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Forord

Bilen har varit normen i samhallsplaneringen i 50 ar, men framfér allt under de
senaste tva decennierna har bilens negativa konsekvenser pé var miljo, var halsa
och pa trafiksdkerheten uppmérksammats. Det har inom forskningen talats om ett
paradigmskifte for att &ndra pa synen i transportplaneringen. Det innebar att det
nu ar dags fér en normférandring — ett nytt sdtt att tdnka om planering.

Denna rapport ar ett diskussionsunderlag for hur vi gér kollektivtrafiken till norm
i samhallsplaneringen. Fokus ligger darfor pa den fysiska planeringen. Rapporten
ger en inblick i principerna for planeringens prioritering av fardmedel, och visar
med hjélp av konkreta exempel hur normen kan foérandras i praktiken.

Banverket har tagit fram rapporten inom ramen for projektet Den Goda Staden.
Den &r en bearbetning av Trivector Traffics PM 2009:15 Kollektivtrafik som norm,
skriven av Stephan Bosch. Banverkets kontaktpersoner dr Elina Brodén och Anki
Ingelstrom.






Sammanfattning

Efter andra véarldskriget 6kade antalet bilar kraftigt och med det steg ocksa antalet
trafikolyckor. Det blev trangt pa vdgarna och nagot var tvunget att géras. Samhal-
let behovde planeras pa ett sétt sa att trangseln och trafikolyckorna minskade. Da
kom separering och differentiering av trafiken in i bilden. Det byggdes stora trafik-
leder och skapades stora parkeringsplatser som tog mycket mark i ansprak.

Bilen har sedan dess varit norm i samhéllsplaneringen. For att skapa en mer att-
raktiv stad med mer plats for ménniskan i stallet for bilen, samt for att na ett hall-
bart transportsystem, behover kollektivtrafiken bli till norm.

FoOr att na detta maste man i planeringen av staden utga fran de "gréna” transport-
medlen i form av kollektivtrafik, gang och cykel, i stallet for att bilens framkomlig-
het ska vara utgdngspunkt.

Att resa kollektivt maste upplevas som det smarta valet — kollektivtrafiken ska vara
bade snabb, trygg och bekvam! For att héja kollektivtrafikens attraktivitet och sta-
tus kravs bland annat atgéarder i det fysiska rummet. Sddana atgérder kan delas in
i tva delar: lokaliseringsatgarder och prioriteringsatgérder.

Exempel pa lokaliseringsatgarder ar att staden ar tdt och att ny bebyggelse lokali-
seras néra kollektivtrafikens knutpunkter. Vid exempelvis képcentrum och sjukhus
bor hallplatserna finnas ndrmre entrén dn vad parkeringsplatserna for bilar gor.
Vad géller prioriteringsatgédrder ar ett exempel att anordna buss- och sparvégs-
gator eller sédrskilda korfalt for bara buss eller sparvagn. Ett annat exempel ar
signalprioritering som gynnar kollektivtrafiken.

En attraktiv kollektivtrafik bidrar till att férdndra vara attityder och varderingar.
Men det beh6vs ocksa ekonomiska och juridiska styrmedel som gynnar kollektiv-
trafiken, exempelvis i form av vdg- och parkeringsavgifter, subventionerade kollek-
tivtrafikkort och vagtrafikrestriktioner.
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Kollektivtrafik som norm
- vad behover goras?

1. Inledning

Av sdkerhets- och hélsoskél och inte minst miljoskal ar det dnskvart att andelen
kollektiva resor okar, i forhallande till bilresorna. Att astadkomma denna fériand-
ring kréver stora insatser eftersom bilen har blivit norm under de senaste 50-60
aren. Detta ar synligt inte bara i ménniskors beteende, utan dven i samhéllets or-
ganisation.

Fragan &r naturligtvis hur man kan dndra pa denna icke-hallbara norm. Hur kan
kollektivtrafiken bli norm i samhé&llsplaneringen i stallet for bilen? Detta ar fragan
som vi stéller oss i denna rapport.

Som en viktig utgdngspunkt anvander vi en modell med tre av varandra beroende
atgdrdsomraden som maste beaktas for att kunna starta en samhé&llsférandring
mot mer hallbara transportvanor. Dessa tre omraden &r:

e tvingande/hindrande atgdrder, det vill sdga atgdrder som har till syfte
att begransa bilens rorelsefrihet, for att ddrigenom tvinga fram beteende-
férandringar

¢ lockande atgdrder, det vill sdga atgédrder som har till syfte att géra kollek-
tiva transportsdtt mer attraktiva och darigenom locka fler resenérer.

e vdrderingsforandrande datgdrder, det vill sdga atgarder for att férandra
maéanniskors varderingar, och for att féordndra planerarnas, beslutsfattar-
nas och allménhetens norm. (Detta ar ofta atgarder utanfér "transport-
sektorn”.)

Vare sig man anvander tvingande, hindrande eller lockande atgéarder, syftar dessa
till att gora kollektivtrafiken mer attraktiv &n den individuella motoriserade tra-
fiken. Rapporten innehaller bade principer for planeringens prioriteringsordning
av fardmedel med fokus pa kollektivtrafik och konkreta atgdrder inom fysisk pla-
nering.

Denna rapport inleds med en bakgrund om hur bilen har blivit norm i planeringen
och vad det innebar. Déarefter foljer tva avsnitt som behandlar de tva forsta at-
gdrdsomradena ovan, med fokus pa forédndringar i samhaéllsplaneringen. Slutligen
ar det ett avsnitt med tips pa hur man kan goéra for att na ett hallbart transportsys-
tem. Avsnittet behandlar 6versiktligt det tredje atgdrdsomradet ovan.

