
hég boendedensitet inom ca 400 m frdn en kollektivtrafikstation. Atgirder och styrmedel
som syftar till att forsvara for biltrafik samtidigt som kollektivtrafik prioriteras &r starka
komplement till en stadsutveckling baserad pa& TOD-principen. For att stirka
kollektivtrafikens stdllning i kommunen kan mobility management-atgiarder anviandas for
att paverka invéanarna till ett mer héllbart resande. Att prioritera kollektivtrafik, gadng- och
cykeltrafik i gatuutformning och vid moéten med biltrafik anses vara en bidragande orsak
till att fler viljer dessa fardmedel.
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4 Lunds kommun

I detta kapitel ges en beskrivning av Lunds kommuns trafikstrategi och kommunens
langsiktiga strategi for trafikforhdllandet. En kort bakgrundsbeskrivning av Brunnshog
avslutar kapitlet.

Den aktuella éversiktsplanen for Lunds kommun &r OP 2010. Denna giller tills den nya
oversiktsplanen vunnit laga kraft vilket bor ske i borjan av 2019 (Lunds kommun, 2018 e¢).
I denna oOversiktsplan definieras inriktningen p& kommunens utveckling, béade
utbyggnadsstrategi samt trafiksystemets fortsatta utveckling. For att klara de miljomal
kommunen satt upp definieras konkreta mal for trafikforhéllandet i kommunen och hur
kollektivtrafik ska bidra till ett battre klimat i staden. Fram till 2020 skall utslépp fran
trafiken halveras jamfort med dagens nivder. Detta dr ett delmél i att nd& kommunens
langsiktiga mél och2050 ska koldioxidutsldpp fran trafik vara ndra noll. En stor del i att nd
detta mal ar byggnationen av sparvigen och mdjligheten till att forsérja norddstra Lund
med hogvirdig kollektivtrafik.

4.1 Trafikmal

Lunds kommun har hogt satta mal gillande kollektivtrafikandelar och resandeandelar. For
att uppna detta har Lunds kommun tagit fram LundaMats III. LundaMats III ar
kommunens strategidokument géllande trafik och transporter. Vilket i sin tur &r en
vidareutveckling av LundaMats I & II.

4.1.1 Kommunala mal

Lunds kommun har en lang historia av hallbar stadsplanering och som exempel nimnas nir
trafiken vid stortorget stingdes av pa 1970-talet (Lunds kommun 2014 a). Kommunen har
lange haft en trafikreglering som innebér att biltrafik i centrum inte &r tillatet som
genomfartstrafik (Lunds kommun, 2018 e).

Ett steg i Lunds kommuns strategi i att nd transportmalen ar kontinuerlig uppf6ljning av
transportsystemet. LundaMats dr kommunens styrdokument for att ange riktlinjer for
trafiksystemet och LundaMats star for miljoanpassat transportsystem och har funnits i
kommunen lange (Lunds kommun, 2017 a). Den nuvarande versionen, LundaMats III dr en
vidareutveckling av LundaMats I & II och syftet med LundaMats é&r att fortsitta det goda
arbete kommunen redan lagt ner i hallbar stadsplanering. I kommunens vision ’Lund
2025 ligger fokus pa arbetet med hallbar utveckling, ett effektivt transportsystem och
vikten av att hushalla med de resurser som finns (LundaMats 2014). LundaMats och ”Lund
2025” bildar en vision for framtidens transportsystem i Lunds kommun. Samtidigt som
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LundaMats pekar i en riktning for trafikplaneringen finns det ocksd konkreta mal
kommunen vill uppnd med trafikplaneringen och dessa bottnar i en vilja att utvecklas
miljovinligt.

De bakomliggande orsakerna till malen dr kommunfullméktiges beslut om att kommunen
skall halvera utslidppen av vixthusgaser till ar 2020 med det ldngsiktiga malet om att
reducera utsldppen till noll & 2050 (LundaMats 2014). De mal som specificeras i
LundaMats III syftar till en mer hallbar stadsplanering och de utgar fran 1990 som
referensar och géller per ar fram till 2020. Det géller att bland annat ska koldioxidutslapp
fran biltrafiken minska med 2,5 %, cykeltrafik skall 6ka med 1 %, kollektivtrafikresor skall
oka med 3,5 % samt att antalet doda eller allvarligt skadade skall minska med 25 % till ar
2020. Det sistndimnda matchar regeringens nollvision, d.v.s. ingen skall skadas allvarligt
eller dodas i trafiken.

For att tackla dessa utmaningar och for att na de preciserade malen har sex fokusomraden
specificerats. Dessa fokusomraden syftar till att skapa en tydlig inriktning for kommunens
hallbara utveckling. Att arbeta med dessa fokusomraden ger tydliga mal for LundaMats
(LundaMats, 2014). Dessa olika fokusomraden ir: de olika byarnas utveckling, en levande
stadskdrna, verksamheters transporter, ett vidxande Lund samt innovativa Lund
(LundaMats 2014, a). For att nd de mal gillande trafiksammanséttning och
koldioxidutsldpp har sparvigen en betydande roll i kommunens strategi.

4.2 Brunnshog

I detta avsnitt beskrivs Brunnshdg kort och anledningen till varfoér just Brunnshég ar
intressant att studera ndrmare beskrivs. Som en foljd av att sparvigen byggs dr det
intressant att studera hur kommunen applicerar de principer och atgirder som identifierats
for en vélfungerande kollektivtrafik i den fordjupade oversiktsplanen och detaljplaner.

Brunnshog ar en stadsdel under uppbyggnad och stadsdelen ar lokaliserad i den nord-Ostra
delen av Lund. D4 stadsdelen &r helt utbyggd kommer uppemot 50 000 minniskor att
arbeta, studera och bo hér (Lunds kommun, 2012 b). Lunds kommun har hoga ambitioner
géllande trafikforhéllandet i Brunnshogsomradet. Hogst en tredjedel av transporterna till
och fran omradet skall ske med bil och resterande transporter ska ske med kollektivtrafik,
cykel eller till fots, se figur tre. En forutsittning for kommunens mojligheter att kunna
realisera detta mal ar sparvigen. Det behovs dock kompletterande atgirder till sparvégen,
till exempel informationskampanjer som syftar till att gora resenirerna medvetna om
fordelarna med att resa kollektivt.

Det dr denna ambition och hogt satta mal som gor omradet intressant att studera ndrmare.
Vilka strategier anviander sig kommunen av i detaljplanering om Brunnshdg for att ta vara
pa mojligheterna med sparvagen, vilken ar hogvérdig kollektivtrafik. En del i strategin ar
att sparvigen ar fardigbyggd och i drift innan de forsta boende flyttar in. Cykelvédgar och
trottoarer far en gen strackning i omradet, vilken &r en viktig del i strategin for Brunnshog
(Lunds kommun, 2012 b).
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Figur 3: Firdmedelsfordelning Brunnshog
Kommunens mél gillande fardmedelsfordelning i Brunnshog (Lunds kommun, 2013).

4.2.2 Vision for Brunnshog

Lunds kommun har en vision, eller ett mal for Brunnshdg och denna vision handlar om att
Brunnshog ska vara en fforegangare inom héllbart stadsbyggande och stadsplanering. I
kommunens trafikstrategi, LundaMats III, definieras trafikmalen i kommunen. Dessa mal
Oversitts delvis 1 trafikstrategin for Brunnshdg och denna strategi grundar sig pa
tredjedelsmalet géllande trafiksammansittningen. Visionsmalen for Brunnshdg dr satta for
att motivera innovation och ménga av Brunnshogsomradets mal dr troligtvis omdjliga att
nd med dagens teknik (Lunds kommun, 2012 a). Trafikstrategin i Brunnshdg innefattar
inga nya mal utan Brunnshog ska vara en del i 16sningen till kommunens 6vergripande
trafikmal. Sammanfattat kan de uttryckas som “ett transportsystem som ger en attraktiv
stadsmiljo med god tillginglighet och 1ag miljobelastning” (Lunds kommun, 2012 a). Ett
av kommunens viktigaste mal 1 sin trafikstrategi ar det gdllande mangden koldioxidutslapp
frén trafik.
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5 Fallstudie av Brunnshog

I foregaende kapitel presenterades Lunds kommun och en kort bakgrundsbeskrivning av
Brunnshog gavs. I detta kapitel beskrivs Brunnshog djupare samt de detaljplaner som
analyseras.

Lunds kommuns nya stadsdel, Brunnshdg, dr extra intressant att studera pa grund av att det
anliggs en sparvig till omradet. Det dr ocksa intressant att undersdka hur Lunds kommun
har planerat omradet utifrin de principer som anses ge bidst forutsittningar for
kollektivtrafiken.

Det finns tva olika grundidéer om hur en stad ska planldggas. Det finns den “klassiska
kvartersstaden”, dir staden dr indelad i gator, kvarter och platser. Den andra idén om
stadsplanering ar den ”funktionalistiska staden” vilken bygger pd zonering, d.v.s. staden &r
uppdelad i tydliga kvarter med omraden for verksamhet, centrum och rekreation (Lunds
kommun 2013). I Brunnshog ar grundtanken att dessa tvé skall samverka pé ett sadant sétt
sa att det grona och urbana alltid 4r ndra varandra. Denna samverkan &r en viktig del 1
visionen for Brunnshog. Ett av huvudmailen med stadsplaneringen i Brunnshog é&r
flexibilitet, det skall vara latt att 4ndra planeringsmodell beroende pé vad framtiden har att
erbjuda (Lunds kommun 2013). Trafikplaneringen i omradet har ett framtidsperspektiv
med ett mal om en fordndrad planeringsnorm, dir bilens framkomlighet inte langre &r
normen.

