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Abstract

There is a great need to figure out how to reach our many ambitious climate
goals. This thesis focuses on municipal goals concerning reducing car traffic, and
studies three municipalities (Goteborg, Borldnge and Jonkdping) who have all
adopted clear goals concerning decreased car traffic. The aim of this thesis is to
identify potential goal conflicts and challenges within the municipalities’ work
towards reducing car traffic and to see how and if the goals are reflected in the
operative municipal planning, as seen in detailed plans. The thesis uses
complementary methods: eight interviews with municipal officials and a
document study of fifteen detailed plans. The interviews clearly show that several
different challenges and goal conflicts are present within all three of the
municipalities, in slightly varying ways. The results from the document study are
more mixed. There are signs pointing to the goals concerning reduced car traffic
being reflected in the detailed plans, but there are also more “pragmatic”
tendencies that promote car traffic. Further, the tendencies that show a willingness
to work for densification and mixed-use development cannot necessarily be
attributed to a desire to reduce car traffic, since this is not clearly expressed within
the detailed plans.

Keywords: sustainable transportation; goal conflicts; municipal planning; car
traffic; climate mitigation






Popularvetenskaplig sammanfattning

Att minska biltrafiken: varfor ar det sa svart?

Mdnga kommuner tar nu klimatfordndringarna pa allt stoérre allvar, och mdnga
ambitiésa klimatmadl sdtts upp i landet. Studien som beskrivs hdr har fokuserat pa
kommunala mdl om minskad biltrafik i Géteborg, Borldnge och Jonkdping och
undersokt hur vdil dessa madl fdtt genomslag, och vilka centrala utmaningar som
finns inom arbetet. Alltsa: hur kan det vara sd svart for kommuner som dessa att
lyckas minska bilkorandet?

Vi, globalt och i Sverige, maste minska utsldppen av vixthusgaser. En mycket
viktig del av detta ar att stdlla om till mer hallbara transporter, till exempel genom
att minska biltrafiken. Den hér studien bidrar till en 6kad forstéelse for hur
kommuner arbetar och tdnker kring dessa fragor och vad som kan innebéra hinder
i arbetet.

Studiens fokus var att undersoka de utmaningar och malkonflikter som kan
ses 1 tre svenska kommuner (Goteborg, Borlédnge och Jonkdping) som har antagit
ambitidsa mal om att minska biltrafiken. Studien ville ocksd se om mélen om
minskad biltrafik har fatt genomslag i de detaljplaner som kommunerna nyligen
antagit. Detta ar sarskilt intressant da detaljplaner 4r de kommunala planer som é&r
juridiskt bindande. Resultaten visar att det finns ménga malkonflikter och
utmaningar géllande till exempel den politiska situationen, resursbrist, eller att det
dr svart att hantera det arv som kommunens historia innebdr. Vissa av
utmaningarna dr mer generella och aterfinns i tvé eller alla tre av kommunerna
medan andra, som till exempel de svérigheter det innebér for Jonkopings kommun
att E4:an gér rakt genom staden, dr mer specifika for just den kommunen. Man
kan se i kommunernas detaljplaner att det finns tendenser som visar pa viljan att
minska biltrafiken, men dessa ar inte helt Overtygande dd det ocksd finns
tendenser at andra hallet som frédmjar biltrafiken. Detta genom till exempel
breddning av gator och att kommunerna jobbar for att det ska finnas gott om
bilparkering.

Studiens resultat kan vara anvéndbara for andra kommuner i landet som vill
arbeta mer med fragor géllande héllbart resande och minskning av biltrafik.
Genom att ldsa detta arbete kan de kanske forutse potentiella utmaningar och
mélkonflikter som kan uppstd och dirmed vara mer redo att méta dem.



Overraskande nog, trots att de studerade kommunerna valdes ut pa grund av
sina tydliga mal om en minskad biltrafik, uttrycker alla tre kommunerna att de
hellre arbetar for att till exempel 6ka cyklandet och resandet med kollektivtrafik
dn med att drastiskt begrénsa bilkdrandet. Detta visar att dven i ndgra av de mest
ambitiosa kommunerna kan bilens roll tyvérr fortfarande vara en kinslig fraga.
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1. Inledning

Det ér idag bradskande och viktigt att vi identifierar och formulerar vad som
faktiskt kravs for att uppnd de ménga ambitidsa klimatmal som pa manga hall
sitts upp (van der Voorn et al., 2020). Aven en forstielse for de svérigheter som
kan uppstd och vad som kan hindra att malen uppnés &r viktigt. Detta arbete
fokuserar specifikt pA kommunala malséttningar om att minska biltrafiken, och
undersoker detta bland annat genom en dokumentstudie av detaljplaner. Detta di
den lokala planeringen ar central for att forma resmonster (Aditjandra, 2013).
Svenska kommuner har ett s kallat planeringsmonopol inom sina geografiska
granser (Johansson et al., 2017), vilket bor kunna mgjliggora for planering som
underldttar for uppfyllelse av kommunala maél, bland annat de som géller en
minskning av biltrafiken. Detta arbete fokuserar pa tre kommuner: Goteborg,
Borlénge och Jonkdping, som satt upp tydliga mél om en minskad biltrafik. Dessa
kommuner exemplifierar den fordndring som kan ses, dar kommuner blir alltmer
medvetna om att centrering av bilen kan vara problematiskt (Hrelja, 2019).
Eftersom transportplaneringsparadigmet som vi kénner det idag kan kopplas till
den massmotorisering som skett sedan 1920-talet (Schiefelbusch, 2010) kan det
dock vara svart att byta riktning och decentralisera bilens roll i samhéllet.

Det finns olika arbetssdtt som kommuner kan anvinda sig av for att minska
biltrafiken, s& som olika parkeringsitgirder eller hastighetsbegransningar
(Buehler et al., 2017). Négra potentiella metoder beskrivs mer ingdende nedan,
och dessa innebér utgangspunkt for dokumentstudien. Dock kommer kommuner
alltid mota malkonflikter inom sitt arbete (GroBe et al., 2016), sérskilt nér olika
ambitioner kolliderar (Antonson et al., 2016). Dérfor innehaller detta arbete ocksa
intervjuer med tjénstepersoner i de utvalda kommunerna, for att fi en forstaelse
for relevanta utmaningar och malkonflikter inom arbetet.

Inom klimatforskningen har mycket fokus lagts pd den relation som finns
mellan den nationella och den lokala nivan, men det finns mindre kunskap om det
lokala perspektivet (Antonson et al., 2016). Genom detta arbetes fokus pé just det
kommunala perspektivet vill forfattaren bidra till att forédndra detta, och bidra med
kunskap om denna nivas utmaningar och behov.



1.1. Syfte och fragestallningar

Syftet med arbetet &r att identifiera potentiella mélkonflikter och utmaningar inom
kommuners arbete med att minska biltrafiken och att underséka hur relationen
mellan malsittningarna om att minska biltrafiken och andra intressen uppfattas av
tjdnstepersoner i kommunerna. Syftet &r vidare att undersdka hur mélséttningarna
reflekteras i det operativa planeringsarbetet, uttryckt i detaljplaner.

Fragestillningar:
1. Vilka utmaningar och malkonflikter kan identifieras inom arbetet med att

minska biltrafiken i de studerade kommunerna?
2. Reflekteras kommunernas malsittningar om att minska trafiken i deras

detaljplaner? Pa vilka satt?
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2. Teor1 och bakgrund

Detta avsnitt fungerar som utgangspunkt for diskussion av uppsatsens resultat.
Den beskrivning av de olika sitt som en kommun kan arbeta for att minska
biltrafiken som f6ljer nedan under rubriken “Hur kan biltrafiken minskas?”
fungerar som analysram for dokumentstudien av kommunernas detaljplaner.
Denna process beskrivs i metodavsnittet.

2.1. Planeringens paradigm

Sedan tidigt 1900-tal har transportplaneringen till stor del inkorporerat modeller
och forutsdgelser om hur bilkdrandet kommer Oka, detta sdrskilt da okat
bilkérande ldnge ségs som synonymt med socioekonomiska framsteg (Koglin &
Rye, 2014). Filosofin som dominerat transportplanering &r alltsd en dar
efterfrigan projiceras. Efterfrigan ses sedan som ett behov och detta behov mots
med infrastruktur s& ldngt budgeten tilliter (Owens, 1995). Vidare utgér det
konventionella transportplaneringsparadigmet i regel fran att 6kad transport och
mobilitet dr positivt, eller i alla fall oundvikligt (Givoni & Perl, 2020; Richardson
et al., 2010; Schiefelbusch, 2010).

En central konflikt i 6vergéngen frén det traditionella transportparadigmet
till en ny hallbarare praxis dr den mellan den prognosstyrda och den maélstyrda
planeringen. Prognosstyrd planering utgar frdn modeller som i regel séger att
végtrafiken kommer fortsitta Oka, och planerar dérefter, medan maélstyrd
planering utgér frén mal om att till exempel bromsa eller minska trafikarbetet,
exempelvis av miljoskél (Hult et al., 2017). Kommuner har i senare tid borjat bli
mer malstyrda i sin planering, medan Trafikverket traditionellt har varit mer
prognosstyrt i sin planering (Hult et al., 2017).

2.2. Hur uppnés héllbara mal?

Klimat- och miljomal kan ofta pa olika sétt vara otydliga, motstridiga, och svara
att uppfylla och en prioriteringsordning mellan olika mal saknas ofta. Detta gor
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det svart for tjanstepersoner att veta hur méilen ska operationaliseras, och
ansvarsfordelning blir otydlig (Larsson et al., 2020). Inom arbetet maste
kommuner ocksé vara medvetna om de signaler som de sdnder ut. Att fortsatt
investera i vigobjekt, parkeringsplatser et cetera nir det finns malséttningar om
att planera transportsnalt har ett tydligt politiskt symbolvarde. Sadant
motsadgelsefullt agerande skapar osdkerhet (Pettersson-Lofstedt et al., 2020).
Denna sorts kontraproduktiv planering &r central for utgdngspunkten for detta
arbete.

Planering ses ofta som ett starkt verktyg for en dvergang till klimatvénlighet,
men detta Overensstimmer inte alltid med den dagliga verkligheten av
transportplanering (Hrelja et al., 2015). Trots att miljomal betonas allt mer ar det
svart att finna beldgg for att transportplanering genomgdende ska ha &ndrat
riktning (Larsson et al., 2020). Miljoaspekters mojlighet att f2 genomslag i
planeringsprocessen kan begriansas pd olika sétt. I detaljplaneringen, dir planer
blir juridiskt bindande, spelar privata aktorer ofta en signifikant roll, vilket kan
hindra moéjligheterna att ge miljoaspekterna ett storre utrymme, da andra intressen
tas hinsyn till (Hrelja et al., 2015). Nér det i detaljplaneringen ska prioriteras kan
klimatfragan komma att bli underordnad arbete for ekonomisk tillviaxt (Hrelja et
al., 2015).

2.3. Malkonflikter

Kommuner har ofta ménga olika mal som de arbetar mot, och de potentiella
malkonflikterna blir inte alltid tydliga i de Overgripande planerna (Isaksson &
Storbjork, 2012). I transportplaneringen behdvs till exempel sociala, ekonomiska
och miljoméssiga aspekter tas an samtidigt, vilket kan vara svart (Aditjandra,
2013; Goldman & Gorham, 2006). Ofta kan andra mal &n miljomal, s& som
exempelvis att 16sa den kommunala bostadsforsorjningen, anses mer akuta, och
hur mycket miljomalen betonas kan variera mycket. Avvéigningar maste da ofta
goras fran fall till fall, vilket kan bli inkonsekvent och komplext (Larsson et al.,
2020). Vidare kan dven externa aktdrer, s som foretag, fa stor paverkan p& den
konkreta planeringen, och deras é&sikter kan fi storre vikt &n de kommunala
héllbarhetsmalen (Hrelja et al., 2015). Transportfragor kan alltsd ofta hamna i
konflikt med andra frégor pa den lokala nivan (Hull, 2008). Detta kan resultera i
planering som gar emot uppsatta malsittningar om klimatvénliga transporter, och
istéllet bidrar till bilberoende och stadsutbredning (Hrelja et al., 2015).
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2.3.1. Parallellt policyskapande

Idéer om en héllbar mobilitet kan i kommuner existera sida vid sida med det mer
konventionella planeringsparadigmet (Isaksson et al., 2017). En parallellitet som
visar pd en brist pd integration kan ses d& héllbar mobilitet tas upp som en
malséttning i planer men kommunen dndock planerar for storre vdginvesteringar
(Isaksson et al., 2017). Aven Fenton (2017) identifierar att kommuner inte &r
konsekventa i hur de planerar for att uppné strategiska mal, och att malsittningen
om att minska bilanvindningen 4r mycket tydligare i Oversiktsplan dn i
detaljplaner. Kommuners planering av stadskdrnor kan ofta vara mer visiondr med
fokus pé okad attraktivitet, medan planering av ytteromraden &r mer “pragmatisk”
pa ett sitt som framjar bilens position.

Motségelsefulla idéer sa som en bilfokuserad syn pa mobilitet och en dnskan
om mer hallbara transporter kan alltsa existera mer eller mindre parallellt i en
kommun under en ldng tid (Hysing, 2009). Isaksson et al. (2017) identifierade
detta fenomen i sin studie och efterfrdgade ett begrepp for nédr de uttalade malen
och ambitionerna pekar i en riktning, men det konkreta arbetet fortgar at ett helt
annat héll. De kallar i sin artikel denna brist pad integrering for parallellt
policyskapande (Isaksson et al., 2017).

2.4. Kommuners vilja att minska biltrafiken

Kommuner har blivit alltmer medvetna om att den konventionella bilcentrerade
planeringen har lett till problem (Hrelja, 2019). Vissa kommuner har nu
omdefinierat fokus for planering till att fokusera pé idéer sa som attraktivitet, dér
bilar blir ett problem som behdver hanteras. Detta visar att fordndring av
paradigmet &r p& gang (Hrelja, 2019). Arbetet med att minska biltrafiken dr dock
ofta fokuserat pd stadskdrnor, dir idéen om en attraktiv stad uttrycks tydligast
(Hrelja, 2018). Bilresor som inte har stadskdrnan som start eller mal (och dérfor
inte paverkar den centrala stadens attraktivitet) samt omradden utanfoér den inre
staden prioriteras ofta inte (Hrelja, 2018; Rye & Hrelja, 2020). Man kan se dessa
blinda flickar som en konflikt mellan vad som planeras for stadskérnor och de
mindre centrala omradena (Rye & Hrelja, 2020).

Det antas fortsatt av kommuner att bilen kommer fortsétta spela en viktig
roll i det urbana transportsystemet (Hrelja, 2019). FA kommuner fokuserar pé att
direkt forsoka minska bilkdrandet, och fokuserar istéllet pé att gora gang, cykling
och kollektivtrafik mer attraktivt, sa att de alternativa fardsitten kan konkurrera ut
biltrafiken. Kommuner ser ofta inte bilanvéindningen per se som ett problem, utan
fokuserar istdllet pd den negativa effekt som den bilfokuserade planeringen haft
pa stadens attraktivitet (Hrelja, 2019).
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2.5. Hur kan biltrafiken minskas?

Kommuner kan pé olika sdtt begrinsa bilkdrandet, genom till exempel
parkeringsatgérder, hastighetsgrinser och regler om var bilar far och inte far kora
(Buehlar et al., 2017). Pa s& sitt kan bilkérning goras ldngsammare, mindre
praktiskt och dyrare.