Rapporten har inte ambitionen att vara heltdckande, utan ska tjina som underlag
till fortsatt diskussion om vad kollektivtrafiken som norm innebaér i planeringen.
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2. Bakgrund

Detta avsnitt handlar om hur bilen har blivit norm i planeringen och vad det inne-
bér. Avsnittet utgar fran Per Lundins avhandling Bilsamhdillet (2008).

Déarfor skapades bilsamhillet

Fran att ha varit ett 6verklassfordon blev bilen efter andra vérldskriget mer och
mer var mans egendom. Samhéllet stod oférberett infér den 6kande bilismen. Un-
der 1950-talet 6kade antalet bilar dramatiskt, fran 252 000 till 1 193 900 inregi-
strerade personbilar.

Den snabba ¢kningen av antalet bilar ledde till trangsel och manga trafikolyckor.
Trafikd6den var pa vég att bli en ny folksjukdom; mellan 1950 och 1953 6kade an-
talet dodade i vagtrafiken fran 585 till 923 personer. Det var déalig framkomlighet
och brist pa parkeringsplatser.

For att minska antalet trafikolyckor och minska trdngseln beh6évde nagot goras.
Det gick inte langre att anpassa bilismen till det gamla samhallet, utan 16sningen
var enligt bland andra trafikexperten Stig Nordqvist att skapa ett "bilsamhalle” -
att anpassa samhallet efter bilen.

Trafikexperterna liknade massbilismen vid en framstormande naturkraft. Samhal-
let kunde inte gbéra annat dn att anpassa sig till bilismens pastadda krav. Alterna-
tiva utvecklingsvdgar beaktades aldrig; experterna sag bara en vég att ga — bilens
vag.

Bilen som norm i planeringen

For att 16sa problemen med trafikolyckor och trdngsel ville man skapa ett bil-
samhalle dar bilen var norm i den fysiska planeringen. Bilsamhéllet innebar om-
fattande néat av trafikleder och stora parkeringsutrymmen. Trafiken skulle separe-
ras och differentieras; gdende och bilister skulle inte métas. Aven végtrafik i olika
hastigheter skulle skiljas at. Denna separering och differentiering gjorde att det
blev svart att bygga tat stad. I stéllet byggdes staden ut med nya omraden, separe-
rade fran varandra.

Det gjordes utredningar och togs fram normer, bland annat fér parkering, men
den vetenskapliga grunden var svag. Ar 1956 spreds Byggnadsstyrelsens prelimi-
ndra parkeringsnormer till samtliga kommuner och lédnsstyrelser och till myndig-
heter, bibliotek och bokhandlare. Reviderade parkeringsnormer kom ut senare, och
alla inneho6ll hoga parkeringsnormer, berdknade pa en biltdthet som var betydligt
hogre 4n den verkliga. Trafikexperterna trodde att antalet bilar skulle 6ka betydligt
mer an vad det visade sig gora.

Scaftgruppen var en forskningsgrupp vid Chalmers som pa 1960-talet bedrev
forskning om stadsplanering for trafiksédkerhet. Gruppen utarbetade Scaft 1968:
Riktlinjer for stadsplanering med hdnsyn till trafiksdkerhet, som gavs ut av
Statens planverk och Statens vagverk.

Scaft angav hur staden skulle planeras utifran trafiksédkerheten. Trafikseparering
var ett nyckelord. Gangtrafik skulle bannlysas fran bilstraken, och trottoarer skulle
over huvud taget inte byggas. I korsningspunkterna mellan gangvdg och bilvag
skulle det vara planskilda korsningar.



Scaft angav fyra allménna planeringsprinciper for att na 6kad trafiksédkerhet:

lokalisering av verksamheter och funktioner sa att trafikméngderna
minskas och antalet konflikter och stérningar darmed reduceras

separering mellan olika trafikslag i rum eller tid sa att konflikter elimi-
neras mellan trafik med olika egenskaper

differentiering inom varje trafikslag med avseende pa funktioner och
egenskaper sa att trafikstrommarna blir s& homogena som méjligt

overskadlighet, enkelhet och enhetlighet i utformningen av trafik-
miljon sa att beslutsprocesserna i trafiken underléttas och 6verrasknings-
moment undviks.

Scaft innebar inga storre nyheter eftersom principerna redan tilldimpades pa
manga hall, men principerna boérjade tilldmpas i storre utstrdckning. Scaft fick
ett stort genomslag och dess principer har éverlevt lange. De fanns kvar i TRAD:
Allmdnna rad for planering av stadens trafikndt fran 1982,1i den reviderade TRAD
-92 samt i Svenska Kommunférbundets rad och anvisningar Lugna gatan! fran
1998 och 2002.
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3. Principer for planeringens prioritering av
fardmedel

Herrmann Knoflacher, professor i Wien, skaparen av det sa kallade "Gehzeug”
(ungefar "gangmobilen”, se figur 1 s. 16) och en mycket extrem tédnkare nér det géller
vart bilsamhélle, anser att bilen "slukar” ménniskan. Utrymmen som f6r bara nagra
decennier sedan endast anvidndes av gangtrafikanter har helt anpassats till bilen, och
manniskanhartrédngtsundanpagatornasytterkanter (intervjuiDieZeit,2007-09-13).
Visserligen star Knoflacher for extrema asikter, men det gar inte att blunda for att
den individuella motoriserade trafikens framkomlighet star i fokus nér vi planerar
vara samhéllen.

I Bulletin 138 Trafiksystem for bdttre stadsmiljo (Lunds Tekniska Hogskola, 1996)
beskriver man normen pa f6ljande séatt:

"Vara stdader har utvecklats pa bilens villkor ddr rérlighet och framkom-
lighet star i fokus. Av tradition har vi, och har haft, olika planeringsverk-
tyg och planinstrument for att reglera och styra trafik- och samhdlls-
planeringen pa olika nivaer. Exempel dr rad och riktlinjer for detaljutform-
ning av till exempel en trafiksignal, detaljplaner, 6versiktsplaner och fysisk
riksplanering, till exempel naturresurslagen (NRL).