5.1 Trafikstrategi Brunnshog

Brunnshog ér en ny stadsdel och denna ska véxa fram under en lang tid. Ett av milen med
Brunnshog ér att det skall bli virldens bista forsknings- och innovationsmiljo samtidigt
som det r ett pilotprojekt inom hallbar stadsplanering. For att nd denna malbild ar det en
forutsittning att trafiksystemet &r maximalt optimerat (Lunds kommun, 2012 b).
Trafikstrategin for Brunnshog syftar till att:

- 7ange riktning for planeringen av Lund NE/Brunnshog sé att en héllbar mobilitet
kan uppnés”

- 7stidlla kritiska fragor samt finga och ge perspektiv pa aspekter som &r vésentliga
for trafik- och stadsplaneringen i omradet”

- ange strategier for att trafikplaneringen och héllbar stadsutveckling ska ligga i
frontlinjen”

- ”visa hur trafik- och stadsplaneringen kan bidra till att Lunds klimatmal nas”
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Strategin dr inte gjuten i betong, utan den skall utvecklas kontinuerligt. Trafikstrategin
innehaller fyra punkter for trafik- och stadsplanering och syftar till att skapa ett hallbart
trafiksystem. For att uppna ett héllbart trafiksystem ska Lunds kommun arbeta med:
hallbar mobilitet, attraktiva och konkurrenskraftiga trafiksystem, innovativa 16sningar samt
kreativ samverkan och delat ansvar.

5.1.1 Hallbar mobilitet

Hallbar mobilitet syftar till att kunna transportera ménniskor med god tillgdnglighet
samtidigt som trafiksdkerhet, trygghet, miljo, klimat och hilsa star i fokus (Lunds kommun
2012 b). Hallbar mobilitet dr inte ndgot som kan uppnas enbart med tekniska 16sningar
utan behover kompletteras med mobility managementéatgirder. MM-atgirder dr som
ndmnts tidigare "mjuka” atgarder som syftar till att pdverka resenirer innan paborjad resa.
Som exempel kan det vara information angéende resan eller information som syftar till att
fordndra ett resmonster (Lunds kommun, 2012 b). D& Lunds kommun ligger i framkant
géillande MM-atgérder ar det viktigt att anvinda sig av de erfarenheter kommunen samlat
pa sig genom éren (Lunds kommun, 2012 b).

5.1.2 Attraktiva och konkurrenskraftiga trafiksystem

Trafiksystemet till och fran Brunnshog skall fungera pé ett genomténkt sitt och fokusera
pa de hallbara transportmedlen. Detta giller bAde kommunala, regionala och statliga resor
och trafiksystemet skall bidra till en stadsmiljé invanarna vill vistas i (Lunds kommun
2012 b). I Brunnshog &r spéarvdgen en stark bidragande faktor till kollektivtrafikens
konkurrenskraft och attraktivitet.

5.1.3 Innovativa lésningar

Bade nytinkande och innovation behdvs inom hallbar mobilitet for att teknik och
mobilitetstjanster ska kunna utvecklas. Detta ses som en del i att nd ett héllbarare
transportsystem (Lunds kommun 2012 b).

5.1.4 Kreativ samverkan och delat ansvar
For att utveckla trafiksystemet behdvs ett samarbete mellan de aktdrer som arbetar dels 1

planeringsfasen samt de i utvecklingsfasen. Ett sitt att uppna detta samarbete ar att skapa
forum for diskussion dir samarbete dr fokus (Lunds kommun 2012).
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5.1.5 Mal och utmaningar for trafikstrategin

Det hogt uppsatta malet om att hogst 30 % av trafiken till och fran omradet skall ske med
bil stiller hoga krav pa trafiksystemet. Det stélls krav pd dels utformning men dven hur
omradet forsorjs med kollektivtrafik. Tredjedelsmélet har i sig sjdlv inget egenvirde utan
ar endast ett verktyg for kommunen att nd de Overgripande trafikmélen. Detta
tredjedelsmal ska vara viagledande i utformningen av trafiksystemet i Brunnshdg. For att na
kommunens mal géllande koldioxidutslapp behdver utsldpp fran trafiken minska med 25-
40 % (Lunds kommun, 2012 b). Med malet att hogst en tredjedel av resorna i Brunnshog
ska ske med bil innebdr det konkret en halvering av andelen bilresor i Lund gentemot
dagens 55-60 %. Detta ar ett stort steg mot att n4 kommunens klimatmal for 2020 (Lunds
kommun, 2012 b).

For att trafikstrategins mal skall uppfyllas tas fyra olika strategier fram: kommunikation
och beteendepéverkan, promenad- och cykel-stad, forstklassig kollektivtrafik samt en
balanserad biltrafik. Med hjidlp av dessa fyra strategier skall Brunnshogsomradet bli
ledande i Sverige vad géller hallbara transporter och energisnalt boende. Brunnshog ger
manga mojligheter till utveckling och pa grund av mélet géllande trafiksammanséttning &r
fragan hur en av de storsta utmaningarna. Hur kan sparvigen anvindas som en grundpelare
1 transportsystemet samtidigt som hallplatsernas utformning bidrar till omradets identitet.
Dé nirhet frin bostider till hallplats skapar resor dr bebyggelsen koncentrerad till det
direkta ndromradet av dessa hallplatser (Lunds kommun, 2012 b).

Ett héllbart transportsystem kan inte uppnis enbart med hjidlp av teknik och fysiska
atgirder utan det behovs dven information och beteendepaverkan. Denna information och
atgirder for en beteendefordndring dr det som kallas mobility managementatgérder. I
Lunds kommun har mobility management varit en stor del av trafikplaneringen lénge och
att fortsitta med detta arbete ir en stor del av strategin. Aven exploatdrer och byggherrar
behover vara insatta i kommunens mélséttning for omradet vilket kan uppnds med antingen
avtal eller avsiktsforklaringar. Detta for att gora samarbetet mellan de olika aktdrerna mer
forutsdgbart (Lunds kommun, 2012 b). Atgirder som ger en permanent sinkning av
méingden bilresor bor identifieras och bor prioriteras i planeringsstadiet.

Stadsrummets utformning skall i forsta hand prioritera cyklisters och fotgidngares behov. 1
de fall detaljplaneringen sker med dessa behov i fokus Okar chanserna till en nirhet till
bade kollektivtrafik och service. Studier visar att det ar i huvudsak tre atgérder som bor
prioriteras for att denna nérhet skall uppnés (Lunds kommun, 2012 b):

- nérhetsskapande atgirder, d.v.s. lokalisera bade verksamheter och service inom ett
gang- eller cykelavstand

- Infrastrukturatgdrder med fokus pa fotgingare och cyklister. T.ex. gena
strackningar, sdkra dvergangstillen och cykelfilt.

- Atgirder som gor det naturligt att ga eller cykla vid kortare striickor.

For att erbjuda kollektivtrafik i toppklass till Brunnshog har sparvéigen projekterats som en
ryggrad till omradet. Den fortsatta planeringen bor ske sa att resterande bebyggelse inte
hamnar for langt ifrdn sparvdgens hallplatser. Eftersom sparvdgen &ar det tdnkta
forstahandsvalet for resande behdver resterande viagnit planeras med som utgangspunkt.
Som komplement till sparvdgen behdver regionbuss trafikera de strdk som har ett
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tillrackligt hogt resandeunderlag. Dessa regionbusslinjer behdvs for att, &ven om arbetet
finns pa annan ort, ska det vara tillrackligt attraktivt att aka kollektivt (Lunds kommun,
2012 b). Stationsnérhetsprincipen bor vara den planeringsprincip som anviands i Brunnshog
for att uppnd en tillrickligt hog attraktivitet. En viktig detalj 1 att uppnd en
konkurrenskraftig kollektivtrafik ar att det finns ett palitligt utbud tidigt i uppbyggnaden av
en stadsdel. Anledningen till att det behdvs ett palitligt kollektivtrafikutbud i ett tidigt
skede dr for att upprétta ett hallbart resmonster, sé att kollektivtrafik blir forstahandsvalet,
bade for arbetspendling och ndjesresor. Detta dr den enskilt viktigaste atgdrden i
trafikstrategin for Brunnshog, att sparviagen kommer i drift s& snabbt som mdjligt (Lunds
kommun, 2012 b).

For att kunna utveckla tillgdnglighet pd de oskyddade trafikanternas villkor behovs en
fordndring 1 dagens planeringspraxis. Istéllet for att planera for framkomlighet och prioritet
for biltrafik behover de oskyddade trafikanternas framkomlighet prioriteras. Att planera
stader for god tillgénglighet innebar att val av transportmedel inte ska ha ndgon betydelse
for mojligheten att na viktiga mélpunkter. Ett led i att minska anvéindandet av bil dr att se
over mojligheterna till parkering och parkeringslosningar som uppmuntrar till en bilfri
stadskdrna bor anviandas (Lunds kommun, 2012 b). Lund har en parkeringsnorm dér det
behdvs 8 parkeringsplatser per 1000 m® bruttototalarea i de centrala delarna och 10
parkeringsplatser per 1000 m® for resten av Lund. For Brunnshég anvinds en
parkeringsstrategi ddr 8 parkeringsplatser behdvs med mojlighet for byggherrarna som
exploaterar omradet att frangd denna norm och anldgga &nnu férre parkeringsplatser
(Lunds kommun, 2018 f). Trots de hoga ambitionerna frdn kommunens sida géllande
trafikforhallandet kommer en ny trafikplats att anldggas i anslutning till Brunnshdg. Detta
som en f0ljd av det stora antal ménniskor som véntas bosétta och arbete i Brunnshdg.

