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Abstract:

To travel sustainable means more than using sustainable transportation; it is important to
ensure that the entire journey is sustainable for one to go from one destination to another.
The purpose of the study is to investigate how the entire journey is addressed by
municipalities' Master Plan and traffic and mobility documents. Specifically, the study
analyzed the municipality of Lund and the City of Malmo.

The results from the Master Plans for both the municipality of Lund and the City of Malmé
showed that infrastructure for walking, cycling and public transport was addressed, but
that the information was vague and generally expressed. Densification seemed to be an
important consideration in relation to the infrastructure for each mode of transportation.
In the interview studies, it was noted that planning proposals were often turned down if
they interfered with car use. Therefore, the development strategies in the Master Plans,
needs to be revised and adapted to more consider this.

The whole journey perspective was partially expressed in all the municipalities’ strategy
documents, but the details about it was very much relatively superficial and did not suggest
anything practical. The municipalities had difficulties addressing the whole journey
perspective in places where infrastructure was missing or deficient. Therefore, it may be
necessary for more in-depth documents to present how the whole journey perspective
should be handled properly, including specific infrastructure proposals.
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Detta examensarbete tillhor det sista kursmomentet pa civilingenjorsutbildningen inom
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Sist men inte minst, vill jag tacka min familj och mina vanner. Ert stéd under
examensarbetet har betytt mycket for mig och har paverkat den fardiga rapporten positivt.

Lund, maj 2023



Sammanfattning

Hallbart resande &r idag viktigare an nagonsin att ta hansyn till. Det ar inte langre fossildrivna
motorfordon som allméant anses vara vagen framat i samhéllet. Resor bor helst ske med hjélp
av transporter vars miljopaverkan ar sa liten som majligt, dar gang, cykel och kollektivtrafik
forvantas anvandas mer. | Lunds kommun och Malmo stad ar fokus pa hallbara transporter
starkt ndrvarande i deras strategidokument, dar detta utger sig vara viktigt att ta hansyn till
for den framtida utvecklingen av invanarnas resande. Att resa hallbart innebar mer &n att
bara valja transportslag, det ar viktigt att samtliga delar i resan kan goras hallbar fran det
man lamnar en plats tills det man nar en annan plats. Den fysiska infrastrukturen &r darfor
ett led i att astadkomma detta, dar ocksa ett annat led ar att kommuner aktivt arbetar med att
tillgodose resenarers behov av att kunna forflytta sig fran en plats till en annan bade hallbart
och utan storre svarigheter.

Syftet med denna studie var att undersdka hur hela resan hanteras av Lunds kommun och
Malmo stads Oversiktsplan och trafik- och mobilitetshandlingar. Anledningen till att hela
resan undersoks tillsammans med kommunal fysisk planering och trafik- och
mobilitetshandlingar &r for att dessa behdver agera for att framja hallbar mobilitet.

En litteraturstudie, dar tidigare forskning om hallbar mobilitet, hela resan-perspektivet och
infrastruktur for gang, cykel och kollektivtrafik, har presenterats for att fa en inblick hur val
studerat amnet &r. Intervjustudier med representanter fran Lunds kommun och Malmé stad
genomfordes for att inhdmta information om vad for uppfattningar dem kan tdnkas ha om
deras planering av infrastruktur for gang, cykel och kollektivtrafik samt hela resan-
perspektivet. Aven en analys av dversiktsplaner och trafik- och mobilitetshandlingar har
genomforts, déar avsikten var att reda ut hur kommunerna tar hansyn till hela resan-
perspektivet och dessutom fa en uppfattning om hur deras planering av infrastruktur for
gang, cykel och kollektivtrafik genomfors.

I analysen av kommunernas éversiktsplan framgick att infrastruktur for gang, cykel och
kollektivtrafik togs upp men att informationen bade var vagt och generellt uttryckt. Specifika
infrastrukturlosningar namndes ett fatal ganger, dar dessa ocksa stottades av vetenskapliga
studier. | bada kommuners Oversiktsplaner forekom dessutom information gallande
infrastrukturatgarder kring gang, cykel och kollektivtrafik for att bidra till 6kad tathet.
Transportslagens infrastruktur tycks utgora en central del i fortatningsarbetet, dar dessutom
transportslagen i sig sjalva ar en anledning till att fortatning ar atravart. | intervjustudierna
uppgavs det att kommunpolitiker och n&mnders beslut gallande finansiering av
planeringsforslag ar avgorande for forverkligandet av dessa, dér planeringsforslag som
antingen forsamrar eller férsvarar bilanvandning séllan godkanns. For att minimera risken
att planeringsforslag avslas, eftersom utvecklingsinriktningar sannolikt kommer att komma
i konflikt med bilanvandning sa bor dversiktsplanerna revideras och anpassas till vad som &r
fysiskt mojligt att forverkliga.

Nar strategidokumenten i bdda kommunerna undersoktes kunde det konstateras att de endast
delvis hade beaktat hela resan-perspektivet for gang, cykel och kollektivtrafik.
Informationen som uttryckes var relativt ytlig och gav knappt nagra forslag med praktisk
tillampning. Konkreta forslag pa fysiska handlingsalternativ for platser déar det antingen
saknas eller finns bristfallig fysisk infrastruktur uttrycks vara ett problem som gor det svart
for kommunerna att hantera hela resan-perspektivet. Darfér bor strategidokumenten



kompletteras med ytterligare dokument som utforligt beskriver hur hela resan-perspektivet
ska hanteras med hjalp av konkreta fysiska handlingsforslag.



Summary

Sustainable travel is more important than ever to keep in mind. Fossil-fueled transportation
modes are no longer seen as the way forward in society, for various reasons. Travel should
ideally be conducted with modes of transportation that have minimal environmental impact,
where walking, cycling, and public transportation are expected to be used more due to its
low emissions and other environment impacts. In the municipality of Lund and in the City
of Malmao, the focus on sustainable transportation is strongly present in their various strategic
documents, as they are considered important for the future development of their residents'
travel purposes. Sustainable travel consists of more aspects than just choosing modes of
transportation. It is important that all parts of the journey can be made sustainable, from
leaving one place to reaching another. Thus, physical infrastructure is one aspect of
achieving this, and another aspect is that municipalities actively work to meet travelers'
needs for sustainable and hassle-free mobility.

The purpose of this study was to investigate how the entire journey is addressed in the
municipalities of Lund and Malmg's Master Plans and traffic and mobility documents. The
reason for examining the entire journey together with Master Plans and traffic and mobility
documents is that they need to act to promote sustainable mobility.

The study was conducted as a literature review, where previous research on sustainable
mobility, the whole journey perspective, and infrastructure for walking, cycling, and public
transportation were presented to gain insight into how well-studied the subject is. Interview
studies were also conducted with representatives from Lund and Malmé to obtain
information about their perceptions of their planning of infrastructure for walking, cycling,
and public transportation, as well as the whole journey perspective. Also, an analysis of the
municipalities Master Plans and traffic and mobility documents were conducted with the
purpose of giving an insight to how the municipalities are addressing the whole journey
perspective and how the planning of infrastructure for walking, bicycling, and using public
transportation are conducted.

In the analysis of the municipalities’ Master Plans, it was found that infrastructure for
walking, cycling, and public transportation was mentioned, but the information was
expressed in a vague and general manner. Specific infrastructure solutions were mentioned
a few times, and these were also supported by scientific studies. In both municipalities'
Master Plans, there was also information about infrastructure measures related to walking,
cycling, and public transportation to contribute to increased density. The infrastructure of
modes of transportation seems to be a central part of densification work, where the modes
of transportation themselves are also a reason why densification is desirable. In the interview
studies, it was stated that municipal politicians' and committee members' decisions regarding
financing of planning proposals are decisive for their implementation, where planning
proposals that either worsen or hinder car use are rarely approved. To minimize the risk of
planning proposals being rejected because development directions are likely to conflict with
car use, the Master Plans should be revised and adapted to what is physically possible to
realize.

When the strategic documents of both municipalities were examined, it was found that they
had only partially considered the whole journey perspective for walking, cycling, and public
transportation. The information expressed was relatively superficial and provided hardly any



practical application suggestions. Specific proposals for physical action alternatives for
places where there is either a lack of or insufficient physical infrastructure appear to be a
problem that makes it difficult for municipalities to address the whole journey perspective.
Therefore, the strategic documents should be supplemented with additional documents that
describe in detail how the whole journey perspective could be managed by using concrete
physical action proposals.






1 Inledning

1.1 Kort bakgrund

Statistik fran Naturvardsverket (2022) meddelar att transportsektorn orsakar utslipp av
vixthusgaser som svarar for en tredjedel av Sveriges totala utsldpp. Frén transportsektorn ar
utsldpp av vaxthusgaser frimst frdn personbilar och tunga fordon. Sverige och andra FN
medlemslénder skrev ar 2015 under Agenda 2030, dér linderna ska leda vérlden mot en
hallbar och réttvis framtid. Till deras hjdlp presenterades 17 globala mal och 169 delmal, dar
samtliga mal och delmaél ska vara uppfyllda ar 2030 (Regeringskansliet, 2016).

Sveriges bidrag till Agenda 2030 bdrjade redan innan avtalet skrevs pa. Regeringen
presenterade &r 2009, en antagen proposition 2008/09:93, Mal for framtidens resor och
transporter (Naringsdepartementet, 2009). I propositionen har det fattats ett beslut att hela
transportpolitiken ska arbeta mot tre méal, ett dvergripande mal, ett funktionsmal och ett
hinsynsmaél. Alla tre mal syftar till att skapa ett langsiktigt och héllbart transportsystem.

Faktorer som till exempel fysisk miljo, mojligheten att anvinda olika transportslag och
tillgénglighet spelar en stor roll i personers sétt att forflytta sig. Dessa faktorer pdverkar resor
genom att de antingen gynnar eller hindrar ménniskors stt att ta sig fram. For att planera
framtida transportsystem i forman att underldtta ménniskors resande uppréttar kommuner en
oversiktsplan. Oversiktsplanen har rollen att ange langsiktig och Overgripande
strategiutveckling, for att anvindas till mark och vattenomrdden i1 kommunen
(Regeringskansliet, 2010). Utover detta har oversiktsplanen dven som avsikt att visa hur
kommunen tinker behandla allménna- och riksintressen samt upplevande till
miljokvalitetsnormer. Dessutom ska dversiktsplanen ocksa agera stod for hur bebyggd milj6
ska anvdndas, utvecklas och bevaras. Som ett komplement till 6versiktsplan uppréttar
kommuner dven trafikstrategihandlingar. Sddana dokument har avsikten att bidra med
information for att underldtta for planering och leda arbetet med trafik- och stadsutveckling
1 kommuner (Boverket, 2022).

Det ligger i méinniskans natur att vilja forflytta sig, men det &r allt viktigare att se till att
denna forflyttning kan goras hallbart. Kommunerna Lund och Malmo presenterar att
tusentals personer pendlar till och fran olika arbetsplatser. Lunds kommun (2022) uppger att
40 000 respektive 23 000 personer pendlar i samband med arbete till och fran deras kommun.
Malmé stad (2022) hédvdar att deras siffror uppgar till 38 000 respektive 18 000 personer.
Antalet som pendlar behdver 1 linje med rddande transportpolitiska mal ske pé ett héllbart
satt, vilket kommer innebdra mindre anvéndning av bil eller andra fossila transportslag.
Utover detta ar det ockséd viktigt att stads- och trafikplanering i kommuner ser till att
forutséttningar och mojligheter skapas for att kunna resa héllbart. I manga ldgen kan det
handla om ett vil utbyggt transportsystem for géng, cykel och kollektivtrafikanvdndning,
dér dessutom hantering av bilresor behdver inkluderas for att gradvis infora dtgérder 1
riktning att forenkla omstéillning till héllbara transportslag och dverlag hallbart resande
(Trafikverket, 2021).



1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet &r att undersoka hur hela resan hanteras av Lunds kommuns och
Malmo stads Oversiktsplan och trafik- och mobilitetshandlingar. Anledningen till att hela
resan undersoks ihop med kommunal fysisk planering och trafik- och mobilitetshandlingar
ar for att dessa behover agera for att framja hallbar mobilitet. Féljande fragestallningar
kommer att besvaras:

e Vad anges angaende gang-, cykel- och kollektivtrafikinfrastruktur i Lunds kommuns
respektive, Malmo stads Oversiktsplaner?

e Hur mycket hjalp har kommunerna av deras strategidokument for att ta hansyn till
hela resan-perspektivet?

1.3 Avgransning

Examensarbetet &r begransat till att granska Lunds kommun och Malmg stads dokument om
gang, cykel och kollektivtrafikinfrastruktur utifran ett planeringsperspektiv, darmed utesluts
analyser fran bland annat resevaneundersokningar, mobilitetsmonster, geografiska analyser
och ekonomiska berakningar som vanligtvis ocksa behdver studeras vid djupare analyser.
Infrastruktur for mikromobilitet berdrs inte i studien eftersom fordonen antas utnyttja
existerande infrastruktur for gang, cykel och kollektivtrafik. Parkeringshandlingar och
detaljplaner bortses ifran eftersom dokumenten inte ger en helhetshild 6ver hanteringen av
planering for hallbara transporter i Lunds kommun och Malmg stad. Dokument fran Region
Skane och Skanetrafiken beaktas inte, dessa bidrar med information om bland annat
kollektivtrafik och resande generellt i regionen som ar utanfér fokuset gallande
transportplanering i Lunds kommun och i Malmo stad.

1.4 Rapportens disposition

Kapitlen som rapporten kommer ta upp ar foljande:

Kapitel 1: Inledning

| detta kapitel presenteras bakgrund, syfte, fragestéllningar, avgransningar och disposition.
Kapitel 2: Metod

Hér presenteras metoden for hur litteraturstudien har kommit till, exempelvis sokmotorer
och deras sdkord for att finna relevant litteratur. For den empiriska delen i metoden beskrivs
vad i strategidokument som har analyserats. Dessutom presenteras information om hur
intervjustudien &r uppbyggd och uppgifter om studiens intervjupersoner.

Kapitel 3: Litteraturstudie

| litteraturstudien undersoks tidigare studier pa omradet for att fa en uppfattning om hur
kunskapsléget ser ut.



Kapitel 4: Empiri

| detta kapitel presenteras en granskning av kommunala dokument fran Lunds kommun och
Malmo stad. Svar fran intervjustudier inkluderas ocksa i detta kapitel.

Kapitel 5: Diskussion

I analysdelen av rapporten sammanstélls kunskapslaget, har binds litteraturstudien ihop med
resultatet i empirikapitlet. Slutsatserna aterknyts till syfte och fragestallningar, vilket
avrundar rapporten.