Riktlinjer for detaljutformning av en strdcka eller en korsning har haft en
stark genomslagskraft. Man skall ha synnerliga skdl for att inte utforma en
stricka eller en korsning enligt TRAD och de typritningar som anges i
ARGUS. Som exempel kan ndmnas ett vdrderingsunderlag for regionala
cykelstrak i Stockholms ldn. Dédr har man delat in strdck- och korsningsut -
formningar efter grin, gul och réd standard enligt normerna. Tyvdrr ger
det sammansatta resultatet av linkar och korsningar inte sdkra l6sningar
for cyklisterna. Ndr det gdller de overgripande planinstrumenten har de
varit sdrskilt kraftfulla ndr det gdller reservation av markomrdaden for
stora trafikanldggningar. De regionala planinstrumenten har visat sig vara
betydligt svagare ndr det gdller att styra lokalisering av verksamheter for
att tillgodose trafiksdkerhets- och miljomdal. Det finns manga exempel pd
ddr omradesplaner anvisat plats for lokal service men ddr det senare
aldrig skett nagon etablering pa dessa platser.”

I dag finns Trafik fér en attraktiv stad (TRAST) och Vdgar och gators utformning
(VGU) som har avldst Allmdnna rdd for planering av stadens trafikndt (TRAD) och
Allmdnna rad for gators utformning och standard (ARGUS). 1 dessa nyare varian-
ter far gédng-, cykel- och kollektivtrafik en storre prioritering d4n hos féregangarna.
Nu ska biltrafiksystemet balanseras, medan de hallbara fardsatten ska optimeras.
Fortsattningsvis beddéms dock mycket av den praktiska planeringen ske med bilen
som norm.

Har kan tilldggas att sjdlva trafikplaneringen kommer i efterhand och det foku-
seras da pa framkomligheten (mdjlighet till barriarfri rérlighet). Det géller sa-
ledes att bryta gamla moénster och redan i ett tidigt skede i planeringen prioritera
kollektivtrafiken samt gang- och cykeltrafik, i stdllet for att prioritera biltrafiken.
Detta hjilper till att skapa ett 1dngsiktigt hallbart samhélle. Aven grundlédggande
férandringar av preciseringarna av de transportpolitiska mélen skulle kunna bidra
till en sadan normféréandring om kollektivtrafiken skulle lyftas fram som en enhet



(inte som i dag splittrad i vag- resp. jdrnvagstrafik) med en tydlig konkurrent i form
av den individuella motoriserade trafiken (i stallet for att kalla det véagtrafik).

Trafikverken har som vagledning i sitt arbete med infrastrukturinvesteringar tagit
fram den sa kallade fyrstegsprincipen:

Atgarder som kan paverka transportbehovet och val av transportsatt
Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vignit och fordon
Begrinsade ombyggnadsatgéarder

Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgéarder

W N e

Principen innebéar att man ska borja med att foresla atgédrder inom det forsta ste-
get. Om inte detta rédcker gar man vidare med nésta steg etc. Resultatet blir ofta ett
paket av atgérder. Principens "tdnk” forutsétter att det redan i planeringens tidiga
skeden utvecklas hur transportfragan kan hanteras och hur transporterna kan ef-
fektiviseras, samt om platsen for lokalisering 6ver huvud taget ar lamplig med
tanke pa de transporter som alstras.

Atgirder p3 olika nivier

Samhaéllsplaneringen sker av praktiska skéil pé olika nivaer. Dessa nivaer ar inte
atskilda fran varandra, utan beslut pa den ena nivan har féljder pa en annan niva
och tvartom. Att till exempel bygga en forbifart ar inte en atgérd som star for sig
sjalv, utan det krdvs ocksa detaljatgdrder pa den gamla genomfartsleden for att
dédmpa trafiken dér. Fungerar dessa olika nivéder inte som kugghjul kommer det
overgripande malet inte att nas.

Enskilda atgérder kan alltsa ha féljder pa en 6vergripande niva. Ett bra exempel i
detta sammanhang ar problemet med inducerad efterfragan pa trafik, dér trafiken
fungerar pa samma sétt som det vedertagna ekonomiska sambandet mellan utbud
och efterfragan. Forbattrar man framkomligheten for vagtrafiken leder detta till
okad trafikefterfragan, vilket i sin tur kan motverka ett 6vergripande syfte med bi-
behallen tillgdnglighet utan att 6ka trafiken. (Avsnittet bygger pa Trafiksystem for
bdttre stadsmiljo, Lunds Tekniska Hégskola, Bulletin 138, 1996)

Man ska komma ihag att méngden av transporterna och trafikarbetet paverkas
av de tillhandahallna foérutsédttningarna (se Trivector Traffics rapport 2008:60,
Overflyttningspotential for person- och godstransporter for att minska transport-
sektorns koldioxidutsldpp).

Trafik- och stadsplanering ska uppfylla manga olika mal

Samhallsplaneringen kan paverka stdders attraktivitet, och trafiken spelar en
viktig roll i detta sammanhang. Staden bestar inte bara av husen och gatorna, utan
ocksa av manniskorna och métena. Tréngsel, buller och dalig luft 4r inte attraktivt.
Det ar inte heller stora asfaltytor och barriarer.

Vi har under artionden byggt ett samhélle som till stor del bygger pa mobilitet fér
biltrafik, och detta kan man inte &ndra 6ver en natt. Men — i ett langsiktigt hallbart
samhalle behover vi vdnda denna trend och gora tillgdngligheten via andra fard-
medel betydligt mer konkurrenskraftig.