Olika parkeringsétgérder kan vara mycket viktiga verktyg for att minska
biltrafiken, och anvénds alltmer pa detta sétt (Buehler et al., 2017; Bull, 2003;
Technical Committee on Transport, 2005). Hur méanga parkeringsplatser som
erbjuds kan vara centralt for den efterfragan pa bildgande som skapas (Santos et
al., 2010), och att ta bort parkeringsplatser kan ddrmed vara ett sitt att minska
bilkdrandet (Melia et al., 2011; Tenney, u.4.).

Kommuner kan tydligt begrénsa bilarnas position genom att skapa bilfria
zoner (Buehler & Pucher, 2011; Buehler et al., 2017; Melia et al., 2011). Om det
kanns alltfor drastiskt kan istéllet vagar stdngas for genomfartstrafik (Melia et al.,
2011) eller s& kan omraden begrinsas sd att bilar med vissa siffror pa
registreringsskylten inte far komma in vissa dagar, for att minska antalet bilar
(Bull, 2003). Férutom att begrénsa bilars rorelsemojligheter kan kommuner ocksa
vélja att begrdnsa konstruktionen av nya végar, for att ytterligare flytta fokus frén
den bilbaserade mobiliteten (Buehler et al., 2017).

Planering kan hjélpa till att minska de avstind ménniskor behdver resa,
vilket ofta dr centralt for att uppna en 6kning av hallbara transporter (Santos et al.,
2010). En strategi som foresprakats for kommuner ar att fraimja centralt byggande
och fokusera péd central fortiatning, istillet for stadsutbredning, for att uppné en
minskad biltrafik (Buehler & Pucher, 2011; Tenngy, u.a.).

En annan viktig policy for kommuner som vill minska bilkoérandet &r att
planera for att bygga funktionsblandat (Buehler & Pucher, 2011; Mackett, 2012;
Santos et al., 2010). Detta dr ett sétt att minska resebehovet, da fler viktiga
funktioner finns nirmare boendet (Santos et al., 2010). Att bygga
funktionsblandat och kompakt i anslutning till kollektivtrafiklinjer kan vara
sarskilt effektivt, da resebehovet minskar, men da resor behdévs har de boende
enkel tillgang till ett hallbart resemedel (Buehler et al., 2017).

Dessa identifierade centrala sitt att arbeta for att minska biltrafiken fungerar
som utgangspunkt for den genomging av detaljplaner som utgér en del av
empirin for detta arbete.
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3. Metod och urval

I detta avsnitt presenteras och motiveras de val av metod och de urval som har
gjorts.

3.1. Metod

Tva kompletterande metoder har anvénts: semistrukturerade intervjuer med
kommunala tjdnstepersoner samt en dokumentstudie av nagra av kommunernas
detaljplaner. Detta kan ses som ett exempel pé triangulering, ddr man anvinder
flera metoder for att forsoka fa en béttre bild av ett komplext fenomen (Alvehus,
2013, s. 71). Alvehus (2013, s.73-74) problematiserar dock konceptet
triangulering, och sdger att man istéllet kanske bor tinka pa det som en
kristallisering, dir de kompletterande metoderna ger en 6kad komplexitet med fler
infallsvinklar pa det man studerar. Oavsett vilket begrepp man véljer att anvinda
kan detta anses vara ett argument for valet att anvinda kompletterande metoder.

3.1.1. Intervjuer

Inom arbetet genomfordes semistrukturerade intervjuer med kommunala
tjdnstepersoner for att fa deras perspektiv pd det kommunala arbetet med att
minska biltrafiken och pa potentiella malkonflikter. Denna metod uppfattades
som det uppenbara valet for att kunna inkludera det hér perspektivet i studien, da
intervjuer &r en av de frimsta metoderna for att komma &t en persons subjektiva
upplevelser och ésikter (Alvehus, 2013, s. 81). Semistrukturerade intervjuer &r en
mer Gppen form av intervjuer, déar intervjuaren utgar fran en rad fragor eller
teman, men respondenten genom sina svar till viss del kan styra intervjun, och
intervjuaren med fordel arbetar med foljdfragor (Alvehus, 2013, s. 83; Bryman,
2016, s. 468). Intervjuerna i detta arbete utgick frén intervjuguiden som kan ses i
bilaga 1. Intervjuerna genomfordes digitalt, framfor allt med hjilp av
videomotesprogrammet Zoom men pa intervjupersonens efterfrigan genomfordes
en intervju istillet genom det liknande programmet Microsoft Teams. Att
genomfora videointervjuer verkar enligt Bryman (2016, s. 492) inte ha nagra
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signifikanta nackdelar jamfort med intervjuer som genomfors i “verkligheten”,
forutom potentiella tekniska problem, vilket inte upplevdes 1 detta fall.
Intervjuerna tog mellan 20 och 33 minuter.

Med intervjupersonernas tillatelse spelades intervjuerna in for att sedan
transkriberas i sin helhet. Att spela in kan stora intervjupersonen, men kan dnda
vara att foredra. Detta da det kan vara mycket svart att anteckna tillrdckligt fort
och samtidigt lyssna och tdnka pé potentiella foljdfrdgor (Alvehus, 2013, s. 85).
Vidare, om man antecknar dr det ens egen tolkning och uppfattning av det som
sagts som kommer skrivas ned, vilket inte nddvéndigtvis Overensstimmer med
vad som faktiskt sagts (Alvehus, 2013, s. 85; Bryman, 2016, s. 479). Att spela in
och transkribera kan ge god mojlighet till vidare tolkning och analys, men tar i
regel mycket tid (Bryman, 2016, s. 479). For det virde det tillfér analysen ansags
det 1 detta fall att den tiden wvar rittfardigad att ldgga. I enlighet med
Vetenskapsradets publikation om god forskningssed (2017) informerades
intervjupersonerna innan start pa intervjun om att de nir som helst kan avbryta
intervjun och dra sig ur studien.

I de citat som presenteras i avsnittet “Resultat och analys” har for
lasbarhetens skull stakningar och utfyllnadsord tagits bort. For ldsbarhetens skull
rittas ocksd visst talsprak till skriftsprak. Alla citat som potentiellt skulle
anviandas skickades till intervjupersonerna for godkdnnande. Nagra av
intervjupersonerna efterfrigade mindre sprakforidndringar, vilket i sa fall gjordes,
da det inte dndrade innebdrden, eller kompletterade med mer information, vilket
om det ansags relevant inkluderades i resultatet. Nagra av intervjupersonerna bad
att nagot citat helt skulle strykas, vilket i de fallen respekterades.

Det transkriberade intervjumaterialet organiserades och sorterades sedan i
centrala teman och underteman, for att forstd de tradar som kommit upp och de
dmnen som aterkommer, i enlighet med vad Alvehus (2013, s. 110) och Bryman
(2016, s. 584-586) beskriver. De teman som kom upp under intervjuerna
sorterades baserat pa sin uppfattade karaktér in under f6ljande huvudkategorier:

Politiska forutséttningar
o Politisk vilja och o-/enighet
Interna forutsittningar
o Till exempel historisk bakgrund, resursfragor, externa relationer,
samarbete inom kommunen, kommunala instillningar som inte
uttryckligen beskrivs som politiska

e Det praktiska arbetet
o Till exempel geografiskt fokus for arbetet, parkeringsatgérder,
planarbete
o Malkonflikter
o Konflikter med andra kommunala malsittningar, hantering av
malkonflikter
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Dessa kategorier fungerar som en struktur for resultatet fran intervjuerna att
presenteras utifrdn, men dr inte utgdngspunkt for den efterféljande diskussionen.
Diskussionen baseras istillet pd det material som presenterades inom avsnittet
”Teori och bakgrund”. Dessa kategorier ska alltsd framst uppfattas som en
sorteringsmekanism for att mojliggdra enklare forstaelse.

3.1.2. Dokumentstudie av detaljplaner

For att fa en forstaelse for de konkreta planeringsbeslut som tas genomfordes en
dokumentstudie utifrdn kommunernas detaljplaner. Dokumentstudien innebér en
sammanstillning av empiriskt material som ger god forstaelse for det operativa
planeringsarbetet.

Kommunernas mél om minskad biltrafik har identifierats och utifrdn detta
gicks ett urval av detaljplaner igenom for att underséka om de uppsatta mélen
reflekteras i det operativa arbetet. Atgirderna i detaljplanerna sammanstilldes
sedan i programmet Excel for att mdjliggéra vidare analys. I detaljplanerna
eftersoktes de sorters atgirder som beskrivs under ”Hur kan biltrafiken minskas?”
i avsnittet " Teori och bakgrund”, alltsd parkeringsatgérder, begriansning av bilens
framkomlighet, central fortdtning, och funktionsblandat byggande, for att se om
indikationer pad att kommunerna arbetar for minskad biltrafik kan ses i
detaljplanerna. Denna genomgéng gjordes tvd ganger, en initial gang innan
intervjuerna genomforts och en kompletterande géang i ett senare stadium, for att
sikerstélla att inget centralt missats, dd intervjuerna lett till vidare forstaelse.
Dokumentstudien av detaljplanerna  dr en slags subjektiv  kvalitativ
innehallsanalys, dir man soker efter de “teman” som identifierats som relevanta
(Bryman, 2016, s. 563). Detta ar en liknande process till det som gjordes med det
transkriberade intervjumaterialet.

3.1.3. Etisk reflektion

Arbetet utgér fran de principer som beskrivs i Vetenskapsradets publikation om
god forskningssed (2017) samt den europeiska kodexen for forskningens integritet
(All European Academics, 2018). I den europeiska kodexen (All European
Academics, 2018) presenteras fyra centrala principer som detta arbete tagit
hénsyn till: tillforlitlighet, drlighet, respekt och ansvarighet. Forfattaren har gjort
sitt bésta for att dessa ledord ska genomsyra arbetets planering och genomférande
bland annat genom god metoddesign, 6ppen granskning av arbetets svagheter,
respekt gentemot intervjupersoner och genom att ta ansvar for processen.
Liknande tankar uttrycks 1 Vetenskapsradets (2017) publikation. I enlighet med
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den har stort fokus lagts pa att tydligt motivera urvalet, forklara metodval, tydligt
presentera resultaten och systematiskt diskutera potentiella svagheter.

En potentiell etisk problematik dr om intervjupersonerna uttalar sig pé ett
kontroversiellt sétt, som skulle kunna péverka deras professionella relationer eller
karridrer om de identifierades. Det ar séklart viktigt att intervjupersonerna ska
kunna tala fritt, och dirmed ndmns inte intervjupersonerna vid namn i uppsatsen.
Det kan vara svart att garantera anonymitet, sdrskilt i ett arbete som detta, dér de
kommuner intervjupersonerna arbetar pa ndmns vid namn (Bryman, 2016, s. 133).
Darfor gjordes det mycket tydligt for intervjupersonerna till vilken grad de
kommer vara anonyma. Att anonymisera dr en praxis som kan vara problematisk,
da det kan leda till att en hel grupp “pekas ut” som skyldig istillet for individer
(Vetenskapsradet, 2017). I det hir arbetet anses det dock inte vara en risk da den
intervjuade gruppen inte kan anses vara sa distinkt att den ses som en enhetlig
grupp, samt att resultat inte bor anses sd kontroversiellt. Infér varje intervju
sdkerstilldes det att intervjupersonen visste att det var frivilligt att vara med, att
de godkénde att materialet frn intervjun anvénds och blev informerade om att om
direkta citat fran dem skulle komma att anvéndas i uppsatsen skulle de fa
godkdnna dem. Varje intervjuperson fick dven ta stillning till om deras yrkestitel
fick ndmnas i uppsatsen. Vissa av intervjupersonerna hade inga problem med
detta, medan andra efterfrdgade att en vagare beskrivning av deras roll skulle
anvindas, vilket sjalvklart har respekterats. Att intervjupersonerna har all relevant
information om projektet och utifrdn det kan avgéra om de vill delta ar centralt
for att sdkerstilla informerat samtycke (Bryman, 2016, s. 129). Aven om
intervjupersonerna till stor del 4r anonyma sa 4r kommunerna och férvaltningarna
inte det. Detta innebér att de pekas ut, vilket kan vara etiskt problematiskt, sarskilt
om resultaten uppfattas som negativa. Eftersom arbetet inte syftar till att vara en
komplett redogorelse for allt arbete som bedrivs inom kommunerna &r detta dock
mindre problematiskt. Vidare, det &r viktigt ur ett miljovetenskapligt perspektiv
att kunna rapportera potentiella utmaningar inom kommunalt arbete, och ddrmed
ar arbetet motiverat, trots potentiell etisk problematik.

3.2. Urval

Arbetet avgrinsas till att undersoka tre kommuner: Goteborg, Borlinge och
Jonkoping, och innebdr ddrmed en slags trippel fallstudie. Att gora flera
fallstudier kring samma &dmne ger fler mojligheter till jimforelse och potentiellt en
bredare bild pé fenomenet (Alvehus, 2013, s. 78). Ju fler fallstudier man véljer att
gora under en begrinsad tidsperiod desto mer djup forlorar man dock, och da
djupet ofta &r fallstudiens huvudpoédng kan detta vara problematiskt (Alvehus,
2013, s. 78). Genom att fokusera pa just tre kommuner i detta arbete, varken fler
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eller farre, bor jimforelser mellan dem mojliggoras, men dnda inte alltfor mycket
djup forloras, vilket sékerligen hade kunnat bli fallet om fler kommuner hade
undersokts. Detta dr dock séklart en avvégning.

Fokus lades pa storre kommuner (i befolkning maétt) da stdrre kommuner i
regel har mer resurser och dirmed ocksé ofta kan anses ha kommit ldngre i sitt
klimatarbete (se till exempel Aktuell hallbarhet, u.d. och Fristrom, 2010, dér
storre kommuner placerar sig bra). Arbetet fokuserar dven pad mer urbana
kommuner, d& klimateffektiva losningar kan anses mer utvecklade i urbana an i
rurala miljoer, vilket ger kommunerna béttre mojlighet att arbeta med
klimatfragor. For att kunna jamfora mellan kommunerna ar det ocksa anvéndbart
om kommunerna &r av liknande karaktir. Utifrdn detta definierades
undersokningspopulationen som de kommuner som klassificeras som storstider
(kommuner med minst 200 000 invanare varav minst 200 000 invanare i den
storsta tdtorten) eller storre stider (kommuner med minst 50 000 invanare varav
minst 40 000 invénare i den storsta titorten) i Sveriges kommuner och regioners
kommungruppsindelning (Sveriges kommuner och regioner, 2019). Gdoteborgs
Stad &r enligt denna indelning en storstad medan Borldnge och Jonkdping dr
storre stdder. Undersokningspopulationen blev utifran detta totalt 24 kommuner
(Sveriges kommuner och landsting, 2016). Kommunernas klimatmal
identifierades och de med malséttningar om att minska bilkérandet i kommunen
valdes ut. Goteborg, Borlinge och Jonkoping menades ha tydligast sadana
malsittningar (se nedan) och utgor darfor urvalet.

