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Abstract

Travel is a crucial part of our lives and the way we travel is constantly changing. The
current state of day-to-day travel in Sweden is studied with a case study on a new
neighborhood, renowned for its innovation and sustainable approach, that is under
development in the city of Lund in southern Sweden. Implementation of public transit,
mobility-as-a-service and contemporary infrastructure planning are studied through the
use of a document analysis of planning document from the municipality, as well as a
series of on-site observations in the studied neighborhood. The results are then studied
in relation to scientific theories of mobility and urban planning. The thesis concludes
with a summary of the study stating that: traffic planning is a central part in
contemporary city planning that enables other aspects of the development process to

come to their fullest potential.

Key words: public transportation, traffic planning, spatial scale, mobility, mobility-as-a-

service, mobility management, sustainability
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1. Inledning
Resande och transporter ar en stor del i de flestas liv. Hur langt, hur lange och hur ofta

vi ror oss praglar var vardag i stor utstrackning oavsett om det handlar om fa, korta
resor eller manga langa. | och med resandets stora paverkan pa vardagslivet ar det av
storsta intresse att studera just hur forutsattningarna for ett effektivt och hallbart
resande skapas. For att gora detta kommer uppsatsen ta avstamp i stadsdelen
Brunnshog i Lund som just nu ar mitt under utveckling och studera hur samtida
planerare valjer att implementera strategier for framtidens trafikplanering och

stadsplanering, anpassade till samtida forskning.

Pa manga hall finns tankar om att vi behover férandra hur vi ror oss i vardagen for att
minska var klimatpaverkan. Detta inkluderar saker sdsom att sakra cykelparkeringar
vid knutpunkter, narhet till kollektivtrafik och utbkade kollektivtrafiknat, tatare
stadsbebyggelse och en stadsmiljo som uppmuntrar till minskat bilanvandande.
Idéerna ar manga och tillvagagangssatten annu fler. Darfor valjer denna uppsats att
undersoka hur det kan se ut néar forutsattningarna och motivationen fér innovation ar

som storst.

Den stadsdel som studeras, Brunnshog, utvecklas som en modern stadsdel anpassad
for framtiden och praglas av ett starkt eko-tank pa alla fronter, inte enbart resandet.
Utvecklingen i Brunnshog ar langsiktig och har som mal att stéandigt anpassas utefter
nya ron under processens gang. Det ar darmed av storsta intresse att vidare
undersoka hur trafikplaneringen sker just dar da det kan fungera som en slags testbadd
for en stor mangd strategier och tillvagagangsatt. Brunnshog kan bli ett utmarkt satt att
illustrera hur bra eller daligt olika tjanster fungerar och ger saledes en inblick i hur
andra kommuner runt om i landet kan ga tillvaga i deras jakt pa en mer hallbar mobilitet.
Arbetet tar hansyn till sdval kommunala plandokument for omradet som till nationella

riktlinjer och radande forskning inom trafikplanering.
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1.2 Syfte och fragestallning
Syftet med denna uppsats ar att studera den roll som nya och moderna trafikldsningar

spelar i samtida stadsplaneringen genom att studera utbudet och implementationen av
dessa vid formationen av ett nytt bostadsomrade. For att gora detta studeras hur

utbudet av kollektivtrafik och trafiknara tjanster i stadsdelen Brunnshdg.
For att besvara detta anvands forskningsfragan:

Hur har planerare och politiker valt att implementera nya l6sningar for mobilitet och

trafik i Brunnshog?

Forskningsfragan besvaras med fordel med hjalp av ytterligare underfragor:
Hur ser kollektivtrafikstrukturen i Brunnshdog ut idag?

Vilka ar de framtida planerna for utvecklingen av hallbar mobilitet i Brunnshog?

Vilken roll spelar trafikplaneringen i utvecklingen av Brunnshogsomradet?

1.3 Disposition
Det inledande avsnittet ger en kort introduktion till fallet och presenterar uppsatsens

syfte och forskningsfragestaliningar, samt redogor for de avgransningar som
uppsatsen finner sig inom. Avsnitt 2 ger en presentation av fallstudien genom en
bakgrund till omradet och problemet, foljt av en redogérelse av det teoretiska
ramverket for uppsatsen och nagra viktiga begreppsdefinitioner. Avsnitt 3 handlar om
forskningsstrategin och redogér for den genomférda datainsamlingen. Slutligen
presenteras resultaten fran datainsamlingen i samband med en analys i avsnitt 4. Det
hela rundas av i avsnitt 5 med slutsats och en kort diskussion om vidare forskning.

1.4 Avgransningar
Arbetet avgransas geografiskt till stadsdelen Brunnshég och de kollektivtrafikstrak som

utvecklas i samband med omradet, narmare bestamt strackan med sparvag som tar
sig fram mellan Brunnshdg och Lunds centralstation. De relativt smala geografiska
begransningarna mojliggor en tydlig fallstudie 6ver modern trafikplanering. Strackan
mellan Brunnshdg och Lunds centralstation studeras utéver sjalva stadsdelsomradet

av ett par anledningar. Delvis fungerar sparvagen som en slags ikon for Brunnshog
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och ar en betydande del av trafiken dar. Sparvagen ar aven det som kopplar
Brunnshog till resten av staden. Darmed &r det av relevans att inkludera hela strackan
i denna uppsats och inte begransa till enbart Brunnshég. Dessutom ar sparvagen den
del kopplad till projektet som ar helt fardigstalld och fungerar saledes som en god
utgangspunkt att satta 6vrig planering till.

Da syftet med denna uppsats ar att studera trafikforhallandena i stadsdelen och hur
de praglas av planeringen ligger storst fokus pa dessa aspekter av projektet i
Brunnshog. Saledes ges mindre utrymme till resterande delar sdsom bostadsmiljoer

och forskningsanlaggningar.
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2. Bakgrund och Teori
Foljande avsnitt ger en djupare inblick i de planeringsprocesser som skett i Brunnshog.

Efter en introduktion till projektet och en enklare redogodrelse for dess historia
presenteras de visioner som ligger centralt i planeringen och som darmed satter

forutsattningarna for denna uppsats.

2.1 Introduktion till fallet: Brunnshog
Brunnshog ar ett pA manga hall omtalat omrade. Ett storskaligt och langsiktigt projekt

som sett manga forandringar under aren. Med byggstart 2015 och ett ambitiost mal att
vara sa gott som halvvags ar 2030. Omradet har en lang historia men har till stor grad
varit oexploaterad mark belagen i nordostra Lund. Under flera ar och langa
planeringsprocesser har stadsdelen sakta men sakert tagit form och ar idag (2021) en
god bit pa vagen. Visionen ar en modern, hallbar stadsdel som skall fanga framtidens
forskningsanda. Nar projektet star fardigt beréknas det vara hem till 40000 boende och
arbetande manniskor, alltsd narmare 50% av kommunens nuvarande

befolkningsmangd (Lunds kommun, 2016: 36)

Brunnshdg skall som sagt utmaérka sig som en hallbar stadsdel med bade samtid och
framtid i fokus. Viktigt for projektet ar att det fortsatter att vara aktuell éver en langre
tid. Stadsutveckling ar en langtgdende process och som kan lasas pa Lunds kommuns
hemsida for projektet vill planerarna halla omradet relevant under en langre tid och
aterkommer till planerna i takt med att bebyggelsen gar framat och nya idéer och
forskning blir tydliga. Lunds kommun &ar noga med att lyfta inte bara hur Brunnshdg
skall "ligga i framkant nar det kommer till hallbarhet och innovation” (Lunds kommun,
2021a), utan aven hur stadsdelen skall vara under standig utveckling och aldrig riktigt
kommer bli fardig (Lunds kommun, 2021a). Lunds kommun sjadlva sammanfattar
ambitionen med projektet med riktig slagkraft: "att visa vagen mot en mer hallbar varld.”
(Lunds kommun, 2020:4). For att nd denna ambition anvander sig Lund kommun av
tre huvudidéer, eller grundbultar som de sjalva kallar dem, som ligger i grunden for
utvecklingen i omradet. Kunskapsintensitet, hallbart stadsbyggande och regional
attraktivitet praglar all utveckling som sker i omradet och, som denna uppsats kommer

belysa nedan, redan tar sig i uttryck pa ett flertal satt (Lunds Kommun, 2020: 2).

DA Brunnshogsomradet ar en helt ny stadsdel som byggs pa tidigare oexploaterad
mark eller akermark erbjuder det planerare och politiker fria forutsattningar och helt

nya mojligheter for vad stadsutveckling kan erbjuda. Den aktuella situationen skapar
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givetvis nya utmaningar att handskas med, men begransningarna ar farre. Vanligtvis
styrs stadsutveckling till en betydligt storre grad av den existerande miljon da det kravs
storre anpassning till existerande infrastruktur och tillganglig mark. Nagra av de
utmaningar som tar plats i stéllet rér saker sasom hur den nya stadsdelen skall
integreras med den redan existerande staden, bade fysiskt och socialt eller hur man

pa basta satt tar hansyn till den existerande staden (Lunds kommun, 2013: 22).

Den langtgaende, moderna och adaptiva planeringsprocessen for den nya stadsdelen
i Brunnshog &r ett testamente for modern planering i samtliga avseenden, inte minst
nar det galler trafik. Efter en kort introduktion till omradet och dess historia tydliggors

just vad som menas med Brunnshég som en modern och innovativ stadsdel.

2.1.1 Kort omradeshistoria
Brunnshog har lange varit en del av Lunds kommun, men vad som idag haller pa att

formas till en ny stadsdel var under en lang tid en blandning av 6ppen natur och
odlingsmark tillhardnande ett antal gardar i narheten. Allt eftersom Lund har vaxt har
mer och mer akermark forsvunnit och exploaterats, och marken i Brunnshog ar helt

enkelt nasta stora steg i den processen (Lunds kommun, 2013:10).

Planeringsstarten for den nya stadsdelen i Brunnshog skedde redan 1990, aven om
det kom att droja tills 2006 innan ramprogrammet for omradet fardigstalldes. Aven
planerna for sparvagnen som idag rullar genom omradet borjade diskuteras for éver
30 ar sedan. Ar 2009 bestamde EU att den internationella forskningsanlaggningen
European Spallation Source (ESS) skulle lokaliseras i Brunnshdg, med byggstart 2014
(Larsson, 2020: 33, 53). Runt samma tid pabotrjades dven byggnation av den forsta
forskningsanlaggningen, MaxIV. Kort efter ESS paborjades, borjade dven bygget av
stadsdelen Brunnshog med den forsta etappen, sa kallad Sodra Brunnshog, 2015
(Lunds Kommun, 2020: 9).

Planerna for Brunnshég var i rullning langt innan forskningsanlaggningarna var
patankta, men som exempel pa projektets adaptiva karaktar praglas stora delar av
planeringen idag av just MaxIV och ESS. Motiveringen for att bade ESS och MaxIV
skulle anlaggas just i Lund var att de passade val med stadens forskningsprofil och

status som universitetsstad (Lunds kommun, 2021a).
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2.1.2 Framtiden ligger i Brunnshog
Ledord for stadsutvecklingen i Brunnshdg ar kunskapsintensitet, hallbart

stadsbyggande och regional attraktivitet. Vid férsta anblick kan dessa verka som
nagot for generella och deskriptiva utan att skapa en tydlig bild av vad som faktiskt
dnskas, men vid en mer noggrann titt pa vad som planeras i stadsdelen malas snabbt
en tydlig bild upp av precis vilken typ av stadsdel som politiker och planerare drémt om
sedan 1990-talet och hur denna skall komma att bli verklighet (Lunds kommun, 2020:
2).

Nedan presenteras de framsta av de tillvagagangssatt som Lunds kommun anvander

sig av nar de malar upp bilden av Brunnshog som en framtidens stadsdel.

2.1.3 Tredjedelsmalet — kollektivtrafik och mobilitet
Forst ut pa listan av Brunnshdgs definierande egenskaper - och en av de viktigaste i

detta arbetes mening, - ar fokuset pa en modern, framkomlig stadsdel med hallbar
mobilitet som férsoker bryta mot de monster som praglar manga stader i varlden.
Trafikplaneringen ar en del av grundbulten hallbart stadsbyggande och i trafikstrategin
for omradet beskrivs en hallbar mobilitet som “férutsatter nytdnkande inom saval

arbetsséatt som teknik och mobilitetstjanster.” (Lunds Kommun, 2012: 2).