5.2 Fordjupning av oversiktsplan Brunnshdgsomradet

I den fordjupningen av dversiktsplan (FOP) for Brunnshégsomrédet som Lunds kommun
har tagit fram forklaras visionen for omradet. FOPen forklarar hur omrédet skall st& for
langsiktig hallbar utveckling i regionen och det ar i denna fordjupning av Oversiktsplan
som kommunen mojliggor for den kollektivtrafiksatsning som gors till Brunnshég (Lunds
kommun 2013).

Utbyggnaden av Brunnshogsomradet berdknas ta lang tid och pa grund av denna langa
tidshorisont har utbyggnaden delats in i olika etapper. Utbyggnaden de nirmsta 20 aren
kommer att koncentreras till vad som kallas 300-meters zonen. Denna zonering ir det
omrade med en diameter pd 300 m i anslutning till sparvigens (Lunds kommun 2013).
Figur fyra visar var sparvdgens hallplatser dr lokaliserade i Brunnshdg och vilken
strackning sparviagen har. Som figur fyra visar har sparvdgen fétt en central strickning
genom hela omradet och saledes bor inte avstand till och fran en kollektivtrafikstation bli
ett problem. Forsta omradet att byggas ut 4r det omrade i s6dra Brunnshog som kallas
”Solbjer” (Lunds Kommun, 2018 b).
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Figur 4: Sparvéagens utbredning i Brunnshog.
Spéarvigens strickning i Brunnshdg med hallplatser markerade (Lunds kommun 2018 c¢).

I nista avsnitt ges en beskrivning av detaljplanerna for Brunnshog. Dessa detaljplaner har
vunnit laga kraft och bestimmer saledes utformningen av Brunnshog d.v.s. vad som far
och kan byggas hér.

5.3 Detaljplaner for Brunnshog

Brunnshog ér under uppbyggnad, och som ndmnts tidigare sker utbyggnaden i etapper och
denna etapputbyggnad leder till flera olika detaljplaner for Brunnshdg. De detaljplaner som
antagits for Brunnshog ar sparvigen, Solbjer, Brunnshdg centrum, parkkvarteren samt de
omraden i norra Brunnshdg dar ESS och MAX IV anliggs.

5.3.1 Detaljplaner sparvagen

Sparvigen ar ryggraden i den framtida kollektivtrafikforsorjningen i Lunds kommun.
FramfOrallt ar sparviagen viktig for Brunnshog och sparvigen har en stor del i kommunens
trafikstrategi for Brunnshdg. Sparvigen bestar av sex olika detaljplaner och strickningen
Oster om motorvdg E22 visas i figur fyra. Brunnshog péverkas av tre av sparvigens
detaljplaner och detaljplaneringen av sparvigen vann laga kraft i november 2015 (Lunds
kommun, 2018 d). Att sparviagens detaljplaner vunnit laga kraft, visas langre fram ha haft
en stor inverkan i detaljplaneringen av resterande Brunnshog. Mgjligheterna till en
stationsnéra planering 6kade kraftigt som en f6ljd av detta.
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5.3.2 Detaljplan Solbjer

Solbjer 4r det omrade i sddra Brunnshog mellan Solbjersvigen och Sdlvegatan som
exploateras i den forsta utbyggnadsetappen. I Lunds kommuns planprogram for Solbjer
visas tydliga kvarter och denna kvartersindelning visas i figur 5.

Figur 5: Kvartersindelning Solbjer
Kélla: Lunds Kommun (2014 b)

Inom kvarteren 1 Solbjer varierar bebyggelsen med syftet att den smaskaliga
kvartersindelningen skall bidra till en varierad stadsmilj6 som ménniskor vill vistas i
(Lunds Kommun 2014 b). I figur 6 visas detaljplanen for Solbjer och de centrala kvarteren
har en tydlig koncentration av bostdder. Det &r i ytterkanterna av Solbjer som kontor &r
lokaliserade och istdllet for att tillaita gatuparkering i omradet har tvd stycken
parkeringshus anlagts, dven dessa i utkanten. Kvarter nr 6 i figur fem anvinds som ett
tillfalligt busstorg.

Solbjersvagen

/s
e " | Typ av bebyggelse
LAY /
Y
I'.‘ 4

Bostader
W Bostader, forskola
Vattentomet

. Kontor

Kontor, bostédder

B P-hus

Sddra Brunnshég

Figur 6: Detaljplan Solbjer
Detaljplan av Solbjer med spéarvégens héllplats markerad (Lunds kommun, 2018 b).

Sparvéigens linjedragning paverkar gestaltningen av omradet i stor utstrickning och ar
nagot som behover tas hinsyn till vid bostadsbebyggelsen langs med spéarvigsgatan. Denna
lokalisering av bostdder lings med sparvdgsgatan kan, pa sikt leda till ett bullrigt
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inomhusklimat och forslag for att undvika detta existerar i form av genomgaende bostider
(Lunds Kommun, 2014 b).

I Solbjer, och Brunnshég som helhet skall gdng- och cykeltrafik f4 hog prioritet som vintas
bidra till en hogre attraktivitet for dessa fairdmedel. Den huvudsakliga gatuutformningen
sker med cykel- och géngtrafik som hogsta fokus vilket visar sig i att gatorna inne i Solbjer
foreslas vara gingfartsgator. Gangfartsgator innebdr att biltrafik fir framforas pa de
oskyddade trafikanternas villkor och denna vilja att planera gatuutformningen utifran de
oskyddade trafikanternas forutsittningar visar att Lunds kommun é&r beredda att gora det
som krévs for en héllbarare stadsplanering (Lunds kommun, 2014 b).

For att minimera parkering lings gatorna har 20 000 m® parkeringshus lagts till i
planforslaget och denna parkeringsstrategi vdntas medfora en okad mingd resor med
kollektivtrafik (Lunds kommun, 2012 b). Omradets karaktdr priglas till stor del av
sparvigen men dven de 8 mindre kvarteren bidrar till Solbjers karakteristiska utformning.
Byggnaderna anldggs i 2-6 vaningar for att fa en varierad skala pa byggnaderna, och smala
passager till innegérdar skall bidra till en lugn miljo som de boende vill anvdnda sig av
(Lunds kommun, 2014 b). Denna detaljplan &r antagen i kommunfullméktige i maj 2014.

5.3.3 Detaljplan centrala Brunnshog

Centrala Brunnshog dr planlagt norr om Solbjervigen och vister om sparvigens
strackning. Brunnshdg centrum &r uppdelat i tvA mindre kvarter som separeras med en
”gron korridor” och de tva kvarteren utgors av ett handelskvarter och ett bostadskvarter.
Norr om handelskvarteret dr ett torg planlagt och fordelen med detta ar att kommunen kan
bestimma bland annat trafikering och utseende av omrédet i ett senare skede (Lunds
kommun 2017 c).

Figur 7: Illustration 6ver centrumkvarteret
Gestaltning over centrumkvarteret (Lunds kommun 2017 c).
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Brunnshog centrum innehéller bade kommersiell service och bostdder. Den totala markyta
som far byggritt i omréadet dr ca 34 700 m* BTA (bruttototalarea) (Lunds kommun, 2017
b). Omradet &r planerat att ha en exploateringsgrad pa 1,7 dir exploateringsgraden ar den
kvot mellan total bruttoarea for bostdder och verksamheter och omradets totala area
(Fastighetsplatsen, 2018).

I dagsldget har Brunnshdg centrum en god tillging till kollektivtrafik. Inom 600 m ligger
stationer for tre regionbusslinjer och en Stadsbusslinje. Niar omradet ér fardigutbyggt och
sparviagen ar klar ligger dven station “Brunnshog centrum” alldeles intill torget. I figur 8
visas lokalisering av héllplatsen i forhallande till Brunnshég centrum och dven hér &r
avstand till hdllplatsen mycket kort.

Figur 7 visar bebyggelsens utformning men framforallt hur hoga byggnaderna far lov att
vara. Det norra handelsomradet kommer att innehalla bade kommersiell service och
bostidder, men dven allmin service sdsom vardcentral, bibliotek, apotek finns i1 hir. Det &r
framforallt de tre nedersta viningarna som innehéller allmén service medan de hogre
vaningarna dr for bostdder (Lunds kommun 2017 b). I det s6dra omradet dr det framst
bostdder men dven hér har bottenvéningen planerats for centrumverksamhet. I planomradet
finns det data som tydligt fokuserar pa cykelns betydelse som fardmedel, vilket visas i den
parkeringsmiangd som planeras for. I Brunnshdg centrum planeras det for ca 150
parkeringsplatser som lokaliseras i garage samtidigt som det planeras for 960
parkeringsplatser for cykel (Lunds kommun 2017 c). Denna detaljplan antogs av
kommunfullméktige i oktober 2017.