3.2.1. Motivering av urval av kommuner

Goteborgs Stad (2014) har tagit fram ett klimatstrategiskt program som géller
fram till 2030. I detta program finns en rad strategier som ska ge végledning i det
konkreta arbetet. Inom strategiomradet “Minskad klimatbelastning fran resor och
transporter” finns strategin “Anvénda och utveckla styrmedel for att minska
biltrafiken”. Inom denna strategi stir det “Vi ska verka for att biltrafiken minskar
med 25 procent oberoende av befolkningsdkning.” (Goteborgs Stad, 2014, s. 55).
Detta dr en mycket tydlig uppsatt malsédttning om att minska biltrafiken, och detta
ligger till grund for beslutet att undersoka Goteborgs Stad.

I Borldnge kommun antogs i juni 2020 en trafikstrategi, dér strategi nummer
3 heter “Biltrafiken ska minska”. | denna strategi star att “En kraftig minskning av
biltrafiken ska vara en grundliggande utgéngspunkt i samhéllsplaneringen.”
(Borldnge kommun, 2020a, s. 38). Vidare star det i strategin att “Den fysiska
planeringen ska goras transportsndl. Fortitning och funktionsblandning kan
minska transportarbetet. Ett titare och effektivare marknyttjande i titorterna ska
efterstrdvas.” (Borlinge kommun, 2020a, s. 39). Detta visar tydligt pd att
Borlinge kommun menar verka for att minska biltrafiken i kommunen. Vidare
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skickade Borlinge kommun ocksd under 2020 ut en ny miljostrategi pd remiss,
vilken innehéller delmélet “Biltrafiken ska minska med en femtedel till 2030 och
ersittas med mer héllbara transporter” (Borlinge kommun, 2020b, s. 26).
Remissvaren till den foreslagna miljostrategin héller i skrivande stund pé att
bearbetas, och strategin har &nnu inte antagits (Borlinge Miljéndmnden, 2021),
men detta visar &n mer pa Borlinge kommuns ambitioner, och motiverar vidare
valet av denna kommun som studieobjekt.

Jonkopings kommun samlar sitt miljomalsarbete pd hemsidan
Hallbarometern (Jonkopings kommun, 2020a), dir mél, nyckeltal och &tgérder
redovisas. P4 denna hemsida finns uppdraget “Inga onddiga bilresor” (Jonkopings
kommun, 2020b). Som indikator for detta arbete anges att korstrackan per
invanare ska minska med 10 % till 2020 (utifran basaret 2012). Vidare finns pa
hemsidan malet “Hallbart trafiksystem” (Jonkopings kommun, 2020c), dér
formuleringen “Motorfordonstrafiken till och frdn centrum ska inte dka jamfort
med 2012.” skrivs. Detta visar pd att Jonkopings kommun har malsittningar om
att det ska koras mindre bil i kommunen, sdrskilt i centrum. Detta motiverar
urvalet av Jonkoping som studieobjekt for arbetet.

Urvalet av kommunerna &r ett slags kriterieurval, dar urvalet bestar av de
“individer” som uppfyller ett visst kriterium (Bryman, 2016, s. 409), i detta fall att
ha tydligt uppsatta malsittningar om att minska biltrafiken inom kommunen.

3.2.2. Bakgrund om utvalda kommuner

I tabell 1 presenteras en kortfattad bakgrund om de utvalda kommunerna for att
etablera kontext. Informationen om befolkning, landareal samt befolkningstithet
har hdmtats fran Statistiska centralbyran (u.4.) och kommungruppsindelning &r

enligt Sveriges kommuner och regioner (2019).

Tabell 1. Bakgrundsfakta om utvalda kommuner

Kommu | Landskap Kommungru | Befolkni Landareal 1 Invanare per

n pp ng (2020) | kvadratkilome | kvadratkilome
ter (2020) ter (2020)

Gotebor | Vistergotland/Bohus | Storstad 583 056 447,84 1301,9

g ldn

Borlénge = Dalarna Storre stad 52 394 583,87 89,7

Jonkopin | Smaland Storre stad 142 427 1480,19 96,2

g
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I tabell 1 visas att Goteborgs Stad, som Sveriges nést storsta stad, har en mycket
storre befolkning &n Jonkopings kommun eller Borldnge kommun. Jonkopings
kommun har vidare néstan tre ganger sé stor befolkning som Borldnge kommun.
Goteborgs Stad dr den i landareal minsta kommunen, och har dirmed en mycket
hogre befolkningstithet dn de andra tvd kommunerna. Borlinge kommun é&r
geografiskt storre d4n Goteborgs Stad, men den kommun som star ut géllande
landareal &r Jonkopings kommun, som &r mer an tre ganger storre 4n Goteborgs
Stad. P4 grund av Jonkopings markant storre storlek har Jonkoping och Borlidnge
liknande befolkningstithet, trots Jonkdpings néstan tre génger sé stora befolkning.

3.2.3. Urval av forvaltningar och intervjupersoner

I Goteborgs Stad kontaktades stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret direkt, d&
mejladresser direkt till forvaltningarna fanns tillgingliga pa kommunens hemsida.
Dessa valdes ut d& trafikkontoret arbetar med trafikplanering och andra
trafikfragor, vilket sa klart &r relevant néir det géller minskning av biltrafik, och
stadsbyggnadskontoret arbetar samhaillsstrategiskt men dven konkret med
planering, vilket &r mycket relevant for arbetets fokus pa detaljplanering.

Pa Borlinge kommuns hemsida fanns ej direkta kontaktuppgifter till
forvaltningarna, sa istéllet kontaktades kommunens allménna mejladress. I detta
mejl soktes kontakt med plan- och markkontoret i kommunen. Just denna
forvaltning valdes ut d& den pekades ut som ansvarig for strategin for att minska
biltrafiken, och verkade varit mycket involverad i framtagandet av trafikstrategin.
Ingen av kommunens andra forvaltningar ansags ha uppenbar relevans for arbetet.
Tyvérr var kontakten med kommunens kontaktcentrum mycket sporadisk, sa till
slut togs saken i egna hdnder och mejladressen till verksamhetschefen pa plan-
och markkontoret letades upp och mejlades direkt, vilket gav béttre respons.

Aven i Jonkdpings kommun saknades direkta mejladresser till
forvaltningarna p& hemsidan, sé &dven dér kontaktades den allménna mejladressen
for kommunen. I detta mejl soktes kontakt med stadsbyggnadskontoret samt
tekniska kontoret i kommunen. Stadsbyggnadskontoret valdes ut eftersom de stod
som kontakt for de relevanta malséttningar som identifierats pa kommunens
hemsida. Tekniska kontoret har ansvar for kommunens gator och végar, s dven
de ansags relevanta. Kontaktcentret i kommunen formedlade kontakt till dessa
forvaltningar.

Urvalet av forvaltningarna var ett strategiskt sadant, da rétt parter forsoktes
nas (Alvehus, 2013, s. 67). Med ett sadant urval finns risken att man blir “for
strategisk™, inte later urvalet vara tillrdckligt 6ppet och ddrmed missar relevanta
parter. Forhoppning finns att motiveringarna for det urval av forvaltningar som
gjorts kan anses rimligt, och att detta inte &r ett problem for detta arbete, men da
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perfekt insyn i hur dessa kommuner arbetar &r svért att uppna kan det ej
garanteras att detta inte &r fallet.

Ingen stéllning togs till vilken individ pa forvaltningen som skulle intervjuas,
utan istdllet accepterades de som horde av sig eller som tipsades om att kontakta.
Detta da kunskap om vilka exakta individer eller arbetsroller som skulle vara mest
relevanta saknades. Urvalet av intervjupersoner blev dirmed ett slags
sndbollsurval (Alvehus, 2013, s. 68; Bryman, 2016, s. 415). Ett sddant urval kan
enligt Alvehus (2013, s. 68) bli problematiskt, dd man kan fastna inom ett nétverk
dér alla kdnner varandra och har liknande uppfattningar. I detta fall bor detta dock
inte vara ett alltfor stort problem, da rekommendationerna av nddvéindighet redan
ar begrdnsade inom det ndtverk som forvaltningen innebdr, och det kdnns
osannolikt att vissa tjanstepersoner pa forvaltningen helt skulle exkluderas fran
detta nétverk.

3.2.4. Urval av detaljplaner

Urvalet av detaljplaner baserades pa deras alder, for att reflektera kommunernas
arbete i nuldget. Darfor valdes de fem senaste detaljplanerna som vunnit laga kraft
(i slutet av februari 2021, da genomgéngen av detaljplanerna paborjades) i
kommunerna ut. Fler detaljplaner hade saklart varit béttre, da ju fler som studeras,
desto mer komplett bild fis, men fem per kommun var det som kindes realistiskt
genomforbart for detta arbete. Detta urval, dd det endast baseras pa
detaljplanernas kronologiska ordning, kan anses relativt objektivt. Vilka
detaljplaner som senast vann laga kraft kunde ses pa Jonkopings och Borlidnges
hemsidor, men da det saknades pa Goteborgs hemsida togs kontakt med
stadsbyggnadskontoret i kommunen som kunde tillhandahélla en siddan daterad
lista. Ingen sérskild sorts detaljplan exkluderas eller sags till att inkluderas, for att
mojliggora ett brett stickprov. Detta kan dock innebéra att vissa av detaljplanerna
har sdmre relevans for projektet, men det ansags att detta var att foredra framfor
ett urval baserat pd detaljplanernas uppfattade relevans, vilket hade blivit véldigt
komplext och svart att motivera.
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4. Resultat och analys

I detta avsnitt presenteras och analyseras resultatet frdn de intervjuer som
genomforts med tjdnstepersoner i de utvalda kommunerna samt dokumentstudien
av detaljplanerna. Resultatet av intervjuerna presenteras utifrdn de
huvudkategorier som redogdrs for i metoden. Resultatet av dokumentstudien
presenteras utifrdn de sorters atgdrder som beskrivs under "Hur kan biltrafiken
minskas?” i avsnittet Teori och bakgrund”, i enlighet med metodens beskrivning.
Det som presenteras ar ett urval av de for studien mest intressanta resultaten, inte
en komplett representation av allt material som samlats in.

4.1. Goteborgs Stad

4.1.1. Intervjuer med tjinstepersoner

I tabell 2 nedan presenteras intervjupersonerna fran Goteborgs Stad.

Tabell 2. Intervjupersoner i Goteborgs Stad

Intervjuperson Forvaltning Yrkestitel Datum for Langd pa
intervju intervju

G1 Trafikkontoret Medarbetare som | 9/3 2021 20 min
arbetar med
miljofragor

G2 Trafikkontoret Strategisk 9/3 2021 30 min
trafikplanerare

G3 Stadsbyggnadskontoret | Enhetschef 12/3 2021 23 min
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Politiska forutsdttningar

Alla de tre intervjupersonerna i Goteborgs Stad pépekar att kommunen i regel
hellre arbetar for att uppmuntra hallbart resande &n for att minska biltrafiken, da
det anses politiskt svarare. Intervjuperson G2 séger till exempel:

“Samtidigt som vi har de hdr malen att minska biltrafiken si har vi inte
riktigt verktygen att jobba med det. (...) [V]i méaste ju forankra det hos
politiken. Vi jobbar ju pa uppdrag av politiken; vi dr en politiskt styrd
organisation. Sa det hér &r en lurig situation.” (Intervjuperson G2, 2021-03-
09).

Det verkar i kommunen ocksa till viss del saknas en politisk enighet i dessa
fragor, vilket intervjuperson G1 uttrycker. Hen efterfragar en sddan enighet, sa att
arbetet med hallbara resor och minska biltrafik inte ska bli en partipolitisk fraga.

Interna forutsdttningar

Intervjuperson Gl efterfragar ett bredare och mer delat ansvar for kommunens
maél géllande minskad klimatpéverkan fran trafik. Hen menar att det ar viktigt att
maélet inte bara ska gilla for Trafikkontoret, utan for hela staden. Vidare lyfter
intervjuperson G2 att Goteborg i grunden dr en bilstad, pd grund av dess
historiska bakgrund:

“[A]llting byggdes utifran att det ska gi att kdra mycket bil och fort och
effektivt. Och da sitter vi med den infrastrukturen som ar ganska svar att
omvandla till ndgonting annat.” (Intervjuperson G2, 2021-03-09).

Goteborgs bakgrund som bilstad innebédr ockséd att det i staden finns en stor
méngd befintlig parkering. Detta lyfts av intervjuperson G2 som en svérighet, da
kommunen endast kan paverka den nya parkering som byggs, och inte kan rada
over redan existerande privatigd parkering.

Slutligen lyfter intervjuperson G3 att det krévs véldigt stora investeringar i
Goteborgs kollektivtrafik och att resurser inte alltid finns littillgéngliga. Hen
beskriver att hen anser att staten maste bidra till detta, och berittar vidare att
ménga av de atgirder som dr med i kommunens kollektivtrafikprogram inte &r
finansierade.

Det praktiska arbetet

Intervjuperson G1 lyfter att det i arbetet med att minska biltrafiken liggs extra
stort fokus péd innerstaden, eftersom det adr dir atgdrderna kan anses ha storst
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effekt. Hen vet ej om det gjorts mer tgérder i innerstaden dn pa andra stillen,
men menar dnda att fokus for diskussioner om var det dr viktigt att arbeta med
dessa fragor fokuseras pé innerstaden.

Béade intervjuperson G2 och G3 lyfter kommunens arbete géllande
parkeringstal. G3 poédngterar att kommunen har varit offensiva och ritt
framstdende i detta arbete, och G2 sdger att de fitt uppdrag att arbeta om
parkeringstalen for att bittre uppna uppsatta mal, men att politikerna samtidigt
inte vill gora det alltfor svart for nédringslivet i den centrala staden. Intervjuperson
G2 ndmner ocksd att hen Onskar att de hade kunnat begrinsa parkering vid
arbetsplatser, men att det dr svart eftersom, som nidmnt ovan, mycket redan
existerande parkering dr i privat 4go.

Intervjuperson G3 lyfter att de inom den nya Gversiktsplanen som héller pa
att tas fram jobbar mer med fortitning och en flerkdrnig struktur. Aven
intervjuperson G1 lyfter frigan med fortétning for att mdjliggora ett mindre behov
av transport, men menar ockséa att detta kan 6ka redan existerande problematik
med buller och lokala luftféroreningar.

(G2 menar att detaljplaner &r véldigt viktiga for kommunen, men att det finns
svarigheter med detaljplanen som verktyg:

“[V]i har véldigt sma mojligheter att paverka om vi inte gor det genom en
detaljplan. Det dr det som &r vart instrument, detaljplaner. Tyvérr da sa ar
det vildigt tight avgrinsat i en detaljplan. Det finns smé& mojligheter att
agera utanfor detaljplanens fysiska grians. S& det dr bade bra och daligt.”
(Intervjuperson G2, 2021-03-09).

Malkonflikter

Béde intervjuperson G1 och G3 lyfter svérigheter kring Goteborgs Stads position
som en logistikstad.

“Sen har vi ju konflikter mellan andra mal i staden. Vi har ju som mal
ocksé att bli Nordens logistiknav och det funkar ju kanske inte jattebra ihop
med ett mal om att minska végtrafikarbetet alltid.” (Intervjuperson Gl,
2021-03-09).

Intervjuperson G3 lyfter specifikt Goteborgs hamn som en begriansande faktor.
Hen sdger att detta viktiga logistikcentrum stods av riksintressen och darfor maste
framkomlighet till den funktionen upprétthallas. Hen menar att kommunen nog
kan ha lidit av att ha den sortens strukturer i den centrala staden.