Den héllbara mobiliteten och det moderna resandet har manga ansikten i Brunnshdg,
men sammanfattas val i det sa kallade tredjedelsmalet. Med tredjedelsmalet som
riktmarke stravar Lunds kommun efter att minst en tredjedel av alla resor till och fran
Brunnshog skall besta av kollektivtrafikresor, minst en tredjedel skall besta av gang-
och cykelresor, och hogst en tredjedel av samtliga resor skall ske via bil (Lunds
kommun, 2021a). For att na detta ambitiosa mal har trafikplaneringen i Brunnshog
foljande fyra huvudstrategier: Kommunikation och beteendepaverkan, promenad och
cykelstrak, forstklassig kollektivtrafik och slutligen balanserad biltrafik (Lunds
Kommun, 2012: 6).

Kommunikation och beteendepaverkan ar baserad pa idén om att det inte ar nog med
fysiska och tekniska atgarder for att uppna en hallbar mobilitet. De maste aven
komplementaras med ’'mjuka’ atgarder sasom information, kommunikation och
marknadsforing for att paverka resan innan den ens har borjat (Lunds kommun, 2012:
9-10).
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Promenad och cykelstrak innebar att planeringen har utgangspunkt i cyklisternas och
fotgangarnas onskemal och anpassar snarare resterande infrastruktur utefter den.
Exempel pa hur detta synsatt implementeras innefattar allt fran offentliga och privata
cykelparkeringars utformning dar det bland annat finns krav pa tillganglighet,
vaderskydd och antal, till htgkvalitativa gangbanor och cykelbanor i vél etablerade
gatunat (Lunds kommun, 2012: 11-12).

Forstklassig kollektivtrafik handlar framst om fysiska atgarder sasom ett fokus pa
stationsnara lagen, dar den 6vergripande planen ar handel och service narmast
hallplatserna, foljt av kontor blandat med bostader. Forstklassig kollektivtrafik innebar
aven ett transportsystem dar sparvagnen &ar ryggraden i omradet och dar den
kompletteras med regional busstrafik. Sista pusselbiten for att fardigstalla den
forstklassiga  kollektivtrafiken &  vikten av  informationstjanster  och
informationsteknologi sdsom tidtabeller och realtidsinformation (Lunds kommun, 2012:
13-14).

Balanserad biltrafik hanvisar till vikten av biltrafik for att Brunnshog som omrade skall
kunna utvecklas pa ett optimalt satt. Om bilen ges for mycket utrymme sker det dock
pa bekostnad av stadsdelens attraktivitet och darmed ar det av stor vikt att uppratthalla
en balans. For att uppna denna balans anvands implementeringen av effektiva och
flexibla parkeringslosningar, hastighetsséattning i gatunatet som prioriterar den
attraktiva stadsmiljon och sakerhet for Ovriga trafikanter, och pilotprojekt for

trafikinformation och trafikstyrning (Lunds kommun, 2012: 17).

En tydlig stapel for det tillgangliga Brunnhog och helt i linje med tredjedelsmalets
strategi om flexibla planeringsldsningar ar de sa kallade mobilitetshusen som planerats
i omradet. Mobilitetshusens syfte ar att std som framtidens parkeringshus, ett
parkeringshus som &r mer an bara tomma ytor for bilen. Planerna fér mobilitetshusen
ar att det skall vara energipositiva byggnader, dar 10% av platserna skall férses med
laddningsstationer for elbilar, drivna pa energi fran husets solceller (Lunds Kommun,
2021f: 8).

Andra strategier for att uppna tredjedelsmalet innefattar bostadshus med lagre hyra for
personer utan dar avgifter for bilpool bil, eller hyreshus ingar i hyran och goda
forutsattningar for bilpooler i den fysiska planeringen. P& sa vis motiveras

brunnshégsborna att nyttja gang, cykel- och kollektivtrafik samtidigt som hansyn tas till
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vikten av bilen i dagens samhélle (Lunds kommun, 2021b). Tredjedelsmalet &r ett
svaruppnaeligt och langsiktigt mal och att minska bildkandet ar det storsta av hindren
for att uppna det. Nar trafikstrategin for Brunnshog togs fram 2012 var ca 60% av
resorna i omradet med bil och beréknades inte minska forran pa langre sikt. Det
minskade bilberoendet kraver en stor mangd I6sningar och atgarder som samspelar
och kommunen inte kan sta for samtliga, men planerna ar att underlatta for det sa

mycket som mgjligt (Lunds kommun, 2020: 1).

Utover infrastrukturen for planeringen i Brunnshog ytterligare talan for en utvecklad
trafik. Till exempel finns manga idéer om tjanster i samband med trafik och mobilitet
och dessa utlovas i s stor grad som mojligt genom avtal mellan kommunen och
exploatorer och krav pa somliga egenskaper. Exempel pa dessa tjanster ar cykelpooler
for bade elcyklar och vanliga, reparations- och serviceytor for cyklar i byggnaderna och

tillgang till bilpooler i samband med lagenhetsféreningen.

Lunds kommun planerar aven for en mindre mangd underjordiska parkeringsplatser
vilket star i direkt kontrast till 6nskan att minska bilanvandningen. Lika sa kan
mobilitetshusen tyckas motverka detta mal. Kommunen &ar dock noga med att de
underjordiska parkeringsplatserna skall vara sa fa som majligt och att merparten skall
finnas i parkerings/mobilitetshusen pa noga utvalda platser. Lokaliseringen av
parkeringshus bygger pa premissen att det som invanare i Brunnshog skall vara langre
att ta sig till parkeringshuset an till buss- och sparvagnshallplatser. Som sista bit i
parkeringspusslet sdkerstaller planerna foér Brunnshog att den enda parkeringen som
skall finnas i markplan skall vara bade tillfallig och avgiftsbelagd (Lunds kommun,
2021c: 10)

2.1.4 Sparvagen
En betydande del av trafikstrukturen och strategin for Brunnshog ar den dubbelspariga

sparvag som stracker sig fran Lunds centralstation, genom saval den gamla staden
som hela Brunnshog hela vagen ut till forskningsanlaggningarna i nordést. Sparvagen
ar en stor del av det mobilitetsfokus som namns ovan och bildar stommen i
transportsystemet. Cykel- och gangvagar skall fungera som vener som leder trafiken
till sparvagnen, som sedan forslar resenarer vidare. Lunds kommun ser inte bara
sparvagnen i sig som ett modernt, effektivt transportsatt med hég kapacitet och lagt

klimatavtryck. Utan de ser dven kombinationen av sparvagen tillsammans med den
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stora variationen av resterande infrastruktur som en nyckelfunktion i sig (Lunds
Kommun, 2020:4)

Sparvagnen &r inte bara en betydande del for den hallbara mobiliteten som planeras
for i BrunnshOg utan stracker sig langre an sa. Brunnshogsprojektets skala och
forvantade slagkraft for mer an sjalva Lund, starker ytterligare sparvagnens position
och den betraktas som en regional angelagenhet och ar ett gemensamt projekt mellan
Lunds kommun och Region Skane (Lunds Kommun, 2013: 47). Sparvagen praglar
hela den nya stadsdelen, i bade stadsbilden och politiken kring den och kan ses som

en slags symbol fér omradet

Sparvagnens roll som ryggraden for hela Brunnshog blir extra tydlig i 6versiktsplanen
dar det kan lasas att "Utbyggnaden inom den narmaste 20-arsperioden kommer
primart att ske inom 300-meterszonerna kring de tre prioriterade
sparvagnshallplatserna.” (Lunds Kommun, 2013: 27). Det ar alltsa inte att gangvagar
och cykelvagar leder resenarer till Sparvagnen och vidare utan spavagen ar sjalva
nyckeln till utvecklingen for omradet. Hallplatserna skall alltsd ge moijlighet till

centrumbildningar dar livet i Brunnshg naturligt skall véxa fram kring.

Spavagsgatan skall heller inte bli som vilken gata som helst. Den skall bli ett
stadsmassigt kollektivtrafikstrdk som skall bidra till bade gronska i form av underlaget
och lugn da den minskar biltrafiken i omradet tack vare sparens separation fran den
asfalterad bilvagen (Lunds Kommun 2016: 21. Lunds kommun, 2012: 14).

2.1.5 Internationella Forskningsanldggningar och En innovativ stadsmiljo,
Brunnshog ar hem till tva forskningsanlaggningar som hjalper till att féra fram bilden

av innovation och utveckling som Lunds kommun vill framstélla. Lund image som
kunskapsstad stracker sig langre tillbaka &n utvecklingen av Brunnshdg gor, men
forskningsanlaggningarna blir den senaste, stora pusselbiten i den. Uppsatsens fokus
pa trafikstrukturer och mobilitet innebar att forskningsanlaggningarnas signifikans for
omradet inte far lika stor plats som exempelvis sparvagnen, men det gér inte att
forneka deras paverkan pa vilka som reser till och/eller boséatter sig i Brunnshdg sa att
inte ndmna dem ar att gora uppsatsen en bjorntjanst. MaxIV finansieras av den
svenska staten tillsammans med Lunds universitet och Region Skane (Larsson,
2020:33).
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Den andra forskningsanlaggningen, ESS é&r ett europeiskt projekt som skall fungera
som forskningsbas for forskare véarlden dver. Férutom att helt enkelt bidra till modern
vetenskap tjanar anlaggningarna ett for Lunds kommun storre syfte. Aven om
Brunnshog sakerligen skulle bli en modern stadsdel utan dem praglas omradet starkt
av dem da de star som symboler for den innovation och framtidstanke som kommunen

efterstravar med Brunnshog (Larsson, 2020:33).

Sist men inte minst finns planer for ett helt kvarter, Science village Scandinavia, mellan
de tva anlaggningarna. Science village skall bli ett kvarter som uppmuntrar méten och
synergier mellan forskningsanlaggningarna, forskarna och omvarlden. Planen for
Brunnshog innefattar att forskningsanlaggningarna sa smaningom skall vara en del av
stadsbilden och integreras i vardagslivet och bli en plats dar forskningen och
allmanheten mots. Onskan &r att detta skall skapa platser dar det sker nya méten vilket
i sin tur skapar nya idéer (Lunds kommun 2021g, 6). Planerna fér Science Village
innefattar allt frin besokscenter och butiker till gastbostader och en botanisk tradgard.
Det enda som inte planeras att erbjudas ar permanenta bostader (Science Village
Scandinavia AB, 2021).

2.1.6 Ekologisk hallbarhet
Det ar inte bara utformningen av stadsdelen i sig som utmarker Brunnshdgs innovation

och framtidstankande. Genom sjalva bebyggelsen i omradet stravar Lunds kommun
efter att skapa en hallbar stadsdel inte bara utat, men aven for alla dess invanare. Med
hallbarhet syftar Lunds kommun till stor del pa den ekologiska hallbarheten och listan
over de olika verktygen de implementerar for att sékra den &r lang. Restvarme fran de
narliggande forskningsanlaggningarna varmer upp bostadshusen i omradet,
avfallshanteringen i Brunnshog anvander sig av moderna vakumsystem och manga av
bostadshusen nyttjar eko-tjanster sasom odlingsmdjligheter, grona tak, egen
solcellsenergi och bilpooler (Lunds kommun (Larsson, 2020: 69).

Den ekologiska hallbarheten praglar vidare exploateringen av omradet. Planer for
grona strdk och en rik gronska for att hantera dagvatten och minska temperaturen &r
genomgaende teman. Som slutklam och starkt forankrat i projektets langtidstank ar
planen for Brunnshog att halften av all mark som exploateras skall kunna aterstallas

till odlingsbar mark i framtiden (Vision Brunnshoég: 37).
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2.1.7 Regional attraktivitet
Som avslutande del for visionen om Brunnshdg ar den regionala dragningskraften. Vid

de flesta av de andra planerna finns tankar om att skapa Brunnshog till ett regionalt
och till och med nationellt resmal. Det naturomrade som planeras i 6stra Brunnshdog
har som syfte att, forutom tillgodose den vaxande stadens krav pa rekreation aven bli
ett nytt friluftsomrdde med miljer som lockar till aterbesok. Aven den urbana
bebyggelsen i Brunnshdg skall locka langvaga besdkare med hjalp av sin arkitektur
och framattankande stadsplanering. Med enkel transport dit skall det locka folk fran
hela Skadne Likasa skall Science Village locka bestkare till restauranger och
vetenskapscentra eller kanske den planerade botaniska skogen. Det som majliggér att
folk fran hela Skane besodker Brunnshog ar just det moderna transportsystem som

planeras, dar sparvagnen givetvis ar huvudbiten (Lunds kommun, 2013: 9-12).

