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Forord

Denna rapport dr framtagen av projektet Den goda staden som underlag till ett
handlingsprogram for utveckling av kollektivtrafiken, vilket ar ett uppdrag fran
regeringen till Banverket och Vagverket. Uppdraget har givits namnet Koll-framéat
och delrapporterades till regeringen den 30 juni 2007. Slutredovisning kommer
att ske den 31 december 2007. Denna rapport "Den Goda Staden och KOLL framat”
ingick som en bilaga till delredovisningen i juni.

Rapporten innehaller beskrivningar av kollektivtrafikens roll i stadstrafiken och
av existerande samband mellan bebyggelse och kollektivtrafik. Rapporten redo-
visar ocksa de erfarenheter som gjorts i projektet den Goda Staden. Ansvariga
for rapportens innehall 4r Banverkets och Vagverkets projektledare for den Goda
Staden.

Anki Ingelstrém Mathias Wdrnhjelm

Banverket Vigverket

Titel: Den Goda Staden och KOLL framat

— Kollektivtrafiken som medel i Den Goda Staden
Viagverkets publikation: 2007:126

Banverket diarienummer: S07-14729/SA20
Forfattare: Kjell Safvestad

Utgivningsdatum: November 2007

Utgivare: Vagverket och Banverket

ISSN: 1401-9612



Innehallsforteckning

DEN GODA STADEN OCH KOLLEKTIVTRAFIKEN

= INIEANENEG ceeiiiiiie e e e e 4
- V€70 ) =117 s DO PPPP SR 4
—  UtGANGSPUNKLET ..eeiiiiiiiiiiiie ettt st 6

KOLLEKTIVTRAFIKEN HAR OLIKA ROLLER ATT SPELA

—  Sveriges stadsbygd Ar 0liKa ........ceovviiiiiiiiiiii e 7
—  Kollektivtrafikens 0liKa TOILET..........ccoiiiiuiiiiiiiieiiiiiieee e e e 14

SAMBAND BEBYGGELSE OCH KOLLEKTIVTRAFIK

= U HELA TESAN . ettt et e s 19
— Tagtrafiken ett medel for tatorter i samspel.......ccoceevvevieriiiiniiiniicee, 19
— Linjetrafik i starka strak strukturerar ater vara samhéallen ..........c.cccocuernenne. 22
—  Prioritering av kollektivtrafiken med hénsyn till trafikuppgift.........c.ccceuvee... 24
— Kollektivtrafik nyckeln till hallbar tillvaxt av vara tAtorter...........ccceeevveevnnns 26

INSPEL TILL KOLLFRAMAT

— Bebyggelse och kollektivtrafik i samspel.......cccceevveiiieiiiiiiniiiieie e, 31
— Behov av klarare spelregler och en samlad stadspolitik.........c..cccevvevvrernnnnenn. 31
— Sammanfattande KOMmMENTAT .......coociiiiiiiiiiiiieeecc e 33

REFERENSER ..o 35




Den Goda Staden och kollektivtrafiken

Kollektivtrafikens méjligheter har varit och dr en central fraga i
Den Goda Stadens ambitioner att nd ett samordnat synsdtt pd
samhallsbyggnad och stadsutveckling.

INLEDNING

Stadsutvecklingsprojektet DenGodaStaden skall ge ett inspel till regeringsuppdra-
get KOLLframat. Projektet har pagatt sedan 2005 och utvérderas under 2007 foér
en eventuell fortsédttning. Projektet har givit erfarenheter savél i process som i sak
och som ackumulerats i projektets olika delar. Inte minst har en dialog forts inom
temagruppen Kollektivtrafik. En arbetsgrupp har tillsats som med konsultstod tar
fram ett underlag med aspekter pa kollektivtrafik och stadsutveckling som bidrag
till KOLLframat.

AKTORSSYN

Boverket

Boverket ar nationell myndighet for frdgor om byggd miljo, hushéallning med mark-
och vattenomraden, samhé&llsplanering, sérskilt kommunernas fysiska planering
enligt PBL, byggande och férvaltning, bostads- och boendefragor mm. Hallbar
utveckling och arbete med miljokvalitets malet God Bebyggd Milj6 ar viktiga ar-
betsomraden, och att framja utvecklingen av langsiktigt hallbara svenska regioner,
stédder och samhallen genom att bland annat bidra till utvecklingen av planerings-
metoder.

Stadsutvecklingsfragorna ar centrala i Boverkets arbete. Stadsutveckling handlar
om att utveckla kvaliteten pa den befintliga bebyggelsen, for att man pa sa sétt ska
kunna skapa béttre livsmiljéer i vardagen och ocksa ta ¢kad hansyn till naturen.
FOr att uppna visionen om den hallbara staden kravs nya forhallningsséatt och en
annorlunda planering &n tidigare. Denna planering maste ske i samverkan och del-
aktighet mellan politiker, tjanstemén, naringsliv, féreningsliv och invanare.

Regionala skillnader far allt storre betydelse. Darfor vill Boverket medverka till
kompletterande strategier for olika stora orter och olika regionala férhallanden.
Rika och levande stadsmiljoer och stadskédrnor ar inte enbart viktiga for staden i
sig utan dven for omgivande sma samhaéllen och landsbygd.

For varje ar o6kar trycket i stadsutvecklingsfragorna. Utmaningarna ar flera bland
annat handlar det om att skapa god ekonomisk tillvixt, forbattra livsmiljoerna i
stdderna, varda kulturvédrden, fortsdtta bygga en god social sammanhallning 6ver
hela landet och vdarna naturen med bra balans mellan stad och land.

Viktigt att ta fasta pa ar att regionala skillnader far allt stérre betydelse och att
stadsutveckling mer handlar om att utveckla det vi har &n att bygga nytt.

Vagverket

De senaste aren har en av Vagverkets viktigaste fragor varit Livskraftiga tétorter
att bo, verka och vistas i. I samband med detta har det talats om att Vagverket ska
verka for att samhéllen utvecklas for att méta medborgarnas och nédringslivets be-
hov av tillgdnglighet med god funktionalitet, sdkerhet, skonhet och i en hélsosam



milj6. Vidare ska kollektivtrafikens konkurrenskraft stdrkas genom férbéattrad till-
génglighet samt genom utveckling av tjanster och kvalitetssdkring av transporter.

I den nya strategiska planen ingar detta i utmaningen; Attraktiva tétorter och stor-
stdder med battre transportsystem. Hér férklaras att vagar och gator i tatorterna
ska bade kunna erbjuda en trygg motesplats for médnniskorna och ge arbetspendla-
re och varutransporter en rimlig framkomlighet. I de stérre stdderna stélls sarskilt
stora krav pa tillgénglighet och tillforlitlighet i transportsystemet, samtidigt som
trafikens negativa effekter fér hdlsa och miljé6 maste minskas. I mindre tatorter ar
vagmiljon vid genomfartsvagen viktig. Bristande tillgdnglighet i transportsyste-
met, bl. a pa grund av trédngsel, ska inte behéva begrdnsa den ekonomiska tillvax-
ten.

En annan utmaning i strategisk plan ar Ett transportsnalt samhélle med god till-
ganglighet. Har lyfts den langsiktigt héallbara samhéllsstrukturen fram. Behovet
av att utveckla vagtransportsystemet sé att det blir en del av en fysisk samhélls-
struktur som bidrar till 6nskad samhé&llsutveckling. Det stéller krav pa utvecklade
arbetssétt.

Genom konkret erfarenhet av samhéllsbyggande kan Vagverket bidra med kon-
struktiva forslag och konsekvensbedémningar av olika alternativ, samt framja
samordning mellan olika mal. Detta arbetssétt stiller h6ga krav pa Vagverket som
kreativ samhéllsbyggare.

Effektiva transportsystem och attraktiva stédder dr en nyckel for ekonomisk tillvaxt
och minskat klimathot. Koordinering av statliga, kommunala och privata insatser
ar nodvandig, men moter hinder i attityder och regelsystem. Stadsutvecklingen gér
snabbt. Det byggs nytt men framf6rallt pagar en omvandling av stdderna som fa
sett vidden av. Det handlar inte om nagon tillf4llig tendens utan om den omst&ll-
ning Sveriges ekonomi genomgar till f6ljd av globaliseringen. Omstéllningen syns
genom att tillvaxten koncentreras till stadsregionerna. Till detta kommer att kli-
mathoten maste motas. Att nedbringa utsldppen av koldioxid och andra vaxthus-
gaser har blivit en tvingande nédvandighet. Det paverkar varje del av samhéllet
och sarskilt den fortsatta utvecklingen av stdderna.