En majoritet av invanarna i europeiska stader vardesidtter att det ar bilfritt i
stadernas centrala delar. Forskningsresultat har ocksa visat att politiker ofta
underskattar invanarnas vilja och tror att dessa vill ha en hégre biltillgdnglig-
het dn de egentligen vill. (Ovanstaende avsnitt baseras pa ett opublicerat Trivector
Traffic-arbete med titeln Gor det mdajligt — stadsplanering for hallbara fdardsdtt!)
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Detta innebér att trafik- och stadsplaneringen méste beakta ménga intressen,
vilket innebdr manga olika mal. Tittar man bakat i tiden sa har man i trafik- och
stadsplaneringen arbetat med ett system av normerade typlosningar dér delar som
forbéttringar av trafiksdkerhet och miljo har hamnat i skymundan. Nar det géller
framkomligheten har man anstréngt sig lite mer, till exempel genom att finjustera
trafiksignaler eller att 6ppna ytterligare korfalt for biltrafiken for att minska res-
tiden. Detta har lett till en effektivare trafikapparat vad géller framkomlighet i ett
kortsiktigt tidsperspektiv (efterfragan 6kar vid ett storre utrymmesutbud).

Normeringar i form av typritningar och riktlinjer kommer pa grund av trafik-
sékerhets- och miljéutmaningar inte att racka till i fortsattningen. En effektiv
transportinfrastruktur borde i hégre utstrackning styras av trafiksédkerhet och
milj6. Detta skulle i férldngningen &ven vara ett stod for att battre kunna ta
hansyn till de olika malen som finns i samhéllet och leda till ett mindre bilfokuse-
rat Sverige.

Den australiensiske forskaren William Ross sédger:

"Tillgdnglighet och rérlighet dr planeringens yin och yang. Vi kan inte ha
en hég rérlighet och samtidigt hég tillgianglighet. Okad tillginglighet
bygger pa stadens tdthet samt anvdndning av kollektivtrafik, ging och
cykel.”

Tanker man pa externa kopcentrum sa blir Ross resonemang tydligt. Ett kop-
centrum kréaver hog rorlighet (i de flesta fall baserat pa bilen) fér att kunderna
over huvud taget ska kunna nyttja det. Detta innebér att tillgdngligheten ar dalig,
vilket gor att balansen mellan yin och yang ar ur spel. Forhéallandet mellan rorlig-
het och tillgdnglighet kan jamforas med férhallandet mellan kostnad och nytta,
déar rorligheten ar en kostnad medan tillgdngligheten &r en nytta. Att ha tillgang
till aktiviteter, arbete, handel med mera &r nytta — sjdlva rorelsen till dessa punk-
ter ar en kostnad, och inget mal i sig.

For att kunna uppna trafik- och stadsplaneringens mal, behéver darfér rorligheten
och tillgdngligheten balanseras. Om vi borjar tdnka om i planeringen sa att till-
géngligheten, trafiksdkerheten och miljén ar prioriterade framfor rorligheten och
framkomligheten, borde det innebéra en bra bérjan for en hallbar planering.

Principiella forandringar for en prioriterad kollektivtrafik

Grundat pa det ovan beskrivna kan nagra principiella punkter pekas ut som é&r
viktiga for en fordndring av planeringsnormen:

¢ Planeringen bor inte i férsta hand inriktas pé bilens framkomlighet, utan
tillgdnglighet, trafiksdkerhet och milj6 borde séttas i fokus. Andra méatt
och indikatorer &n enbart hastighetsmatt bor beskriva olika atgérder.
Har kan exempelvis ytansprak, trafiksdkerhet och hdlsoaspekter komma
in. Da kan grona fardsétt spela ut sin konkurrensférdel.

e Man ska alltid utga ifran "grona” transportmedel (kollektivtrafik, gang,
cykel) i planeringen, sa att rummet kan organiseras efter dessa.

e Forandringar i rummet, oberoende om det giller sjdlva trafikapparaten
eller bebyggelseplaneringen, har konsekvenser pa olika detaljnivaer.
Ett gediget helhetsperspektiv &r darfér av stor vikt i hela planeringspro-
cessen.



4. Konkreta atgirder inom fysisk planering

De mer principiella férdndringarna som beskrivs ovan, det vill sdga férdndringar
som handlar om den bas en planerare ska std pa, maste naturligtvis ocksa finna
sin férlangning i den konkreta planeringen. I detta avsnitt vill vi darfér peka ut ett
antal sadana konkreta atgérder, utan att i ndgon mén gora ansprak pa fullstdndig-
het.

Fragan ar naturligtvis vad som hgjer kollektivtrafikens attraktivitet och status.
Har kan fem faktorer pekas ut som viktiga:

¢ Restid: Tidsuppoffringen for resor i kollektivtrafiken maste ndrma sig
restiden med bil.

e Tillférlitlighet: Man maste kunna lita pa kollektivtrafiken, inte minst pa
grund av att acceptansen for stérningar ar ldgre 4n om man kor bil.

e Flexibilitet: Kollektivtrafiken maste ndrma sig bilens flexibilitet i tid och
rum genom utbudsférbattringar sdsom exempelvis tdta turer med regel-
bundna tidsintervall (styv tidtabell) — stomlinjer.

e Trygghet: Alla resenédrer ska uppleva att det ar tryggt att aka kollektivt,
aven nar det dr morkt ute.

e Komfort: Det méste kdnnas bekvdmt och frascht att resa kollektivt —
trangt, obekvamt och smutsigt fungerar inte om man ska ta andelar fran
biltrafiken.