Kapitel 6: Referenser

Samtliga referenser presenteras i bokstavsordning baserat pa forfattar- och
verksamhetsnamn.
Bilagor

Intervjuguide avsedd for intervjustudier presenteras i detta avsnitt.



2 Metod

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien bestod av vetenskapliga artiklar pa &mnesomradet. Syftet med
litteraturstudien var att bidra med information gallande vad tidigare forskning har kommit
fram till kopplade till studiens fragestallningar. Intervjustudierna baserades pa information
inhamtad fran de presenterade namnda litteraturkallorna.

FOr att samla in artiklar och annan relevant litteratur till litteraturstudien anvéndes sékmotorn
Google Scholar och Lunds universitets databas LUBsearch. Aven K2 och VTI:s databas
utnyttjades eftersom dessa aktorer arbetar med forskning inom transportsektorn i Sverige. |
samtliga sokmotorer anvandes ord eller sdkstrangar med anknytning till transportplanering,
mobilitet, infrastruktur for gang, cykel och kollektivtrafik eller hallbart resande for att hitta
relevant litteratur. Sokningarna gjordes pa bade svenska och engelska dar sokorden och
sOkfraserna “hela resan-perspektivet”, “ging”, “cykel”, “kollektivtrafik”, “héllbar
utveckling”, ”whole journey perspective”, sustainable transport in Sweden and Europe”,
door to door”, “passenger travel chain” anvandes for att soka efter litteratur. Tips fran
studiens handledare och forskare vid larosatet anvandes ocksa for att hitta relevant litteratur
till studien.

2.2 Empiri

2.2.1 Infrastrukturplanering och hela resan-perspektivet

For att ta reda pa Lund kommuns och Malmé stads arbete med planering av infrastruktur for
gang, cykel och kollektivtrafik studerades deras &versiktsplan och trafik- och
mobilitetsplaner i respektive kommun. I dessa handlingar identifierades ocksa information
som berorde begreppen hela resan och hela resan-perspektivet.

Tillvagagangssattet for att hitta information om de eftersokta omradena var att soka specifikt
pa orden ~infrastruktur’, “hela resan”, “hela resan-perspektivet”, “gang”, >cykel”,
’kollektivtrafik™, dorr till dorr”, “transport”, resa”, “resande” i dokumenten. Utdver
specifika sokningar lastes ocksa samtliga avsnitt i dokumenten. Detta gjordes for att
identifiera information med eventuella kopplingar till infrastruktur for gang, cykel och
kollektivtrafik samt hela resan och hela resan-perspektivet. For att bedéma relevansen av
informationen fran ordsdkning och lasning utnyttjades kunskap fran litteraturstudien. Med
hjalp av litteraturstudien, som ett sokfilter, sammanstalldes relevant information i
resultatdelen.

Svar fran intervjustudien presenterades ocksa i detta kapitel, dar svaren uppgavs av tva
tjansteman fran Lunds kommun och tva tjansteméan fran Malmo stad.



2.2.2 Intervjustudie

Intervjuer genomférdes med representanter fran Lunds kommun och Malmé stad.
Intervjupersonerna valdes utifran rekommendationer fran handledare till denna studie och
samtal med personalansvariga pa avdelningar som hanterar trafik- och planeringsfragor i
kommunerna. Intervjupersonernas tjanst och kontaktuppgifter presenteras i tabell 1 nedan.
Tillatelse att publicera kontaktuppgifter har givits av respektive intervjuperson.

Upplagget for intervjuerna baserades pa Kvale och Brinkmann (2014) modell for
semistrukturerade intervjuer. Fragorna utformades med inspiration fran samtliga avsnitt i
litteraturstudien samt att information fran olika avsnitt i kommunernas éversiktsplaner och
trafik- och mobilitetshandlingar hamtades for att forma fragestéllningarna. Intervjuerna
bestod av 6ppna fragor i semistrukturerad form, dar intervjupersonerna fick svara fritt och
sjalva styra samtalet. Detta gav den intervjuade personen mojligheten att utveckla svar och
inkludera egna perspektiv kopplat till fragorna.

En och samma intervjuguide utformades for samtliga intervjusamtal. Intervjuguiden bestod
av generella fragor, dar oavsett vilka kunde besvaras utifran intervjupersonens
kunskapsbredd oavsett arbetsomrade. Intervjuguiden bestod av tre teman med diverse fragor
kopplat till varje omrade, se bilaga 1.

Intervjuerna med Lunds kommun skedde via fysiska moten, dar respektive mote innehdll en
ljudinspelning. Intervjuerna med Malmé stad skedde via digitala moten, dar bade ljud och
bild spelades in. Intervjutiden varade i genomsnitt 40 minuter.

Tabell 1. Namn, arbetstitel, férvaltning och kommun for samtliga intervjupersoner i studien

Namn Arbetstitel Forvaltning Kommun
Lukas Lindgren Trafikplanerare Stadsbyggnadskontoret Malmo stad
Therese Svensson Trafikplanerare Fastighets- och gatukontoret | Malmé stad
Per Eneroth Trafikstrateg Stadsbyggnadskontoret Lunds kommun
Anna Karlsson Inte specificerad | Tekniska forvaltningen Lunds kommun




3 Litteraturstudie

3.1 Hallbar mobilitet

Begreppet hallbar mobilitet har manga likheter med begreppet hallbara transporter. Grunden
i hallbar mobilitet &r ett hallbart transportsystem, déar ocksa rotter finns i begreppet hallbar
utveckling. I en doktorsavhandling av Johansson (2017) skriver han att begreppet bor ses
som ett satt att vardera tillganglighet i forhallande till rorlighet.

Forsta gangen begreppet hallbar mobilitet namns och far en stérre betydelse &r i samband
med EU kommissionens Green Paper (grénbok) 1992 (European Commission, 1992). Den
gréna boken skrevs som en reaktion pa UN:s rapport Our Common Future som myntade
begreppet hallbar utveckling och beskrev framtida samhallsutmaningar (WCED, 1987). |
den grona boken (1992) identifierades det bland annat att transportsektorn spelade en
betydande roll i energi och miljoproblem, eftersom de framsta konsumenterna var beroende
av fossila drivmedel. Sedan dess har begreppet hallbar mobilitet fatt allt storre
uppmarksamhet, inte minst med hjalp av att EU:s olika upplagor av framtidsbetonade
vitbdcker (White Paper) som i olika hog grad behandlar och ger en helhetsbild at
miljorelaterade faktorer samt presenterar atgarder for att bekampa problemen. Forskarna
Holden et al. (2019) havdar att hallbar mobilitet férmodligen ar en av de mest kravande
utmaningarna, i den allt bredare konstellationen av hallbar utveckling som behéver dga rum
framdver.

3.1.1 Utmaningar med hallbar mobilitet

I en rapport av Gallo och Marinelli (2020) som handlade om atgardsforslag i syfte att framja
hallbar mobilitet i bade EU och USA, fann de att i EU:s White Paper (2011) som behandlar
policys for transporter fram till ar 2050, en del moment som tyder pa att hallbar mobilitet
ligger hogt upp pa agendan. Nagra exempel pa dessa forklarades vara reducering av
véaxthusgaser fran transportsektorn, trafiksékerhet, investering i teknikutveckling samt
implementering av ekonomiska styrmedel. | samma studie finner Gallo och Marinelli (2020)
att handlingsplanen for urban mobilitet (2009) redovisar atta dokument som har en tydlig
inriktning mot hallbar mobilitet, dar en av dessa handlingar berdrs extra mycket i Europa,
namligen hallbar urban mobilitetsplan (SUMP). | det amerikanska fallet fann samma
forfattare att hallbar mobilitet inte ar beaktat i samma utstrackning som i den Europeiska
unionen, Gallo och Marinelli (2020) papekar att delar av problemet ligger i att
transportplaneringen &r valdigt fast vid bilanvadndning. Gallo och Marinelli (2020)
poangterade dessutom att amerikanerna har ett 6verlappande ansvar for bade makt och
kompetens mellan den federala staten och de enskilda staterna i landet, vilket forhindrar
smidig tillampning av atgarder med inriktning mot hallbar mobilitet. | den generella
diskussionen for deras rapport (2020) presenterade forfattarna tre punkter vars nuvarande
litteratur for hallbar mobilitet utmérker sig. Det forsta punkten var att styrande organ i bade
U- och I-lander ser hallbar mobilitet som ett mal att jobba mot. Den andra punkten var att
hallbar mobilitet behdver hanteras med hjalp av kunskap fran olika amnesomraden, eftersom
tankesattet utger sig vara tvarvetenskapligt. | den sista punkten ansag de att bidraget fran



teknisk utveckling har lett till mycket framgang inom hallbar mobilitet, dar flertalet policys
belyser vikten av exempelvis elektrifiering och digitala hjalpmedel for att stodja arbetet.

3.1.2 Vikten av tydlighet i policyhandlingar

Hak et al. (2018) argumenterar for ett valformulerat beréttarperspektiv i sammanhang dar
uppsatta mal ska uppnas. Beréattarperspektiv for att uppna hallbar mobilitet omfattas av
atgarder om hur tillampning av strategier ska hantera begreppet, som har utarbetats av olika
parter sasom av politiker och ledamo6ter men ocksa entusiastiska personer (Holden et al.,
2019).

Utifran vad Hak et al. (2018) kommer fram till i deras studie, instimmer Holden et al. (2020)
med deras standpunkter att belysa vikten av ett valformulerat berattarperspektiv. | studien
av Holden et al. (2020) harleddes nio sadana hallbara mobilitetsberattarperspektiv, se figur
1, som uppfyller vad som behdver goras (Strategy i matrisen) och av vilka det behdver géras
(Agents i matrisen) for att vara kopplade till hallbar mobilitet. Forfattarna i samma studie
fran (2020) kom fram till slutsatsen att de nio berattarperspektiven behéver kombineras, och
nar de kombineras har deras effekter formagan att uppna den skalan som de behover vara pa
for de nastkommande 10-20 aren. Vidare skriver Holden et al. (2020) att nar ett
berattarperspektiven kombineras sa sammanflatas de med ber6rda aktérer som i sin tur leder
till andra handlingsalternativ och berdrda parter. For att leva upp till att stalla om till hallbar
mobilitet foreslog samma forfattare till studien (2020) att tre stora berattarperspektiv bor
appliceras: elektromobilitet, samlad transport 2.0 och samhallen med lag mobilitet. Inom
elektromobilitet tillhér handlingar som byter ut fossila fordon och istéllet infér fordon som
drivs med elektricitet. Med en samlad transport 2.0 avser man handlingar som okar
lastbarandefaktorer och anvéndarantal for kollektivtrafik, samt fordon som delas med andra
personer. | det tredje berattarperspektivet beskrevs det att invanarna i framtiden inte skulle
behdva anvanda fordon for att forflytta sig, utan istallet ska ha malpunkter som ar valdigt
lattillgangliga att na utan transportmedel. Deras studie (2020) kommer fram till att respektive
berattarperspektiv till olika grad ar genomforbara, acceptabla och bidrar till hallbarhet samt
att samtliga berattarperspektiv har en betydande roll i arbetet for att uppna hallbar mobilitet.

Agents (Who?)
Leave it to the experts Leave it to the people Leave it to the firms
(homo bureaucratis) (homo civitus) (homo economicus)
Efficiency 1. The green government 2. The green purchaser 3. The clean vehicles
(improve)
Strategy Alteration 4. The public transport 5. The responsible 6. The shared mobility
(What?) (shift) provider traveller schemes
Reduction 7. The compact city 8. The essential life 9. The travelling electrons
(avoid)

Figur 1. Matris for nio berattarperspektiv kopplat till hallbar mobilitet (Holden et al., 2020).



3.1.3 Hallbar mobilitet som ett arbetssatt i transportplanering

Som tidigare har namnts finns det flera utmaningar med konceptet av hallbar mobilitet, vilket
innebar att det kravs olika losningar for att hantera dessa utmaningar. | en rapport fran
Banister (2008) foresprakar forfattaren ett alternativt satt att tanka kring transportplanering
eftersom han anser att den konventionella metoden é&r otillracklig. Enligt honom utgar
planeringen utifran tva standpunkter: den forsta ar att se transporter som en harledd
efterfragan eller varderad aktivitet, och den andra ar tidsbesparing och dverkomlig restid.
Banister menar att metoden behdver bli mer flexibel, pa ett satt som balanserar den fysiska
dimensionen av stadsutformning och dess trafik med en social dimension av méanniskor och
deras nérhet till olika platser. Arbetssattet, som han menar ska inkluderas &r implementering
av hallbar mobilitet, i stod for ett paradigmskifte (en fundamental forandring i satt problem
ar definierade och lésningar utvarderade). Med hallbar mobilitet som ett arbetssétt,
presenterade han att fyra olika handlingsforslag for att uppna detta:

e Reducera behovet av att resa (till exempel att ersatta resan genom teknologi sasom
internetthandel och utnyttjande av digitala verktyg).

e Inforande av olika transportpolicyhandlingar (till exempel premier som framjar
gang, cykel eller andra transportslag som anses hallbara i transporthierarkin).

e Inférande av markanvéandningspolicyhandlingar (effektivare anvandning av ytor
som reducerar transportstrackor for vardagliga uppgifter).

e Teknisk innovation som effektiviserar transportsektorn (till exempel fossilfria
drivmedel).

Han betonar att ménniskors input i transportplaneringen ar av stor betydelse, med deras
forstaelse och acceptans foljer beteendeforandringar som gor att implementeringen av
metoder, som i vissa fall &r radikala ger 6nskad men ocksa bestadende effekter (Banister,
2008).

Andra forskare med liknande standpunkter som Banister (2008), dar radikalt tankande
betonas &r en studie utford av Kohler et al. (2009). De simulerade med hjalp av en
omstallningsmodell, grundat pa ett ramverk baserat pa omstéallningsteori, transportdata fran
Storbritannien osv. och fann att resultaten pekar pa att egenskaper fran anvandande av
vatgasfordon gynnar Gvergangen bést, men att det marks forst efter ar 2030. Efter
vatgasfordon kommer anvéandningen av fordon som drivs med biogas och elektricitet. Kohler
et al. (2009) menar att detta alternativ bor vara huvudfokus hos myndigheterna for de
kommande 10-30 aren, eftersom det redan ar implementerat och passar in med dagens
infrastruktur. Vidare konstaterar modellen av Kaohler et al. (2009) ocksa att Gvergangen
kommer vara framst via teknologi och formodligen inte genom livsstilsférandringar,
eftersom sadana forandringar  kraver  patryckningar fran  makthavare och
beteendeférandringar.