Intervjuperson G1 lyfter det faktum att kommunen saknar riktlinjer for hur
malkonflikter inom kommunen ska hanteras. Hen menar att det inte funkar att
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man har en grupp som arbetar med milj6- och klimatprogrammet och en annan
som arbetar utifrdn néringslivstrategiska programmet, utan att man maste kunna
diskutera Overgripande tillsammans. G1 lyfter ocksd det faktum att det inom
kommunen finns manga olika forvaltningar och bolag som har olika mél som é&r
mest styrande for deras arbete, trots att alla mal bor gilla for alla. Hen menar
vidare att det alltid kommer finnas konflikter mellan vissa fragor, sa som mellan
att vilja 6ka mobiliteten och samtidigt minska klimatpdverkan.

Intervjuperson G2 lyfter motsittningen som kommunen har mellan att
fortsatt vilja fungera som en evenemangsstad med centrala verksamheter och att
samtidigt vilja minska biltrafiken:

“Det ér en ganska svar sak att viiga de hér sakerna mellan varandra och det
ar darfor politiken har sé svart i det hér ocksa. De vill ocksa att det ska vara
latt att driva verksamheter i staden, och for manga &r det synonymt med att
det ska vara latt att kora bil till verksamheterna, tyvirr. (...) Folk dr vildigt
rddda for att bli av med parkeringsplatserna. Man hanger upp sig valdigt
mycket kring att blir man av med en parkeringsplats s& forsvinner alla vara
kunder.” (Intervjuperson G2, 2021-03-09).

G3 lyfter ett flertal olika utmaningar i arbetet med att minska biltrafiken, och
menar att planeringsarbetet alltid innebdr en avvégning mellan olika intressen.
Hen lyfter till exempel det faktum att det finns en rédsla att barnfamiljer ska flytta
till grannkommuner och att Goteborgs Stad ddarmed ska tappa skatteunderlag.
Detta beskriver hen har lett till att det nu finns en vilja att bygga mer i
ytteromradena, dér det idag saknas utbyggd kollektivtrafik.

Arbetet med att minska biltrafiken kan ocksé ha socioekonomiska aspekter,
vilket intervjuperson G2 lyfter. Hen beskriver att boende i vissa omraden har
lagre bilinnehav dé de saknar ekonomiska forutséttningar, men att de kanske énda
hade paverkats mest av begransningar av mojligheten att kora bil, eftersom de
ofta har langa pendlingsavstand. Vidare lyfter G2 dven vikten av tillgdnglighet.
Hen beskriver att det ar viktigt att det dr l4tt for alla att ta sig fram i staden, vilket
kréver att man maste kunna kora bil 6verallt. Hen menar att detta gor det svart att
begrénsa biltrafiken, om mdjlighet att kora bil &ndd maste finnas.

Sammanfattning av intervjuer i Géteborg

I tabell 3 sammanfattas dvergripande de viktigaste resultaten fran intervjuerna, for
att tydliggora och underlétta ihagkommandet infor resten av uppsatsen.
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Tabell 3. Sammanfattande tabell for intervjuer med tjinstepersoner i Goteborgs Stad

Politiska
forutséttningar

Interna forutsattningar

Det praktiska arbetet

Malkonflikter

* Politiskt littare att
jobba med att
forbattra
kollektivtrafik, ging
och cykel in att
jobba med atgirder
for att minska
biltrafiken

* Saknar tydligt
politiskt uppdrag att
minska biltrafiken

* Efterfragar mer
delat ansvar for mal

* Mycket befintlig
parkering

* Historiskt bilstad

* Kravs stora
investeringar

* Framstaende
arbete med
parkeringstal

* Mest effekt i
innerstaden

* Mer flerkirnigt
framéver

* Detaljplaner
centralt men
begrinsat verktyg

4.1.2. Dokumentanalys av detaljplaner

* Logistikstad

* Saknar riktlinjer
for att hantera
malkonflikter

* Olika
forvaltningar, olika
styrande mal

* Vill fortsatt vara
en evenemangsstad

* Inte forlora
skatteunderlag

* Socioekonomiska
svarigheter

* Uppritthalla
tillgiinglighet

I tabell 4 nedan presenteras de detaljplaner som studerats fran Goteborgs Stad.

Tabell 4. Studerade detaljplaner i Goteborgs Stad

Detaljplan

Beskrivning

Laga kraft vunnen

G1

G2

Andring av del av detaljplan

for att bebyggelse ska bli
planenlig och méjliggora att
bevilja bygglov for

forindringar

Detaljplan for att bygga

2021-01-19

2021-01-14
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bostader med sérskild
service

G3 Detaljplan for att méjliggora = 2021-01-07
for en stadsutveckling vid
stationsomride

G4 Detaljplan for att bygga 2020-12-23

forskola och studentbostiader

G5 Detaljplan for byggande av 2020-11-26
bostider samt dndring av
gillande fastighetsindelning

Bilparkering

I Goteborg Stads planer finns genomgaende referenser till kommunens
parkeringstal och mobilitetsanvisningar som ska foljas for att bestimma hur
ménga parkeringsplatser som ska anldggas. Ingen av planerna eliminerar
parkeringsplatser utan att ersdtta dem, eller bygger nytt utan att ocksd anldgga
parkering. Istdllet verkar planerna vara mycket pragmatiska och utgd fran att
parkering behovs. I fall s som detaljplanerna G2 och G4, som till viss del géller
kategoribostéider, diskuteras att dessa sorters bostidder kan ges ldgre parkeringstal
dn normalspannet, vilket visar pa en vilja att ha farre parkeringsplatser, nér det
uppfattas vara mojligt.

I planerna syns en vilja att genom andra éatgdrder minska det uppfattade
behovet av bilparkering. I detaljplan G3 beskrivs till exempel att man genom
olika mobilitetslosningar s som samutnyttjande, bilpooler och andra atgirder kan
minska antalet parkeringar som behovs.

I detaljplanen G5 beskrivs det att det pa grund av trafiksékerhetsskél inte
langre kommer vara lampligt att ha kvar parkering langs med en nérliggande gata,
och att dessa parkeringsplatser ddrmed kommer plockas bort. Vidare, i detaljplan
G3 beskrivs att avsikten enligt planen &r att angdring och parkering ska ske sa
langt Osterut som mojligt inom planomradet, for att minska méngden biltrafik
laingre in i omrédet. Dessa exempel visar pd en villighet att begrinsa
parkeringsmojligheter till viss del. Men, som beskrivs inledande i detta avsnitt, de
detaljplaner som studerats visar inte pa en vilja att drastiskt begrinsa
parkeringsmojligheterna i Goteborgs Stad.

Bilens framkomlighet

I de av Goteborgs Stads detaljplaner som har studerats kan bade tendenser till
frimjande av bilens framkomlighet och viss vilja att ge bilen mindre utrymme ses.
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I detaljplan G3 beskrivs att en gata ska breddas for att hantera en utokad framtida
anviandning, och i plan G4 beskrivs att det kommer anldggas en véndplats, dock
framforallt for att mojliggora for leveranser och liknande. Dessa exempel, om én
sma, kan tolkas som att det finns en viss vilja att forenkla for bilkdrande.

Det finns dock ocksé tendenser at andra hallet, som visar att kommunen vill
ge bilar mindre utrymme. I detaljplan G3 beskrivs att en cirkulationsplats i
omradet kommer tas bort och bytas ut mot en mindre ytkrdvande signalkorsning.
Detta gor bilarnas framkomlighet lite mindre obehindrad och ger bilarna lite
mindre plats i stadsmiljon. Dock stoppar ju detta séklart pd inget sitt bilkorande.
Ocksé i detaljplan G3 beskrivs att de vill lyfta fram en park i omrddet genom att
minimera biltrafiken i den delen av planens omrade. Detta ska signaleras genom
gestaltningen av gatumiljéerna runt parken. Dock beskrivs ocksa att detta ska
uppnas genom att andra strdk ska prioriteras for biltrafik, vilket skapar viss
osidkerhet kring hur mycket bilens framkomlighet faktiskt begriansas.

Central fortdtning

Det finns tydliga tendenser i alla de detaljplaner som studerats frin Goteborgs
Stad som visar pd att kommunen vill arbeta for fortitning. I detaljplan G1 handlar
detta om ett mojliggorande att bygga till fler vaningar pa redan existerande hus,
medan det i planerna G4 och G5 beskrivs handla om fortitning i redan
existerande bostadskvarter genom att nya byggnader tillfors. I detaljplan G2 &r
fortitningen lite mer otydlig da de nya byggnaderna tillfors pa naturmark, men da
detta dr 1 ndra anslutning till existerande bostadsomrade kan det d4nda ses som en
sorts svagare fortitning. Detaljplan G3 innebér ganska stora fordndringar och
stadsutveckling vid den centrala stationen vilket ockséd kan ses som en slags
fortitning, dd man utvecklar redan existerande stadsmiljo.

Funktionsblandat byggande

Man kan se tendenser av funktionsblandning i de detaljplaner som har studerats. I
detaljplan G3 poéngteras att planen mojliggér en blandning av funktioner da
kontor, centrumfunktioner och bostidder tillats av planen. Ocksé, detaljplan G4
behandlar en ny byggnad som kommer innehdlla bade forskola samt
studentbostider. Detaljplan G2 tillfor fler bostider till ett redan bostadsdominerat
omrade, men omradet dr i nuldget mycket homogent med mycket enfamiljshus,
och dé planen tillfér en annan boendeform, ldgenheter med sérskild service, kan
det ses som en viss funktionsblandning, d& homogeniteten av boendeform bryts. I
detaljplan G5 medges att planen ytterligare forstirker omradets homogenitet med
mestadels lagenheter, och denna plan kan alltsd inte anses bidra till en okad
funktionsblandning. Dock menas det i planen att det finns ett behov av fler storre
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lagenheter i omrédet vilket planen kan bidra till. Det finns alltsa vissa tendenser
till funktionsblandning i planerna, men detta ér inte helt genomgaende.

Sammanfattning av detaljplaner i Géteborg

I tabell 5 sammanfattas dvergripande de viktigaste resultaten frdn denna del av
dokumentstudien, for att tydliggdra och underlétta ihagkommandet infor resten av

uppsatsen.

Tabell 5. Sammanfattande tabell for dokumentstudie av detaljplaner fran Goteborgs Stad

Bilparkering

* Applicerar
parkeringstal

- Laga for
kategoriboenden

* Motprestationer
for att siinka
parkeringstal
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Bilens framkomlighet

* Bredda gata

* Byter ut
cirkulationsplats
mot signalkorsning

* Minimerar
biltrafik runt park -
prioritera andra
bilstriak

* Signalera genom
gestaltning av
gatumiljo

* Anldgg vindplats

Fortdtning

* Mojliggor fler
vaningar

* Fler byggnader i
befintliga
bostadsomraden

* Central
stadsutveckling

Funktionsblandning

* Kompletterande
boendeform

* Tillater fler
funktioner

* Flera funktioner i
en byggnad

* Forstiarker
homogenitet - men
mojliggor for storre
ligenheter



4.2. Borlange kommun

4.2.1. Intervjuer med tjinstepersoner

I tabell 6 nedan presenteras intervjupersonerna frén Borldnge kommun.

Tabell 6. Intervjupersoner i Borliinge kommun

Intervjuperson Forvaltning Yrkestitel Datum for Léngd pa
intervju intervju
B1 Plan- och Projektledare 16/3 2021 33 min
markkontoret
B2 Plan- och Arkitekt 18/3 2021 26 min
markkontoret

Politiska forutsdttningar

Intervjuperson B1 lyfter att det ofta &r 14tt att politiskt enas om att man ska arbeta
med hallbart resande men nér det handlar om faktiska atgirder blir det ofta mer
komplicerat. Hen menar att det dr létt att ge det normativt ritta svaret, men att
forsamringar for bilisten ofta mots av mycket storre politiskt motstand.

Interna forutsdttningar

Resursbrist dr nagot som B1 lyfter som en central utmaning for kommunen, da det
ibland inte finns tillrdckligt med resurser for att finansiera till exempel tjdnster.
Hen lyfter att det kan vara svart att f4 in arbetet i linjeorganisationen, och att mer
ambitidst arbete ofta genomfors med hjélp av projektmedel. Hen lyfter specifikt
forbattringar i infrastrukturen, s& som utbyggnad av cykelvdg, som mycket
resurskriavande.

Bade B1 och B2 lyfter att det finns utmaningar i det faktum att Borldnge ar
och traditionellt lange har varit en bilburen kommun. Intervjuperson B2 beskriver
till exempel att staden har ett centralt kopcentrum som méanga méanniskor viljer att
kora bil till. B1 séger:

“Det finns ju &ndd utmaningar i att stdlla om fran ett system dédr man hela
tiden historiskt har haft bilen i fokus och bilens tillgdnglighet i fokus.”
(Intervjuperson B1, 2021-03-16).
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B1 lyfter att det 4r en utmaning att nu fringd fran det traditionella
efterfrigansstyrda sittet att arbeta och istillet vdga tinka nytt och arbeta méalstyrt.
Hen lyfter framforallt parkeringsfragan, och séger att det dr viktigt att inte se
efterfragan pé parkering som ett faktiskt behov.

Léanga tidshorisonter lyfts av bdde B1 och B2 som en utmaning i arbetet. B1
menar att i en verksamhet med si ldnga processer tar det oftast ett tag innan
sddant som den hyfsat nyantagna trafikstrategin helt kommer in i arbetet. B2
beskriver:

“Att man liksom ska forsoka vrida hela den hdr tréga skutan &t det héllet
som vi vill nu. Det kommer ju ta lite tid” (Intervjuperson B2, 2021-03-18).

Intervjuperson B1 menar att ju mer synlig bilen blir i samhéllet desto mer norm
blir den. Hen menar dirfor att hur bilvénligt man utformar samhaillet har en
psykologiskt beteendepaverkande effekt. Hen beskriver att manga i Borlidnge inte
tror att man kan cykla till matbutikerna, och menar att det ar forstaeligt pa grund
av de hav av bilparkeringar som finns dér.

Intervjuperson B2 menar att man i kommunen jobbar mer for att frimja
hallbart resande dn for att begriansa biltrafiken. Hen beskriver att man vill se till
att det finns cykelparkering, cykelvégar och kollektivtrafikmdjligheter, och hellre
fokuserar pa detta &n pé att till exempel forsvéra for bilparkering.

Det praktiska arbetet

Intervjuperson Bl lyfter att kommunen velat titta p& och arbeta med
parkeringsfrdgan, men har insett att for att det ska ge de efterfrigade resultaten sa
maste man jobba péa en storre skala inom staden, for att inte riskera att de som
vanligtvis stéllt sig pd en parkering som nu fatt taxa bara flyttar over till
nirliggande gratisparkering. Vidare lyfter hen att det finns en svarighet i en
mindre kommun néir det géller arbetet med parkering, d4& man inte kan
argumentera for inférande av parkeringsavgifter utifran ett
tillgénglighetsperspektiv, da det finns ett sédant verfldod av parkering att det inte
finns ett behov att verka for hogre omsattning pa parkeringsplatserna.