Alla dessa faktorer kraver féorandringar i den fysiska planeringen. Sddana férand-
ringar kan ske genom lokaliserings- och prioriteringsatgéarder.

4.1 LOKALISERING

For att forbattra kollektivtrafikens attraktionskraft dr det viktigt att verksamheter
lokaliseras centralt eller ndra kollektivtrafiken. Aven integreringen av verksam-
heter som service, grundskolor, daghem och matvarubutiker i bostadsomraden ar
gynnsam for att &ndra bilnormen. Arbetsplatser som integreras i bostadsomraden
bor 14tt kunna nas med kollektivtrafik. I centrala delar av stdder &r en viss inte-
grering av arbetsplatser och bostdder en bidragande grund fo6r minskade trans-
porter.

Tit bebyggelse

Tat bebyggelse bidrar positivt till tillgang till service och andra aktiviteter. Tat
bebyggelse har ocksa betydelse for kollektivtrafikens underlag, samtidigt som
tréangseln pa viagarna och bristen pa parkeringsplatser forsvarar bilanvadndningen.
I detta sammanhang ar det viktigt att komma ihag att en utbyggd véginfrastruktur
i ett langsiktigt perspektiv inte nodvandigtvis leder till stora trdngselminskande
effekter eftersom utbudet styr efterfragan — som i ekonomin.

Hér kan ocksa tilldggas att en bilist behover cirka 28 ganger mer utrymme &n en
person som forflyttar sig kollektivt, enligt en undersékning som har genomféorts i
Malmoé (Knoflachers "Gehzeug” visualiserar denna problematik mycket tydligt, se
figur 1). En hog andel av forflyttningar med privat bil innebédr dédrmed att stor-
re ytor behovs for trafikapparaten. Detta leder inte enbart till en ond cirkel med
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mer och mer utrymme till biltrafiken, utan &dven till ett ineffektivt anvdndande av
rummet. Marken 4r dyrbar (800- 3 500 kronor/m2 bruttoarea i Malmo beroende pa
laget, enligt Boverket) och den skulle i ett samhé&lle som &r mindre bilberoende
kunna anvdndas till annat &n till utrymmen for trafik.

. i L ey
Cl P P P

Figur 1. "Gehzeug” — en form av visualisering av bilens platsansprak.

Avstandet till centrum och dess funktioner har betydelse for valet av fardmedel.
Storre orter bor darfor ha flera, levande centrum (flerkdrnighet). Mindre och medel-
stora orter lampar sig béttre for ett centralt belaget centrum. Framfo6r allt i mindre
orter ar detta ett stérre problem eftersom ett naturligt centrum ofta saknas. Detta
kan forklaras historiskt med de svenska skiftesreformerna som i manga fall splitt-
rade befintliga byar.

Stationsndrhetsprincipen

Narheten till kollektivtrafiken &r viktig fér valet av fairdmedel. En tit bebyggel-
se runt stationer och andra knutpunkter for kollektivtrafiken ar déarfér central.
I K6penhamn tillampas med gott resultat den sa kallade stationsnérhetsprincipen,
en lagstiftad princip som innebér att bebyggelse ska lokaliseras i ndrheten av jarn-
vagsstationer och andra knutpunkter for kollektivtrafiken. Service ska lokaliseras
nédrmast stationen, arbetsplatser ska finnas inom 500 meter fran stationen och bo-
stdder ska finnas inom 2 kilometer.

Resultatet av stationsnédrhetsprincipen dr att bilanvdndningen minskar fér an-
stédllda vid stationsnédra kontor, infrastrukturen utnyttjas béattre och tillgdnglig-
heten G6kar. Denna princip bor tilldmpas dven i Sverige, bade i storre stédder och i
mindre orter.

Hallplatsers lokalisering

For att oka tillgdngligheten och tryggheten for resenédrerna ska kollektivtrafikens
hallplatser helst vara placerade néra bebyggelse, valupplysta och utan skymman-
de buskage (figur 2). Dessutom borde de flesta i ett bostadsomrade kunna ha en
hallplats inom 300-400 meters avstand. Det beror dock pa hur omradet ser ut. Om
det ar ett glest villaomréade kan ett sa litet avstand fa till f61jd att det blir véaldigt



manga hallplatser, vilket kan férlanga kollektivtrafikens restid och darmed minska
dess attraktivitet. Att det finns cykelparkering vid hallplatserna ar viktigt for att

kollektivtrafikresenédrerna ska kunna anvédnda cykeln for en del av resan.

Figur 2. Hallplats nara bebyggelse, véal upplyst och utan buskage.

For att dndra pa de befintliga normerna ar en prioritering av kollektivtrafikens
lokalisering ett medel. Vid exempelvis externa handelscentrum kan kollektiv-
trafikens hallplats ligga ndrmare entrén &n vad parkeringsplatserna gor. Ett gott
exempel ar kopcentret "Westside” i Bern, Schweiz, som har en egen station strax
utanfor entrén (fyra tag/timme i vardera riktningen; figur 3). I dag ar det ofta sa att
den som aker kollektivt, gar eller cyklar maste ta sig genom en stor parkeringsplats
for att na entrén. Det gor att dessa alternativ blir nedvéarderade och ddrmed mindre
attraktiva.

Figur 3. Den nya stationen Bern Briinnen strax utanfér entrén till ett stort shoppingcenter med upp-
levelsebad, bio och hotell (entrén syns pa bildens hogra sida). Foto: Patrick Balzli.
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Inte enbart vid externa handelscentrum bor kollektivtrafikens lokalisering i
relation till bilens parkeringsmaéjligheter prioriteras. I kvarteret Vauban i Freiburg,
Tyskland, finns det boendeparkering i parkeringshus i kvarterets utkant, medan
sparvagnslinjen fortsédtter in i kvarteret med hastighetsbegrédnsningen 30 km/
tim eller ganghastighet (vagmaérket "gardsgata”). Detta har resulterat i att 70 % av
familjerna i kvarteret inte har nagon bil och att 57 % salde sin bil nér de flyttade
till Vauban.