Banverket

Banverkets sektorsansvar for den sparburna trafiken och engagemang i samhalls-
planeringen symboliseras av den aktuella sammanstéllningen av rapportserien
om Jéarnvagens roll i transportférsorjningen. Fokus &r jarnvédgens — tagresandets
—mojligheter att utvecklas som ett medel i regionférstoring och att finna de fram-
tida funktionella regionerna.

Den sparburna trafiken spelar idag en stor roll fér kollektivtrafiken, framférallt
i och kring storstdderna. Den regionala tagtrafiken har en mycket stor potential
for framtiden. Det finns en stor forvdntan pa jidrnvagens mdjligheter att bidra till
minskad tréngsel, minskade avgasemissioner, minskat antal olyckor genom en
okad andel tagtrafik. Dessutom kan jarnvagstrafiken genom snabba regionala per-
sontransporter bidra till fortsatt forstorade arbetsmarknader (regionférstoring)
vilket skapar en hallbar tillvéaxt.

Ansvaret géller ocksa for jarnvégsstationerna. Det operativa ansvaret for statio-
nerna och dess omland delas mellan en rad aktoérer, vilket tydligt framgar i det
deluppdrag i KOLLframét som handlar om stationerna. Tillsammans med dessa




aktorer behdver utvecklingen av jarnvagsforsorjda stdder och tétorter f6ljas och i
regionforstoringens anda maste diskuteras hur stationssamhéllen kan utvecklas
och nya tillkomma. Hur kan ny sparburen trafik stirka kollektivtrafikens konkur-
renskraft.

Temagruppen kollektivtrafik

Temagruppen har arbetat i seminarieform dér aktuella fragor och &mnen tagits
upp med utgédngspunkt fran de delprojekt kommunerna har drivit. Temagruppens
diskussion upplevs ha varit kvalificerad och bra. En konferens i Uppsala blev t ex
ett utméarkt exempel pa hur ett expertseminarium béade kan fungera for allmén er-
farenhetsoverforing och ocksa stodja aktuella kommunala fragor.

Konkret har bussar i stadskdrnans miljé som en avvagnings- och utformningsfraga
varit en gemensam fraga for Jonkoping, Norrképing och Uppsala. Diskussion pa-
gar och man &r 16sningar pa sparen men "férhandlingen” om tilltrdde i gaturummet
ar definitivt inte avslutad.

Kommunerna ser positivt pa temagruppens arbete och konstaterar att processen
har gett stéd och tillit i de for kommunen aktuella fragorna som kan fa betydelse i
framtiden. Projektet har fungerat som en slags remissinstans.

Processen har blivit en huvudsak och né&tverksarbetet upplevs som vérdefullt.
Gruppen har fort en bra diskussion om kollektivtrafikens utvecklingsmdjligheter
men sécken som ror stadsbyggandet har &nnu inte knutits ihop. Inspelet till KOLL-
framat blir dérfor en viktig avrapportering ocksa till projektet Den Goda Staden.

UTGANGSPUNKTER

Den Goda Stadens arbetsmodell innebér att kollektivtrafikfragor kommit upp i fler-
talet delprojekt. Vunna erfarenheter dr en del av ett processarbete. Denna rapport
foljer aspekter som tagits upp i programférklaringar och uppf6ljning.

e Plattform for Den Goda Staden
e Léagesrapport 6ver temagruppen Kollektivtrafik, februari 2007.
e Utvardering KTH, mars 2007.

Utgangspunkten dr att det mesta finns utrett och att det snarare ar att belysa sam-
band och att skédra diskussionen pa andra ledder som skulle kunna tillféra KOLL-
framat nytt bransle fran Den Goda Stadens stadsbyggnadsdialog.

Ansatsen ar att genom exemplifiering av olikheter i stadsstrukturen ge stod for
behov av férdndringar som ror det generella men kanske framfor allt peka pa att
16sningar maste kunna skraddarsys efter lokala/regionala skillnader.

Utgangspunkter dr saledes att stddernas relation till andra stdder och omgivande
landsbygd i kombination med olikheter i vara stadsmiljoer ger kollektivtrafiken
olika roller. Kollektivtrafiken &r ett medel fér att nd Den Goda Staden och i detta
arbete ar det viktigt att beakta tidsperspektivets betydelse inte minst for att iden-
tifiera aktorer. Rapporten beskriver inledningsvis kollektivtrafikens olika roller i
var samhéllsstruktur. Déarefter diskuteras samband bebyggelse-(kollektiv)trafik
och slutligen ges ett inspel till KOLLframat.



Kollektivtrafiken har olika roller att spela

Behovs processtod och hjalpmedel snarare dn l6sningar ndr forut-
sattningarna for stadsbygden och kollektivtrafiken kan vara sd olika?

SVERIGES STADSBYGD AR OLIKA

Kollektivtrafiken har inte bara en utan fler roller. Rollen skiljer sig mellan lands-
bygd och storstad, mellan norr och séder. Pa senare ar har betydelsen av den regio-
nala nivan utvecklats och orter i samverkan &ar ett begrepp av vdxande betydelse.
Skilda forutséattningar ar givetvis den ekonomiska dimensionen att finnas i till-
véaxtomraden eller inte.

SOLITAR ORT NORRBOTTEN
BEFOLKNINGSTATA
SMA ORTER < > STADER OCH
STADSREGIONER
SKANE GRUPPER AV ORTER

Eftersom stadens storlek har en stor betydelse for kollektivtrafikens roll, har tat-
ortsbefolkningen klassificerats efter storlek i befolkningskartan. Nedre gransen 10
000 invanare motiveras utifran att mycket fa orter med féarre &n 10 000 invanare
har egen stadstrafik. De 6vriga gransdragningarna baseras pa allmént vedertagna
indelningar fér mindre respektive storre stdder. Den hogsta gruppen har definie-
rats for att fanga in Malmo6- G6teborg- och Stockholmsregionerna.

Aven rollbeskrivningen ar baserad p& denna indelning, men vissa grupper har sla-
gits ihop. Det 4r nédvéandigt eftersom de roller kollektivtrafiken har pa orter av
olika storlek beror pa sa manga fler faktorer. Exempelvis kan en liten ort och en
medelstor ort ha mycket gemensamt.




TATORTSBEFOLKNINGEN OCH STORLEKSKLASSIFICERING

Sverige ar glest befolkat och ortsstrukturen visar pa stora geografiska skillnader.
85 procent av befolkningen bor i orter som definieras som tétorter.

Tatortsbefolknng 2005
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Sundsvall

Figurer Over befolkningstathet
och tatortsbefolkning ar 2005
illustrerar skillnader mellan nord
och syd samt strak med grupper
av orter.

Malmo

I norra Sverige ar befolkningen koncentrerad till stdderna langs kusten och till
ett fatal stédjepunkter i inlandet, exempelvis Ostersund, Géllivare och Kiruna.
Stdderna ligger pa inboérdes alltfér langa avstand mellan varandra for att med
bussforsoérjning medge effektiv arbetspendling. Med exempelvis Botniabanan och
Norrbotniabanan kommer norrlandskustens orter att fa mer &n halverade restider
mellan orterna jamfért med dagens busstrafik. Sédra Sverige ar relativt tdtbefolkat
med viss koncentration till Malardalen och Vastkusten. Avstanden mellan stader
och orter ar forhallandevis sméa och flertalet av de storre orterna har béade kollek-
tivtrafikforsérjning med tag och buss.




Invénare

Sveriges tre storstdder med 6ver 250 000 invanare ar Stockholm, Goteborg och Mal-
mo. S6dra Sverige har 15 stédder i spannet 50 000 — 250 000 invanare, bla Uppsala,
Vasterds Orebro, Linképing, Norrképing, Jénkoping, Véxjo, Karlstad, Helsingborg,
Halmstad och Lund. Nio av Sveriges 50 storsta stdder ligger i Norrland och héar
aterfinns 12,7 % av landets befolkning. Norra Sveriges stérsta stdder Umea och
Gévle och Sundsvall, inklusive Timra, har tatortsbefolkningar i spannet 50 000-100
000 invanare,
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I huvudsak har de storre stdderna en storre andel boende i tdtorten &n genomsnitt-
ligt. I mindre orter har man dels en mindre marknad f6r kollektivtrafik men ocksa
relativt sett fler att trafikforsérja utanfor tatorten.