2.2 Teoretiskt ramverk

2.2.1 Mobilitet
Centralt ndr man talar om transportsystem och trafik ar rorelse. Rorelse kan tyckas

handla om forflyttning mellan tva platser, A till B, men sanningen &r att det kan vara
mer komplicerat &n sa. For att beskriva del komplexa relationerna mellan forflyttning
och plats anvands begreppet mobilitet. Geografen Tim Cresswell ar framstaende inom
mobilitetsforskning och for att specificera vad som menas med mobilitet anvands hans
tolkning. Vart att notera ar att mobilitet inte behdver likstallas med forflyttning. Det kan
handla om den minsta av rorelser, lika mycket som den minsta avdem. Creswell (2010:
19) definierar begreppet som: ” the entanglement of movement, representation, and
practice.”. Definitionen syftar till hur svara de tre begreppen ar att separera fran
varandra i praktiken, men for att fortydliga teorin kan de separeras och beskrivas som:
"movement” - den fysiska forflyttningen fran en plats till en annan; "representation” —
representation av forflyttningen och det sammanhang den sker i; och” practice” - sjalva

upplevelsen och genomférandet av forflyttningen.

Den fysiska forflyttningen kan ses som sjalva produkten av mobilitetsprocessen. Det
ar den typ av forflyttning som kan matas och ofta anvands av exempelvis
trafikplanerare néar de studerar rérelsemonster. Representationen av rorelse tar form
pa ett mer abstrakt i saker sdsom frihet, utbildning eller aventyr. Detta innebar att

representationen av mobiliteten &r de tankar och tolkningar som finns i samband med

15



Gabriel Frahm

hur vi roér oss. Slutligen kan genomférandet ses som hur forflyttningen gestaltas och
uppleves. Pa en grundlaggande niva innebar det helt enkelt att ga, cykla eller kora bil.
Pa en mer konceptuell niva innefattar de alltsa hur de aktiviteterna kanns. Kanske finns
det en nervositet dver att kora bil pa grund av ovana, eller en spanning Over att stiga
pa en bat pa vag utomlands (Cresswell, 2010).

Cresswell (2006: 20—-23) talar &ven om sin syn pa mobilitet &r att den ar en nédvandig
social produkt som praglas av politik, makt och ideologier. Nodvandigheten i
mobiliteten ligger i att den &r oundviklig och konstant narvarande. Att vara mansklig
innebar att vara kapabel till nagon form av mobilitet. Cresswell (2010: 19) foresprakar
ett mer holistiskt satt att studera mobilitet som innefattar en balans mellan de tre
egenskaperna, vilket skiljer sig fran annan mobilitetsforskning som ofta fokuserar pa
starkare pa utvalda aspekter av dem. Trots anvandningen av Cresswells (2010)
definition av mobilitet appliceras inte det holistiska synsatt som han foresprakar fullt ut

inom ramarna for denna uppsats.

2.2.2 Kombinerad mobilitet / Mobility-as-a-Service
D& uppsatsen berdr trafikplanering och implementering av moderna och miljovanliga

resemetoder ar termen Mobility-as-a-service av stor vikt att belysa. Eller som den
kallas pa svenska, kombinerad mobilitet (Smith, 2021: 91). | féljande stycken anvands
bade begreppen Mobility as a Service (Maas) och kombinerad mobilitet da for att
forklara fenomenet da de olika dversattningarna battre tydliggor olika aspekter av det.

Efter detta avsnitt anvands enbart den svenska 6versattningen; kombinerad mobilitet.

Creswells (2010) ambitibsa om an nagot komplicerade anvandning av mobilitet blir
nagot klarare om man tar den i hansyn i samband med den kombinerade mobiliteten.
Kombinerad mobilitet berér trafik och resande men stracker sig langre an den fysiska
miljon och det fysiska A till B resandet. Cresswells (2010: 19) andra tva definierande
egenskaper, representation och utdévande samarbetar for att 'skapa’ den kombinerade

mobiliteten.

Baretto, Amaral & Baltazar (2018) talar om MaaS som en nyckelkomponent i
framtidens stader och for hallbara transportsystem. Baretto, Amaral & Baltazar (2018:
851) ser mobility as a service som ett mer abstrakt system som de identifierar genom

tre huvudprinciper. Den forsta &r transport vid behov. Vid behov innebar att Maas
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hjalper till att ta fram det mest optimala transportmedlet for anvéandare for tillfallet. Det
kan innebara kollektivtrafik, taxi eller hyrbil. Den andra huvudprincipen éar
abbonnemangstjanster. Dessa skall gora hela resan smidigare genom att mdojliggéra
en enda betalning for flera resor och tjanster sa att resenaren slipper tanka pa flera
inloggningar, konton eller betalningsmetoder. Den tredje och sista huvudprincipen
som Baretto, Amaral & Baltazar (2018: 851) belyser &r potentialen hos MaasS att skapa
nya marknader. Ett system dar tjanster ar samlade underlattar for datahanteringen och
analys av resmonster, ger mojlighet att upptacka och tillgodose nya behov hos
kunderna och bidrar aven till punkt tva, att samla konton och betalningsmetoder. Det
tredje huvuddraget handlar alltsa om affarssidan av MaaS och ar en viktig komponent

for dess utveckling enligt forfattarna.

Kombinerad mobilitet och Maa$S handlar alltsa om sa kallade mobilitetstjanster och hur
de paverkar vara resvanor. Det finns mycket att hamta i Baretto, Amaral & Baltazar
(2018: 851) tolkning av MaaS som en teknologisk l6sning déar digitala tjanster
underlattar resandet och lockar resenarer till andra fardmedel &n den privata bilen,
men Goran Smith (2021) bidrar med ett nagot annorlunda perspektiv nar han
diskuterar Mobility as a Service som kombinerad mobilitet. Smith (2021: 89-91) ser
forbi den enbart teknologiska definitionen och menar att det behévs en bred méngd
mobilitetstjanster i samspel med den kombinerade mobiliteten. Det kan exempelvis
vara nagot sa konkret som elsparkcyklar som gar att hyra vid behov for att komplettera
andra fardmedel, men innefattar &ven andra tjanster som minskar resebehovet snarare
an att optimisterna det. Da kan det i stallet handla om distansarbete eller videotelefoni.
Mobilitetstjansterna innefattar aven saker mer i linje med Baretto, Amaral & Baltazar
(2018), sasom samlade abonnemang for kollektivtrafik och bilpool. Kombinerad

mobilitet ar alltsd nodvandigt for att mojliggora alla sorters mobilitetstjanster

Nyckeln i kombinerad mobilitet ligger i dess flexibilitet. S6mIds integration av ett flertal
mobiltetetstjanster skapar mdjligheter fér hogt bekvama, effektiva och
individanpassade resor bilar férutsattningar for att resenérer skall valja bort den privata
bilen (Smith, 2021: 93. Baretto, Amaral & Baltazar, 2018: 852-852).

2.2.3 Rumslig Skala
Begreppet skala anvands som ett satt att beskriva de rumsliga forhallandena i staden

och som ett satt att satta bade individer och trafikndt och annat i sina storre

sammanhang. Genom att applicera ett perspektiv dar de rumsliga forhallandena &r
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under kontinuerlig uppsyn gar det att skapa en tydligare bild av vad som forsiggar.
Uppsatsen tar hjalp av Mattias Karrholm, (2011) for att definiera begreppet skala.
Karrholm (2011:99) beskriver hur olika skalnivaer som relationella, kontinuerligt
producerade till foljd av processer som sker i den levda miljon, influerade av en stor
mangd faktorer sasom fysiska strukturer och mansklig paverkan. Skalnivaerna blir
alltsa en slags ’effekt’ till dessa processer. Denna dynamiska process innebar att skala
inte nodvandigtvis behover vara last vid forutsatta nivaer eller storlekar, a&ven om den
ofta ar det. Skala kan innebara de mer rigida idéerna om kvarter, stadsdel, stad och
region som ofta anvands inom planeringen, men det bade kan och bor vara betydligt
mer nyanserat an sa. Ett problem med de mer rigida skalnivaerna ar att de ar just rigida
vilket medfor risken att tolka en handelse eller ett fenomen fran ett enda perspektiv
och sadledes missa potentiellt viktiga korrelationer. Karrholms (2011) tolkning finner
styrka i en flexibilitet som inte nas lika enkelt i mer traditionella teorier om rumslig skala.

Karnan i Karrholms (2011, 99-100) och saledes denna uppsats definition av rumslig
skala, ligger i att sakers och handelser sker pa flera nivaer samtidigt och deras vikt och
relevans varierar darmed utifran vilken skala man studerar dem. Som exempel pa detta
har sparvagen i Lund olika betydelse om den studeras utifran perspektivet i Brunnshog
och dess invanare jamfort med ett brett regionalt perspektiv dar den kanske mer ses
som en lank mellan regionen och dess andhdllplats. Till félid av detta tankesatt
anvands det rumsliga skalbegreppet pa sa satt att det kréavs minst tva olika skalnivaer
som star i relation till varandra for att gora korrekta iakttagelser (Karrholm, 2011:99-
100).

2.2.4 Mixed mobility / Blandad mobilitet
Mixed mobility ar ej att forvaxlas med kombinerad mobilitet. Det syftar snarare till

blandningen av olika, mer fysiska aspekter likt samtida planeringsideal om ’blandstad’.
Darav bendmns konceptet fortsattningsvis som blandad mobilitet. Begreppet blandad
mobilitet anvands alltsa for att beskriva de miljder dar olika transportsatt och
infrastrukturer samverkar, ofta for att skapa effektiv och miljévanlig kollektivtrafik som
mojligt. Det blandade mobilitetsperspektivet for med sig mdjligheten att se hur flera
transportmedel kan integreras pa samma plats for att bilda transportsystem som
stracker sig langt bort och nara pa samma gang, exempelvis dar kvarterets,

stadsdelens, stadens och regionens infrastrukturer mots (Karrholm, 2011: 108).
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2.2.5 Kombinerat resande och Mobility management
Begreppet kombinerat resande knyter starkt samman till blandad mobilitet, men beror

i stéllet den méanskliga faktorn. Narmare bestamt innebar kombinerat resande mindre
om hur de olika transportsatten ar integrerade och mer om hur flera transportsatt
anvands for en enda resa. Goran Smith (2021:85) redog6r for hur antalet resor i
kollektivtrafiken har minskat under 2020 och hur allt fler véljer alternativa fardsatt. Den
minskade belastningen erbjuder dock méjligheter att ateruppfinna hur vi rér oss, bland
annat genom en storre satsning pa kombinerat resande. Kollektivtrafiken star som
ryggrad for det kombinerade resandet, for att sedan kombineras med ett eller flera
andra fardmedel. Exempelvis kan en individs vardagspendling besta av flera olika
transportstrackor fran en cykeltur till tagstationen, till en tagtur till en annan ort for att
sedan promenera till arbetsplatsen.

Det kombinerade resandet kan ses som en del av ett hela-resan perspektiv som borjar
med vad som kallas mobliity management. Begreppet ar besléktat med kombinerad
mobilitet och syftar till en stor samling atgarder som ar utformade for att paverka resan
innan den bdrjar. Det handlar om kommunikation, information och digitala tjanster
sasom reseplanerare som indirekt paverkar den fysiska infrastrukturen och underlattar
och mojliggor for hallbar transport och resande genom att dndra resenarernas
beteende (Dickinson et.al, 2012)

2.3 Definitioner

2.3.1 Hallbarhet
Projektet i brunnshog praglas av begreppet hallbarhet. Det finns otaliga definitioner

och tolkningar av det och saledes anvander sig denna uppsats av Lunds kommun egna
definition av det i syfte att halla en jamn tolkningsbild genom hela arbetet och samtliga
dokument och jamforelser. Den ekonomiska hallbarheten ses som en stodfunktion for

de andra tva anses inte relevant for uppsatsens rakning.
Definitionen av de andra tva hallbarhetsaspekterna ar som foljer:

- Ekologisk hallbarhet innebar "att skapa ett resurseffektivt
samhalle dar ekosystemen och dess funktioner langsiktigt bibehalls och

planetens granser inte dverstigs” (Lunds kommun, 2021d: 2)
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- Social hallbarhet “syftar till att skapa jamlika livsvillkor och
forverkliga manskliga rattigheter for alla som bor och verkar i Lund” (Lunds
kommun, 2021d: 2).