Haustein och Kroesen (2022) tillampade metoden latent omstallningsanalys (LTA), som har
malet att undersoka variationer Gver tid, och att identifiera samband mellan upprepade
atgarder for att undersoka 6vergangen till hallbar mobilitet, baserat pa personers beteende
och attityder. De fann att manniskors beteenden och attityder tenderar att 6verga till att agera
till forman for hallbar mobilitet beroende pa alder, kon, forandringar i inkomst samt
bostadsort. De papekade ocksa att formanerna forsvann nar bilparametrar inkluderades i
metoden, vilket ansags vara en mycket stor barriar for hallbar mobilitet.



Det som tydligt marks av begreppet hallbar mobilitet ar att arbetet inte ar helt kartlagt, darfor
kommer nésta delkapitel behandla ytterligare en aspekt for begreppet, ndmligen hur hela
resan- perspektivet stodjer hallbar mobilitet.



3.2 Hela resan och hela resan-perspektivet

Med begreppet “hela resan” menas méinniskors forflyttning mellan tva platser, dorr till dorr.
Ett satt att uppmarksamma att manniskor ska kunna ta sig hela vagen fran en dorr till en
annan dorr ar hela resan-perspektivet. Med avseende pa kollektivtrafik forklarar Book et al.
(2016) att hela resan-perspektivet gar ut pa att undersoka alla delar av resan, inklusive
handelser pa vag till och fran kollektivtrafik, utdver start- och slutpunkten. Vidare namner
forfattarna att hela resan-perspektivet ocksa galler for att undersoka olika transportmedels
interaktioner med varandra.

Hela resan-perspektivet utgor en fokuspunkt i studier om tillganglighet (Carlsson,
2004;Jensen et al., 2002), dar infrastrukturplanerare for transporter (framst kollektivtrafik,
gang och cykel) behover tillgodose att anvandarna &ar heterogena och darfor behover
utformas sa att ingen resenarskategori upplever sig utelamnad eller nedprioriterad.

3.2.1 Etapper i hela resan

Pa en resa anvands minst ett transportslag och beroende pa utnyttjandegraden (grundat pa
tid eller transportstracka) utgor de antingen ett primért eller sekundart transportslag. Inom
kategorin primara transportslag ingar till exempel tag och buss eftersom de oftast utfor det
storsta transportarbetet. De sekundara transportslagen motsvaras av gang och cykel, och &r
sadana som kompletterar och mojliggor de primara transportslagen. | fallet dér resan enbart
eller majoriteten av resan utfors med gang eller cykel tillhor transportslagen istallet kategorin
primara transportslag. Transportarbetet fran det man pabdrijar sin resa, fram tills det att man
anvander sig av primara transportmedel kallas for first mile (FM), som pa svenska kallas for
forsta strackan. Transportstrackan fran det man lamnar det primara transportmedlet tills det
man kommer fram till 6nskad slutdestinationen kallas for last mile (LM), som pa svenska
kallas for sista straickan. Man kan dven stota pa begreppen “access” och “egress”, se figur 2
nedan. Dessa begrepp behandlar och beskriver handelser som berdr den forsta och sista
strackan i en transportkedja, samt dem hor ihop med tillganglighet och uppfangningsomrade
runtomkring stationslagen (Krygsman et al., 2004).

First mile Last mile
A ; A
Access stage Main stage Egress stage

Figur 2. Definition av first and last mile i relation till olika delstréckor i en transportkedja
(Karesdotter et al., 2022).

3.2.2 Ett problemomrade i férsta och sista strackan

Studier i Europa, Amerika och Asien uppmérksammar att resor i den forsta och sista strackan
behover ses 6ver. Faktorn avstand till och fran busshallplatser eller stationslagen papekas
frekvent utgora ett stort problem for kollektivtrafikresenarer, vilket bland annat paverkar
valet av transportslag att resa eller inte resa med. Som forslag pa lésningar presenterar
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forskningsrapporter anvandning av autonoma fordon eller olika delade mobilitetstjanster for
att na stationslagen (Gurumurthy et al., 2020;Tight et al., 2016). Dessutom patraffas ocksa
forskningsstudier dar 16sningar inte specifikt innefattar fordonsanvandning utan snarare lutar
at fysisk planering av infrastruktur och dess inverkan pa manniskors resande (Mo et al.,
2018;Karesdotter et al., 2022).

| néstkommande delkapitel fortsétter litteraturstudien med att gobra utldggningar i
infrastrukturplanering for gang, cykel och kollektivtrafik.
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3.3 Infrastruktur for hela resan

3.3.1 Infrastruktur for gang

I en artikel av Buehler och Pucher (2012b) skrev forfattarna att danska, tyska och nederléandska
transportpolicys belyser gang- och cykelinfrastruktur véldigt omfattande. Trottoarer papekades
av Buehler och Pucher (2012b) ska utformas att vara breda, dar ocksa belysning pa vardera sida
av trottoaren anses fordelaktigt. Vidare havdade Buehler och Pucher (2012b) att det for fallet
overgangsstallen eller korsning av breda vagar bor finnas tillgangliga refuger, tydliga
vagmarken och som dessutom kan vara forhdjda genom god ljusinstélining. Vid
overgangsstallen dar signalerande trafikljus forekommer, menade Buehler och Pucher (2012b)
att dessa trafikljus bor erbjuda genertsa dvergangstider sa att risker minimeras for att inte hinna
ga over vagen.

Ett viletablerat koncept som inkorporerar ovanndmnda faktorer dr “traffic calming”. Det
omfattas av hastighetsdampande atgarder som reducerar hastigheter till lagre &n 30 km/h, déarav
ordet ”calming” havdar Hydén (2020). | en studie av Huang och Cynecki (2000) undersoktes
hur olika atgarder inom traffic calming omradet paverkade bade férare och fotgangare. De fann
att platser i USA, med atgarder som resulterade i minskad fordonshastighet, nedkortning av
fordonsstrackor i korsningar och dar synligheten for gaende och forare dkade, inte hade nagon
storre betydelse for hur fotgangare vajde for biltrafik an om étgarderna inte skulle ha inforts.
Dessutom paverkade inte atgarderna den genomsnittliga véantetiden for fotgangare.

I en mer Overgripande studie av anvandningen av traffic calming drog Litman (1999) slutsatsen
att metoderna i konceptet framst paverkar icke-fordonsanvandare. Effekterna av metoderna
ansags paverka sakerheten i trafiken (och darmed en sakrare miljo), oka komfort och rorlighet,
samt generellt minska bilanvandandet. Vidare skrev Litman (1999) att traffic calming orsakar
storst problemen for fordonsanvandare men ocksa for funktionsnedsatta fotgangare. Problemen
hanger ihop med bland annat till frustration bakom bilratten, kapacitetsbrist pa végar
(trafikstockningar), samt problem for uttryckningspersonal att ta sig fram. Daremot papekade
han att kritik ofta riktas mot specifika traffic calming atgarder och att det inte nédvandigtvis
betyder att traffic calming, som helhet ar nagot negativt.

Med hansyn till hastighetsaspekten i traffic calming péapekade Hydén (2020) att
trafiksakerhetsorganisationer i Europa, Amerika och Australien gor sma framsteg till forman
for att reducera hastigheter i deras stader. Han holl med om att de atgarder som hade tagits upp
och implementerats inom traffic calming astadkommer sin avsedda effekt. Han betonade vikten
av att utforma vagbulor och cirkulationsplatser pa ett korrekt satt for att minska hastigheterna
dar fotgangare kan tankas befinna sig, men papekade att den basta atgarden &r den som gor det
omajligt att kora fortare an hastighetsgransen, vilket dock star i konflikt med bilisters
upplevelse av att kunna kora "fritt". Med avseende pa motoristers perspektiv pa traffic calming
ar de inte glada i metoderna. Enligt en annan studie av Hydén (2021) beskriver han att det &r en
konstant kamp att balansera intressen fran bada sidor av spektrumet, dar det pa ena sidan ar
fotgangares behov och intressen och pa andra sidan motoristernas preferenser. En sjalvklar
l6sning finns inte, utan utmaningen, enligt Hydén (2021), bestar av att l6sningarna gynnar
bilanvandning snarare an gang som transportsatt. | studien av Hydén (2020) anser han att
hastighetsbegransningar, med hjélp av bland annat traffic calming-metoder, behéver hojas till
en hogre niva, dar atgardernas grund bor baseras pa striktare utgangslagen, eftersom det verkar
i syfte att minska antalet dodsfall i vagtrafiken och dessutom bidrar med positiva faktorer som
inte &r kopplade till trafiksékerhet. Halsa, som en studie av Morrison et al. (2004) studerat med
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koppling till traffic calming, uttrycktes kunna forbattras med traffic calming atgarder. | deras
studie observerade de att fler personer rorde pa sig fysiskt, framférallt genom att ga som
transportmedel an innan traffic calming-metoder hade implementerats. Deras studie fran (2004)
kom ocksa fram till att den fysiska halsan forbattrades snarare an den mentala halsan i samband
med att individer rorde sig i omraden med hastighetsddampande funktioner.

3.3.1.1 Natverksstrukturer for gang

For ungefar 10 000 ar sedan kannetecknades samhallet av hdg tathet (100—200 personer per
hektar), blandad markanvandning och stadsutformning bestdende av sammanlankade smala
gator i naturskéna former som smalte in landskapet (Newman och Kenworthy, 1996). Samhallet
var utformat for gang, vilket det moderna samhallet forsoker efterlikna. De tidigare namnda
faktorerna, téthet, blandad markanvandning och funktionellt samt estetiskt tilltalande
infrastruktur, ar enligt Newman och Kenworthy (1996) viktiga komponenter. | en amerikansk
studie av Cervero och Radisch (1996) uppmarksammades det att natverksstrukturer bestaende
av ovannamnda kvalitéer skapade battre forutsattningar for arbetspendlare att ga och cykla till
tagstationer. Utifran en studie av Cervero (2003) som jamforde tva samhéllen med olika
natverksstrukturer i USA, Rockridge (kompakt, blandad markvandning och gangvanlig
utformning) och Lafayette (spretiga samhallen, foljsamma végar anpassade for bilar och
shoppingverksamheter langs med dessa som dessutom omsluts av parkeringsplatser), fann han
att natverksstrukturen for boende i Rockridge attraherade fem ganger fler personer att ga eller
cykla till affarer &n om natverksstrukturer istallet var baserade pa Lafayette. Cervero (2003)
forklarade att det delvis berodde pa att natverksstrukturen for Rockride inneholl kortare avstand
till verksamheter som gynnar gangresor.

3.3.1.2 Infrastrukturanlaggningar foér gang

Gagator dyker vanligtvis upp i stadskéarnor dar stadsplanerare vill framja mindre bilanvandning.
Denna typ av infrastruktur foresprakas i GCM-handbok av Trafikverket och SKL (2022). | en
studie om ett gagatunat i Boston fann Weisbrod (1982) effekter pa biltrafik. Enligt hans studie
minskar biltrafiken och att fler personer véljer att ga eller ta kollektivtrafik for sina resor nar
gagator infors. Dessutom visade studien till att omkringliggande gator med biltrafik inte 6kade
ndr gagator hade implementerats. Forfattaren namnde ocksa tva orsaker till att Boston lyckades
fa dessa effekter med gagatunatet, vilka var att de hade god kollektivtrafik och en hog grad av
personer som arbetade i centrumlagen dar fysiska forbattringar och marknadsféringskampanjer
inforts. En studie fran Nederlanderna sag liknade resultat som Weisbrod (1982), men dar
fordonstrafiken tkade utanfor gagatuomradena. Studien av Weisbrod (1982) konstaterade att
det fanns ett missndje pa grund av detta och att det dessutom fanns parkeringsproblem som inte
annars skulle uppsta pa grund av den 6kade fordonstrafiken.

En studie av Song et al. (2017) visade att faktisk exponering for ny infrastruktur som ar
anpassad for gang och cykelanvéndare, i deras fall gang- och cykelbroar i Storbritannien, starkt
bidrar till att personer gor en omstallning till respektive transportsatt. De fann ocksa att passiv
exponering, det vill sdga narhet till infrastrukturen i form av bostadslége, inte var direkt kopplad
till personers 6vergang till att anvanda dessa transportsétt.

Bilfria gator och omraden ar platser dar manniskor slipper interagera med bilar och ar en del av
att skapa samhéllen som framjar en omstallning bort fran bilanvandande och mot att anvanda
gang och cykel. Crawford (2000) var bland de forsta som behandlade amnet bilfria stader. Han
pastod att bilarnas stora anvandningsgrad i stadsomraden orsakar forfall av offentliga
utrymmen, vilket leder till negativa effekter pa urbana och sociala system. I linje med detta ser
man numera flera lander, bland annat Sverige, testa anvanda sa kallade sommar(ga)gator med
varierad framgang (Vogel et al., 2019). Vogel et al. (2019) skriver att gagator och
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gangfartsomraden ocksa implementeras for att framja anvandning av gang och begrénsa
motortrafik pa utvalda strackor och omraden. Bilfria omraden tas ocksa upp i TRAST-
handboken av Trafikverket (2022) dar den sa kallade livsrumsmodellen behandlar aspekter for
att trafikstrategiskt uppna sadana platser.

Vid tillampning av sommargagator har en studie av Marcheschi et al. (2022) studerat fysiska
parametrar (till exempel miljokvaliteter) och psykosociala processers (till exempel
kanslomassiga relationer till omraden) paverkan pa personers anvandbarhet pa platser och
acceptans. Studien av Marcheschi et al. (2022) hamtade underlag fran av totalt fyra
sommargagator, tva i Malmo och tva i Goteborg. De kom fram till att det uppvisades en
bené&genhet att psykosociala processer, i form av platsanknytning och livskvalitet spelar en roll
i att forsta acceptansen av bilfria omraden. Vid implementering och utformning av “bilfria”
initiativ betonade Marcheschi et al. (2022) vikten av att inkludera ménniskors uppfattningar i
informerande beslutsprocesser for att uppna acceptans hos slutanvandarna. Dessutom ansag
Vogel et al. (2019) att det behdvs ett interdisciplindrt angreppssatt for lyckas implementera
bilfria omraden. Deras kunskapsoversikt av kommunala handlingsdokument slar fast att amnet
ar valdigt komplext att hantera ute hos olika svenska kommuner. Vidare havdade Vogel et al.
(2019) att arbetet behdver involvera saval stads- och trafikplanerare som medborgare, politiker
och naringsidkare for att lyckas fa igenom dessa stadsférandringar.
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3.3.2 Infrastruktur for cykel

Cykelns attraktionskraft bor ses i forhallande till bilen havdar Ekblad et al. (2017). Bilens
attraktionskraft kan reduceras genom att infora atgarder som ar kopplade till parkeringsavgifter,
branslepriser, integrering av cykel med Kkollektivtrafik, separering av cykelbanor och
motortrafik, samt attraktiv cykelparkering (Rietveld och Daniel, 2004). For cykelseparering
ansadg Winters et al. (2010) att om detta gors for att separera gdende fran cyklister och
kontinuerligt finns narvarande for mestadels av strackorna till vardagliga resedestinationer sa
utgjorde detta en av fyra avgorande faktorer till att cykla. Pucher och Buehler (2007) kom fram
till att en av de viktigaste faktorerna, kopplat till trafiksakerhet for cykel, ar cykelinfrastruktur
som ar separerad fran tunga trafikrutter. Ekblad et al. (2017) betonar att ratt infrastruktur at
cyklister verkar 6ka andelen personer som cyklar mer frekvent.