Bade intervjuperson B1 och B2 lyfter att kommunens parkeringsstrategi ar
indelad 1 olika zoner, och att parkeringstalen for bil dirfor ar ldgre i de mer
centrala delarna av staden. Dirmed menar de att ett visst fokus pa den centrala
staden kan ses inom arbetet for mer hallbart resande. B2 menar att denna sorts
fokus kénns som en typisk grej i alla kommuner. Hen beskriver:

“Jag tror att man tidnker att [den centrala staden] kanske &r vart mest
offentliga rum och sen pa landsbygden blir det kanske en struktur som ar
mer privat. (...) [M]an tinker kanske att avstdnden dér blir lite ohanterliga.
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(...) Det kidnns som en typisk grej i alla kommuner, att man fokuserar
mycket pa tatbebyggelse.” (Intervjuperson B2, 2021-03-18).

Slutligen lyfter B1 den fortétningsvilja som finns i kommunen som ett sétt som
kommunen arbetar for att minska transportbehoven.

Mdlkonflikter

B1 lyfter att det finns en rédsla bland néringslivet att om det inférs hérdare
parkeringsavgifter eller regleringar kommer det véldigt negativt drabba de som
verkar i centrum, och att centrums attraktivitet kommer minskas. Hen menar att
det kan gora centrum mer attraktivt om man minskar biltrafiken men att hen tror
att det fran ett néringslivsperspektiv finns en vilja att man enkelt och snabbt ska
kunna kora bil till centrum, sé att bilisterna inte istillet véljer det centralt beldgna
kopcentret, som enkelt nas med bil.

B1 lyfter det faktum att Borldnge har en maélséttning om att vara den mest
byggvinliga kommunen i Sverige, och att detta, beroende pa hur malet tolkas,
potentiellt kan leda till utmaningar i arbetet gentemot byggherrar. Hen har mérkt
att kommunen ofta vill ha véldigt flexibla detaljplaner, som da 6ppnar for ganska
manga parkeringsplatser. B2 haller med om detta, och beskriver att det kan bli en
konflikt mellan viljan att halla detaljplaner flexibla samtidigt som man vill
sakerstilla parkeringsstrategin.

Sammanfattning av intervjuer i Borlinge

[ tabell 7 sammanfattas Gvergripande de viktigaste resultaten fran intervjuerna, for
att tydliggora och underlétta ihAgkommandet infor resten av uppsatsen.

Tabell 7. Sammanfattande tabell for intervjuer med tjéinstepersoner i Borléinge kommun

Politiska
forutsattningar

* Létt att enas att
man ska gora det,
men svirt med

faktiska atgirder

Interna
forutsattningar

* Resursbrist

* Traditionellt
bilburen kommun

* Langa
tidshorisonter -
svart att styra om

Det praktiska arbetet

* Svart med
parkeringsfragan

* Centralt fokus
gillande
parkeringsbegrinsning

* Fortatningsvilja

Malkonflikter

* Néringslivets
ridsla

* Vill vara flexibla
mot byggherrar
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* Bilen som norm

* Latt att gora ritt
hellre én att
begrinsa

4.2.2. Dokumentanalys av detaljplaner
I tabell 8 nedan presenteras de detaljplaner som studerats fran Borlange kommun.

Tabell 8. Studerade detaljplaner i Borlinge kommun

Detaljplan Beskrivning Laga kraft vunnen
B1 Detaljplan for existerande 2020-11-12
fastigheter med handel och
kontor
B2 Detaljplan for uppforande 2020-11-12

av bostads- och/eller
kontorsbyggnad/-er

B3 Detaljplan for mer flexibel 2020-11-12
anvindning av befintlig
bebyggelse

B4 Detaljplan for uppforandet 2020-10-21

av ett bostadshus

BS Detaljplan for att inom 2020-07-23
planomradet skapa
forutsittningar for att indra
anvindningen av
fastigheterna

Bilparkering
I Borldnge kommuns detaljplaner, som i Goteborg Stads, finns mycket referenser

till kommunens antagna parkeringstal och kommunens parkeringsnorm, och hur
dessa ska foljas. Det podngteras i detaljplan B5 att en ambition om ett minskat
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resande med bil ligger till grund for de kommunala parkeringstalen.
Parkeringstalen har dock inte utvérderats i detta arbete. I detaljplan B2 poédngteras
bade att parkeringsnormen ska foljas, men ocksé att parkeringstalen ér flexibla
och att parkeringstalen for bil ska tolkas som ett maxtal. Detta kan ses som en
tendens att kommunen potentiellt vill, inom ramarna f6r den antagna
parkeringsnormen, mojliggéra for farre parkeringsplatser. Detaljplan BS5
behandlar bland annat utbildningslokaler for vuxenutbildning, vilket det i planen
skrivs att det saknas beslutade parkeringstal for. Darfor gjordes en berdkning av
sddana for denna sorts verksamhet specifikt for denna plan. Planen beskriver att
samma typ av berdkningar och antaganden d& anvénts som i arbetet med
framtagandet av de kommunala parkeringstalen.

I de fall dir parkeringsmojligheter saknas eftersom fastigheten ar for liten, sé
som i detaljplan B3, eller dér inte alla parkeringsplatser nodvandigtvis far plats pa
fastigheten, sa som i detaljplan B5, beskrivs det att parkeringen da behover 16sas
inom en nirliggande fastighet.

Detaljplanerna som har studerats fran Borlinge kommun visar pd en
pragmatik dér bilparkering anses behdvas anordnas, dven om det ocksa finns en
vilja att inte nddvandigtvis maximera antalet parkeringsplatser. I bade detaljplan
B2 och B5 beskrivs att fastighetsdgaren genom sé kallade parkeringskop (vilket
till exempel beskrivs kan innebéra anordning av bil- eller cykelpool) kan minska
antalet parkeringsplatser som behdvs anldggas, och att kommunen kan besluta om
avvikelser fran parkeringstal om skél finns. Alltsa finns det i kommunen sannolikt
en viss vilja att ha féarre parkeringsplatser och bidra till minskat privat bildgande.

Bilens framkomlighet

I de av Borlinge kommuns detaljplaner som har studerats i detta arbete finns
mycket f4 referenser till hur biltrafiken paverkas. I detaljplanerna B2 och B3
saknas helt sddana beskrivningar, och i planerna Bl, B4 och BS5 skrivs att
planforslagen inte bedéms paverka trafikmadngden i nagon storre utstrackning. I
detaljplan B5 inf6rs en planbestimmelse som reglerar att man inte fir anordna in-
och utfarter mot vissa angrinsande gator, dels for att bekréifta befintliga
planforhédllanden samt av trafiksékerhetsskdl. Detta &r den mest utforliga
beskrivning av hur bilens framkomlighet paverkas i de planer som har studerats,
vilket innebar att det d4r mycket svart att dra ndgra slutsatser om Borlidnge
kommuns arbete for att frimja eller begriansa biltrafik utifran detta perspektiv.

Central fortdtning

Alla Borlange kommuns detaljplaner visar pa en vilja att pa olika sitt verka for
fortdtning. I planerna B1 och B5 medges d6kade byggnadshdjder och fler vaningar
pa redan bebyggda fastigheter. Detaljplanerna B2 och B3 tillskapar bada fler
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bostidder i den centrala staden, och bidrar ddrmed till central fortdtning. Ocksa
detaljplan B4 bidrar till fortitning d& planen skapar forutsittningar f{or
uppforandet av ett nytt bostadshus i ett existerande bostadsomrade. Det finns
alltsa genomgéende tendenser till fortétning i de planer som studerats.

Funktionsblandat byggande

I de flesta av de studerade planerna fran Borlinge kommun finns referenser till
funktionsblandning. 1 detaljplan Bl ges de redan existerande fastigheterna
flexiblare anvéndningsbestimmelser for att béttre stimma Overens med
verkligheten, samt for att oka flexibiliteten gillande framtida etableringar.
Planerna B2, B3 och B5 mojliggor alla for olika sorters funktioner, och kan
dérmed alla anses bidra till funktionsblandning. Endast detaljplan B4 kan inte alls
anses bidra till funktionsblandning, dd denna plan tillfor ett bostadshus till ett
redan existerande villaomrade. Dock, pa grund av denna plans karaktdr kan man
nog inte forvénta sig funktionsblandning, da planen har mycket snivt fokus.

Sammanfattning av detaljplaner i Borlinge

I tabell 9 sammanfattas overgripande de viktigaste resultaten fran denna del av
dokumentstudien, for att tydliggdra och underlétta ihaigkommandet infor resten av
uppsatsen.

Tabell 9. Sammanfattande tabell for dokumentstudie av detaljplaner fran Borlinge kommun

Bilparkering Bilens Fortitning Funktionsblandning
framkomlighet

* Parkeringstal for * Bedoms inte * Okad * Andrar till flexiblare

bil ska ses som max | paverka byggnadshojd anvindningsbestimmelser
* Folja * Far inte anordna | * Ytterligare * Medger olika sorters
parkeringsnorm in- och utfart pa bostider centralt anvindningar

vissa stillen

* Parkering inom * Tillfor bostad till | * Tillfor bostadshus till
niirliggande existerande bostadsomride
fastighet bostadsomrade

* Majlighet till
gront
parkeringskop
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4.3. Jonkopings kommun

4.3.1. Intervjuer med tjinstepersoner
I tabell 10 nedan presenteras intervjupersonerna fran Jonkdpings kommun.

Tabell 10. Intervjupersoner i Jonkopings kommun

Intervjuperson Forvaltning Yrkestitel Datum for Léngd pa
intervju intervju
J1 Stadsbyggnadskontoret | Planarkitekt 11/3 2021 26 min
J2 Tekniska kontoret Enhetschef 15/3 2021 23 min
J3 Stadsbyggnadskontoret = En av cheferna 17/3 2021 29 min

Politiska forutsdttningar

Intervjuperson J3 ligger emfas vid vikten av att kommunens politiker ska vaga ta
och sté upp for de obekvdma beslut som det ibland kan storma kring. Hen beréittar
att det ibland ar svart att veta hur politikerna kommer stilla sig till ett forslag,
dven nér det finns stod for arbetet i styrdokumenten:

“Vi har det i vara dokument att vi ska gora det hdr men sen ar det alltid en
frdga ndr beslutet vl ska tas igen d& av politikerna. Vagar de sta upp for
det hir eller blir det sant ramaskri frin invénarna sé att de inte vagar backa
upp det? Vi vet ju att vi har stod frdn ménga invanare ocksa att jobba pa det
hér sétter och politikerna som sagt har sagt att det dr s hér vi ska jobba
men man vet aldrig (...)” (Intervjuperson J3, 2021-03-17).

Hen menar dock att de kdnner att de har den politiska majoriteten med sig i
arbetet, dven om viss osdkerhet kan finnas géllande vissa beslut eller atgérder.
Hen beskriver ocksa att det var en svérare situation for nagra ar sedan da
kommunen hade ett annat styre som inte hade varit vid makten néir flera av de
centrala strategiska dokumenten antogs, och att det ddrmed fanns en storre
osékerhet huruvida ett forslag som lades fram enligt dokumenten skulle rostas
igenom eller inte. Hen berdttar vidare att det finns en stark dnskan fran vissa
politiska héll att de bor jobba med alla trafikslag, och inte férsdmra for ndgot. Hen
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menar att stod for detta inte finns i kommunens antagna dokument men att vissa
partier 4nda driver denna fraga.

Interna forutsdttningar

J1 emfaserar att de i Jonkoping har terrdngen och geografin mot sig nér det géller
att f4 folk att viélja héllbara transportmedel. Detta da kommunen &r ganska
kuperad, vilket kan fé folk att vilja bilen dven pa kortare striackor, for att undvika
backarna.

Pa fragan om det kommunala malet om att korstrdckan per invanare ska
minska har paverkat arbetet pa ett konkret sitt s& menar intervjuperson J3 att hen
inte tycker att det har gjort det. Hen menar att det pratas om att biltrafiken inte ska
O0ka, men det konkreta malet om att korstrickan ska minska menar J3 4r mer
anonymt. Vidare beréttar J1 foljande:

“Vi vill inte gérna jobba for att kréngla till det for biltrafiken utan vi vill
kunna erbjuda alternativ.” (Intervjuperson J1, 2021-03-11).

J1 berittar att kommunen ibland saknar resurser, och menar att det fOor storre
satsningar behdvs stod fran staten och regionen. Hen séger att kommunen gor det
den kan for att till exempel bygga ut cykelndtet, men att det pa grund av
kostnaden tar vildigt lang tid.

Intervjuperson J1 beskriver ocksd en utmaning nédr det géller samarbetet
mellan hens avdelning och fOrvaltningens trafikavdelning. Detta da
trafikavdelningen foredrar separering mellan trafikslagen, vilket mdojliggdr for
mycket god framkomlighet, och ddrmed bygger vad J1 kallar stora och 6dsliga
gaturum. J1 menar att dessa miljoer nog kommer upplevas som trista, och att
maénniskor inte kommer vilja vistas dér till fots eller med cykel

J2s forvaltning arbetar med drift av den byggda miljon, och hen tar upp en
del utmaningar kring detta i kombination med minskning av biltrafik. Detta da
minskningen av biltrafiken ofta forsoks uppnds genom avsmalnade vdgar med
olika hinder i vigen. Detta gor driften mer komplicerad och att den ofta kan ta
langre tid, d@ man kanske till och med maste byta maskin eller fordon. Hen menar
att detta da blir en politisk frdga, da kostnaden for driften ddrmed kan 6ka. Ocksa
intervjuperson J3, som arbetar pd en annan forvaltning, tog upp frigan om drift.
Hen tar dock upp detta som en svérighet i att fA mélséttningarna om hallbara
transporter att sippra ner till alla atgérder, da hen inte alltid upplever att tekniska
kontoret arbetar mot dessa mal i1 hur de underhaller.

Intervjuperson J2 menar att samarbetet mellan olika kommunala
verksamheter géllande héllbara transporter hade kunnat fungera battre. Hen
beskriver att man under remissrundor ibland missar ndgon verksamhet, vilket kan
stilla till det eftersom ett viktigt perspektiv da kan forloras. Ocksa J3 lyfter att det
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finns en utmaning i att hélla ihop arbetet for hallbara transporter hela véigen, och i
bristen pa  uppfoljande arbete. Hen menar att 1 alla fall
stadsbyggnadsforvaltningen i dagsldget &r dalig pa att f6lja upp och se om man
faktiskt arbetar mot rétt mal.

J1 lagger stor emfas pd den problematik det innebér att motorvigen E4:an
gar rakt genom JonkoOping. Hen berittar att motorvdgen nu ska byggas ut, vilket
hen menar sé klart inte kommer minska biltrafiken, men att kommunen inte styr
detta. Hen beskriver ocksa den ibland svéra relationen gentemot Trafikverket:

“Jag tycker faktiskt att det &r, nu &r jag lite kaxig d4, men jag tycker att vi
motarbetas av Trafikverket. (...) De kor pa med sitt gamla ténk att man ska
ha en prognos framat for att biltrafiken ska oka stédndigt, men vi jobbar ju
for att biltrafiken inte ska Oka. Vi har ju inte samma malbild.”
(Intervjuperson J1, 2021-03-11).

Ocksé intervjuperson J3 beskriver denna problematik, och sédger att det innebdr en
mycket konkret mélkonflikt att Trafikverket vill ha en stdrningsfri framkomlig
viag med forutsdgbara restider, medan kommunen d&d menar att det blir mycket
svart for dem att konkurrera ut biltrafiken med kollektivtrafik och cykel. Hen
menar att detta dr den svaraste konflikten 1 kommunen, och en som diskuteras
mycket.