For projektet i Brunnshdg anvander sig Lunds kommun dessutom av en vidare
definition av hallbarheten. Strategin som anvands &r begreppen minimera, maximera
och balansera och hur skapar ett fokus for ett hallbart arbete genom att vara
mangtydiga och applicerbara pa flera olika nivaer. Trotts deras medvetna
mangtydighet erbjuder Lunds kommun ett fortydligande av begreppen: Att maximera
anvands i samband med den sociala héallbarheten och att "maximera sinnesintrycken”
genom att fokusera pa manniskans upplevelser och forutsattningar. Minimera handlar
framst om klimatpaverkan genom atgarder som minskad energianvandning och moéta
effekterna av det férandrande klimatet. Balansera handlar i sin tur om balansen mellan
anvandning av akermark och stadsmark och de avvagningar som gors nar stadsdelen
byggs ut (Lunds Kommun, 2016: 36-37).

| trafiksammanhang anvands &ven begreppet hallbar mobilitet. Den hallbara
mobiliteten illustrerar de satt som den ekologiska och sociala hallbarheten appliceras
pa ett nagot mer praktiskt plan, vilket har innebar att "transporter av manniskor och
gods ska kunna ske med god tillganglighet men ocksa med samtidigt stor hansyn till

trafiksakerhet, trygghet, miljé, klimat och halsa.” (Lunds Kommun, 2012: 2).

2.3.2 Kollektivtrafik
Da uppsatsen skall studera just trafik, och till storsta del kollektiv sddan, ar en definition

av ordet av storsta vikt. Kollektivtrafik innebar alla de trafiknara tjanster som erbjuds
av offentliga verksamheter. Det vill saga i detta fall Lunds kommun eller Region Skane.
Listan innefattar givetvis sparvagnar, bussar och tdag, men &ven saker sasom

fardtjanster och kommunala hyrescyklar.
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3. Material och Metod
| foljande avsnitt presenteras och motiveras forst uppsatsens Overgripande

forskningsstrategi, fallstudien. Darefter redogors valet av datainsamlingsmetoder och
hur de har genomforts. Resultaten presenteras i uppsatsens nasta avsnitt i samband

med analysen.

3.1 Forskningsstrategi: Fallstudie
Uppsatsen har genomforts som en fallstudie dver Brunnshégsprojektet och den plats

som trafikplaneringen far i sammanhanget av att en ny stadsdel véaxer fram. Ett tydligt
definierat studieobjekt eller omrade, (Brunnshdg) och ett klart fenomen
(trafikplaneringsstrategier) ar av stor vikt vid en fallstudie. Detta uppnas tack vare de
tydliga avgransningar som uppsatsen anvander sig av (Yin, 2014: 32-34). Genom att
studera ett specifikt fall inom tydliga ramar, med ett fokus pa djupet lampar det sig
darmed val att utféra en fallstudie. Valet ar ytterligare motiverat genom nagra av
fallstudiens definierande egenskaper: Med hjalp av flera datakéllor undersoker den ett
fenomen i ett verkligt sammanhang, dar gransens mellan undersokningsomrade och

sammanhang inte alltid &r en tydlig sadan (Yin, 2014:16-17).

Utférandet av en fallstudie erbjuder mojligheten for arbetet att belysa det generella
genom att studera det specifika. Detta innebar dock inte att resultaten fran fallstudien
ar absoluta och kan tolkas som universella. Syftet med studien ar alltsa inte att komma
med svar pa liknande fall genom att ta fram ett generaliserbart monster, det ar snarare
att skapa en mer analytisk generalisering. Som en smaskalig fallstudie star den for sig
sjalv och kan bidra som ett slags bollplank fér andra, liknande studier (Denscombe,
2018: 91, 101-102, Yin, 2014: 40-42). Vart att ha i atanke &r att de forutsattningar som
projektet i Brunnshog erbjuder skiljer sig fran mycket annan stadsutveckling pa grund
av projektets stora skala, langa tidsspann och relativt unika forutsattningar. Detta
skilietecken ar dock aven en av studiens styrkor. Att studera hur vi gar till vaga nar
motivationen om smarta, moderna och langsiktiga losningar ar som storst och en av
karnprinciperna i planeringen hjalper oss forsta hur planerare och politiker agerar i de
situationer dar de malen inte far lika mycket utrymme. Resultatet i helhet &r alltsa inte
sarskilt generaliserbart, men det lyfter manga mindre aspekter som alla kan vara av

relevans i olika sammanhang.

Fallstudier ar ofta starkt forknippade med kvalitativa forskningsmetoder, vilket denna

uppsats forlitar sig pa i en stor utstrackning. Varken fallstudier i allméanhet eller
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uppsatsen i synnerhet ar dock begransade till kvalitativa data. Enklar kvantitativa data
ges ocksa utrymme i form av innehallsanalysen och ett av observationstillfallena (Yin,
2014:18). Det kan finnas svarigheter i att gora direkta jamforelser mellan de kvalitativa
fynden da resultaten ar framtagna fran olika metoder utan nagon stadardiseringsnorm
(Denscombe 2014: 196-97). Den breda variationen av metoder med starka kvalitativa
drag kompenserar dock for denna avsaknad i en hég grad. D& dokumentanalysen
dessutom erbjuder en djupare kvalitativ synvinkel utover den kvantitativa del som fas

av innehallsanalysen anses det finnas

Som tidigare namnt ar en av de definierande egenskaperna hos en fallstudie
anvandningen av flera metoder som trianguleras for att bidra till den slutliga analysen
(Yin, 2014:17). Att genomfdra fallstudien med en metodkombination av detta slag
bidrar till skapandet av en mer komplett bild av det presenterade fallet da den kan

belysa studieobjektet fran flera olika perspektiv (Denscombe, 2014: 213, 222).

Uppsatsens tillvagagangssatt for datainsamling bestar av tva delar. Den forsta delen
av metoden bestar av en dokumentanalys av relevanta planprogram och
plandokument for studieomradet, stadsdelen Brunnshog. Den andra delen av metoden
bestar av en serie faltobservationer dar omradet studeras for att ge direkt bild 6ver
nulaget i studieomradet. Sammanlagt tre observationer genomfordes vid separata
tillfallen. Foljande avsnitt redogor noga tillvagagangssatten och det utférda arbetet.

3.2 Val av metod

3.2.1 Dokumentanalys

3.2.1.1 Syfte
Syftet med dokumentanalysen ar att studera innehdllet i plandokumenten for att

klargora de visioner som finns for Brunnshég. Dokumenten studeras delvis genom en
innehallsanalys vilket mojliggor for en kvantifiering av den kvalitativa datan. Pa sa vis
belyser den innehallet i dokumenten oberoende fran dess sammanhang, pa bade gott
och ont (Denscombe, 2014:391-393)

Med undantag for den fordjupade oversiktsplanen som riktar sig mer at fackligt
inblandade sasom planerare, politiker och exploatérer beror analysen offentliga
kommunala och statliga dokument. Da dessa ar amnade at att tydligt och effektivt

kommunicera information ar innehallet val lampat for en innehallsanalys av det slag
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som genomfors. En brist med innehdllsanalysen som metod ar att mer subtila
inneborder och underforstadda meningar i texterna latt kan missas, men dokumentens
tydliga natur motverkar den risken. Texterna ar fran bdrjan relativt enkla och
lattillgangliga &r precis den typ av dokument som lampar sig for en innehallsanalys. |
stallet for att riskera ga miste om dolda budskap blir det i uppsatsen fall ett effektivt
redskap att studera forekomster av kodkategorier och dess sammanhang och

presentation av tankestrommarna (Denscombe, 2014:393-394).

For denna uppsats har jag dock valt att utdver den kvantitativa innehallsanalysen
anvanda aven innehallsanalysen som verktyg i en djupare kvalitativ fattning. Delvis for
att vidare motverka bristen i den kvantitativa analysen, men aven helt enkelt fér en mer
djupgdende analys av materialet. Den kvalitativa dokumentanalysen amnar beskriva
innehdllet i texterna for att sedan kunna lyfta dess mening, snarare an att rakna
forekomster som den kvantitativa analysen gor. Med den kvalitativa innehallsanalysen
satts bade hela kodkategorierna och enstaka meningar i relation till varandra. Beslutet
att &ven genomfora en mer kvalitativ analys grundas i det faktum att den kategori som
ar av storst intresse for studien, trafikplaneringen, visas bast i relation till 6vriga
kategorier. Att enbart visa och analysera de kvantitativa vardena medfor svarigheter i

att lagga storre fokus pa trafikplaneringen, vilket ar syftet bakom denna uppsats.

Genom kombinationen av en kvalitativ och kvantitativ analys av dokumenten kan
studien val studera och sammanstalla datan och skapa en bra grund for analysen.
Dokumentanalysen fungerar som ett verktyg att mala upp en noggrann men bred bild
av hur planerna fér Brunnhdég har sett ut under utvecklingen. Genom
dokumentalanysen skapas en for arbetets rékning tydlig bild att jamféra med den

samtida datan fran observationerna med.

Eftersom dokumentanalysen endast hanterar offentliga och kommunala dokument kan
de raknas som hogst trovardiga och objektiva. Det ar darmed uppsatsens
utgangspunkt att de analyserade dokumenten val illustrerar de idéer och tankar som
praglat utvecklingen av Brunnshdg och Lunds sparvdag. Dokumentens validitet kan
dessutom styrkas da de ar hamtade direkt fran Lunds kommun och tydligt foljer
ramarna for de typer av dokument (fordjupade dversiktsplaner, detaljplaner med mera)
som de utger sig for att vara (Denscombe, 2018: 320, 326)
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3.2.1.2 Forarbete
Forarbetet for dokumentanalysen bestod forst av att bilda en grundlaggande

uppfattning av studieomradet for att underlatta att soka upp och valja ut dokument som
var relevanta for analysen. Da samtliga hamtades via internetkallor laddades de ner
och sékerhetskopierades. Fdljaktligen utarbetades systemet for att analysera datan
genom att valja kodkateogrier och i vilken omfattning eller kontextualiseringsniva som
texterna skulle analyseras. Aven tillvagagangsattet for att kategorisera och indexera

datan. Efter det paborjades sjalva dokumentanalysen.

3.2.1.3 Genomftrande
Den samling plandokument 6ver Brunnshiogsomradet som dokumentanalysen

hanterar, samtliga antagna éver tidsperioden 2012—2021 och listas i tabellen (tabell 1)
nedan. Utdver analysen av de kommunala plandokumenten har aven kommunens
Oversiktsplan studerats kort. Skalan for oversiktsplanen ar betydligt storre &n vad
uppsatsen undersoker och den &r darmed inte en del av sjalva dokumentanalysen,
men enenklare dversikt av relevanta avsnitt anses gynna dokumentanalysen. Tabell 1
visas de kategorier som innehallet i de valda dokumenten kodats efter, samt en

definition dar respektive kodkategori forklaras mer utforligt.

Kategorierna for kodningen ar valda for att pa basta vis lyfta de visioner som finns i
karnan av utvecklingen av Brunnshdg, da syftet med analysen delvis ar att satta
trafikplaneringen i kontext till resterande delar av Brunnshdgsprojektet. Kategorierna
har alltsa stora likheter med de tre grundbultarna for projektet: kunskapsintensitet,
hallbart stadsbyggande och regional attraktivitet, med ett tillagt fokus pa
trafikplaneringen i linje med uppsatsens syfte. Kodkategorin for social hallbarhet kan
verka som ett ytterligare tilldgg men anses starkt bunden till "grundbulten” hallbart

stadsbyggande” (Lunds Kommun, 2020a: 2)

Den fysiska miljon beskrivs pa ett flertal stallen i dokumenten, men da alltid i samband
till den ekologiska och/eller den sociala héllbarheten och har darmed ingen egen
kodningskategori i dokumentanalysen. Aven trafiken ar en direkt del av den fysiska

miljo, men star stadigt pa egna ben da den anses vara av storre vikt for arbetet.