3.3.2.1 Cykel i kombination med kollektivtrafik och bidraget av lanecyklar

I en studie av Nuruzzaman et al. (2021) namns det att anvandande av cykel tillsammans med
kollektivtrafik hjélper till att bidra med ett hallbarare och hilsosammare samhalle. | deras studie
fran ar 2021 kom dem fram till att lokala forutsattningar maste beaktas vid utformning av cykel-
och kollektivtrafik, varav resultaten marks som mest i fororter med cykelvanliga avstand till
kollektivtrafik och som samtidigt har goda mojligheter till parkering av cyklar. Ett led i att
framja cykelanvéndning i kombination med kollektivtrafik &r att forbattra den delen av resan
dar personer cyklar till tagstationer. Rietveld (2000) foreslar att kommuner och foretag som
bedriver verksamheter runt tagstationer, erbjuder manga cykelparkeringar och tjanster for att
forlanga cykelanvéndandet i transportkedjan, dar tjansterna kan inkludera platser att sékert
kunna lasa sin cykel, lana cykel, eller att fa lov att ta med cykeln ombord pa taget.

| foregaende stycke namndes det att mojligheten till att lana cykel &r énskvart for vidare resor.
Att enbart Iana en cykel fran ett lanecykelsystem &r ocksa bra da det ar ett satt att uppmuntra
till mer cykelanvandning, havdar Cui et al. (2014). Lanecykelsystem utvecklades i Europa och
har sedan spridit sig till andra kontinenter, sasom Asien (inklusive Australien) samt Nord- och
Sydamerika (Shaheen et al., 2010). Lanecykelsystemen har utvecklats fran att vara sa kallade
“white bikes” (oldsta och gratis att anvinda av allménheten) till att vara cyklar som antingen
parkeras i dockstationer eller inte behdver dockas, dar sjalva utlaningen sker via appar eller via
andra digitala satt (Ma et al., 2020). Det finns utmaningar med lanecykelsystem, och dessa anser
Shaheen et al. (2010) ligger i att det saknas eller finns en begrénsad cykelinfrastruktur (till
exempel dockningsstationer for cyklar som lanas fran sadana), problem med stélder, hoga
utvecklingskostnader, finansieringsproblematik, och sakerhetsproblem (olyckor). Pa
sékerhetsfronten skriver Pucher och Buehler (2009) att det i Amerika finns en tendens att inte
anvanda cykelhjalm vid lan av cyklar , vilket orsakar en forhojd risk till allvarliga skador.

3.3.2.2 Jamférande av cykelinfrastruktur

Vid en jamforande av cykelinfrastruktur i Képenhamn och Stockholm fann Koglin (2013) att
cykeln har en mycket stor roll i planeringssammanhang i fallet for Képenhamn, men inte lika
framtradande i Stockholm. Utveckling och implementering med huvudfokus pa cykling fanns
i stort sett alla planeringsdokument i Kdpenhamn, medan det i planeringsdokument for
Stockholm inte behandlades med lika stort fokus, utan anvandes istéllet for att forbattra alla
typer av transportslag. Vidare fann Koglin (2013) att Képenhamn har battre cykelinfrastruktur
an Stockholm eftersom danskarna anvander sig av cykelbanor (specifika végdragningar for
cyklar som séllan kommer i kontakt med andra trafikslag) och inte cykelfalt (fargade filer i
korbanor), som ar ett billigt satt att bygga cykelinfrastruktur och darmed inte uppnar samma
sakerhetsnivda som cykelbanor, havdar Nilsson (2003). Koglin (2013) uttrycker att fastan
Kopenhamn har mer fokus pa cykelplanering och infrastruktur som lampar sig for cyklister &n
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vad Stockholm gor, sa ar det fortsatt svart att planera for 6kad cykelanvéandning i bada staderna,
pa grund av den motoriserade trafiken och dess utrymmeskravande behov som fortsitter att
utgora ett hot mot omstéallning till hallbara transporter.

3.3.2.3 Infrastrukturanlaggningar for cykel

Utifran resultat baserade pa svar fran olika tjanstepersoner i flertalet stader runt om i Sverige
och i regionerna Skane och Vastra Gotaland kom forfattarna Alm och Koglin (2020) fram till
att cykelprioritering l&ttare sker vid nybyggnation &n vid ombyggnad av befintlig bebyggelse.
Anledningen till detta var en fortsatt stark bilnorm i staderna, hdvdade dem. Vidare beskrev
Alm och Koglin (2020) att det saknar férutbestdmda vanor och rutiner vid nybyggnation, vilket
Oppnar upp mojligheter for 6kat cykelinflytande och forbéattring av cykelinfrastrukturen i
kommunerna. Ytterligare fann deras studie att vissa kommuner har kommit langt i att framja
cykling. Dessa kommuner arbetar aktivt med atgarder som &r kopplade till cykelinfrastruktur,
sasom cykelvagar och cykelparkeringar, prioritering av cykling framfor bilanvandning samt
olika beteendepaverkande atgarder. Alm och Koglin (2020) slar aven fast att det finns en stor
vilja, kunskap och forstaelse hos planerare och tjansteman i olika svenska stader for att skapa
en langsiktig, god strategisk infrastruktur for cykling.

Cykel gor det mojligt for personer att fardas langre strackor med mindre energi och pa kortare
tid &n vad som ar mojligt med gang (Heinen et al., 2010). Detta har utnyttjats genom att vissa
lander sdsom Nederlanderna, Danmark, Tyskland och Storbritannien implementerat sa kallade
cykelmotorvagar. Benamningen skiljer sig at i olika lander, till exempel kallas det i Képenhamn
for Supercykelstier, i London for Cycle Superhighways, i Tyskland fér Radschnellwege, samt i
Sverige for Supercykelvdag. | Sverige pratar man ocksa om snabbcykelstrak vilket kan
forknippas med supercykelvagar havdar Rizzi et al. (2022). Ursprungligen kommer idén fran
Nederlanderna som har en valdigt hég andel cyklister och generellt valdigt god
cykelinfrastruktur (Cabral Dias och Gomes Ribeiro, 2021). | Danmark har det byggts manga
kilometer supercykelvagar. Enligt en rapport fran City of Copenhagen (2022) fanns det 15
supercykelvagar ar 2022, dar ytterligare 5 éppnades under samma ar vilket resulterade i totalt
60 km av supercykelvéagar i centrala Képenhamn. Huvudstaden samarbetar med totalt 30
kommuner i landet, med syftet att bygga upp ett natverk av dessa cykelvégar som i sin tur bidrar
med goda cykelmojligheter for pendlare éver kommungrénser (City of Copenhagen, 2022).
Implementering av supercykelvdgar och den fysiska aktiviteten som &r inblandat med
supercykelvagar har visat sig ge positiva resultat i samhallsekonomiska analyser; kostnaderna
kopplat till skador, byggande av infrastrukturen etc. Gvervager alltsa inte de ekonomiska
faktorerna av tidsbesparing, komfort eller hélsoframjan vilket har bekréftats av Rich et al.
(2021) och Buekers et al. (2015). Férutom goda resultat i samhéllsekonomiska analyser fann
en studie av Rayaprolu et al. (2018) att andelen cyklister 6kar och att andelen bilanvandare
minskar for staden Minchen i Tyskland, om implementering av supercykelvégar skulle ske. |
Sverige har det inte annu byggts nagra supercykelvéagar éppna for allmanheten, men flertalet
regioner sasom Skane, Stockholm och Vastra Gotalandsregionen arbetar med att forsoka
implementera  konceptet (Region Skane, 2019;Region  Stockholm, 2021;Vastra
Gotalandsregionen, 2016).

Cykelfalt tas bland annat upp i GCM-handboken av Trafikverket och SKL (2022) och &r ett sétt
att forflytta cyklister pa ett avgransat falt pa kérbanan, det markeras ofta med vit streckad
cykelféltslinje och cykelsymboler, alternativt med sparrlinje. Kopplat till sakerhet skriver
Nilsson (2000) att cykelfalt minskar antalet omkoérningsolyckor mellan bil och cykel samt
singelolyckor med cykel. Dessutom papekas cykelfalt vara bra att anvanda i
korsningssituationer da det far cyklister att stanna vid stoppskylt och rodljus samt att cykla pa
véagbanan och inte pa trottoarer dar fotgangare helst ska befinna sig (Nilsson, 2000). Andra
positiva effekter med anvéandning av cykelfalt fann Nilsson (2001) vara fardmedelsval (fler
cyklar), vagval (cyklister haller sig pa véagbanan och inte pa trottoarer), omfattningen av
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cykling, samt pa trygghet for cyklister i blandtrafik. Enligt en undersokning av Nilsson (2001)
finner hon att det i svenska kommuner inte finns mycket cykelfalt. Hon konstaterade att
anledningen till ovanligheten var att manga kommuner tycks omedvetna om att cykelfalt finns
att anvanda samt att det inte ses som nagon storskalig l6sning, da losningen framst galler pa
enskilda végstréckor dar inte cykelbanor kan byggas.

Cykelgator ar en typ av trafikmiljé dar cyklister har foretrdde och prioritet 6ver 6vriga
transportslag. | svenska staderna som Linkdping, Goteborg och Malmé har det byggts
cykelgator. Cykelgator ar speciellt anvandbara i stadsmiljoer och i tata funktionsblandade strak,
dar anvandning av andra trafikslag och stadskvaliteter foredras framfor separerade cykelvagar
(AFRY, 2020). | AFRY (2020) beskriver rapporten ocksa att cykelgatan &r ett bra sétt att framja
cykelanvéndning och att det bli mer attraktivt for fotgéngare att forflytta sig i stadsmiljoer.
Cykelgator &r enligt AFRY (2018) en trafiklugnande atgard som é&r ett sakrare och tryggare
alternativ istallet for att cykling sker i blandtrafik. Effekterna av cykelgator presenteras vara
Okad trafiksakerhet och framkomlighet i relation till cykling i blandtrafik (AFRY, 2020). Enligt
AFRY (2018) ska dock cykelgator ses som ett alternativ till cykelbanor i tata stadsk&rnor,
eftersom trafiksékerheten inte &r lika hog som en separerad cykelbana eller cykelvag.
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3.3.3 Infrastruktur for kollektivtrafik

Under senare delen av 1800-talet uppmanades stader att beakta tdg och sparvagn i
stadsutformningen, eftersom det mojliggjorde snabbare resor for invanare. | takt med detta
formades medelkompakta samhallen, och att det vid stationsldgen och utmed jarn- och
sparvagnslinjer sag en varierad markanvandning (Newman och Kenworthy, 1996). Vidare
skriver Newman och Kenworthy (1996) att flertalet europeiska lander har fortsatt att basera
samhallen utifran spar- och linjetrafik, men sedan personbilens framfart har de anpassat sig mer
efter detta, vilket har skapat samhallen med lagre densitet och stdder som decentraliseras och
blir mer utspridda. | nordamerikanska och australiensiska samhéllen préglas utformningen av
bilanvandning vilket de numera har svart att komma ifran havdar Newman och Kenworthy
(1996). 1 en studie av Buehler och Pucher (2012a) kommer de fram till att framgangarna for
kollektivtrafik i Tyskland, jamfort med kollektivtrafik i Amerika, beror pa deras samordning
av omsesidigt stodjande policys. Dessa policys bestar av fem olika punkter: (1) mer och battre
service, (2) attraktiv prissattning och enkla biljettkdp, (3) en komplett multimodal och regional
integrering, (4) hoéga skatter och restriktioner for personer som anvénder bil, samt (5) att
politiken frdmjar kompakt och blandad markutveckling.

Arbetet med att 6ka kollektivtrafikresandet sker i de festa kommuner och regioner runt om i
Sverige, men satten att gora det pa varierar och effekterna skiljer sig at. | en studie av Khan et
al. (2019) fann de att sex regioners forbattringsarbete inte helt foljde “best practice” metoder
som foresprakas i internationella forskningsstudier. | de sex regionerna har det handlat om att
bland annat allokera mer resurser till kollektivtrafiken, géra reformer av biljettsystem som
forenklar biljettkdp och forbéattrar informationsférmedling. Utdver detta har det &ven handlat
om att erbjuda okat utbud av buss och tag i kombination med att géra forandringar av busslinjer
i och mellan stader, som &r i linje med att satsa pa sa kallade starka strak. Detta innebar i sin tur
farre, rakare och snabbare linjer med fler avgangar och mer enhetliga tidtabeller. Vidare skrev
Khan et al. (2019) att regionernas fokus pa starka strak har lett till samre forutsattningar i
lagtrafikerade delar av kollektivtrafiknatverket, vilket inte helt foljer vad som betraktas som
“best practice” internationellt. Vid genomférande av kollektivtrafikatgarder fann Khan et al.
(2019) att faktorerna politiskt stdd, kommunikation med medborgare och samverkan mellan
nyckelaktorer ar valdigt viktiga. Det som Khan et al. (2019) specifikt ansag var viktigt var
samverkan, eftersom de menade att kollektivtrafikatgarder ofta involverar eller ar beroende av
att kommun, region och operatorer deltar aktivt i olika projekt.