-

Figur 8: Hallplats ”Brunnshog centrum”

Hallplats “Brunnshogs centrum” I forhéllande till centrumkvarteret samt parkkvarteret (Lunds kommun,
2014 c,d). Rod cirkel ar kvarter Brunnshdgs centrum och blé cirkel ar parkkvarteret.
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5.3.4 Detaljplan parkkvarteren

Parkkvarterets detaljplan delas upp i fem mindre omraden och det centrala i denna
detaljplan dr den ovala Nobelparken. Samtidigt som nérhet till gronomraden till stor del
taicks av Nobelparken delas resterande omraden av med hjélp av grona gang- och
cykelpassager, s& att sju mindre kvarter bildas (Lunds kommun, 2017 d). Bostdderna i
parkkvarteren ligger, som visas i figur 8, i ndra anslutning till sparvdgens héllplats
”Brunnshodg centrum”. Planbestimmelserna for det centrala kvarteret, som kallas “’parlan”
ger kommunen en bra mdjlighet att utveckla kvarteret pa olika sétt.

Det norra kvarteren i figur 9 &r planlagt som bostadsomrade och det sodra kvarteret &r
planlagt till storsta del som bostider med ndgra fa undantag. Sydvistra och nordvéstra
hornet har planlagts for mdjlighet till centrumverksamhet (Lunds kommun 2017 d).

Sparvageny §
hallplarg}

ILLUSTRATION

Figur 9: Parkkvarterets gestaltning
Parkkvarteret och dess anvindning. Med sparvagnshéllplats markerad (Lunds kommun 2017 d).
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I det inre av bade det norra och sddra kvarteret byggs radhus i hogst tre vaningar, detta
samtidigt som bostadshusen i1 ytterkanten byggs 1 upp till sju vaningar. Denna hdojd
motiveras for att kunna skérma av mot ett eventuellt buller fran sparvigen (Lunds kommun
2017 d). For parkkvarteret anlaggs parkeringshuset i det sodra kvarteret med angéring mot
lokalgata, vilket innebér att de bostdderna har ett kortare avstand till parkeringsplats én till
sparviagens héllplats. Totalt byggs ca 650 bostdder i detta planomrade. Detaljplanen for
parkkvarteren dr antagen i oktober 2017.

En gemensam ndmnare for detaljplanerna 6ver sddra Brunnshdg ér ndrheten till sparvigens
héllplatser. Tillsammans med parkeringshusen, som anlagts, for att forhindra att bilen
parkeras precis utanfor sin bostad bidrar detta till att avstandet till bade bilparkering och
héllplats &r ungefar lika ladngt. Detta véntas bidra till en hogre andel resor med
kollektivtrafik.
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6 Resultat & Analys

6.1 Resultat & analys av detaljplaner

I detta avsnitt analyseras den fordjupade O&versiktsplan samt detaljplanerna Over
Brunnshog, detta med utgangspunkt i de analysverktyg litteraturstudien ledde fram till.
Analysverktygen representerar de &tgdrder och principer som anses ge sid bra
forutsdttningar som mojligt for en attraktiv och tillganglig kollektivtrafik. Kommunens maél
for Brunnshog ér att omradet skall vara virldens bésta forsknings- och innovationsmiljo.
Samtidigt skall denna blandstad med gronomréaden bidra till en vilja att vistas i Brunnshog.
Lunds kommuns trafikmal syftar till hallbarare inriktning for stadsplaneringen. Framforallt
handlar det om att férsoka minska koldioxidutsldpp fran biltrafik. Kommunen specificerar
aven konkreta méal gillande andel resor med kollektivtrafik eller cykel. Andelen resor med
kollektivtrafik skall 6ka med 3.5 % och andelen cykelresor skall 6ka med 1 % per ar. Detta
ar ett medel for att nd kommunens langsiktiga mal géllande koldioxidutsldpp, att dessa
skall vara ndra noll 2050.

Nérheten till sparviagens hallplatser ar pataglig i hela Brunnshdg. For att uppna en hog
resandeandel med kollektivtrafik anses avstand till hallplatsen och restid vara de viktigaste
egenskaperna for en attraktiv kollektivtrafik. Denna nérhet till hallplatserna ses dven som
en viktig atgérd for att nd det uppsatta trafikmélet. Det finns en vilja frin kommunens sida
att vixa, men det far inte ske precis var som helst. Lund ska véxa dir det finns bra
forutsittningar att dka kollektivt eller pa cykelavstand fran centrum. Med ett mal att vixa i
starka kollektivtrafikstrak sinder kommunen ut signaler att kollektivtrafik &r en prioritet i
kommunen.

I de fall kollektivtrafik finns tillgédngligt redan frén borjan i ett nyexploaterat omrade ar
chanserna hogre att kollektivtrafik blir det naturliga fardmedelsvalet. Att sparvdgen ar klar
innan manniskor bositter sig i Brunnshdg sénder signaler frin kommunens sida att hir ar
kollektivtrafik wviktigt och ett stort steg i att kollektivtrafik skall bli det naturliga
fardmedelsvalet &r att kommunen tar tillvara pd mojligheten spérvdgen bidrar till.
Brunnshog har planerats utifran att transport till och frdn omréadet skall ske med sparvagn
och for att uppna detta mal finns en restriktiv parkeringspolicy, dtgarder som forsvérar for
biltrafik i omradet samt korta avstand till sparvdgens hallplatser.

Den begransade framkomligheten for biltrafik samt den restriktiva parkeringspolicyn visar
dn en ging pad kommunens vilja att nd malet géllande trafiksammansittning och att
kollektivtrafik dr pa vdg att fa en hogre prioritet i trafikplaneringen. Parkeringsnormen i
Brunnshog ar ldgre an i resten av kommunen och gatuparkering &r nistintill obefintlig.
Istdllet har parkeringsanldggningar i utkanterna av detaljplanomradena anlagts. Denna
parkeringspolicy visar sig i att det behovs tva firre parkeringsplatser per 1000 m* BTA &n i
resterande Lund (bruttototalarea).
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Utifran de analysverktyg litteraturstudien ledde fram till s& anses Transit Oriented
Development vara det stadsplaneringsverktyg som &r mest effektivt ur ett
kollektivtrafikperspektiv. Att planera en vixande stad i starka kollektivtrafikstrak,
tillsammans med é&tgdrder mot biltrafik och en restriktiv parkeringsstrategi Okar
forutsittningarna for en hog andel resor med kollektivtrafik. Lunds kommun har fatt ett
gyllene tillfdlle att sdtta den hir principen pa sin spets i och med byggnationen av
Brunnshog. Brunnshdg som stadsdel far sin prégel till stor del av sparvédgens strackning
genom omrédet och att sparvigen byggs innan resterande omrade anses vara en stor fordel
ur ett kollektivtrafikperspektiv. Det visar sig dven i de detaljplaner som kommunen tagit
fram Over omrddet med nidrheten till sparviagens hallplatser som ett tydligt inslag i alla
dessa detaljplaner. D4 Brunnshog ar uppdelat i flera minde detaljplaner har var och en
behovs antas av kommunfullméktige och dessa detaljplaner &r antagna och inte
overklagade, d.v.s. de har vunnit laga kraft.

I figur 6 visas detaljplanen Over Solbjer, dven sparvigens hallplats &r markerad. Denna
detaljplan uppvisar tydliga kvarter med mycket gronytor mellan kvarteren.
Parkeringspolicyn i1 Brunnshog ges uttryck for 1 Solbjer genom de tva
parkeringsanldggningar som anlagts i utkanten av planomradet. Denna parkeringsstrategi
vintas ge incitament till att vilja sparvagnen som sitt primédra fiardmedel. Det ar i
parkeringspolicyn i kombination med avstandet till kollektivtrafikhéllplatsen som véntas
paverka mingden biltrafik mest. Med hjilp av Google maps méts de ldngsta avstand som
kan uppstd i omradet och alla bostdder ligger inom det rekommenderade avstdndet om 400
m till en kollektivtrafikhallplats. Utifran teorin géllande TOD och mingden
kollektivtrafikresor som Okar med minskat géngavstind till en héllplats har utformningen
av omradet bra fOrutsittningar uppnd en hog andel kollektivtrafikresor. Sparvigens
straickning och hallplatsens centrala ldge ger bra forutsittningar for en attraktiv och
lattillgénglig kollektivtrafik. Med teorin géllande TOD éar Solbjer ett vdlplanerat omréade.
Da biltrafiken leds runt om omrédet kan det bidra till att de boende tinker en extra gang
innan de viéljer att aka bil.

Det som kallas for centrumomradet, se figur 7, dr lokaliserat norr om Solbjersviagen med
bade bostider, kommersiell och allmin service i detaljplanomridet. Aven i detta omrade
syns ett tydligt och bra exempel pa dir Lunds kommun tar vara pa nérheten till sparvéigens
hallplats. Den tydliga uppdelningen i tvd sma kvarter bidrar till en mindre skala i
detaljplaneomridet. Aven detta planomrade har begrinsad tillginglighet for biltrafik med
parkeringsgarage istdllet for gatuparkering. Trots att forutséttningarna for att klara sig utan
bil dar valdigt goda, behdvs parkeringsmojligheter for besdkare och att samla denna
besoksparkering i garage bidrar till en bilfri miljo. Med sparvéigens nirvaro och en dkad
medvetenhet bland de boende finns det goda utsikter for ett hallbart resande.