Textens struktur i de studerade dokumenten, med flera kortare stycken och meningar,
talar for att analysen bor studera innehallet och forekomsten i just dessa, och inte ha
for smalt fokus pa enstaka ords uppkomst eller langre stycken. Dokumenten har en

klar tematisk indelning for majoriteten av texten, men vid det fa tillfallen langre stycken
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tar upp fler &n en relevant kodkategori har detta tagits i hdnsyn (Denscombe, 2014:

392-93).

Forsta steget av sjalva analysen var en 6versiktlig lasning av dokumenten med endast

mindre anteckningar dar det bedomdes noédvandigt. Steg nummer tva innebar den

kvantitativa innehallsanalysen dar samtliga stycken eller meningar kodades utefter

kategorierna. Samtidigt togs anteckningar for att besvara fragestallningarna for den

kvanlitativa analysen. FoOr att fardigstalla den kvalitativa delen genomfordes en

snabbare tredje genomlasning. Dokumenten analyserades ett och ett och analysen

var fardig innan nasta dokument paborjades.

Kodkatekorier:

Tabell 1. kodkategorier och definitioner for innehallsanalysen

Kategori Definition
Regionalt Hur  Brunnshogsprojektet  formas  efter  regionens
sammanhang forutsattningar, regionala sammanhang for lokala aspekter

Tillganglighet/mobilitet/
kollektivtrafik

Sparvagnen, infrastruktur — parkeringsplatser, cykelbanor

e.t.c, mobilitetstjanster,

Forskningsmiljo

ESS och MaxIV, Brunnshdg som kunskapscenter, innovativ

milj6

Ekologisk  hallbarhet

och miljé

Fokus pa ekologisk hallbarhet. Hur planerna valjer att hantera

miljomal, implementering av eko-tjanster m.m.

Manniskan i fokus

Social hallbarhet, Mangfald, delaktighet, miljoer som skapar

nya moten
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Namn pa dokument Antal | Utgivare Artal

sidor
Historien om Brunnshdg 43 Lunds Kommun 20207 T
Hallbara Brunnshog: En | 15 Lunds Kommun 2016
sammanfattning av initiativ och
projekt
Framtiden ligger i Brunnshog 17 Lunds Kommun 2020
Brunnshég, sammanfattning av | 48 Lunds Kommun 2016

visioner, strategier och mal

Fordjupning av oversiktsplanen | 116 | Lunds Kommun 2013-12-19
for Lund NE/BRUNNSHOG

Trafikstrategi for Lund NE /|28 Lunds kommun 2012

Brunnshog

Tabell 2. Sammanstallining av dokumenten i dokumentanalysen

3.2.2 Observationer

3.3.1 Syfte
Observationer lampar sig val for att studera hur omradet kring Brunnshdg och

sparvagen ser ut idag. Det mest effektiva sattet att skapa sig en bild av hur nagot ser
ut ar helt enkelt att ta sig dit sjalv. Aven om observationer som metod ofta har ett fokus
pa manniskors handlingar fungerar de utmarkt att studera stadsdelen. Enligt Yin (2014:
113-114) kan narmiljons tillstand indikera saker om de handelser som sker dar. Med
det tankesattet som bakgrund ar det gynnsamt att studera den direkt for att skapa ett

samband att satta de nutida och framtida invanarna i stadsdelens liv och agerande i.

De genomférda observationerna genomférdes med det dvergripande syftet att skapa
en nulagesbild av det rddande omradet och ar saledes av mer kvalitativ karaktar, med
undantag for observation 3 som ar baserat pa ett Overgripande observatinosschema.
De andra tva observationerna ar inte baserade pa nagot forbestamt
observationschema eller systematik utéver den att; studieomradet ar kollektivtrafik och

mobilitetsmojligheter for de i arbetet studerade omradena, Brunnshdg och Lunds
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sparvag, samt det mer specifika fokusomrade som respektive observationstillfalle hade
(Denscombe, 2018: 296-300). Aven om observationerna framst fokuserar p& den
fysiska miljon blir de en form av deltagande observationer dar forskaren tar del av den
byggda miljon och far en inblick i hur livet fungerar i de studerade omradena och vidare
skapa ett férstahandsperspektiv 6ver det radande laget. Observationernas huvudsyfte
ar som sagt att studera miljon och de forutsattningar den erbjuder snarare an
manniskors handlingar och beteenden i den, men vid de tillfallen dar nagot noterbart
har utforts har detta noterats i faltanteckningarna (Denscombe, 2018:307-310). Genom
att skapa en klar bild dver exakt hur laget ser ut vid tiden av arbetes skapande,
underlattas jamforelsen med visionsdokument och en analys dar visioner och planer

stélls mot varandra blir enklare att genomfora.

Det kan finnas en nackdel i att observationerna inte erbjuder nagon stérre mangd
konkreta kvalitativa data att analysera, men trots detta bedéms de hdgst anvandbara
for uppsatsens andamal och resultaten fran samtliga observationer trianguelrar val
med datan fran de 6vriga metoderna for datainsamling. Det bedoms aven tillrackligt
med den kvantitativa data som fas av ett av observationstillfallena.

En kritik till observationer som metod ar paverkan som forskarens perception har pa
resultatet. De saker som uppmarksammas paverkas undermedvetet baserat pa
forskarens kunskaper och kanslor. Observationernas kvalitativa och beskrivande
karaktar innebar att detta urval pa vilka aspekter som véljs att belysas vid
observationerna blir stérre an vid mer kvantitativa observationer da det till stor del
handlar om upplever och intryck i stallet for antal forekomster eller liknande. For att
motverka detta i s& stor grad som mojligt gjordes anstrangningar att fora detaljerade
faltanteckningar for att tdcka in storsta mojliga mangd relevanta data vid de kvalitativa
observationstillfallena. Aven forskarens minne ar selektivt och ofta kort, darmed finns
stor vikt i att komplettera och revidera faltanteckningarna kort efter observationerna
har genomforts. Problemet rorande urval finns vid de allra flesta observationsstudier,
men anses har inte vara stort just vare hur beskrivande observationerna ar
(Denscombe, 2018: 294, 299, 310).

Vidare kritik till observationer finns i svarigheten att koda faltanteckningarna. Ett
kodningsschema som raknar kategorier och forekomster likt innehallsanalysens
medfor risken att lasa fast datan vid ett forbestamt ramverk av kodningsateogrierna.
Detta kan underlatta vid dataanalysen men fér &ven med sig att okategoriserade data
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forbises (Silverman, 2017: 341). Da de forsta observationerna utfordes med pa
kvalitativt och beskrivande vis och enbart studerade mjuka varden ar de redan
begransande till en snav kategori, trafikstrukturen. Att dela in dem ytterligare anses

darmed inte gynna analysen. | stallet gors aven har en mer kvalitativ analys.

3.3.4 Forberedelser
For observationstillfallena skedde inga storre forberedelser. Observation 1 skedde

innan nagon annan datainsamling och genomférdes med syfte att skapa en
grundlaggande uppfattning av omradet utan att paverkas for mycket av forvantningar
och tidigare antaganden. Forberedelser for observation 2 innefattade en 6vergripande
rutt att fardas och ett fatal utvalda stopp. Infor observation 3 skapades ett
observationsschema for att underlatta att lyfta andra detaljer an de som var under

fokus vid de forsta tva observationerna.

3.3.5 Genomférande
Under de forsta tva observationerna fordes faltanteckningar éver samtliga noterbara

platser och handelser. God praxis &ar att skriva utbkade anteckningarna snabbt efter
observationerna for att halla dem utforliga och inte lata detaljer och tankar glommas
bort, vilket darmed utférdes (Silverman, 2017:334).

Observation 1

Den forsta observationen genomférdes den 27:e april 2021 och tog cirka 1 timma, med
nagra kortare stopp for anteckningar eller noggrannare observationer vid platser
sasom sparvagnshallplatserna. Observationen gjordes till fots och genomférdes
genom att fardas strackan Lund C till Brunnshdg, langs med sparvagen i storsta
mojliga man. Genom att folja hela sparvagsstrackan ges inte bara en god uppfattning
av hur sparvagen i sig ar implementerad, utan aven hur den interagera med Ovriga
trafiksatt och hur samt hur sparvagen kopplar samman Brunnshég med de centrala
delarna i Lunds tatort. Promenaden langs med sparvagen féljdes av en kortare rundtur
i Brunnshogsomradet. Under promenadens gang uppmarksammades saker sasom
hur gang- och cykelbanan forhaller sig till sparvagen och eventuell bilvag, hur utbudet
av parkering fér cykel och bil var vid hallplatserna med mera.

Observation 2
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Den andra observationen genomférdes den 29:e april foljde liknande stracka som
observation 1. Observationerna skiljer sig dock at i att den andra skedde med cykel
och fokuserade mer pa resandemdjligheterna och framkomligheten utéver sjalva
sparvagsstrackan. Under observationen spenderades mer tid i sjalva Brunnshog &an
vad som gjordes vid det forsta tillfallet. Att fardas via cykel och pa forsta hand ta del av
miljon ger ett utokat perspektiv pa hur det faktiskt kdanns att ta del av det som
kommunen har planerat. Vid observationen kompletterades vidare faltanteckningarna

aven med en samling fotografier pa utméarkande detaljer (Bilaga 3).
Observation 3

Den tredje och sista observationen hade sitt fokus pa de redan konstruerade delarna
av Brunnshog och struntade i strackan dit da den studerades tillrackligt vid de tidigare
tillfallena. Observationen genomfordes den 9:e maj. Observationen tog plats bade till
fots och via cykel, och varade i ca tva timmar. Observation 3 hade mindre fokus pa
deskriptiva faltanteckningar an de tidigare tillfallena och f6ljde i stallet det férbestamda

observationsschemat (tabell 3).

Med antal menas mangden platser for enstaka fordon. Dar varje enskild plats inte &r
distinkt nog for att utskiljas har en uppskattning gjorts. Omraden syftar till samlingar av
p-platser som exempelvis cykelhus och bilparkeringsplatformar. Alla bilparkeringar
som noterats i observationsschemat ar i markplan. Dar andra parkeringsmojligheter
har funnits har det antecknats separat. Cykelparkeringar syftar enbart till privata
cykelparkeringar tillhGrande bostadshusen. Lattillgangliga cykelparkeringar hénvisar
till kommunens krav att "minst 50% av cykelparkeringarna skall vara lattillgangliga,
vilket innebar pa markniva och hdgst 25 meter fran en entré. For tvavaningsstall raknas
endast de pa nedervaningen som lattillganglig (Lunds kommun, U.A: 2). Begransad
framkomlighet for bil innefattar de gator dar biltrafik ar forbjuden eller begransad till

max 7 km/h och prioritering gors gor fotgdngare och cyklister.
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Antal

"Omraden”

Del av antal varav | Offentliga Antal
"|attillgangliga” varav
inomhus

Parkeringsplatser -bil

Parkeringsplatser - cykel

Begransad framkomlighet
for bil

Ovriga mobilitetstjanster

Tabell 3. Observationsschema anvéant under observation 3
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4. Resultat & Analys
| detta avsnitt presenteras resultaten fran datainsamlingen, foljt av en analys av den i

samband med det teoretiska ramverket. Datan fran respektive metod presenteras och
studeras kort var for sig, foljt av tva separata analyser. Slutligen foljer en gemensam

analys.

4.1 Dokumentanalys

4.1.1 Resultat fran innehallsanalysen
Nedanstaende tabell presenterar den kvantitativa datan fran innehallsanalysen, det vill

saga antalet forekomster av varje kodkategori i samtliga dokument. Vart att notera ar
att dokumentet Trafikstrategi for Lund NE / Brunnshég har, som namnet syftar till ett
starkt fokus pa trafik och mobilitet. Resultatet ar darmed vridet till férdel for den, men
en analys anses anda vara lamplig for att lyfta de tillfallen da de andra kategorierna

stalls emot den.