Bilinnehav och korstréackor

En variabel att mata kollektivtrafiknyttjandet &r att se hur manga bilar som férde-
las pa befolkningen. I storstdder begransas bilberoendet av bla vélutbyggda kol-
lektivtrafiksystem och tranga végar, parkeringar och stora kostnader foér privatbi-
lismen. Stora universitetsstdder med ménga studenter tenderar att dra ned snittet,
dock inte mer &n mattligt. De geografiska skillnaderna mellan norra och sédra Sve-
rige dr inte heller sérskilt stora.

ANTAL BILAR KORSTRACKA PER AR
2005 per 1000-inv. 2905, perinv
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Figurer dver hur bilinnehav 2005 per
1000 inv.( studenter exkluderade) och
bilresandet skiljer sig mellan Sveriges
kommuner.

I storre stdder och orter med vél utbyggda lokaltrafiksystem &r bilanvdndandet
forhalladevis lagt. Periferiorter, kranskommuner och mindre kommuner har dére-
mot ofta hogt bilanvédndande.

Vi vet att god kollektivtrafik minskar behov av egen bil, minskar bilresandet och
minskar ansprak pa utrymme for biltrafik och parkering i staden. Detta framstar
tydligast i vara storstdder ddr samspelet mellan bebyggelse, kollektivtrafik och




biltrafik formar stadsmiljén. Det finns skél att utga ifran att forhallandet ocksa
kan gélla i de mindre orterna fast i mindre skala och kanske inte sa tydligt. Har
kan det handla om att férsena anskaffandet av férsta bilen och att kanske undvika
familjens andrabil.

Linjenédt och utnyttjande av kollektivtrafiken

Antal linjer i tatortstrafiken f6ljer i stort ortsstorleken. Statistik 6ver hur kollektiv-
trafiken utnyttjas finns for ett stort antal tétorter. Det handlar om resor per inva-
nare, vagnkilometer per invanare och ar samt invanare per bruttolinjekilometer.

Diagram over hur befolkning och 10 000 000 1000
ungefarligt antal linjer foljer orts- Ungefarligt antal
storleken.
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Diagrammet indikerar med en stor cirkel ett stort antal péstigande per invanare
och ar. Det gar en grans fér anvdndningen av kollektivtrafik vid ca 30 000 personer.
P4 orter med mer invanare dn sé ir siffrorna betydligt hogre, men mycket varie-
rande. Verkar som att nér orten kommit 6ver denna storleksgréns, sa har det inte sa
stor betydelse for kollektivtrafikanvdndningen, hur stor orten ar. T.ex. Uppsala har




76 pastigningar per invanare och ar, och Uddevalla har 71. Befolkningsskillnaden
ar stor. Daremot ligger storstaden Goteborg langt 6ver de andra i anvdndningen av
stadstrafiken. Det finns inte ett tydligt samband nord-syd.

Pa liknande séatt kan utbudet av stadstrafik per invanare (hég turtdthet och/eller
langa linjer) studeras. Har gar en grans vid strax under 30 000 invanare. I storre
orter kors fler km per invanare &n pa mindre. Det finns inte ett tydligt samband
nord-syd.

Utbud av stadstrafiklinjer per invanare, métt i km linje pekar pa ett moénster nord-
syd. I norr &ar det fa invanare per bruttolinjekilometer, vilket indikerar ett geogra-
fiskt stort natverk pa de orter dar stadstrafik finns. Monstret finns inte for vagnkilo-
meter som inte &r hogre i norr &n i s6der. Detta indikerar stérre stadstrafiknatverk
i forhallande till befolkningen, men mindre turtdthet i norr. Detta hédnger troligen
samman med glesare byggda stader i norr.

Orter som har manga invanare per bruttolinjekilometer &r framst sma och sydliga.
Aven om stdderna i norr har farre invanare per bruttolinjekilometer, sa finns det
exempel pé orter i séder med liknande siffror. Exempelvis i storstaden Goteborg
ar antalet bruttolinjekilometer hogt i forhallande till befolkningen trots hog be-
folkningstédthet och en sydlig lokalisering. En sydlig men storre stad med relativt
manga invanare per bruttolinjekilometer, dvs ett geografiskt litet utbud av linjer i
férhallande till befolkningen, &r Malmé.

Resvanor

I resvaneundersokningar kan de olika fardmedlens roll beskrivas kvantitativt.
Aren 2000, 2002, 2005 och 2006 genomférdes resvaneundersdkningar i Sundsvall,
Vaxj6, Uppsala och Umea. Jamforelse av resultaten indikerar att bilen har storst
betydelse i den minsta av stdderna och att bilens betydelse minskar med storleken.
Pa de studerade orterna samvarierar inte bussens betydelse med ortens storlek,
men cykelns betydelse gor det. Orsaken till detta kan vara att undersékningarna
genomfordes under olika arstider, 4&ven om hést och var temperaturméssigt kan
likna varandra.

Den enskilt storsta betydelsen har bussen for skolresor i Sundsvall. Denna stad ar
aven i 6vrigt valdigt "motordriven”. Cykeln har oerhort liten betydelse. Bussens be-
tydelse nar inte i nagon av de andra tre orterna till mer 4n 14 % andel géllande na-
got resesyfte. Hogsta andelarna forutom skolresor i Sundsvall finns for arbets- och
skolresor i Uppsala och for skolresor i Umea. Det sammantaget mest miljovanliga
resmonstret har Uppsala med oerhort liten andel for privatbil och hég andel for
cykelresor. Storst betydelse har cykeln for skolresor i Uppsala och Umea.

Uppsala har av de fyra orterna det mest miljovinliga resmdnstret. Bilens évervikt
for olika arendetyper ar betydligt mindre och cykelns roll stérre &n pa de andra
orterna. Bussens roll ar lika stor som i Sundsvall (10 %). Stérst betydelse har bus-
sen for skol- och arbetsresor (13/14 %). Cykeln anvédnds mest till skolresor och
arbetsresor.

1Véxjo6 har bilen och cykeln mest betydelse som fardmedel. Bilen &r det vanligaste
fardmedlet for allt utom skolresor, och anvands till en Gverldgsen del av tjanste-
resorna och till inképen av andra varor &n livsmedel. Buss har mest betydelse for
skolresor och lika stor betydelse (7 % andel) fér bade arbetsresor, fritidsresor och
serviceresor. Mest betydelse har cykeln for skolresor, men den har dven stor bety-
delse for arbetsresor.



I Umeéa anvédnds bilen mer 4n i Uppsala, men mindre dn i V4xjo. Cykeln anvéands
mindre &n i Uppsala, likval bussen. Bil har mycket stor betydelse for tjansteresor
men svarar ocksa for hélften av arbetsresorna (mer &n i Uppsala) samt for en stor
andel av de 6vriga resorna. Mest betydelse har buss for skolresor, cykel har mest
betydelse for skol- och arbetsresor (andelar jamférbara med Uppsala).