Parkkvarterets detaljplan med spéarvagnshéllplatsens ldge markerat visas i figur 9. I detta
planomrade forlaggs de flesta parkeringsplatser till ett parkeringshus i det sddra kvarteret.
Denna lokalisering av parkeringshus innebér att ca 300 av bostdderna har ett kortare
avstand till bilparkering an till sparvdgens hallplats. Alla bostidder i detaljplaneomradet har
ett kortare avstind till 4n de rekommenderade avstdndet om 400 m och forhoppningen ar
att detta ska leda till en hogre andel resor med kollektivtrafik. Nobelparken utgér en stor
del av omradets karaktir och péaverkar dven bebyggelsen. Nirheten till s& mycket
gronomrade bidrar i hog grad till attraktiviteten i Brunnshog. Att kommunen planerat med
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teorin gdllande TOD ges dn mer beldgg for i detta omrade. Dels bidrar den smaskaliga
kvartersindelning till en lugn milj0 dir nédrheten till bade gronomrade och
centrumverksamhet dr en bidragande orsak till att man skulle vilja vistas i omrédet.
Sammantaget inger detaljplanen Over parkkvarteret en kédnsla av nirhet till bade
gronomrade och centrumverksamhet med en lag andel biltrafik. Parkeringsanlaggningens
lokalisering i utkanten av omradet och sparviagens centrala héllplats bor teoretiskt bidra till
att fler viljer att aka kollektivt.

Sammanfattningsvis ar detaljplaneringen 6ver Brunnshogs bostads- och handelskvarter ett
bra exempel pd nir en kommun har gett prioritet at kollektivtrafik. Denna prioritering
mojliggors till stor del av sparvigen. Aven de planeringsval kommunen viljer, att leda
biltrafik runt om omrddena, att anldgga bredare cykelvdgar bidrar alla till trafikmiljon i
omradet. Dessa planeringsval véntas dven bidra till att midngden biltrafik minskar i
omradet. Sparvégens strackning leder i1 praktiken att bostddernas lokalisering inte kommer
langre ifran dn vad som anses vara acceptabelt for en vilutnyttjad kollektivtrafik.

Trots de atgirder som tagits for Brunnshog med tredjedelsmalet som ett verktyg att na
kommunens 6vergripande mal dr fragan ifall det ar realistiskt. Ambitionen om att si fa som
mojligt skall kora bil till och fran Brunnshog forsvéras troligtvis nagot eftersom motorvag
E22 ligger i néra anslutning. P4 grund av denna kommer troligtvis boende och besokare att
forsoka att kora bil till Brunnshdg och en strategi behover utvecklas for att tackla denna
mojliga konfliktsituation. Bostdderna i Brunnshog planeras for en s& blandad befolkning
som mdjligt ska ha mdjlighet att hiar och kommunen har ingen mgjlighet att reglera var de
invénarna i Brunnshdg arbetar. Nérheten till motorvédgen kan leda till en ldgre andel resor
med kollektivtrafik, och framforallt, sparvagn, &n kommunens ambition och malsittning
och detta dr ndgot Lunds kommun, trots ett vilplanerat omrade, inte kan rada over.

6.2 Resultat och analys av intervjuer

Malséttningen géllande trafiksammanséttning 1 Brunnshdg dr hog. Hogst en tredjedel av
transporterna till och fran omradet ska ske med bil. Resterande méngd transporter ska ske
med kollektivtrafik, cykel eller till fots. For att fortydliga malet beréttar Viktor Nilsson att
”Tredjedelsmélet i Brunnshog visar att Lund vill vara i framkant géllande héllbara
transporter och klarar darfor att sitta ett sddant mal. Det dr inte ett mal man hade satt vart
som helst”. En nyckelfaktor for att uppna detta mal ar sparvigen och denna malsittning ar
en fortsittning av det arbete kommunen har lag ner under en lang tid. Redan pa 70-talet tog
Lunds kommun steg mot en héllbarare stadskidrna dé stortorget stingdes av for biltrafik.

Arbetet med sparvdgen borjade med ett reservat i Oversiktsplanerna pa 90-talet och
startskottet for sparvidgen var Lundalédnken, vilken blev en hogvirdig BRT-16sning (Bus
Rapid Transit). Denna busslinje var en proaktiv atgird som skulle péverka
stadsutvecklingen i1 en hallbar riktning samt for att belysa vikten av ndrvaron av
kollektivtrafik i kommunens utbyggnadsstrategi. Hakan Lockby berdttar att ” Lunds
kommun ska vixa, men inte till vilket pris som helst. Vi ska véxa vid stark kollektivtrafik
och pa cykelavstand frén centrum. Man pekade ut att kollektivtrafiken &r viktig.”.
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Lundalénken var ett steg i att nd& kommunens ldngsiktiga mal, att i nagon del av kommunen
sa skulle det finnas sparbunden kollektivtrafik. Det var forst nér forhandlingarna kring
forskningsanldggningarna MAX IV och ESS som vikten av en hogkvalitativ kollektivtrafik
blev &n tydligare och efter det slutgiltiga beslutet att bygga dessa forskningsanldggningar
och expandera Lund i en nordostlig riktning tog sparvigsplanerna ny fart. Sparvigen sags
som en fOrutsittning for att klara det forvintade flodet av méinniskor till och fran
Brunnshog och bade for Lunds kommun och Brunnshdg ar sparviagen viktig. Hakan
Lockby berittar om kommunens vision gillande sparvigens funktion:

"Spdrvdgen dr ryggraden. Brunnshog skall viixa runt hadllplatsnoderna och inte
sprida ut sig for langt.”

Med detta i bakhuvudet sitter sparviagen en tydlig pragel pa detaljplanerna i omradet. Som
en foljd av malsattningen géllande biltrafik i omradet, tillsammans med ambitionen om att
biltrafik inte skall vara ett patagande inslag i vardagen behovdes utformning av omradet
noga tinkas igenom. Sparviagen ir ryggraden i Brunnshogs kollektivtrafikforsorjning och
att den ar tillginglig f fran dag ett menar Christian Rydén ar av yttersta vikt. Sparvigen
planeras att kora med 7,5-minuters trafik i rusningstid redan frén start och detta menar
Christian Rydén att det ar ett steg i att fa in sparvigen som det sjdlvklara valet for transport
till och fran omrédet.

Ytterligare ett steg i att klara av trafikmalet forklarar Viktor Nilsson att ” Omradet har en
parkeringsstrategi diar man anldgger parkeringsanldggningar istéllet for under jord. Man
har forsokt att ha lika langt till sparvagnshallplats som till parkeringsgaragen. Det ska inte
vara lattare att ga till sin bil &n kollektivtrafiken”. Det blir tydligt att parkeringslosningen i
omradet dr av stor betydelse och strategin i att anldgga parkeringsgarage menar Christian
Rydén var viktig och pastar att: “parkeringshusen ar en av de viktigaste atgérderna”. Nér
detaljplanerna 6ver Brunnshog studerats ar det tydligt att parkeringsstrategin ar viktig, det
finns en vil genomtinkt plan med denna strategi.

Gatuutformningen ska ocksé bidra till en 1ag andel resor med bil inne i omradet. Viktor
Nilsson forklarar att ’sparvig och géng- och cykelbanor 16per genom de centrala delarna
medan biltrafik tills storsta del leds runt i ytterkanterna av omrddena”. Att kommunen
planerar for cykel- och gangvégar inne i omradet och bilvdg i ytterkanterna innebér ett
aktivt val frdn kommunen att nedprioritera bade bilens tillginglighet och framkomlighet.
Kommunen skickar tydliga signaler till bade de som kommer att flytta till omradet och de
som &r pd besok att bilen dr ndgot som borde l&mnas hemma. I de centrala delarna finns det
mojlighet till viss biltrafik, men denna ska ske pa de oskyddade trafikanternas villkor och
det &r framst leveranser och fardtjanst véntas kora i omrédet.

I kombination med denna parkeringsstrategi och utifran kommunens ambition att minimera
mingden biltrafik i de centrala delarna av Brunnshog berittar Christian Rydén om den

visiondra trafikplaneringen:

"En sak som dr ganska revolutionerande. Vi har forsokt ta det ddr tredjedelsmalet
och dimensionera trafiksystemet efter det”
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For att gora det dn tydligare att det dr kollektivtrafik och cykel- eller géngtrafik som é&r
malsittningen s forklarar Viktor Nilsson att “generellt blir cykelvigarna bredare i
Brunnshog 4n resterande Lund”. Det Hékan Lockby berittade géllande kommunens
utbyggnadsstrategi i att ’kommunen skall véixa men inte till vilket pris som helst” far stod 1
oversiktsplanen. Kommunens 6versiktsplan dr for en fortitning i kollektivtrafiknira ldgen
och att vixa i dessa kollektivtrafikndra ldgen ger goda fOrutsittningar for en vilanviand
kollektivtrafik. En stor fordel med spartrafik menar Christian Rydén &r ” Spartrafik blir en
mojlighet att fa till den framkomlighet som é&r sa viktig for kollektivtrafik. Det &r angeléget
att fa till kollektivtrafik s tidigt som mdjligt. I hallplatsldgena skall det vara tdtast, mest
handel och service och mest folkliv.”. Utbyggnadsstrategin i Brunnshog, att detaljplanera
omradet med en nédrhet till hdllplatserna 4r en vil uttalad strategi. Detta visar sig inte minst
i centrum- och parkkvarteren dér detaljplanerna ar gjorda utifrdn att avstdndet till
sparvagnshallplats skall vara lika langt som till parkeringsgaragen. 1 forhéllande till
sparvagnsstationen sd ligger de flesta Dbostdder pd& promenadavstand med
centrumverksamhet i hela sitt nairomrade och denna centrumverksamhet ar ett viktigt steg i
att halla omrédet levande. Detta dr dven en av grundidéerna med stadsutveckling enligt
TOD-principen och dven avstandet till och fran héllplatserna som bostidderna ér planerade
efter ger enligt teorin hogst andel resendrer med kollektivtrafik.