Kategori Historien om | Hallbara Framtiden Ligger i | Sammanfattning av | Fordjupad Trafikstrategi | Total
Brunnshdg Brunnshdg Brunnshog visioner, strategier | Oversiktsplan fér Lund NE /
och mal for Lund | Brunnshdg
NE/Brunnshdog
Regionalt 0 0 10 25 6 2 41
sammanhang
Tillganglighet/ 8 11 13 18 68 118
mobilitet/kollek
tivtrafik
Forskningsmilj | 15 1 14 13 63 0 96
o}
Hallbarhet /| 15 19 11 40 50 135
miljo
Manniskan i|9 10 11 26 19 75
fokus

Tabell 4, kvantitativa resultat fran innehallsanalysen

Bortsatt fran trafikstrategin ar tillganglighetsaspekten fortfarande en av de kategorier
som far ta mest plats i plandokumenten, framst pa grund av det stora antal som den
namns i den fordjupade oversiktsplanen. Bortsatt fran den stora skillnaden ligger den
i en mer jamn niva med de 6vriga kategorierna. Mobilitetsfokuset i den férdjupade
oversiktsplanen kan delvis bero pa att det kan vara enklare att komma med konkreta

idéer och forslag i hur trafiken skall styras, framférallt i ett tidigt skede.
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Den kategorin med stadigast frekvens, den sociala hallbarheten aterkommer i samtliga
dokument, men inte pa sarskilt manga stallen. Detta kan delvis bero pa begreppet
svarfangade definition. Det dyker ofta upp i samband med de andra kategorierna som
ett komplement snarare an av sig sjalvt. Da kan det handla som saker som att den
planerade parkerna i stadsdelen skall vara platser dar nya méten skapas och olika
sorters manniskor moéts. Nar fokus framst ar pa manniska kan det handla om saker
som hur Brunnshog skall bli ett resmal for alla eller att stadsmiljon skall vara en
blandstads som tillgodoser behovet hos flera olika manniskor genom varierade miljéer
och blandade upplatelseformer (Lunds kommun 2013: 31, 67). Det manskliga
perspektivet i samspel med trafikplaneringen dyker inte upp i visionerna, med
undantag for delar av trafikstrategin och det sammanfattade visionsdokumentet som
namner vikten av samhallet har i paverkan pa kollektivtrafiken, i samband med mobility
management (Lunds kommun, 2012: 9, 10).

Den kategori som far minst utrymme i dokumenten ar den om det regionala
sammanhanget. Vid forsta anblick kan detta tyckas markligt da den ar en av de tre
grundbultarna for hela Brunnshogsprojektet och skall bli ett resmal for kultur,
vetenskap och rekreation for hela regionen. Under narmare eftertanke finns dock en
forklaring for detta. Regional attraktivitet ar generellt ett svarfangat begrepp och annu
mer s& nar man talar om det fran perspektivet an en enda stadsdel. Lunds Kommun
gor sjalva ingen tydlig distinktion av vad som menas med begreppet, utan talar enbart
om hur det ska locka bestkare fran hela Skane. Aven om kommunen har en del tydliga
planer féor hur detta skall ske, sasom naturomradet "kungsmarken” eller de stora
besokscentrana som skall ligga i det sa kallade Sceince Village mellan ESS och
MaxIV. Redan vid en sa pass ytlig jamforelse som denna blir det tydligt att den
regionala attraktiviteten har svart att std pa egna ben i Brunnshogsprojektet (Lunds
Kommun, 2013: 10). Det faktum att det regionala sammanhanget inte far nagon plats
alls i varken Historien om Brunnshog (Larsson, 2020) eller Hallbara Brunnshég (Lunds
kommun, 2021c) &r aven vart att uppmarksamma. Rimligt nog har inte regional
attraktivitet sarskilt mycket att géra med hallbar utveckling i forsta hand, men det har
inte heller den moderna forskningsmiljon och inte alltid heller trafiken, men de
sistnamnda kategorierna far trots detta mer utrymme i samtliga dokument. Historien

om Brunnshdog (Larsson, 2020) handlar bade om omradets historia och framtid och
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talar en del om de visioner som finns. Trots detta ges igen inget utrymme for regionens

roll i Brunnshdg.

Forskningsanlaggningarna och den innovativa miljon kommer pa tal ofta och det blir
genast tydligt hur stor inverkan de har pa projektet. Planeringen i Brunnshdg startade
under 1990-talet och lokalisering av forskningsanlaggningarna skedde i ett betydligt
senare skede. Trots detta namns de ett flertal ganger i Historien om Brunnshdg
(Larsson, 2020). Historien om Brunnshog handlar alltsa inte enbart om sjalva historien
i omradet utan aven dess framtidsperspektiv. Forskningsmiljon aterkommer &aven
manga ganger i den fordjupade 6versiktsplanen. Det kan krediteras till att de redan nu
ar en betydande del av Brunnshog och all framtida byggnation och planering sker i
forhallande till den. Som exempel pa det sambandet ar frdgan om infrastruktur ar starkt
sammanléankad med  forskningsanldggningarna genom den  fordjupade

oversiktsplanen.

Som dokumentanalysen visar & Brunnshég som framtidens stadsdel frAmst en
hallbarhetens stadsdel. Den ekologiska hallbarheten far inte lika mycket
uppmarksammande separat fran de dvriga kategorierna, men ar den som mest praglar
de andra. Ett av Brunnshogsprojektets ledord &r trots allt hallbart stadsbyggande, vilket
innefattar ett stort fokus pa ekologisk hallbarhet. En ofta aterkommande aspekt av den
ekologiska héllbarheten ar bevarandet av akermark, vilket star i direkt relation till
samtlig annan exploatering sasom hur vagar konstrueras, marken behandlads vid
byggnation och hur stadsdelen tar fysisk form i samband med den kringliggande
naturen. Andra sammanhang dar den ekologiska hallbarheten far sta for sig sjalv ar i
diskussioner om dagvattenhantering eller naturvard och gronstrukturer (Lunds
Kommun, 2021d: 36-37; Lunds kommun, 2013: 40). Genomgaende fér dokumenten
ar att begreppet hallbarhet och hallbar utveckling anvands mer som starkande ord for
manga andra stycken, sasom hallbar mobilitet eller “ett trafiksystem som ger attraktiv
stadsmiljo, god tillganglighet och lag miljobelastning” (Lunds kommun, 2020b: 2 i

trafiksamanhang.

4.2 Observationer

4.2.1 Resultat
Resultaten fran observation 3, det vill siga Observationsschemat (diagram X) visas

nedan. Observationschemat har anpassats nagot for att tydligare presentera
resultatet. Det resterande materialet, det vill sdga faltanteckningarna finns att hitta som
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bilagor x1-4. Slutligen presenteras aven resultatet fran observation 1 och 2 genom en
kortare skriftig sammanfattning och redogoérelse av féaltanteckningar och

kompletterade anteckningar.

Observation 3

Omraden Enskilda Varav lattillgangliga Offentliga Omraden Begransad
platser varav framkomlighet

inomhus

Cykel 9 278
Bil 7 175
Mobilitetstjanste | 2 4

r

Tabell 5, samstallt observationsshcema fran observation 3

Kategorin for begransad framkomlighet for bil bedémdes under observationen vara
svar att dela in i omraden och enskilda platser da det ibland handlade om en enkel vag
och ibland om ett mindre vagnat kring lagenhetshusen. Samtliga anses dock vara av
liknande skala och omfattning att de kan klassas som separata men likvardiga
foreteelser och presenteras darmed som en enskild kategori. Antalet enskilda platser
har raknats noggrant. Analysen utgar fran att summan &r korrekt med reservation for
en mindre felmarginal som inte bor paverka resultat i nagon storre grad. Det finns aven
en liten risk att ett mindre antal (<3) av parkeringsomradena for cykel kan ha missats
under observationen da en del av dem ligger inomhus och darmed &ar svarare att lagga
marke till. Detta faktum paverkar dven resultatet av den totala mangden enskilda

platser, vilket alltsa ar lika med noll for de inomhus da de inte ar mojliga att rakna.

Det faktum att mangden parkeringsomraden for cyklar knappt ar storre an det for bilar
ar vart att uppmarksamma. Da en nedprioritering av bilanvandningen ar centralt for
planeringen i Brunnshog kan det tyckas motsagelsefullt. Fér cykelparkeringarna finns
det krav p& att minst halften skall vara lattillgangliga (Lunds Kommun, 2004: 2), nagot

som uppfylls med god marginal da drygt 60% av de réaknade platserna fyller kriterierna.
Observation 1

Under observation 1 uppmarksammades ett tydligt samspel mellan flera olika
fardmedel. Fran den forsta hallplatsen, Lund C / Clemenstorget gar sparvagen
nordvast med en enkelriktad bilvag till héger i fardriktningen och en bred gemensam
gang- och cykelbana till vanster. Efter ca 300 meter sammanstralar samtliga vagar i

en fyrvagskorsning. Den svarnavigerade korsningen erbjuder en labyrint av
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overgangsstallen, vissa for enbart cykel eller gang, och vissa for bada tva. Efter kaoset
vid korsningen fortsatter sparvagen, med gang- och cykelbana prydligt I6pande
parallellt. Vid det forsta stoppet, Lunds Universitetssjukhus sammanstralar aven
regional och lokal busstrafik med sparvagen. Majoriteten av strackan, med undantag
for kortare strackor efter hallplats 2, LTH, férsvinner bilvagen och kvar &r bara sparvag
och gang- och cykelbana fram tills Brunnshog borjar. Vid samtliga av
sparvagnshallplatserna finns det gott om cykelparkeringar, ofta hopparade med stora
samlingar elsparkcyklar. Samtidigt ar mdjligheterna for bilparkering &r ytterst
begransade. En del av stationslagena har &ven kommunala hyrescyklar néra till hands.

Observation 2

Den allmanna gatuparkeringen i Brunnshdg ar ytters begransad. Dock finns det en
forvanansvart stor mangd parkeringsmajligheter nara till hands for de boende. Pa
bakgatorna, bort fran huvudvéagen finns ett flertal forhyrda platser i markplan och nagra
av bostadshusen erbjuder underjordiska parkeringsgarage. Noterbart ar dock att de
parkeringsplatser som ar narmst beldgna bostadshusen ar reserverade
handikappsplatser. Somliga ar dock tidsbegransade och alltsd amnade for besok eller
fardtjanster eller liknande. Det finns tre stora parkeringar i markplan mitt i sddra
Brunnshog och langs med Brunnshégsgatan och sparvagen. En av dessa ar pa den
plats dar mobilitetshuset Morgonen planeras och ar darmed rimligt nog anvanda som
parkering tills det byggs. De andra platserna har en hdgst temporar karaktar och ar i
detaljplanen for omradet planlagda som parkomrade (Lunds Kommun, 2021: 10;
Lunds kommun, 2014: 1)

Samtliga bostadshus i Brunnshég erbjuder goda mdjligheter for cykelparkering, de
allra flesta verkar vara utomhus. Dar cykelparkering finns inomhus &ar det férbud att
parkera utanfor. Ungefar en tredjedel ar i tva vaningar med elektrisk lift, det vill sédga
platseffektiva men svartillgangliga. Det finns gott om privata cykelparkeringar men fa
offentliga eller for besokare, inte ens vid kollektivtrafikhallplatser. Det kan ha att gora
med att Brunnshdg inte hunnit ta form som bestksmal hittills och enbart &ar centrerat
kring de bosatta. Utbud av Ovriga trafiknara tjanster ar ocksa lagt. Vid den nyligen
etablerade Nobelparken och dess sparvagnshallplats ligger en stor pendelparkering
for bilar med ett mindre cykelstall. Till for att folk skall pendla till Sparvagnshallplats for
att aka in till Lund? Darefter fortsatter sparvagen sida vid sida med cykelbanan hela
vagen ut till ESS.
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Ett av mobilitetshusen star fardigt. Utover att forsta vaningen &r helt designerad for
handikappanpassade platser och att den fjarde ar till fér elfordon med tillhérande
laddningsstationer ar det inte mycket mer &n ett parkeringshus. Nagot
anmarkningsvart ar att de redan byggda mobilitetshuset och det planerade ligger

forvanansvart nara varandra.

4.2.2 Analys av dokumentanalysen
Aven om den regionala attraktivitet inte dyker upp lika ofta i dokumenten som de andra

knyts den dock starkt samman med hur trafikstrukturen i Brunnshdg har tagit form.
Sparvagnen for inte bara resenarer genom Brunnshog sjalv eller fran andra delar av
Lund, den fungerar aven som en koppling till resten av Skaneregionen. Sparvagen
fyller darmed flera funktioner samtidigt pa flera rumsliga skalor, precis i linje med
Karrholms (2011) argument. Den bildar stommen i trafiksystemet i stadsdelen, den for
manniskor fran hela Lund upp till aktiviteter i Brunnshég och den knyter samman
omradet med resten av regionen genom att bilda en direkt lank till Lunds centralstation
och darmed tag till resten av Skane. Uppdelningen mellan kvarter, stadsdel, stad och
region skapar visserligen en nagot mer rigid tolkning an den som Karrholm (2011)

foresprakar, men fungerar lika val for att illustrera hur viktig var definition av skala ar.