I Sundsvall anvénds bilen vildigt mycket (eller anvéindes ar 2000). Aven buss har
relativt stor betydelse, men cykel har en valdigt liten roll. Bil anvénds till en 6ver-
lagsen del av arbets- och tjdnsteresorna, och nar till 6ver 70 % andel pa alla resty-
per férutom skolresor. Mest betydelse har bussen f6ér skolresor, cykel har storst be-

SUNDSVALL HOSTEN 2000 VAXJO VAREN 2002
Befolkning ca 50 000 Befolkning ca 55 000
Fardsattsférdelning % Fardsattsfordelning %
bil 71 bil 57
buss 10 buss 7
cykel 6 cykel 21
till fots 11 till fots 13
ovrigt 2 ovrigt 2
Arenden och anvinda firdsitt % Arenden och anvinda fiardsitt %

bil buss cykel till fots 6vrigt bil buss cykel till fots
arbete 72 9 6 11 2 arbete 59 7 25 8
tjanste 89 1 2 2 6 tjdnste 80 2 8 2
skola 31 31 15 20 3 skola 28 11 8] 24
inkop livs. 77 3 3 16 1 inkop livs. 58 4 13 24
inkop ovrigt 72 11 2 14 1 inkop Ovrigt 75 5 9 11
fritid 77 10 4 8 1 fritid 65 7 16 11
service 71 9 7 10 3 service 62 7 18 11
UMEA HOSTEN 2006 UPPSALA VAREN 2005
Befolkning ca 75 000 Befolkning ca 130 000
Fardsattsfordelning % Fardsattsfordelning %
bil 51 bil 38
buss 7 buss 10
cykel 22 cykel 29
till fots 19 till fots 20
ovrigt 1 ovrigt 3
Arenden och anvinda firdsitt % Arenden och anvinda fardsitt %

bil buss cykel till fots 6vrigt bil buss cykel till fots
arbete 51 8 26 15 0 arbete 40 13 28 14
tjanste 82 3 7 6 1 tjdnste 74 4 10 8
skola 18 13 43 25 1 skola 10 14 49 26
inkop livs. 55 3 15 28 0 inkop livs. 45 5 16 32
ink6p ovrigt 57 6 15 21 0 inkdp Ovrigt 48 10 15 27
fritid 55 8 18 128 1 fritid 39 7 29 22
service 63 6 13 15 3 service 38 11 35 14




tydelse for serviceresor (olikt de andra tre stdderna dér cykeln har mest betydelse
for skol- och arbetsresor).

Tagtrafiken bade i och till stdderna ovan ar av ringa omfattning och inryms i kate-
gorin 6vrigt. Om man tittar till transportarbete eller reslangd har taget en betyd-
ligt storre andel. Redovisningen baseras pa uppgifter om huvudsakligt fardséatt. I
fardsattsfordelningarna rdknas i allménhet fardtjanst, taxi, moped/MC, bat, flyg
samt tag till "6vrigt” fardsatt. I Uppsala blir om man betraktar tag som huvudsak-
ligt fardsétt andelen tagresor 3 procent for Uppsala tédtort och 2 procent om man
inte har tag som prioriterat fardsétt.

ORTSTYP GCM BIL KOLL OVRIGT
2 500-10 000 inv 33 60 2 5
10 000-25 000 inv 35 60 2 4
25 000-50 000 inv 34 60 3 3
50 000-100 000 inv 34 58 5 3
100 000-200 000 inv 41 51 5 8
Malmo 47 44 4 4
Gbg 33 44 18 5
Stockholm 40 28 28 4
HELA SVERIGE 36 54 7 3

I det inomkommunala resmdénstret foljer bil och kollandelar ortstorleken med
Stockholm i sédrklass. Malmé sticker ut med jamforelsevis lag kollandel och hog
GCM-andel medan Goteborg har det omvénda.

KOLLEKTIVTRAFIKENS OLIKA ROLLER

Rollens omfattning och kvalitet

Kollektivtrafikens roll pa en ort eller en typ av orter kan beskrivas bade avseende
kvantitet och kvalitet. Hur stor betydelse kollektivtrafiken har fér invdnarna pa
en ort och hur mycket kollektivtrafiken anvdnds kan matas i nyttjande dvs. i antal
pastigande per invanare och &r. Aven utbudet indikerar kollektivtrafikens faktiska
och potentiella betydelse. Det kan méatas i antal linjer och totala kérda vagnkilo-
meter per invanare. I férsta hand anvénds kollektivtrafiken till resor mellan olika
malpunkter (dvs. i mindre utstrédckning till att exempelvis se pa landskapen eller
umgas).



Kvalitativt innefattar kollektivtrafikens roll vilka invanare som anvédnder kollektiv-
trafiken och vilka resor i invanarnas liv som kollektivtrafiken anvénds till. Vanliga
manniskors behov av att flytta sig en vanlig dag innebar resor mellan hemmet och
olika malpunkter samt resor mellan malpunkterna. Dessa behov varierar mycket
beroende bl.a. pa alder och livssituation.

Ca 25 % av resorna i Sverige gors till arbetet eller till skolan. I genomsnitt pendlar
var tredje yrkesarbetande till en arbetsplats beldgen utanfér den egna kommunen.
Pendlingen varierar, fran ett par procent i ensligt beldgna kommuner till éver 75
% i t.ex. Solna utanfér Stockholm. Andelen pendlare paverkar givetvis kollektivtra-
fikens roll — och om det 6verhuvudtaget ar rimligt att t.ex. tala om lokal kollektiv-
trafik i Solna. P4 en aggregerad niva paverkas de befolkningslager, som anvénder
lokala och regionala kollektivtrafiken samt vilka resor kollektivtrafiken anvdnds
till pa en ort, av vdldigt manga faktorer.

Till grund fér diskussionen om kollektivtrafikens roll har framst Trafik fér en att-
raktiv stad och Attraktiv kollektivtrafik i smastédder anvénts.

Storleken och relation till omland spelar stor roll

Ortens storlek anses vara en viktig faktor for kollektivtrafikens framgang och roll,
dven om flera andra faktorer har betydelse. Detta dr naturligt eftersom resméalens
organisering i férhallande till varandra har stor betydelse for resandet, och efter-
som en orts storlek oftast innebér langre tidsavstand och en mer spridd lokalise-
ring mellan resmalen, medan det omvinda kan sdgas om mindre orter. Resor till
fots dr mest konkurrenskraftiga pa avstand upp till 1 km, cykel pa avstand upp till
5 km och kollektivtrafik &r konkurrenskraftigt pa avstand 6ver 3 km.

Aven relationen till andra orter har betydelse. Stockholmsomradet med sin struk-
turerande tunnelbanetrafik och stora omland har t.ex. en kollektivtrafikandel kring
50 % medan andra delar av Sverige har kring 10 %.

Endast 10 orter i Sverige med mindre 4n 10 000 invanare har stadsbusstrafik, och
pa dessa orter dr antalet resor per invanare och ar endast 10. P4 orter med mel-
lan 10 och 40 000 invanare ar antalet resor 17, pa orter med mellan 40 och 80 000
invanare 69, och pa orter med 80-120 000 invanare 86. I studien "Attraktiv kollek-
tivtrafik i smastader - Forutsattningar och majligheter for ett 6kat resande” utgar
man ifréan att ortens storlek har mycket stor betydelse och fran observationen att
smastdder har ett lagre antal pastigande per invanare. Medelantalet kollektivtra-
fikresor i Sveriges tédtorter (exklusive Stockholms 1dn) &r 40 resor per ar. Av de 60
stdderna i studien hade endast 7 st 40 pastigande eller mer per invanare. Dock
konstateras att de 60 smastédder som &r med i studien har mycket varierande an-
tal pastigande per invénare, vilket indikerar potentialer for forbéattring, med ratta
atgéarder. Studien visar, genom att studera bl.a. 9 svenska sméstéder, att storleken
dven inom gruppen har ett visst samband med storleken pa staden.

Oberoende storleken pa en ort dr det konkurrensen mellan kollektivtrafik och bi-
lism som &r relevant. Sma och stora orter har olika forutsattningar for kollektiv-
trafik, och framjande av kollektivtrafik ar viktigt just fér att minska anvédndningen
av privatbil - inte for att konkurrera med cykel och géng.

Kollektiv stadstrafik bedrivs, med 16st kriterium, i cirka 100 svenska tatorter. Med
kriteriet att trafiken b6r innehélla mer &n nagon/néagra linjer som gar vid endast
fa tidpunkter, sjunker siffran till ca 70. Det finns flera paverkansfaktorer som har




ungefar lika stor betydelse for kollektivtrafikens roll bade pa sma och stora orter
och som inte samvarierar med en orts storlek, sdsom topografi och formfaktor dvs.
forhallandet tétortens omkrets/tatortens yta. Fokus i denna rollbeskrivning ligger
pa de paverkansfaktorer, som har ett samband med ortens storlek, exempelvis re-
gional betydelse, andel studenter och turtédthet.