3.3.3.1 Infrastrukturanlaggningar for kollektivtrafik

Bussgator finns implementerade i Sverige och omnamns i Kol-TRAST av Trafikverket och
SKL (2012). Bussgator ar utformade att framst anvandas av bussar, men ibland ges dispens ut
for att daven kora annan motortrafik pa dessa végstrackor. En studie av Linderholm (2001) kom
fram till att bussgator starkt 0kar framkomligheten for bussar. Anledningen till detta menar
Linderholm (2001) beror pa att bussar lyckas halla en jamnare hastighet i centrala delar av
tatorter vilket medfor tids- och bekvémlighetsvinster som &r mycket fordelaktiga vid
anvandning av kollektivtrafik. Linderholm (2001) ansag att bussgator kan komma att vara svara
att implementera i det befintliga gatunatet, da det kréaver stora ingrepp i befintligt vag- och
gaturum. Kol-TRAST tar upp att det kan vara en del personer som kan behdva korsa kérbanan
dar bussar trafikerar vilket kan utgora en sakerhetsrisk med bussgator (Trafikverket och SKL,
2012). Det namns ocksa i Kol-TRAST att om det ar manga busslinjer pa bussgatan sa kan den
bli svar att uppfatta som en bussgata och gora gangavstanden langre (Trafikverket och SKL,
2012).

Prioriterat kollektivtrafikstrak i blandtrafik ar vanligt for bussar och likt bussgator anvéands de
for att 0ka framkomlighet av kollektivtrafik i stdder (Trafikverket och SKL, 2012). Linderholm
(2001) skriver att denna typ av anlaggning har en tendens att minska pa biltrafik och gynnar
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fotgangares framkomlighet da fordonsmangden minskar. Linderholm (2001) noterade att tva
végar, bada i Malmo som hade byggts om till att ha ett prioriterat trafikstrak i blandtrafik har
risker ur ett trafiksakerhetsperspektiv. Han uttryckte att dessa prioriterade trafikstrak ar mindre
bra for fotgdngare som tycks ta storre risker att korsa gator eftersom det blivit enklare att géra
detta. Aven cyklister hade en 6kad olycksrisk da dessa fick mindre utrymme att rora sig efter
en ombyggnad av vagarna. Tva viktiga synpunkter som papekades i studien av Linderholm
(2001) var att inte utforma for smala strak for cyklister pa kérbanor och ifall parkeringsfickor
existerar utmed busstrak, sa bor deras dimensioner vara lite 6verdimensionerande i bade djup
och langd, for att det da skapar enklare och smidigare parkering samt minimerar
storningsmoment for kollektivtrafik.

For att oka framkomlighet for kollektivtrafik har trafiklosningen signalprioritering for
kollektivtrafik inforts pa flertalet korstrackor i Sverige och utomlands. Det har mojlighet att
6ka framkomligheten for bussar och andra transportslag i lagen dar de kor i blandtrafik. Det
huvudsakliga syftet med att prioritera kollektivtrafik ar att reducera bade restid och spridning i
kortid for kollektivtrafik (Trafikverket, 2013). Det finns olika typer av signalprioritering
avsedda for kollektivtrafik, antingen genom aktiva eller passiva trafiksignaler. Vid en aktiv
signalprioritering &r det motortrafiken, genom detekteringssystem som paverkar tidsattningen
for trafiksignaler, medan passiv signalprioritering innebér att tidssattningen i ljussignaler och
mellan ljussignaler i samordnade system anpassas till fordons hastighet, inklusive
hallplatsuppehall (Trafikverket och SKL, 2012). | en studie av Furth och Muller (2000)
undersoktes en variant av aktiv signalprioritering for kollektivtrafik i Nederlanderna. Det
speciella med signalprioriteringen var att tidsinstallningen baserades pa att ge eller inte ge
prioritet at bussar som var forsenade eller tidiga. Furth och Muller (2000) fann att denna variant
av signalprioritering hade positiva effekter pa restiden, da fler bussar lyckades halla sig till
utsatta tabelltider. Deras studie (2000) fann dven att denna typ av signalprioritering orsakade
farre trafikproblem och forbéattrade kvaliteten for kollektivtrafiken, sett till punktlighet och
regelbundenhet. Signalprioritering kan kombineras med kollektivtrafikkorfalt (specifika korfalt
for bussar/linjetrafik) for att undvika blandtrafik och ytterligare 6ka punktligheten for bussar
som kor enligt forutbestamd tidtabell (Trafikverket och SKL, 2012).
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4 Empiri

4.1 Lunds kommun

4.1.1 Oversiktsplan

I den senaste éversiktsplanen for Lunds kommun som bestar av tva delar, en planstrategi och
en markanvandning och hansynsdel antagen av kommunfullméaktige den 11/10-18 vill
kommunen att det framtida utvecklingsarbetet ska riktas mot att fortdta samtliga delar av
kommunen, dar hogst tathet prioriteras for att vaxa i kollektivtrafikndra lagen. En utveckling
av vad som kommunen Kkallar for ”’stadsutvecklingsnoder”, som erbjuder bland annat hdgklassig
kollektivtrafik, service etc. ska upprattas i stations- och hallplatslagen i kollektivtrafikstrak. Pa
dessa platser betonar kommunen vikten av att utbyggnaden ska ske i samspel med
kollektivtrafikinfrastrukturen. Ytterligare en aspekt som kommunen tar upp dr att tatorterna ska
vaxa inifran och ut, dar syftet ar en sammanhangande och integrerad miljo, trygg och
overskadlig plats for manniskor som véljer att ga och cykla. Kommunen ser en
fortatningspotential i olika delar av kommunen som har stora och outnyttjade mellanrum, déar
de ndmner att en boulevardiserings strategi &r tillampbart. Med boulevardisering menas
fortatning med ny bebyggelse langs stoérre vagar och infarter, som dessutom omvandlar véagar
till gator utformade efter faktorer som utgor villkor for stadsliv, till exempel trottoarer och
cykelbanor. Oversiktsplanen namner att med fortitning som framsta utbyggnadsstrategi, kan
man med hjalp av attraktiva Kkollektivtrafiknoder med bra kopplingar till 6vriga
kollektivtrafiknat och gang- och cykelnat ge goda forutsattningar for hallbar stadsutveckling
(Lunds kommun, 2018).

I Lunds kommun strévar de efter en klok planering. Med klok planering menas att kommunen
fortsatter att arbeta for att erbjuda hog tillganglighet, dar de flesta arbetsplatserna och
serviceutbudet kan nas pa kort tid. Omsorg ska ges at fotgangare genom att utformningen och
gestaltningen av infrastrukturen ska skapa béttre framkomlighet och upplevelser for de som
valjer att ga till fots.

Kommunen vill ockséa utveckla cykelanvandandet sa att den fortsatter att na nya hojder, dar
satsningar pa snabbcykelstrak och cykelgator forvantas hoja standarden och 6ka attraktiviteten
att anvanda detta transportmedel. | kommunens Gversiktsplan anses det viktigt att behalla
straktankandet for planering av infrastruktur som beror stads- och regionsbussar. Anledningen
till det fortsatta fortroendet i straktankandet &r att kommunen anser att det genererar langsiktiga
forutsattningar for framtida bostader, arbetsplatser och servicepunkter. Forutom stads- och
regionsbussar belyser kommunen ocksa fokus pa tagresandet, dar man vill skapa béttre
stationsmiljGer och erbjuda okad turtathet. Kommunen har ocksa insett att det behdvs béttre
kapacitet pa det skanska jarnvagsnatet, vilket bade kompletteringar av stambanor och inférande
av nya jarnvagslinjer lyfts fram som framgangsrika metoder for att stodja detta arbete (Lunds
kommun, 2018).
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| dversiktsplanen betonas att malsattningen med all resandedkning ar att det ska ske med gang,
cykel eller kollektivtrafik. Det framkommer dock att bilen fortsatt ska inkluderas i
planeringsarbetet, eftersom kommunen anser att cykel och kollektivtrafik inte ar lampliga for
alla typer av resor, och mojligheten att anvénda bil inte helt ska begransas (Lunds kommun,
2018).

Det ar enbart i Oversiktsplanens andra del, markanvandning och hansyn som begreppet hela
resan-perspektivet framgar. Begreppet anses vara viktigt att ta hansyn till i samband med
cykelinfrastruktur, kopplat till natstrukturer for cykelanvandning, cykelbanors effekter och
hastigheten i blandtrafiksutrymmen (Lunds kommun, 2018).

4.1.2 Gangplan 2021-2024

| Lunds kommuns gangplan (2021), som antogs av den tekniska namnden 24/11-21,
presenteras hur Lund ska ta hansyn till personer som gar, med forhoppningen om att 6ka
gangtrafiken i kommunen. I gangplanen forklaras det bland annat att gang kan betraktas som
en del av hela resan-perspektivet. De menar att resor som &r av langre karaktar, exempelvis
regionala resor, kan utnyttja gang i kombination med kollektivtrafik, och inte bara undersoka
mojligheterna att anvanda kollektivtrafik, cykel eller bil for sadana resor. Gangplanen havdar
att 95 procent av invanarna i Lunds tatort har tillgang till busshallplatser som befinner sig
mindre &n 400 meter fagelvagen fran bostaderna, och tack vare detta uppger de att det finns en
potential for att inkludera fler gangresor i kombination med kollektivtrafik.

4.1.3 LundaMaTs Il

I den tredje versionen av LundaMaTs finner man att begreppet hela resan tas upp. Begreppet
syftar i dokumentet specifikt pa att tillgodose manniskan, dar transportsystemet ska leverera ett
komplett satt for ménniskan att ta sig hela vagen fram till sin slutdestination (Lunds kommun,
2014).

| fokusomradet, byarnas utveckling for ett hallbarare transportsystem i LundaMaTs I11, ndmns
tillganglighet med fokus pa hela resan-perspektivet kopplat till bybornas resor. Kommunen vill
att satsningar i bybornas utveckling ska goéras pa hallbara transporter och attraktiva
bytespunkter. | ett resesammanhang dér byarna berérs beskrivs det i LundaMaTs |11 att det ska
vara enkelt att utféra kombinationsresor med transportslagen kollektivtrafik och gang eller
kollektivtrafik och cykel, men de ser dven att kollektivtrafiken kan kombineras med
bilanvandning for att underlatta resan (Lunds kommun, 2014).

| LundaMaTs Il beskrivs det att den regionala arbetspendlingen, som utgors av bade in- och
utresor till eller fran Lund, aktivt paverkar och paverkas av regionens pendlingsstrommar.
Vidare namns det att fenomenet inte ar unikt for Lunds kommun utan ar nagot som flertalet
stader behdver hantera. For att hantera flodet av regionala pendlare bor fokus laggas pa stora
pendlingsstrommar och pa hela resan-perspektivet, i syfte att 6ka pendling med kollektivtrafik
och cykel, och samtidigt minska bilpendling (Lunds kommun, 2014).
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4.2 Malmo Stad

4.2.1 Oversiktsplan

I Malmo stads oversiktsplan antagen av kommunfullmaktige 31/5-18 presenterar planstrategin
att mer tathet onskas i staden. Med tathet menar de att marken ska utnyttjas pa sa effektivt satt
som mojligt, vilket gor det mojligt for fler personer att kunna bo, arbeta eller interagera med
varandra i staden. Vidare uttrycker Oversiktsplanen att en god funktionsblandning i
kombination med tét stadsplanering kommer gynna framtida ménniskors behov, da det skapar
fler mojligheter for manniskor att narmare na olika samhallsviktiga funktioner. For att uppna
denna sorts tathet foreslas det bland annat att samutnyttjande av mark ska efterstravas, dessutom
ska nya sétt att I6sa anlaggning och placering av infrastruktur och gronomraden undersokas. |
oversiktsplanen beskrivs det att vid stationslagen och langs kollektivtrafikstrak i den nuvarande
staden sa ska dessa platser kompletteras och byggas tatare. Pa platser dar det forkommer fysiska
och mentala barridrer presenterar dversiktsplanen att dessa ska byggas bort.

Forutom tathet arbetar Malmo stad med att se dver deras mobilitet och trafikinfrastruktur. |
oversiktsplanen (2018) betonas att ménniskan forvantas ligga i centrum nér trafiktekniska
fragor ska losas. Gang presenteras ha en stor betydelse som ett trafikslag. For att gynna detta
uppger Oversiktsplanen att man bland annat ska erbjuda en tat funktionsblandad stad, dar
gatunatet ar finmaskigt. 1 Gversiktsplanen (2018) foreslas det att trafiken som genereras av
gaende, med fordel ska kunna samverka med kollektivtrafik, som darmed utokar
anvandningsomradet for gang sett till begrasningen att det huvudsakligen ar ett alternativ for
resor upp till tva kilometers transportstracka. Malmé stad namner i oversiktsplanen att
cykelsatsningar ar ett relativt bra satt att frimja hallbar mobilitet. Oversiktsplanen tar upp att
det i1 vissa fall kan komma att krdvas inskrdnkningar i andra trafikanters framkomlighet och
hastighet for att skapa en mer gang- och cykelvanlig stad. Oversiktsplanen namner olika
forutsattningar som ska fa personer att cykla mer. Forutsattningarna for mer cykling presenteras
vara: battre cykelstandarder genom innovativa lésningar, ny investering i infrastruktur och
tidigare skyltning av cykelanvisningar samt prioritering av drift och underhallsarbeten.
Kollektivtrafiken i regionala knutpunkter uppmanas i 6versiktsplanen att anslutas till gang- och
cykelstrak samt lokal kollektivtrafik med korta bytestider. Kollektivtrafikens attraktivitet ska
forstarkas, som oversiktsplanen ndamner bor ske genom att implementera trafiksystem for att ge
dessa fardmedel prioritet i trafiksignaler, vilket da ska galla for viktiga kollektivtrafikstrak,
samt att fordonen dessutom ska fa av egna korfalt (Malmo Stad, 2018).

I dversiktsplanen for Malmd Stad (2018) ar fokuset att deras transportsystem ska framja
hallbara transporter dar fler ska valja att ga, cykla eller aka kollektivt. For att lanka samman
enbart dessa hallbara transportslag sa ska planeringshandlingar utga ifran ett hela resan-
perspektiv, fOr att passa resenérernas behov och resesyfte.

4.2.2 Trafik- och mobilitetsplan (TROMP)

I Malmos trafik och mobilitetsplan (TROMP), antagen 3/3-2016 belyser dokumentet stadens
strategier for att uppna en hallbar pendling, vilka behandlar vikten av att personer mer utnyttjar
transportslagen gang, cykel och kollektivtrafik. Visionen om Malmos trafiksystem &r att
forutnamnda transportslag bade ska vara det sjalvklara resealternativet och att det ska vara
enkelt byta emellan dem (Malmg stad, 2016).
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| TROMP aterfinns begreppet hela resan i samband med platser for byten av transportslag,
intermodala bytespunkter. Det formuleras att vikten av sadana platser har dkat pa grund av
utvecklingen av stadens tathet, dar allt fler resor sker med transportslagen gang, cykel och
kollektivtrafik, och d&r det dessutom foérekommer kombinationer av transportslagen (Malmo
stad, 2016).
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4.3 Intervjuer med tjansteman pa Lunds kommun och Malmé
stad

4.3.1 Malmo Stad

Tva intervjuer gjordes med Malmo stad dar intervjupersonerna, Lukas Lindgren och Therese
Svensson tillhdrde respektive forvaltning, stadsbyggnadskontoret och fastighets- och
gatukontoret. Fragorna som stélldes grundade sig pa intervjuguiden i bilaga 1, och har nedan
presenteras svaren som uppfattades besvara fragestallningarna.