J1 och J2 menar bada att det dr svart att dndra minniskors vanor och
preferenser. J1 sdger att det dr latt att tro att man kan paverka med planldggning et
cetera, men att hen inte tror att det dr s& mycket de egentligen kan paverka, da
ménniskor inte gor rationella val. Intervjuperson J2 beskriver hur invanare hor av
sig till hens forvaltning for att klaga pa de atgirder som gor det krangligare for
folk att ta sig fram. Hen beskriver en svarighet diar hens forvaltning far sta till
svars for stadsbyggnadskontorets beslut, men dér hen inte kan skylla ifran sig da
de dndéd 4r med i processen dir besluten tas. Hen menar att detta ibland blir en
konflikt med medborgare.

Slutligen beskriver J3 hur ett forslag fran en byggherre ibland kan uppfattas
som en stark patryckande kraft som politiker inte vill sdga nej till. Detta d&, trots
att Jonkoping dr en ganska stor kommun, man inte vill sitta press pa byggherrarna
for att man &r sa glad att de vill bygga i kommunen.

Det praktiska arbetet

Bade J2 och J3 upplever att arbetet med att minska biltrafiken fokuseras pa de
centrala delarna av staden. J2 beskriver att den centrala delen av staden ar dér
handeln och kontorsverksamhet dr koncentrerad och dit alla ska for att samlas.
Dirmed menar hen att det 4r dar man vill fa folk att 1ata bli att ta bilen, medan det
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utanfor stadskédrnan dr bostadsomraden, och dit kor man bara om man bor dér. J3
emfaserar att det d4r de som bor centralt som lattast kan fordndra sitt beteende:

“Vi anser vil att det dr frimst de som bor centralt och har goda
bussforbindelser och ocksa har sin nérservice néra, det dr ofta de som har
mojlighet att Gverga till ett annat trafikslag. Sa visst dr det framforallt dér vi
lagger vart fokus, det fir man nog séga.” (Intervjuperson J3, 2021-03-17).

Intervjuperson J2 sdger att de som hen som jobbar med park gédrna skulle se fler
gronytor, istillet for parkeringar, men att det ar svart att fa till i en stad, d& folk
tycker att det &r jobbigt att g& langt frén parkeringen.

“[TJrafikméssigt sa funkar det inte, utan vi méiste ju gora plats for
parkeringar och bilar. Det funkar inte bara med parkeringshus i dagsliget.”
(Intervjuperson J2, 2021-03-15).

Malkonflikter

Intervjuperson J1 beskriver en problematik dér de vill frimja kollektivtrafikens
framkomlighet och ddrmed bygger pa ett sétt som ocksad kommer resultera i att det
blir littare for biltrafiken pad bekostnad for framkomligheten med cykel. Hen
funderar p4 om man kanske inte bor bygga pé det sittet, men menar att d& hade
busstrafiken fatt det simre medan fler kanske hade valt cykel. J1 dr fundersam
kring om man i sddana situationer istillet inte borde bygga alls.

Intervjuperson J2 berittar att kommunen har mélséttningar om tillgénglighet
for individer med funktionshinder, vilket ibland kan hamna i konflikt med arbetet
for att minska biltrafiken. Detta d& en minskning av biltrafiken ofta innebar att
man vill sitta hinder i vigen, vilket ocksa kan forsvara framkomligheten till
exempel for personer som sitter i rullstol. Hen beskriver att sddana personer
ibland hor av sig och klagar, och att sdidana mal kan stéllas mot varandra.

J3 beskriver att det finns ménga avvédgningar som behdver goras i arbetet
med hallbara transporter. Hen menar till exempel att ibland behdver vissa
trafiksdkerhetsaspekter viga tyngre &n begrdnsningen av bilens framkomlighet.
Vidare resonerar hen kring strdckningen av en av kommunens stombusslinjer och
beskriver att det krdvs avvdgningar mellan busstrafikens prioritet och viktiga
gronstrék eller dagvattenstrak. Hen menar att det krdvs konstanta kompromisser
kring sddana fragor. Hen diskuterar ocksa frégan kring vilket trafikslag som ska
ha foretrade pa olika platser:

“Ibland kan det vara méalkonflikter [om] vilket trafikslag som ska ha
foretride pa olika platser. Ar det sa att vi 4r sd pass langt ut att det dnd3 ar
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rimligt att biltrafiken prioriteras hogre én de géende, eller ska de gaende
alltid ha foretrdde oavsett hur fa de ar och pa vilken plats vi ar? Det ar lite
sddana delar vi diskuterar ibland och dér vi kan ha lite olika &sikter”

(Intervjuperson J3, 2021-03-17).

Sammanfattning av intervjuer i Jonkoping

I tabell 11 sammanfattas overgripande de viktigaste resultaten fran intervjuerna,
for att tydliggdra och underlétta ihagkommandet infor resten av uppsatsen.

Tabell 11. Sammanfattande tabell for intervjuer med tjiinstepersoner i Jonkopings kommun

Politiska
forutséttningar

* Politikerna maste
vaga ta obekvima
beslut

* Politikerna stoder
inte alltid antagna
dokument

* Onskan fran vissa
politiker att arbeta
med alla trafikslag

Interna forutséttningar

* Terridngen och
geografin mot sig

* Vill erbjuda
alternativ, inte
krangla till for bilen

* Resursbrist

* Ibland svart med
samarbete inom
kommunen

*Driftsvarigheter

* Behovs
genomgaende arbete
och uppféljning

* Trafikverket och
E4:an forsvarar

* Svart att fordndra
folks preferenser

* Invanare klagar

Det praktiska arbetet

* Fokus pa centrum

* Trafikmissigt
krivs parkeringar

Malkonflikter

* Vilja mellan
hallbara trafikslag

* Trafiksikerhet

* Ska bilen nagonsin
prioriteras?

* Gron- och
dagvattenstrak

*Tillgdnglighetsmal

41



* Byggherrars
onskemal

4.3.2. Dokumentanalys av detaljplaner

I tabell 12 nedan presenteras de detaljplaner som studerats fran Jonkopings
kommun.

Tabell 12. Studerade detaljplaner i Jonkopings kommun

Detaljplan Beskrivning Laga kraft vunnen

J1 Detaljplan for att bygga 2021-01-14
trygghetsbostider

J2 Detaljplan for att mojliggora = 2020-12-18

en omvandling av stadsdel
med bostider och

centrumverksamhet

J3 Detaljplan for att méjliggora = 2020-11-25
for bostider och
centrumverksamhet

J4 Detaljplan for att méjliggora = 2020-11-10

for byggnation av
flerbostadshus samt en
forskola

J5 Andring av detaljplan for att | 2020-10-20
mojliggora en framtida
avstyckning av fastigheten

Bilparkering

Jonkopings kommuns detaljplaner refererar sd& som de tvd foregdende
kommunernas planer till antagen parkeringsnorm som ska f6ljas. Kommunen
verkar ha en tydlig ambition att genom utformningen av parkering verka for att
uppmuntra till hallbart resande. Detta da det i bade plan J2 och plan J4 podngteras
att boendeparkeringen ska utformas pa ett sidant sitt att det blir mojligt att 1amna
bilen hemma och istéllet vilja cykel eller kollektivtrafik.
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Dock finns ocksd mer pragmatiska atgérder beskrivna, sd som att det i plan
J3 skrivs att ett nytt parkeringsgarage ir tilltinkt och att det i plan J4 beskrivs att
diskussion har pégatt kring om man skulle tillata sidkantsparkering utmed en gata
dér sédant inte tidigare varit tillatet. Detta bedomdes inte ga eftersom gatan ar
alltfor trafikerad, men detaljplanen Oppnar for att kommande foérdjupning av
oversiktsplanen kan komma att &dndra omrédets trafikstruktur och dérmed
mojliggéra parkering ldngs gatan. Liknande Goteborgs Stad och Borldnge
kommun kan man i Jonkopings kommun alltsd se bade en vilja att till viss del
begrénsa bilparkering, men ocksé en pragmatism dér bilparkering behdver ordnas.

Bilens framkomlighet

I de detaljplaner som studerats fran Jonkopings kommun i detta arbete kan en
tydlig vilja att verka for att forenkla bilens framkomlighet uppfattas. Detta blev
sarskilt tydligt i plan J1, som innehdller mycket utforlig diskussion av hur
biltrafiken i ndromradet ska hanteras, och dir planen verkar foredra den 16sning
som begransar biltrafiken till en mindre grad. Detta dd vdgen med sa kallade
“obekvamligheter”, s& som en timglasformad busshallplats, angrdnsande trottoar,
och ett titare antal cykel- och gangpassager anses mindre attraktiv att leda
personbilstrafiken till. I plan J1 beskrivs ocksa att en gang- och cykelbana foreslas
breddas och asfalteras for att fungera som infart. Aven i plan J5 beskrivs att en ny
infart kommer behdva anldggas, dd den existerande byggnaden forlorar sin infart
genom planen.

Vidare framjande av biltrafiken kan ses i plan J2 dér gang- och cykeltrafiken
separeras fran biltrafiken for att 6ka framkomligheten for trafiken, men dock dven
for trafiksékerheten for de som gar och cyklar. Ocksa i J2 diskuteras att det
funnits forslag om att bygga en ny tillfart till omradet, men att detta inte ansetts
aktuellt 1 nuldget. For att inte forlora denna mojlighet planlaggs omradet ndrmast
jarnvdgen som park for att skapa en byggnads- och parkeringsfrizon vars
anvandning kan dndras till gata om det blir aktuellt med en ny tillfart. Detta visar
pa en vilja att ha en beredskap for att kunna sékra biltrafikens framkomlighet.

Det finns i de studerade detaljplanerna fran Jonkdpings kommun dock ocksé
tendenser som kan begrénsa biltrafiken. I planerna J1 och J4 beskrivs till exempel
att hastigheter ska sénkas, eller att atgérder for att sdnka hastigheter ska studeras.
Ocksa, i1 plan J3 skrivs att gatan i omradet enbart kommer tilldita gang- och
cykeltrafikanter samt viss servicetrafik, och att denna trafik helt ska ske pa géng-
och cykeltrafikanternas villkor. Alltsa finns det ocksd i Jonkdpings kommun
tecken pé en vilja att inte endast lyfta fram bilens framkomlighetsbehov.
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Central fortdtning

Alla de planer som studerats fran Jonkopings kommun kan pa négot sitt ses som
att de bidrar till fortdtning. Planerna J1, J2, J3 och J4 innebir alla fortdtning inom
nuvarande bebyggelsestruktur. Detaljplan J3 mojliggoér vidare hogre bebyggelse,
vilket innebir en hogre exploatering. Aven detaljplan J5 kan ses som fortitning,
om dn pa en liten skala, dd planen mojliggér en avstyckning av en existerande
fastighet for byggnation av ytterligare ett bostadshus.

Funktionsblandat byggande

Detaljplanerna J2, J3 och J4 kan alla anses bidra till mer funktionsblandning.
Detta da de mojliggdr varierade anvandningar. I plan J4 skrivs att avsikten med
planen bland annat &r att pabdrja omvandling av verksamhetsomradet mot en
blandad stadsbebyggelse, vilket visar pa en vilja att etablera funktionsblandning.
A andra sidan innebér detaljplanerna J1 och J5 endast tillforsel av bostider till
redan existerande bostadsomraden, vilket innebéar att de inte kan anses bidra till
funktionsblandning.

Sammanfattning av detaljplaner i Jonkoping

I tabell 13 sammanfattas 6vergripande de viktigaste resultaten fran denna del av
dokumentstudien, for att tydliggdra och underlétta ihagkommandet infor resten av
uppsatsen.

Tabell 13. Sammanfattande tabell for dokumentstudie av detaljplaner fran Jonkopings
kommun

Bilparkering

* Folja
parkeringsnorm

* Utforma for att
frimja cykel och
kollektivtrafik

* Nytt
parkeringsgarage

* Qverviger att
tillata
sidkantsparkering
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Bilens framkomlighet

* Bilcentrerad
diskussion kring
atgérder i
niromradet

* Separerade
trafikslag for okad
framkomlighet

* Inte bygga bort
mojligheten till ny
tillfart

* Inte tillita

Fortatning

* Fortitning av
befintligt
bostadsomride

* Okad exploatering

* Hogre bebyggelse

Funktionsblandning

* Mojliggor varierad
anvindning

* Omvandla
omradet till blandad
stadsbebyggelse

* Tillfor bostader till
bostadsomraden



persontransport
* Sédnka hastigheter
* Ny infart

* Gang- och
cykelbana blir infart

4.4. Jamforande analys

I detta avsnitt gors en kortare jaimforelse av resultaten fran intervjuerna samt
dokumentstudien i de olika kommunerna.

4.4.1. Intervjuer

Politiska forutsdttningar

Av alla intervjupersonerna poidngteras att det ibland kan vara svart att fa
politikerna i kommunen att ta de skarpa, obekvima, men nédvéndiga, besluten for
att faktiskt lyckas minska biltrafiken. Vidare, i alla tre kommunerna anses det
vara léttare och det laggs mer fokus pé att arbeta for att uppmuntra till héllbart
resande med kollektivtrafik, gdng och cykel dn att aktivt forsoka hindra for
biltrafiken och pé sé sitt minska bilkérandet.

Interna forutsdttningar

Historiska forhallanden podngteras av intervjupersoner i Borlinge och Goteborg
vara begransande for arbetet, da det ar svart att i grunden fordndra en stad som
byggts som och alltid varit en bilstad. Av intervjuperson i Jonkdpings kommun
poédngteras ocksa att de fysiska geografiska forutsittningarna i kommunen ir en
utmaning, pa grund av stora avstand och hdjdskillnader. Vidare tas resursbrist och
behovet av stora investeringar upp av intervjupersoner fran alla de tre
kommunerna som en reell svarighet i arbetet for att frimja ett mer héllbart
resande. Att fa till ett mer genomgaende och gemensamt arbete inom kommunen,
med god uppfoljning, ar ocksa en svarighet som lyfts av intervjupersoner fran alla
tre kommunerna.

Relationen gentemot byggherrar tas upp av intervjupersoner frin béde
Borlénge och Jonkoping. Av intervjupersoner frén bada kommunerna beskrivs att
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byggherrars &sikter och forslag kan ha stor paverkan och inflytande i kommunen,
d& man helt enkelt 4r sa glad att ndgon vill bygga i kommunen. Detta nimns ej av
intervjupersoner frdn den storre kommunen Goteborg. Av intervjupersoner fran
bade Borlinge kommun och Jonkopings kommun ndmns ocksé relationen till
invdnare i kommunen som potentiellt komplex, da det &r svart att fordndra
manniskors vanor och preferenser.

Det praktiska arbetet

Intervjupersoner i alla de tre kommuner som studerats bekréftar att det ofta blir sa
att dtgirder i den centrala innerstaden diskuteras mer och att fler dtgérder kan
komma att goéras didr &n i mindre centrala delar av kommunen. Vidare,
intervjupersoner i alla de tre kommunerna beskriver att det finns en vilja att arbeta
med parkering som en atgérd for att begrénsa biltrafiken. Detta kan genomgéende
ses som den sortens atgidrd som lyfts mest av intervjupersonerna. Denna vilja
finns alltsd, men intervjupersoner fran alla kommunerna ser ocksa svarigheter i
detta arbete. Fran problematik kring befintlig parkering till att det trafikméssigt
helt enkelt inte gar att inte bygga parkeringsplatser sa blir det tydligt att arbetet
med parkeringsédtgirder inte dr enkelt.