Norr eller sdder spelar roll

Lokalt kollektivtrafikresande varierar mycket med arstiderna, fran stort pa vintern
till mindre pa sommaren. Arsvariationen fér medelstora svenska stdder i sédra och
mellersta Sverige har flest resande i mars, nést och tredje mest i oktober respektive
november. Utbyte sker framst mellan buss och cykel/gang. Detta ger kollektivtrafi-
ken olika férutsattningar pa olika orter i landet. Lokalklimatet som i Sverige varie-
rar norr-soder och 6st-vast paverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot
biltrafiken och gédng- och cykeltrafiken. Kallt klimat kan framja biltrafiken i férhal-
lande till kollektivtrafiken, men framjar & andra sidan kollektivtrafiken genom att
gang- och cykelsédsongen &r kortare pa kallare breddgrader.

En annan faktor som samvarierar med breddgraderna i Sverige ar de olika stads-
planerna i olika delar av landet. Ménga av norrlandsstdderna har rendssansplaner
efter stadsbridnder, medan medeltida stadsplaner i soder har en mycket utmanande
stadsplan for kollektivtrafiken.

Mindre titorter med téitortstrafik och medelstora stider

Pga. stravan efter stor yttdckning ar linjestrackningarna ofta slingriga och har lag
turtathet pa dessa orter. Darfor lockar trafiken fa och far en mindre roll. Behovet av
lokal busstrafik kan ocksa vara mindre pa sma orter med kortare avstand mellan
maéalpunkter. For funktionshindrade och dldre personer ar dock dven korta avstand
ofta tunga, vilket kan ge mindre ortens kollektivtrafik en sarskild roll f6r dldre och
funktionshindrade. Eftersom linjendten i sma stdder ofta har karaktdren av servi-
celinjenét, kan de vara mindre attraktiva fér andra, mer jéktade passagerargrup-
per. Aven om géng- och cykeltrafiken &r mer 6nskvérd dn kollektivtrafiken ur flera
synpunkter, paverkar andelen gang- och cykeltrafik forutsattningarna fér att bygga
upp en attraktiv kollektivtrafik som alternativ till personbil.

Pa en mindre ort med ett ldgre passagerarunderlag ar turtdtheten ofta lag, vilket
paverkar anvdndningsomradena for kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken kan i min-
dre utstrackning anvéandas till spontana eller oregelbundna resor pga. behovet av
anpassning till tidtabellen. En 1ag turtdthet, kan upplevas mer attraktivt genom en
latt férstaelig och ihdgkommen, styv tidtabell som underlédttar anpassningen och
planeringen.

Det vanliga resedndamalet dr skola och arbete pa orter av alla storlekar, men pé
mindre orter 4r andelen skolresor nagot stérre dn pa storre orter. Behovet pa in-
kops-, service-, fritids- och 6vriga resor ar svarare att ga till motes pa en liten ort,
eftersom dessa har oregelbundna och diffusa moénster. Narhet till en storre stad
paverkar kollektivtrafikens roll pa en mindre ort i och med ¢kad in- och utpend-
ling.

Trots ett mindre behov av lokal busstrafik och svéarare férutsattningar fér kollek-
tivtrafiken pa sma orter behdver anslutningarna till regionala férbindelser fung-
era bra eftersom de lokala arbetsmarknaderna ar begrdnsade. Lokala bussanslut-
ningslinjer ar ett alternativ.



Pa mindre orter dr kérkorts- och bilinnehavet stérre &n pa storre orter. Enligt det
danska Vejdirektoratets forskning har cykel och kollektivtrafiken ett starkt sam-
band. Ungefar en tredjedel av kollektivresenédrerna har kérkort och bil. En forkla-
ring till sambandet 4r att valet att kopa eller lata bli att kopa bil i stor utstréackning
paverkar anvdndning av alternativen. Nar man véal har tillgang till bil sa ékar tros-
keln f6r anvdndning av kollektivtrafik.

Ungdomar och studenter ar de stérsta anvdndarna av kollektivtrafik och kvinnor
svarar for en storre andel av resandet i lokal kollektivtrafik. Mindre orter har fa
studenter och ofta farre kvinnor 4n mén. I sddana orter far kollektivtrafiken idag
en svagare roll fér sina invanare.

Storre stader och storstiader

Beroende pa det stora passagerarunderlaget i stora delar av en stor stad &ar kol-
lektivtrafiken ett alternativ allt mer likt bilen, man kan dka ndr man vill. Nar turin-
tervallet ar tio minuter eller mindre upplever resendrerna ofta inte att de behoéver
halla reda pa tidtabellen, medan storre intervall for manga kréver anpassning och
besvéret att ldsa tidtabellen. Detta mojliggor kollektivtrafikens anvandning i fler
sammanhang dn pa en mindre ort.

En mycket stor andel av lokala kollektivtrafikresor riktas till och fran centrum
eftersom bebyggelse- och funktionstdtheten ar stor dér. Sarskilt i storre stidder
blandas funktioner i centrum, och kollektivtrafikens héga tdthet gor den till ett
attraktivt alternativ till privatbilen. Darfér bor centrum ges en bra tillgdnglighet
och prioriteras i planeringen av trafiksystemet, men dven 6vergangarna till férbin-
delser utat (t.ex. jirnvédgsstation) behover prioriteras i en stor stad. Detta system
utmanas dock av att det i storre stdder eller storstdder har varit en trend att loka-
lisera vissa viktiga méalpunkter sasom sjukhus och hogskolor perifert, vilket for-
svarar planeringen och prioriteringen av noder fér lokala kollektivtrafiksystemet.
Bade i storre stader och i storstdder, trots en medvetenhet om riskerna, etableras
externa handelscentra och industriomrdden omvandlas till handelsomrédden som
dven de riskerar minska kollektivtrafikens anvédndning till de dagliga drendena.
Dessa externa handelscentra dr svara att tjaina med tat kollektivtrafik. Passagerar-
underlaget ar litet pga. att endast besdkare med ett resesyfte (inkdp, service) an-
vénder forbindelsen och att det ofta handlar om volymhandel som har bilvanlighet
som ett lockbete.

Det &r oftast befogat att prioritera ett radiellt linjenét i en stad, med fokus pa
centrum, dar bytesmojligheterna dr smidiga. Framst i de allra stérsta stdderna
finns behov och méjligheter fér tangentiella linjer som kopplar ytteromraden med
varandra utan att passera centrum. Dessa linjer tacklas ibland med alltfor lagt
passagerarunderlag.

I stdder med flerkdrniga strukturer, dvs. oftast storre stdder dar det finns flera kér-
nor med funktionsblandning (inte att jAmféra med externa handelscentra) behdver
dven lokala forsorjningen inom stadsdelen fungera. Enligt Trafik for en attraktiv
stad ar detta aktuellt frAmst for stider med fler 4n 40 000 invanare, som har sa
stora avstand i sina yttre kdrnor att kollektivtrafik kan beh6vas. Mest effektivt ar
ifall samma linje passerar bade stadscentrum, stadsdelscentrum och ytteromra-
den tillhérande stadsdelen dvs att linjer blir genomgaende.

Forenklat kan sdgas att i riktigt stora stdder dr underlaget tillrackligt stort i alla
fall, medan medelstora och storre stdder kraver mer insatser for kollektivtrafikens




framgang. Utvecklingen av kollektivtrafikens roll i medelstora och storre stader
kan paverkas genom att ha med kollektivtrafiken i ett mycket tidigt skede av plane-
ringen av ut- och ombyggnad. Detta innebér oftast att stodja just det radiella nat-
verkets funktion. Band- och stjarnstdder som Jénképing och Boras ger goda forut-
sattningar for kollektivtrafik. I medelstora och stora stédder dar befolkningen véxer,
byggs bostadsomraden ofta ut i utkantsomraden. Sarskilt medelstora och stérre
stader behover byggas ut, gidllande bostéders och verksamheters lokalisering och
tathet, med kollektivtrafikens behov beaktade. Detta innebéar att bebyggelsen be-
hover samlas till strak sa att en stor del av invanarna har promenadavstand till
niarmaste héllplats och kan betjanas med raka, snabba busslinjer.