Att prioritera kollektivtrafiken nér en stad véxer ér ibland svart men for Lunds kommun
har det varit tvirtom. Hakan Lockby menar att ’det har varit svart att f4 igenom projekt
som inte gir i en héllbar riktning, svarare hdr 4n 1 andra kommuner.”. Att
Brunnshogsomradet har planerats efter det att sparviagen planerats sidger Viktor Nilsson &r
en fordel for omradet, det innebér “att prioriteringen redan dr gjord”. Kollektivtrafikens
framkomlighet kommer inte i andra hand utan tvértom, kollektivtrafik far det utrymme den
behover och Christian Rydén menar att detta &r en av forutséttningarna for att fa till den
framkomligheten som &ar sd viktig for kollektivtrafik. Ifall sparvigen hade planerats
samtidigt som resten av Brunnshog s& menar Christian Rydén att ” risken for att det blivit
fler kompromisser och strickningen inte blivit lika gen och styv och ge sd bra
framkomlighet och bekvamlighet som mojligt utan den kanske hade blivit mer svajig som
busstrafik.”. Framkomlighet och nédrhet till sparvagnsstationerna ar viktigt for kommunen
och deras satsningar i omradet. Bilen skall fa sekundédr prioritet i omradet och detta visar
sig inte minst i avsaknaden av bilsatsningar som gors till Brunnshég och Hakan Lockby
forklarar att "Trafikplats Idéon dr enda bilsatsningen som gors for ett helt nytt Trelleborg.”.

6.2.1 Utmaningar i planeringen

Aven om Lunds kommun satsar mycket resurser pi kollektivtrafik si har det funnits
utmaningar 1 att planera och genomfora Brunnhogsprojektet. Detsamma géller
kollektivtrafik 6verlag i kommunen och det finns alltid de som tycker att kommunen borde
satsa mer pa biltrafik istéllet for kollektivtrafik och Viktor Nilsson beréttar att “man fér
hora i olika sammanhang att bil prioriteras for lite.”.

En del av problematiken nér stdder fortdtas ar konkurrensen om plats, eller, det faktum att
det inte finns tillrdckligt med utrymme i staden for att kunna anldgga busskorfélt. En
attraktiv kollektivtrafik ar platskravande och Hakan Lockby menar att en av de storsta
utmaningarna for en hogviardig kollektivtrafik dr "att f4 gehor for det utrymme som krévs”.
Samtidigt podngterar Hakan Lockby att nér stdder blir allt titare kan det bli svért att
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motivera egna korridorer for kollektivtrafik vilket leder till normalldget dir busstrafik far
samsas med andra trafikslag om det tillgédngliga utrymmet.

De utmaningar som trafikplanerare star infor att kunna ge prioritet till kollektivtrafik kan
enligt Christian Rydén sammanfattas i tvd olika scenarion. Dels i det fallet “dar
utgéngsliget ar att det finns gott om utrymme for biltrafik och att delar av detta utrymme
foreslas ga till kollektivtrafik. Det kan vara svart att fa gehor for att biltrafikens yta och
framkomlighet skall reduceras. Tveksamheter kring en sddan prioritering kommer
framforallt fran politiskt hall.” samt i fallet gidllande nybyggnation: ” vid utgéngsléget nér
det inte finns utrymme fran biltrafiken att hdmta (t.ex. vid nybyggnation av en stadsdel) sa
leder separat bana for kollektivtrafik tillsammans med ytor for bil, cykel och gang att den
totala ytan som anvinds for trafikindamal blir ganska stort. Detta kan ses som negativt ur
stadsbyggnadsperspektiv och tveksamhet kring en saddan prioritering kommer framforallt
fran arkitekter.”. Denna tveksambhet till att reducera biltrafikens framkomlighet bottnar
troligtvis i en tid da biltrafik stod for planeringsnormen och att fordndringar som
motarbetar biltrafikens framkomlighet ses som negativt bland kommuninvéanarna.

Sparviagen var inte alltid en sjdlvklarhet och Hékan Lockby berittar om
finansieringsmodellen for projektet. Lunds kommun hade sokt pengar frdn davarande
vigverket och kommunfullméktige hade bestdmt att 50 % skulle medfinansieras av staten
innan kommunen skulle satsa pengar pa bygget av sparviagen. Vid beslutet fick kommunen
40 % av kostnaden men trots detta beslutades det &nd&d om att bygga sparvigen. Hakan
Lockby berittar att ’sparvagen kanske inte var sa forankrad som man trodde och borjade
gunga lite.” och sparvigen har fatt std emot en hel del kritik men Hakan Lockby menar att
”De som varit emot projektet har varit det utifran de tekniska l6sningarna och att det har
varit dyrt och stora ingrepp i staden.”.

Sammanfattningsvis 4r de utmaningar kommunen star infor vid prioritering av
kollektivtrafik mestadels trafiktekniska, att kollektivtrafiken tar mycket plats som
invinarna hellre hade sett g till biltrafik. Aven om Hakan Lockby poingterar att projekt
som inte gar i en héllbar riktning ar svara att genomfora sé finns tillgénglighet for biltrafik
fortfarande med som ett argument bland kommunpolitiker. Just spérvdgen &r tungt
ekonomiskt att biara for kommunen men man menar att det 4ndd dr en sa pass viktig
investering for kommunens framtid att den ar beréttigad.

For att uppnd malen gillande trafiksammansittning och karaktir i omradet har Lunds
kommun planerat Brunnshdg med sparvigen som en ryggrad genom de centrala delarna
och dven cykelbanor far hog prioritet som visar sig i att de gors bredare @n vanligt och likt
sparviagen gar centralt genom hela omradet. For att halla nere biltrafiken i omradet leds den
runt i ytterkanterna med parkeringshus som framsta parkeringsmdjlighet for att avstandet
till bilparkering skall vara liknande det avstdnd som dr till sparvagnshallplatserna.
Brunnshog far dven en mer restriktiv parkeringsnorm an resten av Lund for signalera en
sekundér prioritering av biltrafik. Brunnshog och niromradet till sparvagnshéllplatserna
har en parkeringsnorm som innebir 2 firre parkeringsplatser per 1000 m* BTA in resten
av staden. Detta visar sig dven i att biltrafik inne i omradet begrédnsas till fardtjanst och
leveranser men det viktigaste for omradet héllbara inriktning &r att kollektivtrafik, i form
av sparvagnstrafik ar driftklar innan den stora massan flyttar till omradet.
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6.3 Sammanfattning av analysen

Med teorin gillande Transit Oriented Development visar Brunnshog prov pa ett vilplanerat
och vilutvecklat omrade och det frimsta argumentet for detta dr ndrheten till snabb
kollektivtrafik oberoende pa var i omradet du befinner dig. Detta ges stod for 1 litteraturen
dér studier visar att ett avstind om max 400 m till en kollektivtrafikstation leder till en
hogre andel resor med kollektivtrafik. Karaktiaren pd Brunnshogsomradet bildas till stor del
av sparvagens strickning genom de centrala delarna av omradet. Lunds kommun har tagit
vara pa mojligheten att bygga bostdder i nira anslutning till sparvigens hallplatser som i
forldngningen innebér en ndrhet till Lunds central och hela 6resundsregionen som anses
vardefull for attraktiviteten i Brunnshog.

Den smaéskaliga kvartersindelningen med gronomraden, centrumverksamhet med
begriansad biltrafik har en bidragande roll i omradets teoretiska framgang. I planarbetet har
det framst fokuserats pa fotgingares behov vilket visar sig i den nedprioritering av
biltrafikens framkomlighet som gjorts. Denna nedprioritering av framkomligheten for bil i
omradet bidrar till en hogre restid vilket i sin tur leder till en ldgre restidskvot och en lagre
restidskvot visade sig paverka mangden resor med kollektivtrafik och en restidskvot sa
nira ett som mojligt bor efterstrivas.

Trafikstrategin som tagits fram for Brunnshog/Lund NE syftar till att ange en riktning for
trafikplaneringen i omradet och det viktigaste att lyfta fram i strategin ar att malet gillande
trafiksammanséttning ér ett verktyg och inte i sig sjilv fyller en funktion. Eftersom malet
géllande trafiksammanséttningen ar ett verktyg behovs kompletterande atgirder till detta
verktyg. Kommunens ldngsiktiga mal dr att minska méingden trafik i staden och sparvigen
har en stor roll for att kunna nd detta mal. Sparvdgen har ingen mojlighet att sjdlv béra
denna forédndring utan bade planeringspraxis och mobility managementatgérder dr en viktig
pusselbit i att nd det langsiktiga malet. For ett hallbart trafiksystem i Lund dr det viktigt att
helheten paketeras bra och att kommunenmed hjidlp av sparvédgen, busstrafik, bra
cykelkommunikation och mobility management-atgirder fokuserar pa att fi ett Okat
resande med hallbara transportmedel. Aven om omrédet har planerats bra utifrin teoretiska
ramar behover kommunen ha en plan ifall miangden bilresor till omradet blir hogre én de
planerat for. Risken att méngden biltrafik till omradet blir hogt 4r narheten till E22, som 1
rusningstid dr hogt utnyttjad.