Ett annat exempel pa prioritering av kollektivtrafikens lokalisering kan studeras
i Basel, Schweiz. Vid ombyggnaden av platsen utanfor centralstationen har all
privat biltrafik hanvisats till utkanterna av stationen och till en (dyr) underjordisk
korttidsparkering. For resendren ar dérigenom buss- och sparvagnshallplatserna
nirmast. Dessutom finns en stor och framgangsrik underjordisk cykelparkering
som delvis ar gratis och delvis med parkeringsavgift for en 6kad sdkerhetsniva
(24-timmars bemanning, sdkerhetsboxar och videodvervakning).

Ett intressant exempel pa lokalisering finns dven i Ziirich. Dér delfinansierar
externa etableringar kollektivtrafiken, exempelvis en forldngning av en spar-
végslinje, under minst tva ar eller tills resandevolymen &r tillrackligt stor for att
trafikbolaget ska ta 6ver helt. Trots detta och trots restriktioner i parkeringstill-
gangen gar trenden mot att exploatérerna mer och mer féredrar centrala tomter, med
tillgang till bra kollektivtrafik, framfér mer externa etableringar (se dven Ziirichs
mobilitetsstrategi "Mobilitédt ist Kultur”).

Bilparkering

Bilar kraver mycket parkeringsplatser, eftersom en vanlig bil i genomsnitt star
still 95 procent av sin levnadstid. Som redan papekats dr marken dyrbar, och att
anvanda den till parkeringsplatser for bilar ar ineffektivt. Exempelvis obligatoris-
ka parkeringsavgifter blir da en logisk f6ljd, &ven pa privata parkeringar. Den som
véaljer bilen far da &ven sté for denna kostnad (férorsakarprincipen). Detta leder i
férlangningen till att bilen &r ett mindre attraktivt val. I Sverige finns det enbart
miniminormer, det vill sdga hur manga parkeringsplatser det minst ska finnas.
Det finns exempel pa andra ansatser fran olika stéllen i Europa. Helsingfors har
exempelvis en maxnorm (stérre kontorsbyggnader far maximalt ha 3 bilplatser/
1 000 m2). I Abtwil i Schweiz har man inf6rt det ovan ndmnda exemplet med obli-
gatoriska parkeringsavgifter. I Zlirich finns fér shoppingcentret "Sihlcity” en trafik-
flédesbegransning (max 8 800 fordon/dygn far alstras), och i stadsdelen Vauban i
Freiburg finns det parkeringsreservat (utrymme ska finnas till en bilplats/lagenhet,
men det byggs forst nar behovet uppstar).

Knutpunkter

Kollektivtrafikens knutpunkter bor vara utformade sa, att det ar latt att byta
mellan olika transportslag. Dar inkluderas aktuellt kollektivtransportsystem (tag/
buss/sparvag/tunnelbana), cykel-, gdng- och biltrafik. Det maste vara latt att par-
kera cykeln och att sldppa av ndgon med bil. Kollektivtrafiken bor dven utformas sa
att det utanfor stadskdrnorna finns bytespunkter med parkeringsplatser for bilar.

4.2 PRIORITERING

Utover lokaliseringsatgdrder kan ocksa prioriteringsatgérder vidtas. Dessa at-
garder kan ske i det befintliga rummet, antingen med smé &ndringar eller med
storre infrastrukturférandringar.



Buss- och sparvigsgator

Buss- och sparvigsgator ar gator eller filer som ar reserverade for kollektivtrafiken
pa hela eller stora delar av linjen. BRT (Bus Rapid Transit) anvénder sig av denna
prioriteringsform med ett antal exempel i Sydamerika men &ven i Europa. I detta
sammanhang kan exempelvis "BusWay” i Nantes, Frankrike, lyftas fram. I detta
system har bussen egna korfédlt genom att man har minskat bilarnas utrymme
med ett korfalt. Aven vid cirkulationsplatser dr bussen prioriterad. Bussen korsar

cirkulationsplatsen rakt, medan bilarna maste vénta framfor ett trafikljus (figur 4).

/=

Figur 4. "BusWay” i Nantes, Frankrike. Foto: PG Andersson.

Korfilt for kollektivtrafiken

For att kunna prioritera kollektivtrafiken méste inte nédvandigtvis hela linjer
utrustas med buss- och sparvédgsgator, utan d4ven mindre atgirder pa kortare
strackor kan ge bra effekter. Ofta beh6vs for en sadan prioritering inte mycket mer
an lite markeringsfarg, vilket gor att sadana atgérder ar mycket billiga.

Figur 5. Busskarfalt vid ett trafikljus i Malmd. Foto: Kasper Dudzik.
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I figur 5 ser vi ett busskorféalt vid ett trafikljus i Malmé. Bussen kan rulla férbi
bilkon, vilket medfor att restiden med kollektivtrafiken blir mer konkurrenskraftig
gentemot bilen, framfér allt under rusningstrafiken. Dessutom gynnas punktlighe-
ten.

Effekterna for en sadan, relativt begrédnsad atgird syns i figur 6 och figur 7. Den
ena bilden ar tagen fére kollektivtrafikkorfaltets inférande, och den andra, fran
motsatt hall, efter korfaltets inférande. Som man kan se pa bilarna pa bilden ar
atgéarder i denna form inte nya utan mer beprévade under en langre tid (bilderna &r
fran mars 1972, Basel, Schweiz).