Kollektivtrafikens roll paverkas en hel del av férutsdttningar for att cykla. Dar-
for har kollektivtrafiken en annorlunda roll i stdder med en stor andel studenter.
Dessa bor ofta néra eller pa campus och kan darfér cykla under en stor del av aret,
om inte aret om. De stora studentméngderna finns i stérre stdder, men orternas
funktion i 6vrigt paverkar andelen studenter starkt. I storre universitetsorter, men
mindre orter &n de allra storsta stdderna i Sverige, blir studenter lattare ett stort
inslag i samhallet.

De fem orter i Sverige med storst andel studerande (exklusive gymnasiestudenter)
av befolkning i arbetande alder ar Lund, Umed, Uppsala, Link6ping och G6teborg.
Lund och Umeéa kommer 6ver 20 %, de 6vriga &r i spannet 16-19 %. Av dessa stdder
tillhér Lund, Umea och Linkdping gruppen Storre stdder, Uppsala storstadsgrup-
pen och Goteborg Tagvidgade regioner. I Lund, Linképing, Kalmar, Orebro, Uppsala
och Véxjo har alla 6ver 40% andel gang- och cykelresor och &ar alla ocksa universi-
tetsstdder. Dar man arbetat med effektiva gena stomlinjer har kedjan cykel / kol-
lektivtrafik betydelse. Cykel till hallplatsen medger ldngre hallplatsavstand och
darmed effektivare trafik.

Tagvidgade regioner — lokala kollektivtrafikens regionala roll viktig

Beroende pa 6kad specialisering pa arbetsmarknaden och de ddrmed storre geogra-
fiska arbetsmarknadsomradena har pendlingen 6kat. Arbetspendlingen koncentre-
ras till ett fatal arbetsmarknader. Sérskilt géller detta for storre stdder. Ortens roll
i ett regionalt perspektiv dvs. som bostadsort, f6r utbildning och inom néringslivet
paverkar behovet av kontakter med omgivningen.

Pa orter med ett omfattande regionaltagsystem, dvs. storre stdder och likvél pa
mindre orter men i mindre omfattning, betjanar det lokala transportsystemet till
stor del externa kontakter. En férandring av lokaltrafikens roll har skett, och till
viss grad har lokaltrafikens popularitet minskat. Kraven véxer istéallet pa att den lo-
kala kollektivtrafiken samverkar med den regionala trafiken. Chansen att en pend-
lare anvander kollektivtrafik hela resan 6kar avsevart, om dven anslutningsresan
till stationen/bussterminalen kan ske med kollektivtrafik pa ett smidigt sétt.



Samband bebyggelse och kollektivtrafik

Hur kan kollektivtrafiken stédja onskvdrd utveckling av stadsmiljé och
stadsbyggande och vise versa?

HELA RESAN

Planeringen och kollektivtrafikens organisation maste precis som varje kollektiv-
trafikant tdnka och ta beslut om resan fran dorr till dorr, hela resan. Har finns
kanske det starkaste sambandet mellan bebyggelse och trafik. Reskedjans svagaste
lank kan ofta vara tillgdngligheten till kollektivtrafiken. Ndr man gjort sitt val och
vél sitter pa bussen eller taget ar resan férutsagbar.

Det kan konstateras att statistiskt underlag saknas eller behover anpassas for att
ge olika planeringsprocesser relevant underlag att diskutera hela resan. Trafikhu-
vudman och trafikutdvare tar ansvaret for resan och stravar sjalvklart att séka upp
och maximera sin marknad men vem tar ansvaret att maximera tillgdngligheten sa
att man nar kollektivtrafiken. Detta ar en uppgift fér samhéllsplaneringen och en
samordningsfraga som géller manga aktorer.

Det finns relativt sett ganska litet skrivet om kollektivtrafik och bebyggelse. Rap-
porter fran 70-talet som "Samhéllsplanering med héansyn till kollektivtrafik” och
"Kollektivtrafik i tdtort” Boverket gav ut en rapport 2003, Planering fér en 6kad kol-
lektivtrafik men litteraturen kan beh6va aktualiseras med hénsyn till savil gjorda
erfarenheter som de nya krav och mal som ges kollektivtrafiken.

TAGTRAFIKEN ETT MEDEL FOR TATORTER | SAMSPEL

Olika orters framtidsférutsdttningar beror av deras regionala sammanhang, men
ocksa av den inneboende dynamiken i orten, dess innevanare, dess foretag, dess
miljo och attraktivitet och d&ven av ortens kultur och historia och dess samspel med
den omgivande landsbygden, samt inte minst av f{6rmégan att anpassa sig till och
dra nytta av nya forutsattningar.

Arbetet med hallbar regionférstoring innebar att med atgérder i infrastrukturen
och transporterna, fysiska atgarder, planeringsatgdrder m.m. knyta samman de
befintliga tatorterna till fungerande regioner for arbete, utbildning, boende mm.
Pa sa vis kan trenderna mot stdrre koncentration till vissa orter balanseras, och de
befintliga strukturerna kan utnyttjas i olika tidsperspektiv. Boverkets Vision 2009
ar i hog grad aktuell.

Kunskapen om orternas forutsédttningar finns bade lokalt, i kommunen, regionalt,
och nationellt, men kommunerna har det konkreta samhé&llsansvaret for orternas
utveckling. En stor del av infrastrukturen finansieras och byggs av staten, men
det statliga nitet maste kopplas till kommunens system pa ortsniva. For att na en
fysisk planering som frdmjar en hallbar utveckling krévs planeringsformer och
metoder dar kunskap och perspektiv kan férmedlas mellan olika aktorer pa olika
nivaer och i de olika planeringssystem och planeringsarenor som berors.

Med kraftigt forbéattrad regional tagtrafik kan i framtiden sa mycket som 80 pro-
cent av befolkningen innefattas i nya ibland 6verlappande samverkande dagspend-
lingsregioner. Tagtrafiken dr grundbulten i 6nskad regionf6rstoring. Det finns skal



att peka pa den devis nya roll som géller for tatortstrafiken ndmligen att bade rela-
tera till det lokala, stadskdrnan och till den regionala jarnvégsstationen. Med cen-
tralstationen centralt sammanfaller behoven men i ménga orter ligger stationen en
bit fran centrumomradet. Har finns givetvis stor anledning till diskussion om hur
tatortens expansionsriktning kan anpassas till savél lokala ambitioner som till
en regional funktion i samspel med andra tétorter. Stadens resecentrum blir den
viktigaste transportnoden och kraver sarskild omsorg.

TAT BOSTADS-
BEBYGGELSE

STRATEGISKT
VIKTIGA
MALPUNKTER

Figur som illustrerar hur den fysiska planeringen och infrastrukturplaneringen bor
samordnas sé att malpunkter och bebyggelse i forsta hand far gang och cykelav-
stand till stationen och i andra hand langs kollektivtrafikstrak.

En forklaring till en vdxande tagpendling &r att tdgresan av manga inte bara upp-
levs som en "resuppoffring”. Allt fler &r beredda att med tag pendla langre &n veder-
tagna 45-60 minuter. Emil Tengstroms 80-minutersregel sétts ur spel. Naringslivet
overgav sin lagringshallning genom att ha sitt lager pa vag. En liknande trend kan
skonjas for personresandet dir en del av pendlingen i praktiken stimulerar till ett
arbete "pa vég". Detta krdver dock kvalitet och komfort i fordon f6r att fungera.



Det finns ocksa skéal att peka pa den konflikt som kan uppstéd mellan & ena sidan
snabb regionaltrafik mellan stérre kdrnor och & andra sidan att pa stréckan ater
skapa ett parlband av stationssamhéllen med lokaltagstrafik.

Exemplet ny jarnvdag mellan Enkoping och Uppsala

I banverkets serie om jarnvégens roll i transportférsérjningen kan bl a ldsas att
Mélardalen idag utgor en funktionell region, men tagsystem och taxor dr idag min-
dre integrerade 4n i exempelvis Skane och Vastra Gotaland. Mycket talar for en
fortsatt utveckling mot en integrering av vissa tagslag. For att kunna erbjuda olika
boendemiljéer ar det ocksa angeldget att en storre del av Mélardalen kan dra nytta
av Stockholms véxtkraft. Bilens roll som regionférstorare anses till stora delar
uttdmd och dessutom talar miljo- och trafiksdkerhetsskédl mot en for stor tillvaxt
i vagtrafiken. Figur nedan visar utvecklingsmdjligheter med férbattrad regional
tagtrafik i Mélarregionen.
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Lanken Enkdping-Uppsala utreds nu gemensamt av regionen och Banverket i en
sk strakstudie. Straket har stor potential for tdgresande genom att pa ett nytt och
snabbt satt 6ppna for ett starkare samspel mellan Mélardalens kdrnor och inte
minst att fran inre Mélardalen mer direkt och snabbt né Arlanda.