Som en foljd till att sparvdgen &ar byggd innan bostadsomradena i Brunnshog okar
chanserna till att fler ménniskor véljer sparvagn som sitt foredragna fairdmedel. En stor del
1 att generera resor till sparvigen ar att den &r i drift och palitlig redan fran start. Detta ar
dven nagot som Christian Rydén sdger ar viktigt och 4r en av anledningarna till att
sparvagnarna kors med 7,5-minuterstrafik redan fran borjan.
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7 Diskussion och slutsats

Det viktigaste planeringsverktyget kommuner kan tillimpa vid exploatering for att stérka
kollektivtrafikens attraktivitet r det som kallas Transit Oriented Development (TOD).
Denna planeringstrategi kombinerar stadsutveckling med kollektivtrafiksatsningar och
detta anses bidrar till en attraktivare kollektivtrafik och stadsbild. Som en f6ljd till
stadsplanering med TOD som grund bildas en sméskalig, kompakt och promenadvénlig
stad.

Atgérder som ir till for att sikerstilla kollektivtrafikens framkomlighet blir effektivast ifall
de gors i samband med étgdrder som minskar framkomligheten for biltrafik. Framforallt
ses avstand till och frdn en kollektivtrafikstation som en avgoérande faktor for att vélja
kollektivtrafik som det foredragna fardmedlet och restidskvot ses som ett bra matt pa
attraktiviteten hos kollektivtrafik och en ldgre restidskvot leder till en 6kad andel resor med
kollektivtrafik.

Vid detaljplaneringen av Brunnshogsomradet har Lunds kommun gjort prioriteringar till
fordel for kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik. Bade sparvégen, gatuutformning och
parkeringsstrategi bidrar i stor utstrackning till omradets mojligheter att na malet géllande
trafiksammanséttning. For att minska nirvaron av bil i omradet leds biltrafiken om runt
omradena samtidigt som parkeringshus byggs i utkanten vilket kan jimforas med att
sparviag och cykel- och gdngvigar gar centralt genom hela Brunnshog och cykelvigar blir
bredare dn resten av Lund. Trots att Lunds kommun lange arbetat med hallbara transporter
stoter kommunen pa utmaningar som framforallt handlar om trafiktekniska 16sningar och
att kollektivtrafik tar mycket plats. I vissa fall finns inte utrymme alls (vid nybyggnation)
eller sa behdver bilens framkomlighet tummas pé och att minska bilens framkomlighet ses
som problematiskt vilket kan bottna i en ovilja att fordndra en planeringsnorm som lénge
fokuserats pa biltrafikens framkomlighet.

7.1 Resultatdiskussion

Kollektivtrafik 1 en stad &ar till for alla och pd grund av detta kan konflikter i
transportsystemet uppstd vilket kan vara allt fran tidtabellsutformning eller till
linjestrackning. Beroende pa i vilket stadie man befinner sig i livet stélls olika krav pa
kollektivtrafiken och som en konsekvens till kollektivtrafikens uppgift att tillgodose allas
behov blir kollektivtrafiken egentligen inte blir optimal for ndgon. Detta dr ndgot som
trafikplanerare behover forlika sig med, att kollektivtrafiken behover vara tillrackligt bra
for tillrackligt ménga. For att detta ska kunna realiseras behdvs kompromisser i bade utbud
och linjedragning och ett alternativ som ger positiva effekter pA méngden resor med
kollektivtrafik dr d& en kommun aktivt véljer att sdnka kollektivtrafiktillgingligheten i ett
omrade samtidigt som man okar densamma i en annan stadsdel. Det samlade resultatet av
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en sadan atgérd dr en 0kning av antal resor med kollektivtrafik men en del av befolkningen
far sankt tillgénglighet till kollektivtrafik. Denna sdnkta kollektivtrafiktillgdnglighet i vissa
omréden leder troligtvis till en 6kad andel bilresor till och frdn dessa omraden.

For att s& manga som mdjligt skall ha tillganglighet till bra och attraktiv kollektivtrafik
behover kompromisser goras och i1 de fall kommuner planerar bade stad och
transportsystem efter det som kallas Transit Oriented Development, d.v.s.
stadsbyggnadsprincipen att bygga ut i ndrheten till en kollektivtrafikstation, Okar
mojligheterna till en vélanviand kollektivtrafik. Denna 6kning géller sparbunden trafik i
hogre grad 4n buss pa grund av att buss fortfarande har en relativt 1ag attraktivitet, vilket
kan bero pd att i minga kommuner prioriteras inte bussars framkomlighet och dér
busstrafik inte prioriteras blir konsekvensen langa restider, dalig turtdthet och ett minskat
anvindande.

For att oka mingden resor med kollektivtrafik behover dessa prioriteras i
oversiktsplaneringen men dven detaljplaneringen behover ta tillvara pa nérheten till en
kollektivtrafikhallplats. Som vi sett prov pa i Lunds kommun &r detta inte alltid 1att och
det beror frimst pd platsbrist, att egna korfalt for buss tar for mycket plats och bilens
framkomlighet tummas pa. For att rdda bot pd detta bor nya malpunkter i svenska
kommuner planeras inom gangavstand fran en hallplats i ett starkt kollektivtrafikstrak och
att nya stadsdelar planeras som smaskalig blandstad med promenadavstand till en hallplats.
Detta tillsammans med en restriktiv bilpolicy i centrum kan bidra till en stor fordndring i
bade resmonster hos invanarna och en bittre stadsmiljo.

For att det skall bli en fordndring behovs beslut fran politiker. Det vanligaste argumentet
mot kollektivtrafik och storsta problemet med att prioritera kollektivtrafik ar ofta det
géllande biltrafikens framkomlighet. Ett annat argument som anvénds &r bristande
reseunderlag i till exempel utkanterna av en kommun och finns det inte tillrickligt med
resandeunderlag minskar motivationen att tillhandahélla bra kollektivtrafik. Detta dr en
stor del av problematiken i en fOrtdtning av svenska stidder och de som viljer att bo kvar pa
landsbygden har inte mycket annat val dn att ta bil i nér restiden &r viktigast vid val av
fardmedel.

Transit Oriented development skulle kunna vara en del av 16sningen till urbaniseringens
efterfoljande problem. Dessa problem innefattar till exempel trafikstockningar och
luftfororeningar och dér stdder vixer i starka kollektivtrafikstrak finns det battre
forutsittningar for att fi invanarna att ldmna bilen hemma. For att invanarna skall kunna
lamna bilen hemma behdver det finnas pélitlig kollektivtrafik i omradet redan innan
manniskor bosétter sig dar vilket kan vara problematiskt utifran ett ekonomiskt perspektiv.
Troligtvis finns det inte ett tillrickligt stort resandeunderlag for att kunna motivera en
satsning till omradet men for att kollektivtrafiken skall bli det enklare valet behdver
kollektivtrafik finnas pa plats innan omrédet ar helt uppbyggt. Det vanligaste &r att
kommuner eller regioner fyller pa med kollektivtrafik till ett exploateringsomrade
efterhand som omradet befolkas men risken detta medfor &r att det tar lang tid innan
kollektivtrafik till och fran omradet blir ordentlig konkurrenskraftig gentemot biltrafik.
Detta kan till stor del bero pa att biltrafik fortfarande far prioritet i detaljplaner
exploateringsomraden och att kommuner inte viljer att planera for bra framkomlighet for
kollektivtrafik och prioritera detta fairdmedel kan bero pé ett bristande resandeunderlag. En
annan forklaring ar att biltrafik fortfarande ar planeringsnorm och att det blir problematiskt
att frdngé denna norm for att pé allvar planera for en attraktiv kollektivtrafik. I dessa fall
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blir framkomligheten for kollektivtrafik sémre som i sin tur leder till langre restid och
hogre restidskvot. I forlangningen leder det till ett &nnu ldgre resandeunderlag vilket leder
till att det blir en ond spiral dér kollektivtrafik far ldgre och ldgre prioritet. Denna
fordndring 1 planeringsnorm behdver goras dven om det tar lang tid. Kollektivtrafik
behover vara planeringsnorm i framtiden for att Sveriges befolkning, som 6kar for varje ér,
ska fa plats i stiderna.

I Lunds kommun &r man relativt 6verens om att sparvigen dr ett bra alternativ for att
tillhandahalla en hogklassig kollektivtrafik och detta trots en hog kostnad framforallt for att
anldgga sparvdgen. En annan aspekt att ta med i berdkningarna dr det faktum att
resandeunderlaget inte &r tillrdckligt hogt 1 borjan men trots detta viljer kommunen att kora
sparvagn med 7,5-minuterstrafik i rusningstid fran start visar pa en vilja att sparviagen ska
bli firdmedlet invadnarna i Brunnshdg viljer. Att sparvagnar trafikerar Brunnshog frén
borjan tror jag kommer att bidra till att en storre andel ménniskor viljer att resa pa detta
sdtt och forhoppningen ér att att de som flyttar till Brunnshdg vet att kollektivtrafiken ar att
lita pa.

Lunds kommun har gjort vad de kan for att nedprioritera biltrafikens framkomlighet i
Brunnshog. For att denna nedprioritering av biltrafikens framkomlighet inte skall paverka
resandet i allt for stor utstrackning i Brunnshdg &r kollektivtrafiken planerad med hog
standard och 1ag turtéthet i rusningstrafik. Kommunens forhoppning ér att de atgérder som
tagits i omradet ska leda till att allt fler véljer att limna bilen hemma men fragan &r om det
faktiskt kommer att ske. Trots alla de &tgdrder Lunds kommun har tagit for att
kollektivtrafik ska bli det enklaste fairdmedlet till och fran Brunnshog finns det beteenden
som dr svarare dn andra att pdverka, exempelvis ménniskors formaga att géra som de alltid
gjort. Den geografiska placeringen av Brunnshdg, med E22 i nira anslutning till omradet
kommer ocksa troligtvis pdverka ménniskors firdmedelsval.