Figur 7. ... och Basel Wettsteinbriicke efter korfaltsprioriteringen. Bada bilder fran 1972, BVB Foto-
archiv.



Hallplatsutformning

Figur 8. Yteffektiv och bussprioriterande héllplatsutformning. Ritning: Fojab Arkitekter.

Busshallplatser i stadstrafiken kan utformas sa, att de ger trygghet fér resendrerna
och att de i 6vrigt gynnar kollektivtrafiken. Figur 8 visar en busshallplats dar for-
don i samma riktning inte kan passera nédr bussen star vid héllplatsen. Detta har
till £61jd att hallplatsen tar lite plats, och den har dessutom en prioriterande effekt
for bussarna.

Hastigheter

Laga och jamna hastigheter ar att rekommendera ur olika synvinklar. Tdnker man
kollektivtrafik sa hjalper ldga hastigheter till att jaAmna ut tidsskillnaden mellan
en bilresa och en jdmfoérbar resa med kollektivtrafiken. Kollektivtrafikens snitt-
hastighet framgar av figur 9. Minskade hastigheter for den individuella motori-
serade trafiken innebér i férldngningen alltsa en mer konkurrenskraftig kollektiv-
trafik nar det géaller restiden. Vid planeringen, bade den fysiska och kollektivtrafi-
kens, kan man dessutom ha maélet att en resa i kollektivtrafiken inom stéder aldrig
ska ta mer dn dubbelt sé lang tid som en resa med bilen.
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Figur 9. Snitthastighetsspann for olika kollektiva fardmedelsalternativ.

Med lagre och jamnare hastigheter i trafiken gynnar man inte enbart kollektiv-
trafikens konkurrenskraft, utan dven trafiksdkerheten och miljon tjdnar pa det.

Tekniska Idsningar

Det finns andra tekniska lésningar som ger kollektivtrafiken prioritet. Signal-
prioriteringitrafiksignalerforkollektivtrafikenhartydliga positivaféljderfortillfor-
litligheten och restiden. Trédngselavgifter i den form som de har inforts i exempel-
vis Stockholm innebér att de som aker kollektivt prioriteras ekonomiskt.



5. Hur fa till stand en féréindring?

For att kunna lyfta kollektivtrafiken till norm behévs en mycket bred ansats,
dér den fysiska planeringen ar en viktig byggsten, men dir &ven insatser pa
andra fronter behovs. Ett exempel pa andra insatsomraden &r naturligtvis att
kollektivtrafiken i sig maste kunna erbjuda ett stabilt, flexibelt och fér kunden
enkelt system. Ett annat insatsomrade ar arbetet med normférédndringen i vara
attityder och varderingar — smarta val kommer inte av sig sjdlva, utan kommunika-
tion av kunskap dr nédvéandig.

I slutrapporten fran TransportMistra, ett tvarvetenskapligt forskningsprogram,
beskrivs hur ett hallbart transportsystem kan inféras. Har ingér ocksa den fysiska
planeringen. De forslag som TransportMistra listar i rapporten Bdttre inforande
av atgdrder for ett hallbart transportsystem (2009) presenteras i detta avsnitt.

Den gemensamma ndmnaren for ett hallbart transportsystem &r tre generella
krav:

e Transportefterfragan och/eller transportberoendet maste minska.

e Hallbara transportsétt (kollektivtrafik, gang och cykel) maste framjas sa
att andelen Okar.

¢ Fordon och infrastruktur maste bli mer miljéanpassade/héllbara.

Utifran denna gemensamma bas kan sedan mal séattas som med hjilp av verktyg
och hjalpmedel leder till ett béttre inférande av hallbara 16sningar (figur 10).

Malséttning
Diskurs & Begreppsramar I Problemidentifikation I
Inférande

|

Verktyg och hjalpmedel for béttre inforande av hallbara I6sningar

Organisation I Framtidsombudl Beslutsstod I Kommunikation Natverk

v

Inférda atgarder

Figur 10. Fran malsattning till inférda atgarder for ett hallbart transportsystem. (TransportMistra)
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For att valja atgérder i réatt riktning bér man beakta féljande:

e Minskar transportefterfragan och/eller transportberoendet?

e Frdmjas en okad andel med mer hallbara transportsédtt (cykel och
kollektivtrafik fér persontransporter, tag och fartyg for godstransporter)?

¢ Kommer de fordon som anvédnds och den infrastruktur som byggs att bli
mer miljévanliga/hallbara?

Malen maste vara méatbara sa att de kan f6ljas upp och resultatet kommuniceras.
Ett lyckat koncept ar att koppla incitament till malen for att hallbarhetskriterier
ska utvecklas och f6ljas upp. Beléningsincitament bor kopplas till hur vil mélet
uppfylls.

Inférandet av hallbara atgirder i transportsystemet underldttas om man involve-
rar manga aktorer, ar tydlig med de 6vergripande politiska mélen och samverkar
med paverkade aktorer vid viktiga beslut och vid utformning av policyer.

Samhillet kan inte vénta sig att medborgarna tar ansvar och véljer héallbarare
transporter om saddana alternativ inte tillhandahalls eller prioriteras av de aktérer
som utformar transportsystemet.

Om man vill medverka till enklare inférande av atgarder for ett hallbart transport-
system ska man

e lagga vikt vid att delta i utformningen av begreppsramarna
¢ definiera de problem som ska 16sas pa ett korrekt och tillrackligt satt
e sitta tydliga mal for vad som ska uppnas
e foresla olika mdjliga 16sningar pa beskrivna problem
¢ beskriva olika l6sningars olika konsekvenser for olika problemdelar
¢ undvika att i férvag peka ut l6sningar.