4.3.1.1 Transportplanering

I Malmo stad forklarade Lukas att 6versiktsplanen ar ett 6vergripande dokument for hur gang,
cykel och kollektivtrafik ska behandlas for att forbattra kommunens planeringsarbete mot
hallbarare transportval. Lukas berattade att samarbeten med andra transportplanerare fran
grannkommuner séllan dger rum. Han beréattade dessutom att Malmg stad enbart hanterar
planering av infrastruktur som ligger inom deras kommungrans, ingenting utanfér den forutom
enstaka undantagsfall. Planering av kollektivtrafik, som handlar om linjedragningar vars
strackning bade gar inom och utanfor kommungréansen sa Lukas sker med i samarbete med
Region Skane, dar Skanetrafiken skéter hur linjedragningen ska ga och var busshallplatser och
tagstationer rekommenderas att placeras. Kommunen tar hansyn till Skanetrafikens arbete och
ser till att infrastrukturen runtomkring busshallplatserna och tagstationerna byggs. Detta arbete
sker I6pande i dialoger med Skanetrafiken for att fler ska uppmanas resa hallbart papekade
Lukas. Malmo stad arbetar inte sérskilt mycket med Trafikverket, forutom nér det galler vagar
som Trafikverket ansvarar for. P& kommunalniva berattade Lukas att tjansteman emellanat
maste franga fran att genomfora arbetsuppgifter som i linje med innehallet i Gversiktsplan och
TROMP. Han forklarade att delar av innehallet i 6versiktsplanen eller TROMP ibland kan vara
svart att fa stod for hos kommunpolitikerna, det kunde exempelvis handla om att det kan
behdvas infrastruktur for gaende som riskerar att orsaka trangselproblem for bilister, eller
cykelbanor breddas och i sin tur minskar bilars kérutrymme etc. Dock beréttade Lukas att
planerare anda har utrymme att kunna driva igenom olika planeringsforslag som har risken att
dra pa sig stora protester, eftersom engagemanget fran kommunpolitiker varierar beroende pa
typ for forslag och konsekvenser de har.

| intervjun med Therese berattade hon att Malmé stad arbetar en hel del med Skanetrafiken,
vilket da handlar om planering av kollektivtrafik i kommunen. Hon berattade att Malmo stad
ibland har méten med Lunds kommun vid planering av infrastruktur som ber6r bada kommuner.
Nar det inte handlade om att projekt dar flera kommuner behéver samarbeta, ansag Therese att
det troligtvis &r bra om kommunerna anda har méten med varandra. | arbetet med att bidra med
infrastruktur for gang, cykel och kollektivtrafik namnde Therese att Malmé stad utvecklar sa
kallade mobilitethubbar, dér dessa platser ska samla olika transportslag for att forenkla byten
av fardmedel. Hon menade att sadana anlaggningar skapar battre méjligheter att fortsatta resor
med hallbara transportalternativ och samtidigt reducera anledningar till att istallet vélja bilen.
Planeringsarbetet kring gang, cykel och kollektivtrafik sker ofta i samrad med flera olika
avdelningar inom Malmo stad, Therese tog upp att detta ibland kunde orsaka tvister i diverse
projekt. Hon namnde att dversiktsplan och TROMP ibland behdver bortses ifran, eftersom
dokumenten till viss grad begar utvecklingssteg, vilka med fysiska handlingsatgérder inte hade
godkants av kommunpolitiker. Atgérderna hade orsakat for mycket protester fran allménheten,
exempelvis da trangseln pa vagar hade 6kat i kommunen. Hon tyckte dnda att det &r positivt att
dokumenten presenterar hur inriktningen framat ska se ut da detta stimulerar arbetstankande.
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Therese berattade darefter att konsekvenserna av motstand fran beslutsinnehavare resulterar i
att infrastruktur fortsatt tar hénsyn till bilanvandande, men att mycket infrastruktur planeras och
byggs mot att forbattra gang, cykel och kollektivtrafikanvandning.

4.3.1.2 Helaresan och hela resan-perspektivet

| intervjun med Lukas pa Malmo stad berattade han att kommunen kanner till att hela resan-
perspektivet behdver beaktas, dven om det inte ndmns sarskilt ofta i Gversiktsplanen och andra
handlingsdokument. Som ett exempel ndmnde han att stadsbyggnadskontoret arbetar mycket
med parkering i kommunen, dar antalet parkeringsplatser beslutas baserat pa vad plan- och
bygglagen kraver att man som kommun maste uppfylla. Med Malmé stads parkeringsnorm har
detta lett till att det finns siffror pa antalet parkeringsplatser som byggande av bostader etc.
maste ha, dar man numera tillater att siffrorna for bilparkering sanks om man anordnar
mobilitetsatgarder, dér bilpool, ladcykelpool eller andra kreativa idéer ingar. Genom att infora
mobilitetsatgarder forsoker Malmo stad att styra invanarna till att stalla ifran sig bilen och
istallet utnyttja andra transportmedel, vilka har mojliggjorts genom att kunna erbjuda
parkeringsmojligheter for ladcykel och vanliga cyklar vid byggande av nya bostadsomraden,
som inte langre behdver ha samma antal parkeringsplatser framst avsedda for bilar.

Nar det galler forsta och sista strackan papekade Lukas att infrastrukturldsningar som forbattrar
ett transportslag men forsémrar ett annat &r problematiska Detta ar ofta fallet nar det kommer
till bilanvéandning, dar det enligt honom &r svart att fa bort motstand. Forsta och sista strackan
ar i de flesta fall bra i kommunens centrala delar och mer véltrafikerade omraden, medan
problem kan uppsta i omraden déar bilen éverlag anvands mycket, som till exempel de yttre
delarna av kommunen. Han beréattade att det generellt &r svart att anordna infrastruktur med
samma omsorg som for de centrala delarna eftersom gang, cykel och kollektivtrafik inte
utnyttjas i samma utstrdckning dar. Han forklarade dock att personer som valjer att anvanda
gang, cykel och kollektivtrafik d&nda ar nddvandiga att beakta, fastan de kan vara fa. Detta gors
genom att bygga eller atgarda infrastrukturen sa att anvandandet ar sakert, tryggt och enkelt att
hitta en rutt till sin destination med, uttryckte Lukas.

I intervjun med Therese fran Malmg stad berattade hon att hela resan-perspektivet ar nagot som
kommunen tar hansyn till, men att det séllan talas om det. Hon beréttade att arbetsuppgifter
oftast fokuserar pa att gora gang, cykel och kollektivtrafik var for sig battre, men att kommunen
behover arbeta mer med att se till sa att alla transportslag funkar bra tillsammans for att
underlatta resor som kan komma att krva utnyttjande av flera transportslag. Hon ndmnde dock
att det finns tillfallen dar detta har beaktats, sasom stadens arbete mot battre gang- och
cykelévergangar och upprustning av hallplatser som stodjer anvandandet av olika transportslag.
I situationer dér resendrer har problem med att resa, oavsett om det handlar om forsta eller sista
strackan, berattade Therese att det formodligen kan réra sig om ytterkanterna i kommunen, dar
bland annat kollektivtrafiknatet inte ar lika utbyggt som i Malmds mer centrala delar. Hon
berattade att synpunkter fran resenarer som anda véljer att ga, cykla eller aka kollektivtrafik till
och fran dessa platser utgor en viktig kunskapskalla i deras forbattringsarbete. For att behandla
inkomna asikter ingick det i arbetet att forsoka identifiera problem av betydande storlek och
darefter genomfora infrastruktursatsningar for att bli av med problemen i den kapacitet det &ar
mojligt. Trots detta kan man inte garantera att atgarderna loser problemen, berattade hon.
Malmé stad har ett problem med trangsel pa vagarna, och pa grund av detta ansag Therese att
bilpooling och andra fordonsdelningstjanster formodligen inte &r det basta for att 16sa problem
med avstand till och fran busshallplatser och tagstationer.
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4.3.1.3 Framtiden

Nar Lukas tillfragades om vad kommunens framtida plan for att hantera fler resor med hallbara
transporter, dar hela resan ska kunna utféras hallbart hela vagen, berattade han att Malmaos plan
ar att se till att arbetsplatsernas lokalisering (som ocksa géller for bostader, livsmedelsaffarer,
etc.) hamnar i nara platser dar valet av hallbara transportslag blir sjalvklart. I de fall dar bilen
anvands sa ska parkeringsmajligheterna placeras pa samre lagen an om resan istéllet skulle ha
gjorts med kollektivtrafik eller cykel. En punkt som Lukas tog upp handlade om restidens
betydelse. Han berattade att ju mer restiden Okar, pa grund av exempelvis bytessituationer,
desto stdrre anledning finns att inte valja gang, cykel och kollektivtrafik, och darfor ar narhet
en viktig faktor for att forsoka minska pa bilresandet. Han tror att tanket av begreppen med hog
sannolikhet kommer att finnas kvar i kommande handlingsplaner, men att begreppen inte
nodvandigtvis kommer ndmnas mer &n vad som redan finns i nuvarande 6versiktsplaner och
strategidokument.

I intervjun med Therese berattade hon att kommunen i framtiden behdver prata mer om hela
resan-perspektivet. Hon visste inte om kommande Oversiktsplaner, kommunala
strategidokument kommer att presentera ytterligare information om hur hela resan och hela
resan-perspektivet kommer behandlas, men att hon hoppas pa att se om det dyker upp nagot
som bidrar till att Malmo stad tar hansyn till hela resan tanket pa resor mer utforligt.
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4.3.2 Lunds kommun

Tva intervjuer gjordes med Lunds kommun dar intervjupersonerna, Per Eneroth och Anna
Karlsson tillhdrde respektive forvaltning, stadsbyggnadskontoret och den tekniska
forvaltningen. Fragorna som stélldes grundade sig pa intervjuguiden i bilaga 1, och har nedan
presenteras svaren som uppfattades besvara fragestallningarna.

4.3.2.1 Transportplanering

Tjanstemannen pa stadsbyggnadskontoret, pa avdelningen strategi, sitter med
arbetsuppgifter gallande oversiktsplanering, detaljplanering och bygglovsansokningar.
Dessutom skoter de samverkan med Region Skane, Skanetrafiken, Trafikverket och
situationer som behdver involvera grannkommuner inom denna forvaltning. Per ndmnde att
arbetet med gang, cykel och kollektivtrafik beaktas i olika strategidokument i kommunen,
dar stadsbyggnadskontoret bistar med det planeringsméassiga uppdraget. Nar det galler
kollektivtrafikplanering sker arbetet ofta i samverkan med Skanetrafiken, som beslutar om
bland annat linjedragningar, hallplatslagen osv. vilket kommunen planerar, utfér och
bekostar hallplatser for. Skanetrafikens tjansteman sitter dven med i samtal vid upprattandet
av en oversiktsplan, dar de da tycker till om kommunens visioner och framtida mal. Per
poangterade att fastan Skanetrafiken sitter med och tycker till om saker sa ar det kommunen
som har slutordet for hur kollektivnatet ska se ut. Anledningen var att kommunen har
planmonopol och kan bestdmma till vad deras mark ska utnyttjas till. Nar det kommer till
cykelplanering grundar sig arbetet pa vad som presenteras i cykelavsnittet i oversiktsplanen,
vilket enligt honom lett till att manga satsningar har gjorts och att fler manniskor valjer att
cykla. Nar det géller gang-sidan gor kommunen mycket for att forbattra for gaende. Per sa
att kommunen till och med har ingatt i ett EU-finansierat projekt som ger kommunen 60
procent i medfinansiering nér de arbetar med géra kommunen mer gangvanlig. Per berattade
att kommunens gangplan utnyttjas da den har inkluderats att foresla olika uppgifter som
kommunen kan hantera béattre eller tdnka annorlunda kring gallande gangfragor. Per
beréttade att for hans och troligtvis for andra tjdnstepersoners arbetsuppgifter i kommunen,
gallande infrastrukturplanering, sa sker arbetet fram till kommungrénsen, och sen forvantas
det att planeringen tas omhand av nastkommande berérda kommun. Samverkansarbete med
andra kommuner &r de sjélva inte speciellt bra pa, Per syftade pa att moten inte sa ofta sker
med andra kommuner. Som exempel ndmnde Per att LundaMaTs arbetet, som involverar
inte bara andra kommuner utan ocksa myndigheter, intressenter och andra parter, endast har
ett mote for att diskutera det framtida arbetet, vilket ar arsmatet. For 6vriga fall uttryckte Per
sig lite forvanandes till varfor inte kommunen arbetar mer med andra kommuner. Han
berattade ocksa att nar val moten eller dar andra samverkansuppgifter forekommer, sa finns
en risk att arbetet anda fortsatter utan att tillgodose varandras intressen, da kommunen
arbetar for att till storsta del gynna ens egna kommun utan att sdtta sig in vad andra
kommuner arbetar med.

Inom den tekniska forvaltningen, pa avdelningen trafik och mobilitetsenheten hanteras
utredningsarbete gallande trafikfragor och lite férvaltning av trafiksignaler samt driftarbeten.
Fokuset och malet med arbetet i enheten ar att fa manniskor att resa hallbart och att minska
vaxthusgasutslappen fran transportflottan. Anna beréttade att LundaMaTs Il har en vision
dar man har uttalat sig politiskt om att prioritera gang, cykel och kollektivtrafik for den
framtida utvecklingen av resande i kommunen. Hon namnde ocksa att utredningsarbeten ofta
har stor nytta av att studera fokusomraden i LundaMaTs da den presenterar flertalet sadana.
Kommunen far inte satsa pa infrastruktur som inte befinner inom kommungransen, utan det
maste skotas av den enskilda kommunen. Samarbeten med andra kommuner ar nagot som
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forekommer men inte sa ofta, Anna tyckte det nog kan vara bra med fler samarbeten, men
att det for tillfallet inte gors av nagon oklar anledning. En utmaning som Anna anser finns
med planeringsarbete &r att fa till sa att de atgarder eller andringar som gors pa kommunniva,
uppfattas ratt for de som i slutandan kommer paverkas. Detta kan handla om att andra
markanvandningen for att minska utrymmen for bilvagar for att istallet géra plats for
cykelbanor. Hon beréttade att kommunen alltid forsoker planera sa att I6sningar eller
forandringar ska fungera pa individniva och samtidigt respekteras av grupper som eventuellt
kan paverkas negativt. Hon uttryckte dock att detta ibland &r svart att uppna.