Det regionala perspektivet tas i de allra flesta fallen upp i samband med
forskningsanlaggningarna och det blir tydligt genom analysen att de verkligen star som
karnan for att locka folk till Brunnshég (Lunds Kommun, 2012: 20). Det handlar inte
bara om att forskningsanlaggningarna och miljon kring den skall locka folk till
Brunnshog. Samspelet klargors exempelvis &ven ndr kommunen talar om hur den
kreativa miljon skall nya idéer och foretag och saledes "skapa storsta utdelning for
Lund och regionen.” (Lunds kommun, 2021g: 6). Aven har ar Karrholms (2011)
skalbegrepp av relevans. Pa den lokala skalan ar forskningsanléaggningarna forst och
framst arbetsplatser, men pa samma gang ar de i ett bredare perspektiv som en

tillvéxtmotor for hela regionen.

| planerna for Brunnshdg finns aven ett stort rekreationsomrade. Visionen for
rekreationsomradet ser flera av Brunnshogsprojektets viktiga attribut sammanstrala.
Sjalva omradet i sig har ett fokus pa en balans mellan ekologiska héllbarheten och

regional dragningskraft. Rekreation och vardag skall méta upp odlingslandskap och
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stadsodling, samtidigt som omradet skall erbjuda arrangemangsplatser och caféer for
att locka till aterbesok. Allt detta gors majligt tack vare sparvagnen. Utan tillganglig och
effektiv transport riskerar omradet att bli en isolerad park utan stérre sammanhang &an
Brunnshog, men tack vare den goda tillgangligheten satts parken aven i det bredare
regionala sambandet. Sparvagnens roll som karna i Brunnshogs trafikstruktur och som
flerskaligt fardmedel som knyter samman regionen blir i relation till rekreationsomradet

i 6ster annu starkare (Lunds kommun, 2013: 20. Kéarrholm, 2011).

Karrholms (2011) skalbegrepp kan &ven vara av relevans vid andra delar av
planeringen i Brunnshdg. Bland annat namns dagvattenhantering med hansyn till
naturomradena och vattendragen i narheten som faktorer pa den lokala skalan.

Atgarderna gors lokalt och far flerskaliga foljder (Lunds Kommun, 2013: 17).

Trafikstrategin fér Brunnshdg ar omfattande. Tidigare namndes det ambitiosa
tredjedelsmalet och kommunen har sedan trafikstrategins utformning 2012 en lang rad
av strategier for att sakta jobba sig dit. Till en borjan bryts malet ner i atgarder baserade
pa mindre enheter likt, kvarter, bostadshus och fastighetséagare. Redan har dyker
utrymme fér Karrholms (2011) skalbegrepp upp och det ar vid det har laget svart att

neka dess anvandbarhet.

Pa nivan bostadshus ar tankbara atgarder ett 6kat fokus pa bilfritt boende eller andra
saker i samma adra, inte helt olikt vad Smith (2021: 89-91) foreslar i sin diskussion om
mobilitetstjanster att komplettera den kombinerade mobiliteten med. Forslag pa
atgarder pa kvartersniva kan vara utformningen av gatustrukturen pa sa vis at den
framjar gang eller cykeltrafik 6ver biltrafik, antingen via dimensionering i form av
gardsgator mellan husen i bostadsomraden, fordonsforbud eller séarskilda
begransningar sdsom maxfart pa 7km/h. Kvartersnivan reflekterar dven den bredare
skalan da malet ar at samtliga hastighetsgranser skall vara mellan 7 och 40 km/h.
Fastighetsagare ar ingen rumslig skala det viset kvarter och bostadshus kan sagas
vara, men ar likval en nyttig distinktion att gora. Har tar atgarderna ofta form i mer
abstrakta l6sningar sdsom mdgjliggérandet av bilpooler genom att inkludera avgiften i
hyran och hogkvalitativa cykelparkeringar (Lunds kommun, 2012: 5, 25-27, Lunds
kommun, 2016, 45).

Pa en storre (och mer abstrakt skala) finner vi kommunens vision att implementera

mer tekniska losningar for att uppna den héllbara mobiliteten som &ar malet.
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Kombinerad mobilitet ar som tydliggjort i uppsatsens teoridel ett omfattande
omtagande och kan inte i forsta hand appliceras i hela Brunnshog. Trafikstrategins for
Brunnshog dock @andd om en del tankar om just detta da de vill se innovativa
nytankande mobilitetslésningar for att framja den hallbara trafiken och det &r svart att
hitta en béattre plats att experimentera med det &n en stadsdel som Brunnshég som
utmarker sig som nytankande och modern. Ett av bostadshusen i Brunnshég, Lunds
kommuns fastigheters Xplorion erbjuder, forutom att implementera tidigare namnda
atgarder som avgifter for elcykelpool i hyran, aven anvandning av den kombinerade
mobilitetstjansten EC2B som samlar kollektivtrafikinformation och tillgang till cykelpool
och bilpool i en mobilapp (Lunds kommun, U.A). Nagot lattare att implementera men i
samma &adra ar just mobility management. Kommunen ser det som en vital del av
trafikstrategin for Brunnshog. Da de inte racker med fysiska atgarder for att na det
hallbara mobilitetsmalet. Till raga pa Brunnshtég egna moderna fattning namner Lunds
kommun dessutom att kommunen i stort redan nu &r bade nationell och internationell

forebild inom mobility management (Lunds kommun, 2012: 8, 9)

Den ekologiska hallbarheten ar redan fran bérjan inbakad i slagorden 'hallbar mobilitet’
som cirkulerar i Brunnshogsprojektets trafikstrategier och planer. Utdver anvandningen
av sparvagnen som ett effektivt och miljovanligt transportmedel innebar den dock
konkretare atgarder an stravan efter ett trafiksystem som tar hansyn till bade klimat

och milj6 och bidrar till en attraktiv stadsmiljo.

Planerna benamner Brunnshdg som en blandstad dér det finns utrymme for alla sorters
manniskor genom en stor variation av upplatelseformer. Det gar att agna hela kapitel
at bostadsfragan, nagot det inte finns utrymme for nu, men det &r en viktig tanke att ha
med sig. | trafikstrategin namns manniskan pa nagra stallen, bland annat i samband
med kommunens planer for mobility management. Mobility management handlar i
karnan om kommunikation och paverkan pa beteende sa det ar da inte konstigt (Lunds
kommun, 2012: 8, 9). Relationen mellan ménniska och mobilitet skulle dock gott och
val kunna utvecklas mer. Tidigare ndmndes Cresswells (2006) teori om mobilitet och
om hur att vara mansklig innebar att ha en kapacitet till mobilitet, oavsett hur liten.
Cresswell (2006: 1, 3) redogor aven for hur detta koncept blir mer och mer sant. Den
moderna varlden allt mer sammanlankad da forflyttning mellan langvéaga platser blir
allt mer trivial. S& mycket sa att Cresswell (2006) landar i uttalandet: ” It is clear, then,
that mobility is central to what it is to be modern” (Cresswell, 2006: 20). Aven pa
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individniva ar mobilitet alltsa av yttersta vikt. Med Creswells (2006, 2010) mobilitet i
bakhuvudet och tanken om hur centralt det ar for manniskan tar analysen en djupare

titt pa sambandet mellan trafikplaneringen och den méanskliga faktorn.

Det finns fa konkreta planer fér vad en tillganglig mobilitet skall innebéara i Brunnshog
men trots detta ar det ett begrepp som anvands pa ett flertal stallen. Ordet 'tiliganglig’
anvands pa ett par olika satt, som bland annat rérande begransad biltillganglighet, att
promenad- och cykelstaden skall vara logisk, med korta avstand och hog tillganglighet
Lunds Kommun, 2012: 7, 8, 11). Det ndrmsta ett svar om innebérden man kommer
genom att studera plandokumenten &ar kring diskussionen om balanserad biltrafik och
att det da anvands med innebdrden att "det ska vara mdjligt att transportera sig till och
fran viktiga malpunkter oavsett val av fardsatt men hastighet, avstand, framkomlighet
ska anpassas till en niva som bidrar till en attraktiv och trygg miljo for oskyddade
trafikanter...” (Lunds kommun, 2012: 16). Vidare lyfts &ven att tillgangligheten kan
skapas pa ett satt som inte har med fysiska forflyttningar att géra. Med detta forsok till
en definition i bakhuvudet gar det att enkelt dra kopplingar till dimensionen om social
hallbarhet. Brunnshdgsprojektets fokus handlar da om att maximera sinnesintryck,
men om man vander sig till kommunens 6vergripande definition handlar det om att
skapa jamlika levnadsvillkor och forverkliga manskliga rattigheter fér samtliga av

stadens invanare (Lunds Kommun, 2021c: 2).

Majligtvis ar planen for den tillgadngliga mobiliteten sa pass ’enkel’ att den innebar en
utveckling av mobilitetstjanster sa att det finns en mojlighet att ta sig fram och kunna
ta del av vad Brunnshog har att erbjuda, vem du an ar. Genom att anvanda sig av krav
pa mobilitetstjanster sdsom cykelparkeringar med tillganglighetskrav och bilpooler
skapar Lunds kommun goda komplement till kollektivtrafiken for att underlatta resandet
for allt fler, fragan ar da bara vad som kom forst, de moderna mobilitetslosningarna
eller den sociala hallbarheten? Det ar aven moijligt att beslut om tillganglighet i detta

avseende regleras mer pa andra nivaer och darmed inte far s& mycket utrymme hér.

Det finns dock fortfarande barriarer som hindrar alla att for att nyttja dessa, exempelvis
den ekonomiska faktorn. Blandade upplatelseformer i varierande prisklasser blir
plotsligt en indikation pa vem Brunnshdg ar tillgangligt for. En person kanske ar helt
beroende av biltransport och blir d& sannolikt mer begransad i Brunnshtég an andra

stadsdelar som foljd av dess moderna planering déar det ar langre till bilen an till
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kollektivtrafiken. Ett annat (hypotetiskt) scenario &r om nagon skulle kunna dra enorm
nytta av en ny pilotstudie om kombinerad mobilitet men inte har tillgang till ratt kanaler
for att del av informationen eller inte har rad att bosatta sig i byggnaden dar den
genomférs. Aven Smith (2021: 90) har tankar om réattviseaspekten kring
mobilitetstjanster. Han namner sparrar som hoga avgifter och krav pa korkort eller
digitala fardigheter som exempel pa exkluderande faktorer. En bias mot storstader ar

ett annat av hindren som motverkar implementeringen av nya mobilitetslésningar.

Har sammanstralar alltsd Creswells (2006) mobilitetsteori och utmaningarna med
tillganglighet i trafiken med Karrholms (2011) tankar om rumslig skala och Brunnshdgs
moderna trafiksystem. Mobilitet blir en social produkt p& bade individnivd och den
manskliga skalan, pa samma gang som den ar av storsta vikt i utformningen av en
blandad stadsdel som skall vara hem till alla. | och med komplexiteten att bestamma
just vad den (socialt) hallbara mobiliteten skall innebara kanske basta tillvagagangssatt
for Lunds Kommun ar att forsoka implementera ett sa utforligt system som majligt som
verkligen kan drar nytta av den stora variationen mobilitetstjanster och transportmedel
som finns och oroa sig om det specifika i ett senare skede.

4.2.3 Analys av féltobservationerna
Redan efter den forsta observationen blev det tydligt att Lunds kommun tar hansyn till

samtida och moderna metoder vid planeringen av sparvagen i synnerhet, men aven
Brunnshog i forlangning. Sparvagnen stracker sig genom staden som ett gront band
och befinner sig mitt i biltrafiken utan att beblanda sig med den, med undantag for ett
fatal korsningar. Detta faktum kopplat med att det samtidigt gar en kombinerad gang-
och cykelbana parallellt med sparvagen langs med majoriteten av hela strackan for
tankarna till det blandade mobilitets approach som Kéarrholm (2011:108) talar for. De
sparvagnshallplatser som ar knutpunkter for den kollektiva linjetrafiken, dar regionala
och kommunala bussar moter sparvagnen och goda cykelforbindelser vittnar a&ven om
den dynamiska rumsliga skalan. Kvarteret moter stadsdelen som moter regionen pa

en och samma gang, beroende pa vem som &r pa genomfart och hur dom tar sig fram.