Banverket har inte prioriterat fragan som riksintresse mot bakgrund av projektets
art och resursbrist. Kommunerna vill fa reservat aktualiserat och preciserat och
man behover framtidstro i en bebyggelseplanering baserad pa tagtrafik i stréket.
Liksom for manga andra stora infrastrukturfragor genomférs studien pa en infor-
mell planeringsarena. Vem tar ledning i en sadan process att sékerstalla reservat
och att fa ett sadant projekt vérderat i en investeringsplanering. Varfor finns inte
rutiner for en sadan planering. Néra till hands ar att konstatera att det saknas re-
gionala instrument att kanalisera dessa behov.

LINJETRAFIK | STARKA STRAK STRUKTURERAR ATER
VARA SAMHALLEN

Kollektivtrafiken har historiskt handlat om att successivt ldngs jarnvégs- eller
sparvagsstrak utvidga stddernas omland med férorter eller stationssamhéllen.
Végtrafiken, bil och buss satte denna starka koppling mellan kollektivtrafik och
bebyggelse ur spel. Med individuell biltrafik och flexibel busstrafik kunde bostads-
omraden och arbetsomraden lokaliseras friare och pa andra grunder &n att folk
kulle kunna ta sig till jobbet. Aven centraliseringsprincipen, med flera malpunkter
samlade, tenderar att uppldsas nédr verksamheter etableras helt fritt langs vagar-
na.

Trenden med utglesning, urban sprawl, genom tunga malpunkter i periferin kom-
plicerar kollektivtrafikférsérjningen. A andra sidan finns ocksa trenden om stads-
lékning och fortdtning som i hog grad kan ga hand i hand och st6djas via bra kol-
lektivtrafik.

Nu forsoker vi av olika skal inte minst utifran hallbarhetsperspektiv aterskapa
kopplingen mellan bebyggelse och trafik. Stomlinjekonceptet 4r exempel pa att hit-
ta de langsiktigt starka straken. Ska detta lyckas maste bebyggelseplanering och
kollektivtrafiken ater ga hand i hand. Man kan undra varfér denna samplanering
ofta tar fart kring en sparburen trafik nar konceptet som saddant knappast har att
gora med fordonsfragan.

En vag av BRT-16sningar (Bus Rapid Transit) diskuteras ater varden éver. Curitiba
och Bogota ar existerande typexempel. Jonképing och Lundalédnken kan ses som
svenska ansatser i samma riktning.

Exemplet sparviig i Norrkdping

Norrk6éping arbetar med ett sparvagsprojekt som ett stadsutvecklingsprojekt for
samordnad kollektivtrafik och bebyggelse i ett strak. Ldngs en ny sparvigsgren
férnyas och fortédtas staden. Del 1 genom Ljura har karaktdren av ett nytt bostads-
omrade runt lokalgata. Del 2 genom Hageby har karaktédren anslutning till kom-
mersiellt centrum. Del 3 mot Ringdansen har karaktdr snabbsparvag till ett befint-
ligt miljonprogramomrade. Det &r ett stadsutvecklingsprojekt med sparviagen i en
strategisk sammanhallande roll.



Bebyggelse - I Ljura kommer nya moderna flerfamiljshus att byggas. Omradet kom-

mer ocksa att fa en ny infrastruktur med en gatubild i form av en lokalgata utan
genomfartstrafik. Kollektivtrafiken kommer att vara ett patagligt inslag i gaturum-
met. Hageby genomgar en omdaning och &r den stora centrumbildningen i omra-
det. Med en val integrerad kollektivtrafik kan upptagningsomréadet breddas, ja till
och med bli en attraktion och ett besoksmal i sig. Omradet vid Ringdansen/Nav-
estad kommer att kunna ndrma sig de centrala delarna av staden via sparvédgen
dar hastigheten kan vara vasentligt hogre dn i innerstaden.

Hallplatser - Den vdlkomnande héllplatsen ar sinnebilden fér en god kollektivtra-
fik. En sparvagnshallplats har stora méjligheter att gestaltas attraktivt och funk-
tionellt. Omsorgen om hallplatsomradet bade signalerar omradets karaktir och
trafikbolagets ansvar for resenédrens valbefinnande under hela resan.

Uteliv - I den moderna staden hor spavagnar och uteliv ihop. Man aker till och fran
festen och andra fritidsaktiviteter. Banan blir strakets gemensamma traffpunkt.

Tyst och vackert - Sparvéagstrafik ar per definition tysta och fria fran lokala emis-
sioner. De inspirerar till att 1ata dem rulla fram antingen i pastoral gronska eller
genom att tillféra grona element till det annars stensatta eller asfalterade gatu-
rummet. Sparvagnen blir pa det séttet sinnebilden fér hur stadens invanare visar
omsorg om sin ndrmilj6 samtidigt som de tar ansvar for den globala miljén.

Konst i gaturummet - Den stdndigt dterkommande roérliga sparvagnen kan sam-
spela med fasta installationer ldngs banan.

Det oundvikliga bytet - Buss och sparvagn maste samspela for att d&ven landsbyg-
dens resenérer skall fa en bra tillgang till kollektivtrafik. Det oundvikliga bytet
skall ske s& smidigt som mdjligt rakt 6ver plattformen och helst skyddat for vad-
rets makter.

Visionen finns och processen har natt genomférandeskedet. Pa mélsnoret uppstar
problem med finansiering, eftersom de olika aktdrernas planeringsprocesser inte
ar tidsmassigt samordnade. Det blir omgjligt for en kommun att i samverkan med



fastighetsdgare m fl aktorer planera for utbyggnad av en stadsdel dar stom-
men, dvs sparvigsutbyggnaden ska inordnas i en infrastrukturplanering
som forutsétter en framforhallning pa mer 4n 10 ar!! Hér efterlyses storre
flexibilitet fran den statliga sidan.

Exemplet stomlinjenét i Uppsala

I Uppsala har 6versiktsplanering och kollektivtrafikplanering av olika skal
kommit i otakt. Oversiktsplanen fér stadens utveckling 2002 togs utan till-
horande kollektivtrafikplan trots relativt sett langt gangna idéer om ett
stomlinjendt. Sambanden mellan bebyggelse och trafik gav darfér inga stor-
re avtryck i markanvandningen. I Trafikplan 2006 har man principiellt tagit
stomlinjekonceptet som véagledande for inférande av ett nytt integrerat kol-
lektivtrafiksystem.

LOKALTRAFIK REGIONALTRAFIK

Ett nytt integrerat kollektivtrafiksystem med regiontrafik och stadstrafik i
samverkan kan bidra till att bryta trenden och atervinna marknadsandelar
men dnnu storre utvaxling skulle kunna erhallas om ocksa stomlinjers inf6-
rande kopplades till planering och genomférande av tillkommande bebyg-
gelse.

PRIORITERING AV KOLLEKTIVTRAFIKEN MED HANSYN
TILL TRAFIKUPPGIFT

Kollektivresandet minskar utrymmesbehov i stadskdrnor

Stadskarneutvecklingen har de senaste aren ofta men inte alltid haft sin
drivkraft i hotet fran externhandeln. I en aktuell 6versikt 6ver arbetet med
stadskarneutveckling konstateras att trafiksituationen i sig inte har fram-
statt som nagon dominerande orsak till stadsférnyelse. Ddremot har trafik-
16sningar ibland varit viktiga inslag i utvecklingsarbetet. Trafik och parke-
ringssituationen i en stad tillhér dock de vanligaste kallorna till splittring
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Figur som illustrerar skilda utrymmesbehov i gaturummet mellan bil- buss- och cykel-
resande.
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och intressekonflikter mellan i évrigt eniga aktorer. Den potentiella motséttningen
mellan handelns 6nskan om hog biltillgdnglighet a ena sidan och stadens priorite-
ring av andra trafikslag dr en generell problematik.