4.3.2.2 Helaresan och hela resan-perspektivet

Enligt Per beréttade han att férekomsten av begreppen hela resan och hela rean-perspektivet
inte uttrycks sarskilt mycket i kommunens planeringshandlingar for transportutveckling.
Han berattade att begreppen anvandes mer frekvent for 1015 ar sedan, kanske till och med
for 20 ar sedan. Begreppet hela resan-perspektivet utnyttjar kommunen genom att undersoka
de olika delarna som en resa bestar av. Per namnde som exempel att kommunen arbetar
mycket med att se till att upptagningsomraden haller en god standard, att man ska kunna na
malpunkter pa ett tryggt och sakert satt, samt att se till att goda mojligheter finns till att vélja
hallbara transportmedel. Enligt Per sa har kommunen tackt upp med infrastruktur sa att
majoriteten av resor i huvudorten Lund kan goras hela vagen pa ett enkelt och smidigt satt,
men han papekade att det kan férekomma malpunkter dar det finns brister for anvandare av
gang, cykel och kollektivtrafik. Planeringsarbetet forsoker alltid att i forvag identifiera
problem men tyvarr kan inte allt garanteras vara problemfritt. Per beréttade att oavsett
anledning att resa sa ska det vara mojligt att resa utan bekymmer, detta tank ar en
standardfunktion i det kommunala trafikplaneringsarbetet, hdvdade han. For personer som
har problem att na fram till platser, arbetar kommunen med att forsoka atgarda problemen
genom att anvanda mjuka och harda atgarder, dar de mjuka atgarderna till och med utnyttjas
mer da dessa inte kraver lika mycket pengar som harda atgarder. Sett till byggande
bilinfrastruktur och anvéndning av bilpool eller andra biltjanster for att gynna individer att
ta sig till eller fran hallplatser, gér kommunen patryckningar hos exploatérer att koppla upp
sig mot en bilpool eller andra biltjanster som minskar privatdgandet av bilen. Kommunen
bistar inte sjalva med bilpoolslésningar eller andra biltjanster som behandlar bilresande,
dock vill de hjalpa till och stodja initiativ sa att dessa tjanster anvands mer.

Anna berattade att infrastruktur ute i kommunens mindre orter brukar vara lite vinklad at
bilanvandning, men att insatser for gang, cykel och kollektivtrafik &nda anses som viktiga i
sammanhanget. Hon berattade att en anledning till att bilinfrastrukturen tar lite stérre plats
ar att dvriga transportmedels anvandarantal ar laga i jamfort med antalet bilanvandare, vilket
forsvarar en storre satsning pa att bygga ut kollektivtrafiknatet i dessa omraden. Daremot
papekade Anna att man i kommunen undersoker mojligheten att forsoka utnyttja
bilanvandningen pa ett battre satt, kopplat till ett hela resan tank och att bidra till mer hallbart
resande. Hon gav exemplet att bygga pendlarparkeringar vid stationslagen (géllde oftast for
platser dar bilen kan tankas utnyttjas i hog utstrackning) for att fa manniskor att parkera bilen
dar, for att sedan anvanda gang, cykel eller kollektivtrafik for att ta sig vidare. Tyvarr har
denna typ av atgard inte alltid gett effekten som kommunen hade hoppats pa. Anna beréattade
att flertalet sadana pendlarparkeringar antingen inte utnyttjats eller att valdigt fa utnyttjar
dem, vilket skapar en debatt kring om man ska lata platsen exploateras, exempelvis for att
bygga bostéder och pa sa vis lata utrymmet komma till nytta pa ett mer anvandbart sétt. Sett
till ndr manniskor behdver pendla mellan kommuner, skots infrastrukturplaneringen enbart
for resehandelser som ligger inom kommungréansen, och sa fort resendren inte langre
befinner sig inom kommungrénsen dverldmnas ansvaret till ndsta kommun. Dérav hdvdade
Anna att det kan vara Gvervagande svart for kommunen att garantera att alla typer av
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infrastrukturldsningar kommer fungera hela véagen fram till sin slutdestination, men att
arbetet fortloper med att se till att stationslagen, hallplatser, vagarna eller omradet till och
fran dessa platser har den standard som behovs for att gynna sa manga som mojligt som vill
transportera sig med gang, cykel eller kollektivtrafik.

4.3.2.3 Framtiden

| framtiden tror Per att tanket av hela resan-perspektivet kommer att fa en stérre betydelse.
Han sager att anledningen till detta ar for att fler personer, med stod fran kommunens
utvecklingsarbete, kommer uppmuntras till att inte valja bil eller andra fossildrivna
transportslag. Kommunen arbetar mycket med att identifiera faktorer till varfor deras
invanare valjer bilen istallet for att ga, cykla eller aka kollektivtrafik, och att om det sedan
finns brister med att fardas hela vagen fram med dessa transportslag sa forsvarar det
manniskors vilja att lamna bilen hemma. P4 sa satt behdver tanket kring hela resan utnyttjas
annu mer for att hitta bra losningar och darmed forbéttra resandet fran det att man tidigare
anvande bilen men nu istallet utnyttja gang, cykel och kollektivtrafik. 1 kommande
oversiktsplaner och strategidokument tror Per att anvandningen av begreppen kommer vara
densamma som i nuléget, men att tdnket med hog sannolikhet kommer att behandlas mer
specifikt i samband med resandet pa landsbygden.

| intervjun med Anna pa Lunds kommun berattade hon att begreppen hela resan och hela
resan-perspektivet formodligen kommer att fa en storre betydelse i framtida
strategidokument. Anna hade ingen aning om begreppen namns mer utférligt i kommande
oversiktsplaner eller trafikstrategier, men hon sa att tdnket kommer fortsétta vara en del av
det framtida planeringsarbetet med gang, cykel och kollektivtrafik.
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5 Diskussion och slutsatser

5.1 Resultatdiskussion

5.1.1 Infrastruktur i Lunds kommuns och Malmd stads Oversiktsplaner

Oversiktsplanen fran Lunds kommun och Malmé stad beskriver pé ett dvergripande sétt
information gallande gang, cykel och kollektivtrafik.

5.1.1.1 Fortatning

Bada kommuners 6versiktsplan presenterar en stark agenda gallande tathet, dar den framtida
utvecklingen ska rikta in sig pa att fortata kommunernas olika delar. Fortatningen ska kretsa
omkring bland annat gang-, cykel- och kollektivtrafik-aspekter, dar det &ar viktigt att
manniskor ska kunna utnyttja dessa transportsatt mera. Historiskt har gang setts anvandas
valdigt val nar samhéllen varit tata, vilket Newman och Kenworthy (1996) beskrivit.
Dessutom visade en studie av Cervero och Radisch (1996) att ifall aspekterna tathet, blandad
markanvandning och funktionellt samt estetiskt tilltalande infrastruktur bedémdes beaktas,
skapar detta battre forutsattningar till att arbetspendlare gar och cyklar till tagstationer.
Sammantaget finns darfor en poédng att fortata kommuner, speciellt nér galler framjandet av
héllbara transportslag.

5.1.1.2 Gang

I Lunds kommuns 6versiktsplan ska kommunen med hjalp av utformning och gestaltning
framja gang. Denna bit av information ar véldigt generell eftersom det inte specificerar i
vilka omraden, typ av infrastruktur etc. som detta galler for. | tidigare forskning har
utformning visat sig vara viktigt for att framja gang, dar studien Buehler och Pucher (2012b)
betonade bland annat att trottoarer bor utformas vara breda och utrustade med gatubelysning
pa bada sidor av vagen.

I Malmg stads Oversiktsplan presenterades att kommunen, med hjélp av att skapa ett
finmaskigt gatunat, ska astadkomma en funktionsblandad stad for att belysa gang som
trafikslag. Detta relaterar delvis till Cervero (2003), dar studien kom fram till att
natverksstrukturer bestdende av kompakt, blandad markvandning och gangvanlig
utformning leder till fler manniskor valjer att ga till affarer. Ytterligare information for gang
har beskrivits i Malmos stads éversiktsplan. Den trafik som skapas av manga ganganvéndare
ska kunna samverka med kollektivtrafiken, menat att gangtrafiken dirigeras till att anvandas
i samband med Kkollektivtrafikresor. Hur pass effektivt detta ar verkar inte tidigare studerats,
men en tidigare studie av Nuruzzaman et al. (2021) presenterade att cykel i kombination med
kollektivtrafik, bidrar till ett hallbarare och halsosammare samhaélle.

Av informationen som ges i Oversiktsplanerna, marker man av att innehallet styr
utvecklingen mot att forbattra gaendesituationen i kommunerna men det tycks vara oklart
hur utvecklingen ska hanteras rent praktiskt med fysisk infrastruktur.
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5.1.1.3 Cykel

Innehallet i bada kommuners Oversiktsplaner for cykelutveckling antyder pa att
infrastrukturatgérder ska vidtas.

I Lunds kommuns 6versiktsplan presenteras att cykelstandarden ska hojas med hjélp av
snabbcykelstrak och cykelgator, detta ligger i linje med vad Rayaprolu et al. (2018), Rich et
al. (2021) och AFRY (2020) har presenterat, dar supercykelvdgar visat sig ge positiva
resultat i samhéllsekonomiska analyser, samt att 6ka andelar som cyklar som bade
supercykelvagar och cykelgator har visat vara effektiva pa.

I Malmo stads Oversiktsplan presenterar de i klartext att det kan kravas inskréankningar i
andra trafikanters framkomlighet och hastighet for att skapa en gang- och cykelvanlig stad.
Att Oversiktsplanen tar upp detta ar positivt eftersom den ger en férvarning och en indikation
pa att satsningar, oavsett om det ar pa gang, cykel eller kollektivtrafik sa kan det orsaka
barriérer for bil och 6vriga trafikslag. Likt Lunds kommuns 6éversiktsplan skriver Malmos
oversiktsplan att cykelstandarden ska bli battre, liknande som snabbcykelstrak presenterades
for Lunds kommun beskriver Malma stad att innovativa losningar efterfragas for att generera
fler cykelanvéndare.

Det verkar darfor finnas en gemensam inriktning, dar kommunerna upplever att det behovs
lite handlingsalternativ som &r av nytdnkande karaktar for att styra cykelutvecklingen mot
fler anvandare och béttre standarder.

5.1.1.4 Kollektivtrafik

I Lunds kommuns dversiktsplan skriver de att planeringen av infrastruktur for regions- och
stadsbussar ska behélla straktankandet, eftersom kommunen tror att det kommer skapa
langsiktiga forutsattningar for framtida bostader, arbetsplatser och servicepunkter. Enligt
Newman och Kenworthy (1996) har flertalet europeiska lander baserat sina samhallen
utifrn spar- och linjetrafik, som sedan fatt gora plats at att utformas efter personbilens
anvandarskala, darfor ar det positivt att det i Oversiktsplanen tagits stéllning till att
infrastrukturen ska behallas for att fortsatta framja linjetrafiksresandet. Oversiktsplanen for
Lunds kommun presenterar ocksa att stationsmiljoer for tagresor ska bli battre, vilket
Rietveld (2000) poangterar &r en plats dar cykelanvandandet har stor nytta av att bland annat
erbjudas manga parkeringsmajligheter.

I Malmé stads dversiktsplan presenterades att kollektivtrafik behdver bli mer attraktivt. Det
papekades att trafiksignaler ska anvéandas till att prioritera kollektivtrafik i viktiga
kollektivtrafikstrak, dar ocksa egna korfiler bér implementeras for att 6ka dess attraktivitet.
Signalprioritering av kollektivtrafik ar en beprévad metod som Furth och Muller (2000) kan
visa goda resultat for, darfor ar det positivt att Malmo stad foreslar att deras kollektivtrafik
ska utnyttja detta for att forbattra attraktiviteten. 1 Kol-TRAST (2012) foresprakas
signalprioritering och egna korfélt for kollektivtrafik, vilket ytterligare visar att det &r
positivt att inféra metoderna som Malmo stads dversiktsplan presenterar.

5.1.1.5 Svar fran intervjustudier angdende infrastrukturplanering

| intervjuerna med Lukas och Therese som arbetar pd Malmo stad, tog de upp att
kommunpolitiker inte normalt godké&nner finansiering av planeringsforslag vars fysiska
infrastruktur grovt forvérrar bilanvandning, vilket var en anledning till att planerare i vissa
lagen behovde franga fran informationen i Gversiktsplanen. Det &r & ena sidan bra att
kommunpolitikerna kan bestamma att bilen inte far kraftigt forsémras eftersom samtliga
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platser inom kommunen inte har bra mojligheter att kunna ns med andra transportmedel. A
andra sidan &r det ett hinder som kan bromsa utvecklingen av gang-, cykel- och
kollektivtrafikinfrastruktur da det generellt kan behdvas fysisk infrastruktur som kréver att
bilanvandningen minskar eller liknande, for att deras effekter ska gora en méarkbar skillnad.

Vid planering av infrastruktur uttryckte samtliga intervjupersoner att samarbeten sker i
begransad omfattning med trafikplanerare fran andra kommuner och att kommunens
planeringsarbete slutar vid kommungrénsen. Att samarbeten inte sker mer frekvent och att
kommungrénsen definierar brytpunkten for planeringsarbete har sina for- och nackdelar. En
fordel kan vara att kommunerna har en battre kontroll Gver att ens egna arbete foljer riktlinjer
satta av Oversiktsplan och trafik- och mobilitetshandlingar. Den berérda kommunen tvingas
da inte behdva beakta andra kommuners riktlinjer, vilket kan skapa en for stor arbetshérda
hos trafikplanerare som oftast redan maste fokusera manga aspekter i hans eller hennes
kommun. En nackdel med att inte samarbeta oftare &r att dialoger med andra kommuner nog
kan generera goda samtal for att utbyta kunskaper och béttre skapa forutsattningar att hantera
konsekvenser av pendlingsstrommar fran en kommun till en annan. Nar samtidigt
planeringsarbete tar slut vid kommungransen gynnas detta inte av att samarbeten endast sker
i liten omfattning med andra kommuner, eftersom resor kan stracka sig langre an bara inom
en kommungrans och byggande av infrastruktur for hallbara transportval behover tillgodose
att resenarer far en sa bra upplevelse som majligt nar sadana resor 6nskas goras.