Mdlkonflikter

I alla intervjuer som genomforts kan mélkonflikter identifieras. Utifran
intervjuerna med tjanstepersoner i Goteborgs Stad och Jonkdpings kommun kan
man se att storre statliga intressen 1 ndromradet kan begrdnsa och starkt paverka
hur kommunen kan arbeta. I Goteborg géller detta hamnen, som dr Skandinaviens
storsta, medan det i Jonkdping handlar om att hantera motorvégen E4:an som gar
ratt genom staden. I badde Goteborg och Jonkdping identifieras ockséd viss
problematik géllande samarbetet inom kommunen. Av en intervjuperson fran
Goteborg papekas att olika forvaltningar inom kommunen har olika mal som ar
mest styrande for dem, vilket skulle kunna innebéra att olika forvaltningar kan
komma att dra &t olika hall. I Jonkoping lyfts problematik som att olika delar av
samma forvaltning kan ha olika perspektiv och vilja olika saker, eller potentiella
felmatchningar mellan planerings- och driftsidan.

Intervjupersoner fran bade Goteborgs Stad och Borldnge kommun lyfter att
niringslivet ofta kan ha ett annat perspektiv &n kommunen. Detta framforallt
gillande fragan om parkering i centrum, vilket det i bada kommunerna lyfts fram
att niringslivet véldigt ogérna vill forlora. Tillgdnglighet dr en aspekt som lyfts av
intervjupersoner i bade Jonkopings kommun och Goteborgs Stad. Detta dr en
maélséttning som intervjupersoner i badda kommunerna poéngterar att de arbetar
mot, vilket kan innebédra en svérighet nir man samtidigt vill begrénsa var och pa
vilket sétt bilar kan ta sig fram i staden.
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4.4.2. Detaljplaner

Bilparkering

I alla kommunernas planer emfaseras de antagna parkeringstalen och att de ska
foljas. I en av Borldnge kommuns planer podngteras vidare att parkeringstalet for
bilar ska ses som ett maxtal. Endast ett par planer saknar tillforsel av
parkeringsplatser (eller erséttning om existerande parkering tas bort), och dessa da
planen endast innebédr en mindre dndring av tidigare plan. Tillférsel av bostider
(eller dven andra anvidndningsomraden) utan att ocksé anldgga parkering verkar
enligt dessa kommuners parkeringstal, och hur de far uttryck i dessa planer, inte
mojligt. Dock skrivs det i planerna, i alla kommunerna, om idéer som att
utformningen av parkering ska frimja héllbart resande, att man genom
motprestationer fran exploatdrens sida kan sénka parkeringstalen i ett senare
skede, och att det finns mdjlighet till grona parkeringskop. Viljan att frimja ett
hallbart resande genom parkeringsrelaterade atgarder verkar alltsa finnas dir, men
kan inte anses natt en sdrskilt radikal niva, utifran de planer som studerats i detta
arbete.

Bilens framkomlighet

Det finns tendenser i kommunerna som pekar mot en vilja att begrinsa bilens
framkomlighet och ge bilen mindre utrymme. Detta uttrycks genom &tgérder sa
som att byta ut en cirkulationsplats mot en mindre platskrdvande signalkorsning,
en vilja att minimera biltrafiken runt en viss park, att in- och utfarter inte ska
tillatas pa vissa stéllen, att hastigheter ska sénkas, och att persontransport inte ska
tillaitas pa en viss gata. Dock finns ocksd tendenser &t andra hallet, d& gator
breddas, vindplatser anldggs, att mojligheten till en ny tillfart inte vill byggas
bort, och utforlig diskussion kring hur biltrafikens framkomlighet bast mojliggors.
Detta visar att det i kommunerna, utifrdn de planer som studerats hér, &ndd kan
anses finnas en tydlig vilja att fokusera pé att l6sa bilistens problem. Borlidnge
kommun stér ut, d& inte s& mycket kunde utlésas kring denna kommuns arbete for
att begrinsa eller underlétta for bilens framkomlighet. Detta d4 merparten av
planerna beskrivs som att de inte ndmnvirt kommer paverka trafikflodet i
ndromrédet.

Central fortdtning

I kommunerna finns tydliga tendenser som visar att arbete med fortitning ar
eftertraktat. Detta genom att planerna mojliggdr for 6kad byggnadshojd samt fler
bostdder och fortdtning i existerande bostadsomraden. Det dr dock oklart om detta
gors for att minska biltrafiken, da det inte skrivs om 1 de flesta av planerna. Man
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skulle kunna spekulera i att denna fortdtningsvilja mer kommer frén en vilja att
tillgodose efterfrdgan pa bostdder. I en av Borldnge kommuns detaljplaner nimns
dock att fortdtningen kan bidra till att minska biltrafiken, vilket dverensstimmer
med intervjuperson Bls resonemang kring att fortitningsviljan i kommunen ér en
del av arbetet for att minska biltrafiken. I vissa av planerna poidngteras att
fortitningen 4r i ett kollektivtrafikndra lage, eller kan starka kollektivtrafiken.

Funktionsblandat byggande

Ett flertal av planerna, men inte alla, mojliggér for flera anvédndningsomraden
eller funktioner, si som kombinationer av bostdder och olika verksamheter. Om
detta kommer frén en vilja att minska biltrafiken &r dock inte tydligt, da det inte
papekas i planerna som har studerats i detta arbete. En av Goteborgs Stads
detaljplaner papekar att genomforandet av planen skulle forstarka homogeniteten i
omrédet, vilket visar att kommunen vill strdva efter funktionsblandning och &r
medvetna om att det kan vara positivt, &ven om det inte lyckades i just den
planen. Men, aterigen, att den till viss del genomgaende tendensen att verka for
funktionsblandning kommer fran en vilja att minska biltrafiken kan inte
nodvéndigtvis antas.
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5. Diskussion

Diskussionen av studiens resultat utgér fran avsnittet "Teori och bakgrund”, inte
de rubriker och kategorier som resultatet presenterats utifrdn ovan, i enlighet med
vad som beskrivits i uppsatsens metoddel. Diskussion innehéller ockséa forslag pa
framtida studier och tar upp svagheter med studien och potentiell etisk
problematik.

Studiens syfte dr att undersdka kommuners arbete for att uppnd en
minskning av biltrafiken och de svarigheter som kan uppsta inom detta arbete.

5.1. Kommuners agerande

Enligt Hrelja (2019) har kommuner blivit alltmer medvetna om de problem som
kan resultera fran ett bilcentrerat planeringsparadigm, och en del kommuner vill
nu omfokusera och svinga om. Utifrdn detta arbetes resultat &r det tydligt att
denna medvetenhet och vilja finns hos de utvalda kommunerna. Detta ir inte
Overraskande dé urvalet av kommuner baserats pa deras ambitidsa malséttningar
om att minska biltrafiken, men dr dndock ett positivt tecken. Trots att de utvalda
kommunerna kan anses mer ambitidsa och potentiellt mer framgangsrika dn andra
kommuner i sitt arbete med hallbara transporter finns dndock malkonflikter och
utmaningar. Urvalet baserades pa att dessa kommuner satt upp explicita mal om
att minska biltrafiken, men trots detta har det under studiens gang blivit tydligt att
dessa kommuner hellre fokuserar pé& att frdmja hallbart resande med
kollektivtrafik, gang och cykel, &n att begrénsa biltrafiken. Detta i enlighet med
vad Hrelja (2019) identifierat: att fi kommuner fokuserar pa att direkt forsoka
minska bilkorandet. Avsaknad av en tydlig politisk vilja att begrénsa biltrafiken,
trots att det i maldokument stér att biltrafiken ska minska, kan tydligt ses i alla de
studerade kommunerna. Varfor det blir sa och hur det skulle kunna foréndras hade
kunnat vara utgangspunkt for en framtida studie. I en sddan hade till exempel
kommunala politiker med fordel kunnat intervjuas.

Detta arbetes resultat bor vara relevant for andra kommuner som Onskar
arbeta mer aktivt med minskning av biltrafik och frimjande av mer hallbara
resesitt. Detta d& arbetet bidrar med en béttre forstaelse for vad som kan vara
utmanande inom detta arbete, och dirmed kan vicka idéer om vad som skulle

49



kunna behova fordndras for att frimja arbetet. Denna medvetenhet kan hjilpa
kommuner som stir i startgroparna att forutse framtida utmaningar och
malkonflikter, och dirmed kanske bli mer forberedda pa att hantera dem. En
framtida studie skulle kunna studera kommuner som inte kommit lika langt i det
hir arbetet, for att forstd vad som hindrar dem. En siddan studie hade kunnat
fungera kompletterande till denna, som fokuserat pa “foregdngskommuner”.

Det traditionella planeringsparadigmet har sedan langt tillbaka utgétt fran
forutsiagelser om att bilkorandet kommer dka, och denna efterfragan pé bilbaserad
mobilitet har sedan moétts med infrastrukturinvesteringar (Koglin & Rye, 2014;
Owens, 1995). Kommuner har i senare tid alltmer frangéatt detta och istéllet blivit
mer malstyrda i sin planering, medan aktorer s& som Trafikverket ofta uppfattas
som alltjgmt mer prognosstyrda (Hult et al., 2017). Denna &vergang och
motsittning identifieras 1 denna studies resultat. Intervjuperson Bl lyfter
Overgéngen fran att vara bilfokuserade som svar, och intervjuperson J1 lyfter
explicit Trafikverkets instdllning och arbete som begrinsande for kommunens
vilja att verka for mer hallbart resande. Det tidigare dominanta
planeringsparadigmet har ldamnat sina spar, och intervjuperson G2 podngterar att
det ar svart att omvandla en bilfokuserad infrastruktur till ndgot annat.

Man kan dven se ett symboliskt virde i hur en kommun véljer att agera. Att
fortsatt investera i till exempel parkeringsplatser nir det finns mal om att planera
transportsnélt identifieras av Pettersson-Lofstedt et al. (2020) som ett
motsdgelsefullt agerande som skapar osdkerhet. Som exempel pa detta lyfter
intervjuperson Bl den norm som etableras ndr man utformar samhillet pa ett
bilvanligt sitt. Denna sorts motsdgelsefullt agerande kan dven noteras i de
tendenser som kan ses i vissa detaljplaner déar bilars framkomst emfaseras.

Det finns en geografisk dimension till hur och var kommuner ofta véljer att
fokusera arbetet for mer héllbara transporter. Fenton (2017) beskriver att
planeringen av stadskdrnor ofta & mer visiondr, medan planeringen av
ytteromrdden dr mer pragmatisk, vilket kan innebéra att bilens position frimjas.
Detta fokus pa den centrala staden kan genom intervjuerna identifieras hos alla de
tre studerade kommunerna. En vidare geografisk dimension dr kommunens
storlek och terrdng. Av intervjuperson J1 lyfts att hojdskillnaderna inom staden
kan innebéra att invénare kor “onddigt” korta avstdnd. Vidare dr Jonkdpings
kommun den markant storsta, i landareal mitt, av de kommuner som studerats
hér, vilket kan innebéra ytterligare problematik nir det géller att f4& ménniskor att
vilja bort bilen.

Klimatmél kan ofta vara otydliga och en prioritetsordning mellan malen
saknas ofta. Detta kan leda till att avvdgningar behdver goras fran fall till fall,
vilket kan bli svart for de involverade tjinstepersonerna (Larsson et al., 2020).
Denna sorts forvirring kring hur mal ska prioriteras mellan och mélkonflikter
hanteras lyfts av intervjuperson Gl. Att det 4r ménga mal som ska uppnas
samtidigt lyfts genomgaende av intervjupersonerna, men hur stort problem detta
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innebdr verkar kunna variera beroende pd personens roll. Till exempel é&r
intervjuperson B1 som projektledare mycket fokuserad péd en specifik aspekt av
kommunens arbete, och upplever dédrmed féarre mélkonflikter i sitt dagliga arbete.

Inom kommunalt arbete sd& som transportplanering behdvs ofta manga
aspekter s som sociala, ekonomiska, milj0 samt klimat hanteras samtidigt
(Aditjandra, 2013; Goldman & Gorham, 2006). I saddana situationer kan ibland
andra mal 4n de relaterade till miljo och klimat anses mer akuta (Larsson et al.,
2020). Sadant kan identifieras i resultatet bland annat genom viljan i Goteborgs
Stad att inte forlora skatteunderlag, samt genom de socioekonomiska och
tillgénglighetsaspekter som ndmns av intervjupersonerma som viktiga. Vidare
skulle den resursbrist som ndmns av intervjupersoner fran alla tre kommunerna
kunna ses som ett tecken pa att andra fragor prioriteras hogre, och ddrmed saknas
resurser for mer arbete kring dessa fragor.

New public management &dr en ideologi som utgdr fran att den offentliga
sektorn bor arbeta utifran samma principer som det privata niringslivet, och som
paverkat Sveriges kommuner sedan slutet av 80-talet (Nelander, 2016). Inom
detta synsétt ses medborgare allt mer som kunder p& en marknad. Detta kan leda
till att kommuner vill konkurrera om de bésta” kunderna, 1 regel de yngre med
storre kapital. Detta kan relateras till de tankar som lyftes av en intervjuperson i
Goteborg, dir kommunen prioriterar byggande av bostider som lockar
barnfamiljer som efterfragar villor, for att inte forlora skatteunderlag. Detta da
trots att de nya bostadsomrédena saknar god tillgéng till kollektivtrafik.

Enligt Hysing (2009) kan det i en kommun existera motsigelsefulla idéer s
som ett fokus pd bilars behov och en vilja att arbeta mot minskad biltrafik
samtidigt. Ett sddant fenomen dér de uttalade malen pekar i en riktning medan det
praktiska arbetet fortgdr &t ett annat héll kallas av Isaksson et al. (2017) for
parallellt policyskapande. Detta begrepp och koncept &r en central utgdngspunkt
for detta arbete. Utifrdn studiens resultat gér det ej att sédga att parallellt
policyskapande definitivt pagér i de studerade kommunerna, d& studiens resultat
inte visar en komplett motsatt riktning pa malséttningarna jamfort med det arbete
som uttrycks i detaljplanerna. Dock kan man se en viss tvetydighet, d& arbetet inte
helt ror sig at det hall som malen pekar at. Alltsd finns en viss parallellitet att
skada.

5.2. Kommuners handlingsutrymme

Hrelja et al. (2015) identifierar att privata aktorer ofta spelar en signifikant roll i
planeringsprocessen, vilket kan begrinsa det klimatvénliga arbetet. Det papekas
av intervjupersoner i1 bade Goteborgs Stad och Borlinge kommun att
néringsidkare i stadskdrnan ofta har mycket starka asikter, framforallt géllande
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parkering. Detta d& de ofta ogérna vill forlora centrala parkeringsplatser, d& de
anser att detta kommer skada dem. I dessa kommuner verkar alltsé néringslivet till
viss del agera pétryckande p&d hur kommunen véljer att agera géllande
parkeringsplatser. I alla tre kommunerna finns en vilja att arbeta aktivt med
parkeringsbestandet. Parkeringsatgidrder har identifierats som ett viktigt verktyg
for att minska biltrafiken och minska efterfrigan pa bildgande (Buehler et al.,
2017; Melia et al., 2011; Santos et al., 2010). I kommunernas detaljplaner finns
mycket referenser till parkering, och hur mycket sddan som ska anordnas var. |
planerna finns d4ven manga referenser till de kommunala parkeringstal som ska
foljas. Denna studie har dock inte undersokt hur dessa parkeringstal ser ut och dr
framtagna och har ej diskuterat vad som kan anses vara “bra” parkeringstal om
man dmnar minska biltrafiken. Detta goér dessa delar av detaljplanerna
svartolkade, och innebédr en svaghet for denna studie. En framtida studie kan utga
frdn denna problematik, och undersdka hur parkeringstal tas fram och vilka som
kan anses mer eller mindre ambitidsa. Varfor kommuner gérna véljer att arbeta
med just parkeringsadtgérder, istdllet for mer “intensiva” metoder s& som
stadsplanering kan ocksé innebdra utgdngspunkt fér en framtida studie. Anses
parkeringsatgérder vara lttare att inféra? Man kan vidare frdga sig om
parkeringsatgéirder, som kanske anses léttare att infora, har lika stor padverkan pé
méinniskors transportval som storre fordndringar i hur kommuner planerar, dér
fokus kan flyttas till fortdtning och funktionsblandning.