Generellt kan man férbéttra inférandet av hallbara atgédrder genom att

¢ involvera transportsektorns manga aktorer och beslutsnivaer i plane-
rings- och beslutsprocesser

e starta eller delta i ndtverk med syftet att finna gemensamma l6sningar
for ett hallbart transportsystem

¢ anvéinda olika beslutsstdd pa ett aktivt och medvetet sdtt

e se till att framtidens generationer har tydliga och aktiva ombud
i processen.

Samlade rad for en lyckad anvédndning av beslutsstdd for inférande av héllbara
atgarder:

e Hall hog kvalitet pa underlaget — bygg pa erkdnd kompetens.
e Lagg vikt vid att kommunicera konsekvenser och resultat begripligt.
e Vaga genomfira trots opinion emot, om expertisen &r tydligt for.

e Utforma beslutsmodeller med indikatorer for hallbart resande.



Styrmedel

Forutom varderingsférdandrande atgérder finns det ocksa styrmedel av olika slag
som gar att anvédnda for att fa till en férandring. Nedan ges exempel pa nagra eko-
nomiska och juridiska styrmedel som har betydelse fér val av fardmedel.

Ekonomiska:
e skatter
e vigavgifter
e parkeringsavgifter
e pris pa kollektivtrafikresor

e subventionerade kollektivtrafikkort.

Juridiska:
o vagtrafikrestriktioner

e parkeringsférbud.
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6. Avslutning - Den fysiska planeringen ar
en viktig grundsten for foriandring

Att dndra pa bilnormen till en kollektivtrafiknorm innebér i den fysiska plane-
ringen att man gor den individuella motoriserade trafiken mindre attraktiv i jdm-
férelse med gang-, cykel- och kollektivtrafik. Detta synsdtt maste tilldmpas redan
i planeringens tidiga skeden da lokaliseringen bor prévas efter fyrstegsprincipen
och efter vilka transporter som lokaliseringen alstrar. Man bor efterstrdva nérhet
till malpunkter och till kollektivtrafik sa att transportbehovet minskar. Darefter
kan man verka for att begrénsa biltrafiken och gynna kollektivtrafiken med olika
typer av atgérder.

De forsta tva av de tre atgdrdsomradena som listades i inledningen behandlar
detta med begrédnsning av biltrafiken och gynnande av kollektivtrafiken. Dessa at-
géarder ar tva sidor av samma mynt, atminstone for den fysiska planeringen. Detta
innebér att fordndringar i normerna ar politiskt kdnsliga och tva lager bildas latt
— ett for kollektivtrafiken och ett for den individuella motoriserade trafiken. Inte
minst av denna anledning &r det darfér av stor vikt att normerna férandras &ven i
beslutsfattarnas och allménhetens huvuden.

Hér kommer den tredje punkten, varderingsférdndrande atgérder, in i bilden. Den
ar en mjuk ansats till férdndringen av normer, och den har bara berorts oversiktligt
i denna rapport.

En viktig atgard ar att prioritera kollektivtrafikens framkomlighet med egna kol-
lektivtrafikkorfalt. Till f6ljd av detta kan det finnas en radsla fér trafikkaos pa
grund av farre korfalt for bilar. Nagot sadant trafikkaos uppstar dock inte eftersom
vagtransportsystemet avlastas redan efter att ett mindre antal bilister i stallet for
att dka bil véljer att resa kollektivt.

Att skapa forstaelse och genomslag for insikten om vad biltrafikens ytkonsumtion
faktiskt innebéar 4r av strategisk betydelse. Som papekats tidigare anvénder en
bilist i exempelvis Malmoé i genomsnitt 28 gdnger mer vagyta 4n en passagerare i
kollektivtrafiken. Lagg dértill bilens ytkonsumtion néar den star stilla.

Det kan tilldggas att politikerna ofta underskattar invanarnas vilja. En majoritet i
europeiska stdder vardesatter att det ar bilfritt i centrala delar av staden.

En normférédndring ar viktig fér att dstadkomma en hallbar utveckling. Naturligt-
vis dr den nédvéandiga klimat- och energiomstillningen den drivande motorn for
sadana samhallsférdndringar, men &ven trafiksdkerheten, hélsan och livsmiljén
gynnas av en 6kad kollektivtrafik jamfort med biltrafik. Utrymmet fér privatbi-
lar, till exempel parkeringsplatser och vagar, far da inte fortsitta 6ka utan maste
minska, vilket &ven kan ge plats f6r annan typ av markanvdndning som parker och
tatare bebyggelse. Pa sa satt kan vi fa en trevligare stad!

Det finns méanga exempel som férsoker bottna i atgdrder som ar hindrande fér
biltrafiken, lockande for kollektivtrafiken och som dessutom ger varderingsfor-
dndring hos allménheten (se exempelvis "Mobilitat ist Kultur” av staden Ziirich i
Schweiz). Man behover alltsa inte uppfinna hjulet pa nytt, men de goda exemplen
maste ocksa bli till god vana att anvanda.






Den Goda Staden ar ett nationellt projekt
dar Vagverket, Banverket, Boverket och
kommunerna Jonképing, Norrképing och
Uppsala samt Sveriges Kommuner och
Landsting deltar. Projektet syftar till att
gemensamt utveckla kunskap om planering
for stadsutveckling och stadens trafik.

Av sarskilt intresse ar hur transport-
systemets utformning och anvdndning kan
stodja en hallbar utveckling.

Stader som erbjuder en attraktiv livsmilj6é
och bra kommunikationer dr en nyckel

till ekonomisk utveckling. Tillsammans

vill vi 16sa utmaningen att planera fér en
stad ddr méanniskor trivs samtidigt som
gods— och persontransporterna sker pa

ett sdtt som minskar miljéproblemen och
ger invanarna goda mojligheter att forflytta
sig snabbt och effektivt.
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