Det finns en risk med Brunnshégs mobilitetshus. De presenteras som miljovanliga och
energipositiva, som en del av den hallbara mobilitetsvisionen. Mobilitetshusen &r

tveklost battre an ett helt vanligt parkeringsgarage, det vill sdga ett betongblock med
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parkeringsrutor och inte mycket annat, men de kanske inte ar tillrackligt mycket battre.
Om parkeringsplatserna reklamfors som miljovanliga och som héllbara skapas latt
uppfattningen att "hela bilresan” blir mer miljovanlig, vilket kan innebara att fler
motsagelsefullt nog véljer att ta bilen trots allt, da den inte kommer ha lika stor
klimatpaverkan som den annars skulle. Samtidigt finns det en stark fordel i
mobilitetshusen och deras strategiska placering, men denna &r svar att mata, framfor
allt i ett sa tidigt stadium av utvecklingen som nu. Mgjligtvis kommer deras sanna
effektivitet tydliggoras nér trafiksystemen utvecklas och fler mobilitetstjanster blir
tillgangliga.

Mobilitet kan som bekant delas upp i tre definierande egenskaper: den fysiska
forflyttningen, representationen och genomfdrandet (Cresswell, 2010: 19). Dessa
termer hjélps inte bara at att definiera mobilitetskonceptet utan de fungerar aven som
ett verktyg att studera sjalvaste mobiliteten som handling. Applicerat p4 mobilitethusen
kan det ses som att objektiviteten bakom resebesluten forsvinner. Sett fran ett simpelt
A till B perspektiv, resan mellan plats A (valfri plats i Skane) till plats B (valfri plats i
Brunnshog), skulle kunna vara objektivt snabbast med kollektiva fardmedel. Det
utelamnar det faktum att manniskor inte ar helt rationella i sina beslut. Aven om sadan
rationalisering av resande har sin plats inom andra delar av mobilitetsforskning hér den
inte hemma har. Det goérs otaliga beslut nar den hypotetiske resenarerna gor
avvagningen mellan hur hen skall ta sig fran A till B. Hur resan upplevs och hur den
genomfors spelar lika betydande roller i beslutet som hur snabbt det gar (Cresswell,
2006: 28-30).

Mobilitetshusen, och darmed bekvamligheten med bilresan vager sakerligen tyngre
for manga resenarer an vad en snabbare kollektiv resa gor. Dar finns darmed
utrymme for forbattring i form av bland annat ett hela-resan perspektiv och mobility
management fér att som bekant fa resenarerna att valja bort bilen. Givetvis hade
aven ett fullt integrerat kombinerat-mobilitetsperspektiv haft en stor inverkan, aven

om det inte ligger lika néra till hands.

Roe och Saglie (2011:39-44) ger exempel pa denna dynamik mellan praktikalitet och
effektivitet och de dilemman som kan uppsta i samband med sin studie om
bilberoende satelitorter i Oslo trakten. De vitthar om hur utmarkta
parkeringsmaijligheter inne i kdrnan av samhallet, nara till den kollektiva knutpunkten
uppmuntrade invanarna att ta bilen till tagstationen for att sedan ta sig in till Oslo.
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Fokuset pa parkering gav alltsd upphov till mer bildkande da de tidigare hade hallit
sig i hemtrakten och inte tagit bilen alls. P4 samma gang ar det ett lyckas exempel pa
integrationen av flera transportsétt och vittnar om vikten av att ha ett perspektiv som
innefattar hela resan. Roe och Saglie (2011) namner aven sambandet mellan bilens
attraktivitet gentemot utbudet av kollektivtrafik, precis som Lunds Kommun och

manga andra ar inne pa.

4.3 Analys Dokument och Observation
Samtliga hus i Brunnshodg erbjuder cykelparkeringar, med uppskattningsvis 40%

inomhus. Den data som observationen kom fram till & att ca 30% av
cykelparkeringarna utomhus ar sa kallade "svartillgangliga”, vilket faller inom gransen
for kravet som Lunds Kommun har att minst 50% av parkeringarna skall vara
lattillgangliga (Lunds Kommun, 2004: 2). 48% av nuvarande hus erbjuder aven
cykelpooler och 88% erbjuder bilpooler. 35 % erbjuder reparationsrum/-yta for cykel
(Lunds Kommun, 2021: 8). Datan fran observationerna talar som vi ser ovan starkt for
de visioner och den statistik som dokumentanalysen erbjuder och det blir darmed
tydligt att Lunds Kommun verkligen menar allvar, atminstone nar det kommer till
implementationen av mobilitetstjansterna i Brunnshég och i forlangning &ven

tredjedelsmalet och det minskade bilanvandandet.

| plandokumenten namns ett tydligt narrativ om planering for minskad anvandning av
den privata bilen i Brunnshég. Och kommunen sjalva namner att de motsagelsefullt
nog har planlagt (och byggt) ett antal parkeringar i markplan vid forsta etappen, men
att dessa ar fa. Utifran planerna och kommunens pastadende forvantas en storre
skillnad i mangden parkeringsomraden for bilar gentemot cyklar an vad observation 3

(tabell 4) vittnar om.

Baretto, Amaral & Baltazar (2018: 850) gor en koppling mellan kombinerad mobilitet
och mobility management genom ett hela-resan perspektiv. De argumenterar for att
om vi ska nyttja mobilitetstjanster som kombinerar bade privata aktorer och
kollektivtrafik behovs det ett forandrat beteende hos befolkningen. Det kravs att
samhéllet i stort ser bortom idéen bakom den privatdgda bilen och ser mer till de
flexibla mojligheter som framtiden kan erbjuda. Det kan dock vara utmanande att se
dem nar de annu inte finns allmant tillgangliga, men det ar alltsa dar som aven mobility
management spelar en roll. Fér att na till den framtida digitaliserade mobiliteten ar det
aven av stor vikt att alla inblandade, som akademiker, planerare, politiker och andra

42



Gabriel Frahm

beslutsfattare samarbetar for att processen skall ga smidigt. Ett bredare utbud av
mobilitetstjanster ar en annan viktig faktor i att uppmarksamma om att kravet pa en

privatagd bil kanske inte &ar sa stort som det kan verka.

Aven Smith (2021:93) menar pa att den offentliga sektorn behdver ta en mer aktiv och
vagad roll for att kombinerad mobilitet skall fa ett ordentligt faste och pa allvar kunna
bidra till de "transportpolitiska malen” som finns (atminstone ur ett svenskt perspektiv).
Smith (2021:93) lyfter den offentliga sektorns roll som att den behévs for att ta fram en
gemensam vision 6ver vad kombinerad mobilitet skall inneb&ra och att koppla samman
dess introduktion med ett minskat bilanvdndande. Utéver det behdver den offentliga
sektorn bli en storre finansiar och ha ett storre deltagande i utvecklingen av studier och
piloter av olika typer av kombinerad mobilitet. Smith (2021: 95) menar att det &r svart
att se just hur bidragande kombinerad mobilitet kan vara till en mer hallbar
kollektivtrafik men att det ar den basta vagen att ga. En vag som Lunds kommun troget
foljer i Brunnshdg. Fran kommunen kommer som tidigare namnt ett tydligt narrativ om
minskat bilanvandande i flera av plandokumenten, tillsammans med ett manga idéer
om tekniska losningar for mobilitetstjanster och pilotstudier med bilfria boenden och

kombinerade mobilitetstjanster.

5. Slutsats
| detta avrundande avsnitt sammanfattas resultaten fran analys och forskningsfragan

besvaras.

Resultatet av dokumentanalysen illustrerar tydligt de tankestrommar som préaglat
omradet och ger aven en klar bild 6ver de fokus pa mobilitet och transport som finns
med. Aven om trafikplaneringen far ta ndgot mindre plats &4n de 6vriga kategorierna i
manga av plan- och visionsdokumenten kompenseras detta med det tidigare namnda
tredjedelsmalet och de dokument som ar amnade enbart for det vilket helt enkelt landar

i att den hallbara mobiliteten ar av storsta vikt vid planeringen av ett nytt omrade.

Planerare och politiker har applicerat och implementerat en stor variation av metoder
och strategier for att ge ett smakprov av vad framtidens stad kan erbjuda nar det

kommer till trafiksystem och planering.

| dagslaget finns det tydliga bevis for att planerna 'gar som pa rals’. De fardigstallda
omradena i stadsdelen har i regel den manskliga och gang- och cykelvanliga miljder
som planerare ar ute efter. Lika sa finns det ledtradar att hitta pa de stallen dar de
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byggs for fullt, som pekar pa att det kommer att halla i sig. En sadan detalj &r det faktum

att vissa ytor lamnas 6ppna, enbart for dess framtida potential.

| Brunnshdg star trafikplaneringen pa egna ben, som ett testamente till hur allt viktigare
rorlighet och tillganglighet blir i varlden. Nar forutsattningarna ar fria gar det att lyfta
manga styrkor i andra delar av stadsbyggandet enbart genom att ha ett valgenomtankt
trafiksystem. Alla faktorer i stadsutvecklingen, fran hallbar utveckling till regional
attraktivitet star i samspel med varandra, framforallt i Brunnshdg, men en sak ar séker:
trafiksystemet star, precis som sparvagnen sjalv gor, som ryggraden i detta omfattande

utvecklingsprojekt.

5.1 Vidare forskning
Det finns gott om mojligheter till fordjupade studier utifran denna uppsats. Intervjuer

med personer delaktiga i planeringen for omradet sdsom planerare och politiker kan
bidra med en djupare insikt och mer nyanserad bild av bade dagslaget som att ge ett
starkare historiskt perspektiv. P4 sa satt ar det mojligt att belysa detaljerna i
planprocessen i en hdgre noggrannhet och darav aven saker som valet av vilka

trafiksystem som valjs att planera for eller inte.

| och med den foranderliga karaktar som Brunnshogsprojektet vill uppnd, dar metoder
och strategier skall revideras och anpassas efter ny forskning finn &ven goda
forutsattningar att genomfora liknande studier i omradet i framtiden. Exempelvis kan
det genomfdras uppfdljning av pilotprojekt inom kombinerad mobilitet eller undersdka
om nagra av de tillvagagangsatt som implementerats nu pa senare tid motbevisas eller
forbattras. En komparativ studie dar Brunnshdg som ett extra modernt exempel stalls
emot en annan ort eller stadsdel dar férutsattningarna ser annorlunda ut kan aven var

av intresse.
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Bilaga 1 — sida ur faltantecknignar, observation 2
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Bilaga 2 — sida ur faltantecknignar, observation 2
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Bilaga 3 — sida ur faltantecknignar, observation 2
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Bilaga 4 — Faltanteckningar observation 1

Faltanteckningar 27/4

Vid Lund c Bra mixat Bilvag till dubbelspar Trevlig gang+ cykelbana med enkelriktad bilvag ca 300m.
Till kyrkan Superkaos korsningen Gang och cykel parallellt med sparvdgen - smalt Dubbelbilvag
Cykelvag enkelriktad

Forsta stoppet vid sjukhuset 4 bilfiler, stora hallplatser - bussar at bada hall, stor hallplats Manga
cykelparkeringar Cykelvag korsar sparen - separeras fran varandra -sammanstralar ca 100m

Stop 2 LTH darhuset MANGA cykelparkeringar 14:31 Bilvag forsvinner - dubbel GC

Stopp 3 -14:37 Ideon torget - stor bilparkering, lite cykel GC byt till bil - mkt bredare men bara 2
segment Ca 150m tillbaka till GC + enkel bilvag bada hall

Stopp 4 14:43 Telefonplan Mycket cykel P Lite bil P vid kontoren 200m fram Stor rondell, GC
forsvinner Potentiellt pga byggarbete Dubbelbilvag bil + enkel bil Lingre fram- G men inte C - pga
fardiga hus? Fortfarande dubbel bilvag

Stopp 5 14:52 Samma GC tillbaka efter bygget pa en sida Pa bada vid parken/stopp 6 Stopp 6 14:57
Oklar smal vag at bada hall. Kanske bil

Val i Brunnshog ar laget mer oklart. Langs med Brunnshogsvagen, dar sparvagnen gar finns bilvdg pa
bada sidor med trottoarer styckvis vid en del av husen. Antagligen pa grund av att det fortfarande
byggs langs med gatan pa vissa stallen men det &r otydligt hur det kommer bli.

B Ser inte ut som trottoaren kan fortsatta pa alla
B stdllen exempelvis.
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