Det dr nu kommunens arbete pa allvar borjar for att fA de som flyttar till omradet att vilja
ett annat fairdmedel @n bil. For att kommunens vision inte ska falla pd mallinjen behover
kommunen fortsitta det arbete med mobility managementitgirder som kommunen sa
framgangsrikt anvént sig av tidigare. Forhoppningsvis lyckas kommunen med sin
visionsbild av Brunnshdg och att transporter till och frén Brunnshég sker med
kollektivtrafik eller cykel. Det blir intressant att om ett antal ar studera omradet noggrant
och studera hur omraddet har utvecklats for att undersoka hur faktiska
fardmedelsfordelningen i Brunnshdg blev. Fragan som da bor stéllas 4 ifall Brunnshog blev
den forebild inom hallbart stadsbyggande som Lunds kommun hoppats pa.

Det finns en del andra problem med att stader vdxer och breder ut sig. Framforallt ur ett
socialt perspektiv kan denna stadsplaneringsprincip komma att skapa problem. I de fall en
stad véxer langs starka kollektivtrafikstrdk syns en fordndring i bostadspriser och den del
av befolkningen som inte har ekonomisk mdjlighet att bo i ndrhet till bade arbete och skola
blir extra beroende av en vilfungerande kollektivtrafik.
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7.2 Metoddiskussion

For det fortsatta arbetet var litteraturstudie en forutséttning for att undersoka de strategier
och principer som finns géllande integrering och utformning av kollektivtrafik.
Litteraturstudien resulterade aven 1 en fOrstdelse for att det inte enbart &ar
planeringsprinciper som ir viktiga for en vilfungerande kollektivtrafik.

Att studera ett omrade under uppbyggnad medfodr vissa svarigheter. Aven om studier av
oversiktsplaner, detaljplaner och trafikstrategier kan ge en bra bild av visionen for ett
omrade sa fir man inga faktiska resultat och det blir saledes svart att utviardera de atgirder
som tagits for ett omrade. Trots detta ledde arbete fram till goda teoretiska grunder att luta
sig mot men faktiska resultat hade ocksé varit intressant att studera. For att gora detta hade
det, om nagra ar utvdrdera Brunnshog som projekt med utgdngspunkt i de
kollektivtrafiksatsningar som gjordes i omradet. Aven om Brunnshog har den teoretiska
mojligheten att bli den forebild inom hallbart stadsbyggande som Lunds kommun vill
behover den ménskliga faktorn tas i beaktning och hur invanarna i kommunen reagerar pa
den nedprioritering av biltrafik som gjorts.

Som en konsekvens till att en enskild kommun har studerats kan troligtvis inga generella
slutsatser dras men trots detta kan en overgripande forstéelse fas for hur konkurrenskraftig
kollektivtrafik bor planeras.

Jag valde att studera Lunds kommun for att de under lang tid arbetat med héllbar
stadsplanering och en intressant studie hade varit att jamfora Lunds kommun med en
kommun som inte har samma uttalade strategi gillande hallbar stadsplanering. Situationen
1 Lunds kommun é&r relativt unik och det dr inte i alla kommuner moéjligheten finns for att
anlidgga sparvig och de atgirder som visar sig vara framgéngsrika i detta transportsystem
behover inte alls vara lika effektiva vid till exempel busstrafik.

7.3 Slutsats

For att tillhandahalla konkurrenskraftig kollektivtrafik i en kommun finns det bade fysiska
atgirder och planeringsprinciper kommunen kan anvinda sig av av.

Den stadsutvecklingsprincip som anses ge bést forutsdttningar for kollektivtrafik och
héllbart resande i en stad dr det som kallas Transit Oriented Development (TOD). Denna
stadsutvecklingsprincip innebér att kommuner vixer lings starka kollektivtrafikstrak eller i
nédrheten av en kollektivtrafikstation. Nérheten till Kollektivtrafikstationen bor tas till vara
pa och kommuner bor lokalisera nya malpunkter i ndrheten. Tillsammans med en
fordndrad planeringsnorm dér biltrafik far minskad framkomlighet och mobility-
management atgirder kan smaéskaliga och attraktiva stadsdelar vixa fram. Det blir allt
viktigare for stadsplanerare att i storre utstrickning ta vara pd de mojligheter en attraktiv
kollektivtrafik bidrar till. For att pa bdsta sitt kunna utnyttja de fordelar kollektivtrafik for
med sig bor stdder planeras sa att avstdndet till en kollektivtrafikstation &r hogst 400 m.
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Det finns olika atgérder en kommun kan anvinda sig av for att succesivt minska
attraktiviteten och framkomligheten for biltrafik i en kommun. Detta kan exempelvis vara
parkeringsrestriktioner eller en prioritering av  héllbara transportmedel vid
konkurrenssituationer, t.ex. korsningar samt en 0kning av attraktiviteten for de hallbara
transportmedlen.

For att uppnd en stark kollektivtrafik i Brunnshogsomradet har Lunds kommun gjort ett
stort arbete. De detaljplaner som studerats har planerats utifran teorin gillande Transit
Oriented Development och hela detaljplaneringen av Brunnshog priglas av nérheten till
sparviagens hallplatser. Planomradet innehaller bade bostdder och centrumverksamhet men
det som &r intressantast for Brunnshog ar att omradet har planerats med kollektivtrafik och
gang- och cykeltrafik som norm. Framkomligheten for bil i omrédet ar starkt reducerad
vilket visar sig tydligt i detaljplanerna genom att biltrafik leds i utkanterna i1 hela
Brunnshog. Det dr dven i ytterkanterna man hittar de parkeringsmojligheter som finns och
denna parkeringsstrategi innebér att avstandet till parkering &r lika stort som till sparvigens
héllplatser. Det &r framforallt detta avstand som forvéntas vara en stark bidragande orsak
till mangden kollektivtrafikresor till och fran Brunnshog. For att detta skall bli sa bra som
mojligt anvander sig kommunen av mobility management-atgarder, d.v.s. "mjuka” atgéarder
som syftar till att paverka invanarnas resebeteende och att tillhandahdalla information om
resan. Det dr viktigt for omradet att sparvdgen ar i drift tidigt for att sikerstdlla det
resmonster kommunen vill att sparvdgen bidrar till.

Trots att Lunds kommun har arbetat med hallbar stadsplanering ldnge finns det fortfarande
utmaningar i att satsa plats och resurser pa kollektivtrafik. Det framsta argumentet som
anvinds mot kollektivtrafik som har den framkomlighet som behovs for att kunna
konkurrera med bilen dr platsbrist. Ibland finns det inte tillrdckligt med plats eller da det
finns plats men att skalan pa gaturummet blir alldeles for stort. Kollektivtrafik med en hog
framkomlighet tar mycket plats och detta dr en av de storsta utmaningarna Lunds kommun
behover hantera. Ofta stoter trafikplanerare pa motstand bland politiker 1 fall som beror
bilens framkomlighet eller utrymme. Detta motstand bottnar i den planeringsnorm som
fokuserade pa bilen framkomlighet och till viss del fortfarande lever kvar.
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Bilagor

8.1 Intervjuguide

Denna intervjuguide har jag anvédnt mig av vid intervjuerna

Bakgrund

Vilken roll har ni (haft) i trafikplanering i kommunen?

Hur har du varit involverad i projektet Brunnshdg? Sparvdgen? I vilken roll i
safall?

Historia/politik

Lunds lénga historia med héllbar stadsplanering. Hur har beslut géllande
kollektivtrafik paverkats av detta? hur har detaljplaneringen paverkats?

Har det skiftande politiska styret paverkat trafikplaneringen? Hur?

Har det funnits historiskt motstdnd géillande kollektivtraik? I sa fall hur?

Integrerad trafikplanering

Vilka dr de storsta svarigheterna med att integrera kollektivtrafik i stadsplaneringen
i kommunen?

Hur arbetar Lunds kommun med mobility management?

Arbetar kommunen med Transit Oriented Development?

Har det uppstatt problem vid detaljplaneringen av sparvigen? Vilken typ isafall?
Hur har kommunen hanterat dessa problem?

Vilka kompromisser har man behovt gora vid planeringen av sparvigen?

Vad har varit det svéraste gillande integrering av sparvdgen i kommunen?
Kollektivtrafik i stort?

Vilka utmaningar stdr man infor for att kunna prioritera kollektivtrafik framfor
biltrafik?

Vilka svarigheter har kommunen sttt pa i form av motstand mot kollektivtrafik?

Spérvigen

Eftersom arbetet med sparviagen héllit pd sa lange, har idéer hur TOD skulle kunna
anvindas till att skapa detta hallbara ”samhélle”.

Fanns planerna for Max IV / ESS redan da spérvigen borjades planera eller blev
sparvagen ett resultat av den byggnationen?
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Brunnshog

De hogt satta malen for Brunnshog, vilka planeringsstrategier har anvéants for att
kunna realisera dessa mal?

Hur har arbetet med detaljplaner for omradet paverkats av tredjedelsmélet?

Har det varit en fordel eller nackdel for planering av Brunnshogsomradet att
sparviagen var dar forst?

Hur paverkades detaljplaneringen av Brunnshdg av sparviagen?

Avslutande fraga
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Vilka andra personer tycker du jag borde intervjua?