5.1.2 Strategihandlingars beaktande av hela resan-perspektivet

5.1.2.1 Lunds kommun och Malmo stads dversiktsplan

I dversiktsplanerna beskrivs vildigt lite om hur gang, cykel och kollektivtrafik ska beakta
hela resan-perspektivet. Det som beskrivs i dversiktsplanen for Malmé stad &r att hela resan-
perspektivet ska forena gang, cykel och kollektivtrafik. | intervjun med Therese som arbetar
pa Malmo stad bekraftade hon att fysiska atgarder anvéands for att astadkomma detta, men
att annu mer arbete kan goras for att det ska bli battre att transportera sig med gang, cykel
och kollektivtrafik. Till skillnad fran Malmé stads oversiktsplan, fokuserar hela resan-
perspektivet i Lunds kommuns dversiktsplan att galla for utveckling av cykelinfrastrukturen.
Per som arbetar pa Lunds kommun berattade att detta stimde. Han beréattade att planeringen
utgar mycket fran vad oversiktsplanen tagit upp kring cykelutveckling, vilket ocksa har lett
till att fler ménniskor har valt att cykla. Dessutom berattade han att kommunen har avsatt en
stor budget att hantera saval cykelatgarder som cykelinvesteringar.

5.1.2.2 Trafik- och mobilitetsplan fér Malmé stad

I Malmo stads TROMP namns begreppet hela resan i samband med bytespunkter. Tidigare
forskning av Book et al. (2016) anser att bytespunkter &r viktiga att ta hansyn till nér hela
resan ska beaktas. | intervjun med Therese som arbetar pa Malmo stad konstaterade hon att
kommunen arbetar med att forbattra deras bytespunkter, dar upprustning av hallplatser var
en del i att stddja anvandandet av olika transportslag.

5.1.2.3 LundaMaTs Il f6r Lunds kommun

Hela resan-perspektivet betonas specifikt for resor som forvantas ske fran kommunens
mindre tatorter, dar LundaMaTs Il foreslar mer utnyttjande av kombinationsresor. For
kombinationsresor havdade Nuruzzaman et al. (2021) att fordelarna innefattade mer hallbar
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transportanvandning och halsovinster. Dock papekades det i deras studie (2021) att hansynen
till lokala forutsattningar paverkar hur bra effekterna i slutdindan kommer vara.

| fokusomradet regional arbetspendling i LundaMaTs Il papekades att effektiva
kollektivtrafiklésningar, med hela resan i fokus ska erbjudas. Det ar svart att tyda vilka
effektiva kollektivtrafiklosningar som menas. Detta kan ge upphov till att flera olika
planeringsforslag utreds men det kan ocksa resultera i att ett fatal forslag presenteras.

5.1.2.4 Gangplan 2020-2024 for Lunds kommun

| Lunds kommuns gangplan presenteras att gang ska beaktas utifran ett hela resan-
perspektiv. Forslaget i gangplanen ar att mer gang ska uppmanas till anvandning i
kombination med kollektivtrafik. Cervero och Radisch (1996) stéttar att gang ska kunna
anvandas mer ihop andra transportslag. For att uppna detta havdar deras studie (1996) att
natverksstrukturen ska formas utefter tathet, blandad markanvandning och funktionellt samt
estetiskt tilltalande infrastruktur som dessutom liknar vad fokuset pa tathet i dversiktsplanen
vill efterstréva.

5.1.2.5 Svar fran intervjustudier angdende hela resan-perspektivet

Nagot som var gemensamt, utifran intervjuerna med bada kommuner var att de bada kanner
till begreppet hela resan-perspektivet och att deras handlingsdokument uttrycker att det ska
beaktas for olika situationer. Kommunerna tog upp olika sétt att behandla hela resan-
perspektivet, exempelvis tog Per som arbetar pa Lunds kommun upp att de arbetat med att
forbattra standarden for upptagningsomraden, dar ocksa Therese fran Malmo stad berattade
att upprustning av stationslagen utfordes. | intervjuerna med bada kommuner framkom det
att hela resan-perspektivet troligtvis kommer bli viktigare i framtiden. | linje med
utvecklingsinriktningar i kommunernas strategidokument sa stammer pastaendet val 6verens
med hur kommunerna uttrycker strategier for att prioritera pa gang, cykel och kollektivtrafik.

Utifran intervjuerna med Lunds kommun och Malmé stad verkar hela resan-perspektivet
vara svart att ta hansyn till for situationer dar infrastruktur for gang, cykel eller
kollektivtrafik saknas eller &r bristféllig. | fallet for Lunds kommun handlade det om resandet
ute hos deras mindre tatorter som bade Per och Anna papekade behover utvecklas, medan
det i Malmo¢ stad handlade om platser i ytterkanten av kommunen vilket Lukas och Therese
berattade var mer besvarliga att bade ta sig till och ifran med gang, cykel och kollektivtrafik.
Uttalandena fran intervjupersonerna har tidigare namnts i bada kommuners éversiktsplan,
LundaMaTs 111 och TROMP. Utifran att bada kommuner uttrycker samma sak som vad deras
strategidokument innehaller, pekar detta pa att problemen &r véldigt komplicerade och inte
helt sakert kan l6sas utan att storre forandringar sker.
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5.2 Metoddiskussion

5.2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien har funkat hyfsat bra for att ge stod till samtliga omraden i rapporten. Det
ar inte troligt att omradena i rapporten ar helt uttmda pa information, exempelvis kan sokord
ha missats pa grund av olika satt att uttrycka saker eller till forfattares kunskap okénda
omraden att ga in pa Det var svart att hitta litteratur som kopplar hela resan till
infrastrukturlosningar, darfor delades omradena upp med litteratur som stodjer vardera
omrade. Det var valdigt svart att hitta bade internationella och nationella studier at samtliga
kapitel i litteraturstudien, darfor valdes rapporterna utifran deras olika bidrag till respektive
omrade.

5.2.1.1 Kommunala planeringshandlingar och beaktandet av hela resan

Planeringsdokument for Lunds kommun med inriktningar pa gang, cykel och kollektivtrafik
verkar tidigare ha funnits att ta del av men for narvarande hittas endast deras gangplan. Med
enbart bidrag fran gangplanen saknas information om hur cykel och kollektivtrafik beaktas
nar kommunen specifikt fokuserar pa dessa transportslag. Ett genomgaende problem under
analysen av dversiktsplaner, trafik- och mobilitetsplaner och inriktad planering for gang var
att bedoma ifall informationen ansags passa studien eller inte. Darfor bor resultaten i studien
tolkas som egna uppfattningar av vad som presenteras i dokumenten. Ytterligare en aspekt i
analysen var att vid sokning av specifika ord i kommunernas strategidokument med koppling
till infrastruktur for gang, cykel och kollektivtrafik samt hela resan och hela resan-
perspektivet, sa antraffades endast ord med samma stavning eller samma benamning. Det
var darfor helt nodvandigt att ocksa lasa igenom strategidokumenten for att inte missa
information som kan téankas vara anvandbart for att besvara studiens fragestallningar.

5.2.2 Intervjustudie

Intervjuer med fler personer fran respektive kommun hade eventuellt gjort svaren pa
fragestallningarna mer heltackande for hur kommunen arbetar med infrastrukturplanering
och beaktandet av hela resan-perspektivet. Intervjuerna gav ytterligare en dimension till
transportplanering, dar en inblick och forstaelse utéver information i planeringshandlingar
kunde presenteras. Den semi-strukturerade intervjuformen bidrog till att intervjupersonerna
kunde utveckla sina svar och sjélva bestamma vart konversationen skulle rikta fokus pa,
detta i sin tur genererade svar som ibland drog at olika hall men som helhet var svaren
samstammiga bade fran intervjuperson till intervjuperson och kommunerna sinsemellan.
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5.3 Slutsatser

Vad anges angaende gang-, cykel- och kollektivtrafikinfrastruktur i Lunds kommuns
respektive, Malmo stads oversiktsplaner?

Informationen som presenterades i Lunds kommuns och Malmo stads Oversiktsplan kan
uppfattas som bade vag och generell. Vagheten och den generella formuleringen av aspekter
gallande utvecklingsarbete for gang, cykel och kollektivtrafik skapar & ena sidan utrymme
for trafikplanerare att sjalva tolka vilka l6sningsforslag som ska bidra till att exempelvis dka
cykelstandarden. A andra sidan kan det bli svart att férstd vad som menas av att enbart l4sa
informationen, eftersom fa konkreta infrastrukturlosningar anges for att prioritera
anvandandet av gang, cykel och kollektivtrafik framfor bilen.

Manga infrastrukturatgarder tycks forma hur bada kommuners arbete med fortatning ska
hanteras. En central del i fortatningsarbetet ar att infrastruktur som ber6r gang, cykel och
kollektivtrafik ska tas hansyn till, dar ocksa transportslagen kommer att ligga till grund for
varfor fortatningsarbete ar onskvért.

All information som ber6r utveckling av gang, cykel och kollektivtrafik i éversiktsplanerna,
ansags skulle vara for svart forverkliga beroende pa olika hinder. Det framkom i intervjuerna
med Malmé stad att fysiska handlingsalternativ . som utger sig vara problematiska for
bilanvandningen mater motstand nar de ska finansieras for att kunna forverkligas. Det kan
darfor vara fordelaktigt om  Oversiktsplanerna innehaller  béttre  anpassade
utvecklingsinriktningar gallande gang, cykel och kollektivtrafik, for att faktiskt ligga i linje
med vad som ar mojligt att genomfora, eftersom faktiska ageranden och inte pastadda
handlingar genererar verkliga forandringar.

Hur mycket hjalp har kommunerna av deras strategidokument for att ta hansyn till
hela resan perspektivet?

Det som har presenterats i Lunds kommuns och Malmo stads strategidokument, sasom
oversiktsplanen, LundaMaTs 111, TROMP och gangplan fér Lunds kommun, har i viss man
belyst hela resan-perspektivet for gang, cykel och kollektivtrafik. Dokumenten behandlar
begreppet relativt ytligt, vilket har resulterat i att informationen inte alltid ar praktiskt
orienterad och darmed inte kan anvéndas direkt. | de flesta fallen saknas konkreta exempel
pa fysiska handlingsalternativ, men av de aspekter som presenterades i dokumenten sa tillhor
dem aspekter som bygger vetenskaplig grund, i att dem framjar hallbara resor eller kan
kopplas till hela resan-perspektivet. I och med att informationen har en vetenskaplig grund
blir det lattare att motivera varfor vissa losningar ar battre &n andra och pa detta satt komma
fram till de basta satten att hantera hela resan-perspektivet.

Det ar sarskilt bristen pa konkreta forslag pa fysiska handlingsalternativ som hindrar
kommunerna fran att hantera hela resan-perspektivet effektivt i sina arbetsuppgifter, sarskilt
om dem foljer deras strategihandlingar. Ett grundlaggande problem &r utbudet av fysisk
infrastruktur pa olika omraden i bada kommuner, dar det antingen saknas eller &r bristféllig
for att underlatta resor till fots, pa cykel eller med kollektivtrafik. Detta orsakar att resor fran
Lunds mindre tatorter och resor till och ifran Malmos ytterkanter, uttrycks som viktiga att
beakta av strategiplaner men som svara att bidra med I6sningar till av trafikplanerare i
respektive kommun. Nuvarande information, som i stora delar endast betonar vikten av hela
resan-perspektivet vid ett fatal tillfallen, behdver kompletteras med mer detaljerade
dokument som utforligt beskriver hur sadana platser ska hanteras med konkreta fysiska
handlingsforslag.
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Sammantaget har kommunerna nytta av att hela resan-perspektivet presenteras i deras
strategidokument, men det saknas information om hur det ska hanteras i praktiken. Detta
kommer troligtvis leda till bade kortsiktiga och langsiktiga konsekvenser for anvandningen
av hallbara transportmedel i framtiden.

5.3.1 Rekommendationer for fortsatta studier pa amnesomradet
Denna studie har dversiktligt studerat hur kommunerna Lund och Malmé arbetar med hela

resan-perspektivet. Det finns omraden dar det ar mojligt att studera amnesomradet
ytterligare, nagra exempel pa sadana ar:

e Hur hanterar kommuner hela resan-perspektivet for olika resegrupper?

e Hur kan bilen komma till anvandning for att komplettera hela resan-perspektivet?

e Vad for information uppges i andra kommuners strategidokument for att tillgodose
hela rean-perspektivet?
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Bilaga

Bilaga 1 - intervjuguide

1. Organisation

Hur arbetar er kommun med transportplanering av infrastruktur for gang, cykel och
kollektivtrafik?

a)

b)

d)

Har er kommun majlighet att paverka arbetet med infrastrukturplanering for hallbara
transporter i andra kommuner baserat pa hur arbetsresor gar till?

Samarbetar ni med transportplanerare fran andra kommuner? Hur vél beaktas deras
asikter for ert arbete? Vem har i sa fall slutordet?

Pa vilka satt paverkar aktorer sasom Trafikverket och Region Skane ert sétt att planera
for gang, cykel och kollektivtrafik?

Vilka utmaningar pa kommunalniva anser ni forsvarar ert planeringsarbete med
hallbara transporter?

2. Helaresan och hela resan-perspektivet

Vad for kunskap har er kommun kring begreppen hela resan och hela resa-
perspektivet?

a)

b)

d)

42

Beaktas begreppet hela resan-perspektivet i tillrackligt stor utstrackning for att
underlatta for pendling med gang, cykel och kollektivtrafik?

Vilka utmaningar och problem ser ni i kommunen ifall resor inte fullt ut kan goras pa
ett hallbart sétt, i alla delar av resan i resan?

Hur hanterar ni resenarer vars resa paborjas i en kommun men slutar i en annan,
kopplat till valet eller valen av hallbara transportslag?

Resenarer som har problem att na fram till platser med enbart hallbara transportmedel,
hur tar ni hansyn till att deras bekymmer beaktas?



e) Hur ser ni pa att anvanda bilinfrastruktur eller biltjanster for att gynna hela resan-
perspektivet med hallbara transporter?

3. Framtiden

Vad ar er framtida plan med att hantera resande som kraver alltmer fokus pa att
hela resan ska vara hallbar?

a) Ser ni att hela resan-perspektivet far en storre eller mindre betydelse for ert
framtida arbete med hallbara transporter?

b) Kommer kommande OP och trafikstrategier beakta hela resan-perspektivet for

arbetspendling ytterligare, om sa ar fallet vad for konkreta punkter kommer da
presenteras?
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