Svenska kommuner har planeringsmonopol inom sina granser (Johansson et
al., 2017) och bor ddrmed ha stora mdjligheter att planera klimatvénligt, men trots
det kan konflikter ofta uppstd, vilket kan resultera i planering som géar emot
uppsatta mélsattningar (Hrelja et al., 2015). Ett exempel pa detta som identifierats
i denna studie dr den redan ndmnda viljan i Goteborgs Stad om att inte forlora
skatteunderlag till grannkommuner p& grund av att barnfamiljer flyttar.
Intervjuperson G3 beskriver hur denna vilja lett till att de nu vill bygga édven i
ytteromraden dér god kollektivtrafik saknas, for att mojliggdra for de boendetyper
som barnfamiljerna efterfrdgar. Detta kan ses som en slags pragmatisk planering
som kan komma att frimja bilen, liknande vad Fenton (2017) beskriver.

Hrelja et al. (2015) har identifierat att externa aktorer kan ha stor paverkan
pa detaljplaneringen. Intervjupersoner i bdde Jonkdping och Borlidnge berittar att
byggherrars 6nskemal kan fungera som en pétryckande kraft som &r svar att séiga
nej till, d& kommunerna har en stark onskan att det ska byggas i kommunen.
Intervjupersonerna i Borlidnge beskriver i relation till detta att det i kommunen
finns en vilja att hilla detaljplaner flexibla. Intervjupersonerna fran Goteborgs
Stad, som ar en signifikant storre stad, ndmner inte denna sorts problematik.
Kanske ér det sa att det i en storre kommun inte finns samma vilja att boja sig for
byggherrarnas onskemal.

Nationell planering och infrastruktur kan ha signifikant pdverkan pa hur en
kommun kan och kommer att planera (Fenton, 2017). Den paverkan som
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nationellt signifikanta faktorer kan syns tydligt i detta arbetes resultat.
Intervjupersoner i Goteborg ndmner att hamnen, som &r nationellt signifikant, har
paverkat hur staden planerats, och beskriver att de méaste forhalla sig till den i sitt
arbete. Vidare, i JonkOping tas motorvigen E4:an, som passerar genom
stadskédrnan, upp som en begransande faktor for kommunens arbete med att
minska biltrafiken.

Foréndring i transportsystemet dr i regel sparbundet. Detta di de existerande
monstren och beslut som tagits begriansar vilka framtida beslut som kan tas
(Bertolini, 2007). Denna sparbundenhet kan sedan leda till en inldsningseffekt, da
samhéllet har anpassats till ett visst transportsystem och stora investeringar gjorts
som framjar detta system (Unruh, 2000). Detta kan kraftigt begrdnsa en kommun,
och det kan krdvas mycket drastiskt agerande for att bryta inldsningen. Denna
sorts problematik kan vara en forklaring till varfér de studerade kommunerna dras
till att arbeta med parkeringsatgérder, vilket kan ses som en “efterhandslosning”,
dér det overgripande systemet inte utmanas pa samma sétt som det hade gjorts av
en drastisk omprioritering i planeringsprocessen.

Detaljplaner &r viktiga, da de &r juridiskt bindande, men de har ménga mal
och viljor att forhalla sig till, och i regel ett begransat geografiskt omrade att gora
det pd. Kommunernas detaljplaner har i dokumentstudien undersokts utifran hur
de arbetar med och péverkar bilparkering, bilens framkomlighet, fortitning samt
funktionsblandat byggande. I planerna har det kunnat identifieras viss tendens
som pekar pa att kommunerna arbetar med dessa sorters atgirder pa att sitt som
skulle kunna verka for att minska biltrafiken, men dven vissa motsatta tendenser
som verkar frimja biltrafiken kan ses. Vidare, i de delar av planerna som verkar
frimja en minskning av biltrafiken saknas ofta beskrivningar som tydligt pekar pa
att detta gors just for att minska biltrafiken. Forutom nér det géller
parkeringsatgédrder beskrivs det i detaljplanerna i princip aldrig att det som
planeras gors just for att minska biltrafiken. Istéllet beskrivs ofta anledningar sa
som trafiksdkerhet och bostadsbehov. Detta gor det svért att dra slutsatsen att
arbetet med till exempel fortdtning faktiskt kommer fran en vilja att minska
biltrafiken.

5.3. Reflektion

Pé grund av urvalets karaktir, diar endast de detaljplaner som senast vunnit laga
kraft studerats kan ingen jamforelse mellan kommunernas nuvarande och tidigare
arbete goras. En vidareutveckling av denna studie skulle kunna vara att ocksa
studera dldre detaljplaner, for att se skillnaden mellan dem och de nyligen
antagna. Vidare finns en svaghet i urvalet dér inte alla de studerade detaljplanerna
ar lika relevanta for arbetets syfte. Till exempel finns mycket f& referenser till hur
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bilens framkomlighet péverkas i de detaljplaner som studerats frdn Borlédnge
kommun, och det &r mycket svart att veta om detta dr representativt for
kommunen pa grund av urvalets storlek. Vidare kanske urvalet hade varit béttre
om planer som endast innebér en mindre dndring av en tidigare plan exkluderats,
da dessa planer i regel ar kortare och mindre utforliga.

Detta arbete representerar inte allt som gors och tdnks i de studerade
kommunerna, da endast ett fatal tjinstepersoner har intervjuats och ett fatal
detaljplaner har studerats. Detta innebar att resultatet kan vara missvisande, di det
som studerats hér skulle kunna vara avvikande fran kommunens norm. Det skulle
kunna vara etiskt problematiskt, sérskilt om resultatet feltolkas som en komplett
representation av de relevanta kommunerna. Vidare kan man anse att det finns en
viss inneboende etisk problematik i att arbeta med intervjuer, dé allt personen sagt
inte kommer inkluderas. Ddrmed finns alltid en risk att intervjupersonerna (eller
andra tjinstepersoner i kommunerna som kan komma att ldsa arbetet) kinner att
kommunen felrepresenteras. Darmed &r det viktigt att poéngtera att detta arbete pa
intet sétt representerar det totala arbetet i dessa kommuner, da det ej var syftet och
inte dr mojligt inom detta arbetes ramar. For att mojliggéra en mer komplett
representation av en kommuns arbete skulle ett framtida arbete kunna genomforas
som en fallstudie av endast en kommun. I ett sadant fall skulle fler personer kunna
intervjuas och fler detaljplaner studeras.

Vidare finns en svarighet i urvalet av intervjupersoner. Intervjupersonerna
valdes ut genom ett snobollsurval (vilket beskrivs i metodavsnittet), vilket innebér
att de personer som intervjuades har olika yrkesroller och kompetenser. Detta kan
vara positivt, da det mojliggor en bred bild och forstéelse, men det kan ocksa vara
sdmre da de har mycket olika perspektiv, vilket forsvéarar jamforelsen. I denna
studie har det ddrmed undvikits ingdende jimforelser mellan intervjupersonerna.
Istillet har jamforelser och samband framforallt héllits p4 en kommunniva, men
dven detta kan anses problematiskt da exakt samma yrkesroller inte var
representerade bland alla kommunerna.

Detta arbete kan alltsé inte anses vara fullstindigt representativt for de
utvalda kommunernas arbete, men det var inte heller arbetets syfte. Arbetet
dgmnade att utforska det som kan forstds frdn intervjuer med ett fatal
intervjupersoner och ldsning av ett fatal detaljplaner, och &mnade aldrig att uppna
komplett representativitet. Arbetet har identifierat relevanta aspekter som kan
paverka kommuners arbete, och kan ddrmed innebéra utgdngspunkt for forstaelse
for och potentiell forbattring av kommunalt arbete.

Pa grund av denna studies fokus pa utmaningar och malkonflikter skulle
resultatet kunna ge en ldsare en negativ syn pa kommunalt arbete med att minska
biltrafiken. Detta skulle kunna fungera avskrickande for andra kommuner. Detta
skulle vara negativt, da det enligt forfattaren dr viktigt att kommuner véljer att
arbeta med dessa frigor, for att uppné mer klimatvénliga transporter i framtiden.
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6. Slutsatser

Syftet med detta arbete &r att identifiera potentiella malkonflikter och utmaningar
inom kommuners arbete med att minska biltrafiken och att undersdka hur
relationen mellan malsdttningarna om att minska biltrafiken och andra intressen
uppfattas av tjanstepersoner i kommunerna. Vidare ar syftet ocksa att undersoka
hur malsittningarna reflekteras i det operativa planeringsarbetet, uttryckt i
detaljplaner. Fragestdllningarna som arbetet utgar fran ar foljande:

1. Vilka utmaningar och malkonflikter kan identifieras inom arbetet med att
minska biltrafiken i de studerade kommunerna?

2. Reflekteras kommunernas malséttningar om att minska trafiken i deras
detaljplaner? Pa vilka satt?

Resultatet av studien éar till viss del tydligt, och till viss del blandat. Den forsta
frigestdllningen kan tydligt besvaras, dé ett flertal malkonflikter och utmaningar
identifierades under intervjuerna. Under intervjuerna kunde utmaningar och
potentiella malkonflikter géllande allt fran politikers ovilja att ta skarpa beslut och
resursbrist till relationen till byggherrar, néringsliv och statliga intressen
identifieras. Utifrdn denna studies resultat kan man alltsd genomgiende dra
slutsatsen att de tre kommunerna upplever flera olika utmaningar och
malkonflikter, men detta ser inte exakt likadant ut 1 alla tre kommunerna. Likheter
och skillnader mellan kommunerna lyfts i diskussionen samt i den jaimforande
analysen ovan.

Om den forsta fragestéllningen &r mer tydlig sa &r svaret pa den andra mer
blandat. Det finns tecken som visar pa att kommunernas malsittningar om att
minska biltrafiken reflekteras i1 detaljplanerna, men det finns ocksd mer
“pragmatiska” tendenser som framjar biltrafiken. Till exempel, i detaljplanerna
foljs kommunernas antagna parkeringstal, vilket leder till att det endast r i planer
som &r en mindre dndring av en tidigare plan dir ingen parkering anldggs. Men
det finns ocksa tendenser i planerna som visar pé en vilja att arbeta for att framja
hallbart resande genom parkeringsatgirder. Det aterfinns ocksa i detaljplanerna
béade begrinsningar och underlittande atgirder gillande bilens framkomlighet. I
de flesta av de studerade detaljplanerna syns tendenser att vilja arbeta med
fortitning och funktionsblandning, men om det specifikt &r for att minska
bilkorandet ar inte tydligt. Hur mycket kommunernas malsittningar faktiskt
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reflekteras i det juridiskt bindande planeringsarbetet ar alltsd ganska diffust och
en viss parallellitet i hur kommunerna arbetar kan ses, d& deras mal och praktiska
arbete inte alltid drar at samma hall.

Detta arbete har endast skrapat pa ytan av detta &mne, och mycket mer finns
kvar att undersdka géllande hur och varfér kommuner arbetar pa de sétt de gor for
att verka for mer hallbara transporter. Mycket potential finns alltsa for framtida
studier, varav nagra potentiella sddana foreslagits i diskussionen.
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7. Tack

Jag vill tacka mina handledare Lena Winslott Hiselius och Jamil Khan for mycket
gott stod och manga svira men tankevéickande frigor under processen. Detta ar
den bésta handledning jag upplevt, vilket jag &r enormt tacksam for. Jag ér ocksé
tacksam for Niklas Vareman och min grupphandledningsgrupp, som har fungerat
som ett utmérkt bollplank.

Ett stort tack till mina atta intervjupersoner, som tog sig tid att svara pa mina
frdgor, och var mycket behjélpliga under processen. Utan er hade det inte blivit en
uppsats.

Jag vill tacka min familj, och framforallt d4 min styvpappa Johan Alvehus
for inspirerande diskussioner precis i borjan pa processen.

Slutligen, jag dr som alltid evigt tacksam for min sambo Johan Andersson,
och for alla de middagar han latit mig slippa att laga under den hér terminen.
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Bilaga 1 — Intervjuguide

Eftersom arbetet anvdnde sig av semistrukturerade intervjuer sd stilldes inte
nodvéndigtvis alla fragor till alla personer, och ibland stilldes foljdfragor.

Bakgrund om intervjupersonen

1. Vad ér din titel? Vilka ar dina mest typiska arbetsuppgifter?
2. Hur ldnge har du arbetat med sadant?

Att minska biltrafiken 1 kommunen

3. Jobbar “forvaltningen du arbetar pa” for att minska biltrafiken i
kommunen? P vilka sétt? Vilka sorters initiativ anvénds?

4. Om nej, varfor inte?
5. Om ja, varfor pa de sitten och inte andra?

6. Om ja, finns det initiativ ni velat genomféra men inte kunnat? Vilka och
varfor har det inte gétt?

7. Om ja, deltar du i forvaltningens arbete for att minska biltrafiken? I
vilken kapacitet?

8. Om ja, vilka dr de storsta utmaningarna eller hindren i arbetet med att
minska biltrafiken?

9. Om ja, fokuseras arbetet pa ndgon sirskild del av kommunen? Varfor i sa
fall?

--Kommun-- har ju malsittningen..:

10. Upplever du att den hir kommunala maélséttningen péverkat
forvaltningens arbete? Pa vilket sétt?

Detaljplaner om ja pa fraga 3

11. Har du kompetens att svara pa ett par fragor om detaljplaners roll i arbetet
med att minska biltrafiken?

12. Om ja, hur stor roll spelar detaljplaner i arbetet med att minska biltrafiken
jamfort med andra arbetssitt? Varfor?
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13. Om ja, hur tycker du man bor utforma detaljplaner for att frimja detta
arbete?

Malkonflikter

14. Finns det olika intressen du behover ta hinsyn till i ditt arbete som star i
konflikt med varandra? Vilka?

15. Hur hanterar du det?

16. Om ja pé fraga 3, upplever du malkonflikter inom arbetet med att minska
biltrafiken? Vilka och varfor tror du det ar sa?

17. Om ja pé fraga 3, finns det malkonflikter mellan det arbetet och andra
kommunala mal?

Avslutning

18. Hur skulle du bedéma kommunens arbete med att minska biltrafiken?
Fungerar det bra eller bor det forbattras?

19. Vilka ér de viktigaste utmaningarna framover for att minska biltrafiken?
20. Ar det ndgot mer du vill tilligga som du tycker att jag borde ta med mig?

21. Har du négra fragor till mig innan vi avslutar?
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