Bilen kréver 10 ganger sa mycket plats per centrumbesdkare som kollektivtrafi-
ken. Raknar man in parkeringsbehov accentueras detta ytterligare. Exempel fran
Jonkoping och Uppsala pekar pa behov av tydligare och gemensamma varderingar
over prioriteringar av gaturummets anvidndning. Varje tdtort har sin problembild
men i varje tatort behdver inte hjul uppfinnas igen.

Signalprioritering

Manga av Sveriges storsta stader har forstatt 16nsamheten i bussprioritering och
det finns idag en omfattande bussprioritet i bland annat Luled, Umea, Sundsvall,
Gavle, Stockholm, Linképing, Jonkoping, Géteborg, Helsingborg, Lund och Malmé.
Négra stdder har just borjat bygga upp bussprioritet, till exempel Eskilstuna och
Borés. Vissa storre stdder med en omfattande busstrafik saknar dédremot enligt
uppgift nastan helt bussprioritering. Dessutom saknas bussprioritet i manga for-
orter i Storstockholm med mycket busstrafik och atskilliga trafiksignaler. Busspri-
oritet saknas ocksa néstan helt i férortskommunerna runt Géteborg. Aven vissa
statliga trafiksignaler i stdder med stor busstrafik saknar bussprioritering.

Flera stdder med omfattande bussprioritet saknar dessutom i stort sett prioritet
i sina samordnade system i stadens centrala delar. Man far inte bara fokusera pa



stadsbusstrafiken. Den regionala och langviga busstrafiken d&r mycket viktig och
gar in till de centrala delarna av stdderna i hela Sverige. Ett av syftena med denna
rapport dr att visa de trafikhuvudman och vdghallare som dnnu inte har inf6rt bus-
sprioritering hur stor potential prioritering har. Bussprioritet i trafiksignaler bor
vara en sjilvklar del av trafiksystemet i svenska stéder.

Busskorfalt och bussgator

Det finns skél att pa ett liknande sitt som for signalprioritering diskutera stod
for genomférandet av busskorfalt och bussgator. I fyrstegsprincipens anda behdvs
planerings- och berdkningsmetoder som stod for att omdisponera gatuutrymmet
eller bygga nya busskorfalt. Samhéallsekonomiskt stéd behévs i forhandlingen mel-
lan a ena sidan den rérliga och kantstensparkerade biltrafiken och & andra sidan
busstrafikens framkomlighet.

KOLLEKTIVTRAFIK NYCKELN TILL HALLBAR TILLVAXT AV VARA TATORTER

Kollektivtrafik for alla - anropsstyrd trafik

Kollektivtrafikens huvuduppgift ar nu liksom historiskt, nédvéandig for att klara
arbetskraftforsorjningen. Men rorligheten dr ocksa en véalfardsfraga som skall
delas av alla. Kollektivtrafik for alla syftar pa trafikanter med rorelsehinder dvs
fardtjanst och sjukresor. Men man skulle kunna vidga begreppet till att gélla "den
svarlosta kollektivtrafikforsérjningen”. Da inbegrips inte bara trafikanter med sér-
skilda behov utan ocksé omraden och verksamheter som &r sarskilt svarforsorjda
kollektivt. Att jamstélla dessa sdrskilda behov 6ppnar upp for en diskussion om ett
tredje trafikslag jaimte bilen och den linjebundna kollektivtrafiken.

Slarvigt uttryckt finansieras idag en stor del av taxindringens verksamhet via olika
typer av samhéllsbetalda resor. Anropsstyrd trafik finns och har provats men fra-
gor om t ex huvudmannaskap och naringsfrihet bromsar samordningen.

Principiellt skulle branschen kunna enas om mellanformen dér vaxeln blir "bok-
ningscentral” och nav och resan erbjuds antingen som idag individuellt exklusiv el-
ler samordnad enligt avtal med huvudman. Pa samma séatt kan samhéllsféretagens
"bokningscentral” for sjukresor och fardtjanst utvecklas till att ocksa férmedla all-
manna kollektivresebehov.

Anropsstyrd trafik bor inte bara ses som en fraga om anslutningsresor och fra-
gor for de sarskilda behoven. Trafikformen boér utvecklas dven i stadsbygd som en
fraga om resursutnyttjande for kollektivtrafik i tatorter. Resurser kan koncentre-
ras pa linjebunden trafik i de starka straken som omfattar merparten av resandet.
Sarskilda och skraddarsydda l6sningar far sékas for de svarférsérjda omradena i
"linjeskugga”.

Utveckla nya urbana transportformer

I Uppsala testar ett koreanskt stalforetag teknik for spartaxi. I ndromradet kan
spartaxi och vagnbanor totalt férdndra stadsbyggnadskoncepten inte minst viktigt
fér mindre orter och stationssamhéllen. I de starka straken kan i framtiden stads-
byggnadsidéer ga hand i hand med utveckling av automatiserade koncept. I detta
sammanhang maste vi ocksa ta till vara den teknikutveckling som leder till en mer
styrd, kollektiv biltrafik.

Ofta diskuteras nya transportformer som nya fordon. Det dr minst lika intressant



att utveckla nya urbana transporformer i organisatorisk mening dar former for
integrering (taxi) och samverkan (offentlig/privat) kan sta i fokus.

Samband mellan bebyggelse- och trafikstruktur

Boverket diskuterar trafikstrukturerna och staden i Héallbara stédder och tatorter.
Man boér utga fran stadens unika forutsattningar och skapa en trafikstruktur som
ar anpassad for staden och dem som bor dar. Trafikstrukturen ska gynna de mil-
j6anpassade transporterna (gang-, cykel- och kollektivtrafik) och fungera dven for
biltrafik - men pa de 6vriga trafikanternas villkor. Gdng- och cykelndt ska hénga
samman och vara anvédndarvanliga. Trafikstrukturen ska skapa mojligheter for en
attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafikforsérjning.

En hallbar stad ar en stad déar folklivet, bebyggelsen och trafiken inte &r motpo-
ler utan férutsatter varandra. Varfor ar detta en viktig utmaning? Trafikstrukturen
paverkar resmonstren i staden och valet av transportmedel. Om gang- och cykel-
ndten ar utformade och lokaliserade sa att de hénger ihop, &r logiska att félja och
har vagvisning till viktiga malpunkter, s& skapas mojlighet att 6ka andelen gédende
och cyklande och pa sa séatt begridnsa biltrafiken. Gatornas utformning ar viktig
eftersom den paverkar kollektivtrafikens framkomlighet, fordonens hastighet och
mojligheten att blanda olika trafikslag.

Bebyggelse- och trafikstrukturerna paverkar varandra. Darfor ar det viktigt att det
finns en helhetssyn vid planeringen av stiader for att skapa forutsdttningar for en
trafikstruktur som ar tillgdnglig for alla och framjar samverkan mellan trafiksla-
gen. Befintliga bostads- och verksamhetsomraden fran senare decennier &ér ofta
byggda sa att genomfartstrafik inte &r mojlig och med gator déar trafikslagen ar
separerade. Detta gor sddana omréaden svara att kollektivtrafikférsorja pa ett kon-
kurrenskraftigt satt. Gatan blir i sadana omraden ej heller nadgon plats for folkliv.

Hallbart resande och mobilitetsarbete

Det ar viktigt att ska integrera arbete med for att underlédtta regionférstoring med
ett brett hallbarhetsperspektiv! Miljémalsarbetet dr ett stort samarbete mellan ni-
vaer och sektorer. Underlag och atgdrder sammanfaller i vissa delar med region-
férstoringsfragorna och bade erfarenheter och kunskaper bor kunna tas tillvara
fran detta arbete, sa att det battre integreras med det regionala utvecklingsarbetet
och inte bedrivs i ett eget spar.

Forutsattningen for att nd samhallsutveckling utan 6kning av biltrafiken &ar ett
malinriktat systematiskt arbete med samhaéllsplanering, alternativa transporter,
lokalisering av verksamheter och bostédder samt paverkan av ménniskors beteende
(mobility management) som kan skapa system som knyter ihop hela reskedjan fran
dorr till dorr. En fungerande tillgdnglig, attraktiv och ddrmed konkurrenskraftig
kollektivtrafik 4r stommen i hallbar regionférstoring / regionférstédrkning. Fran
arbetet med den 6versiktliga fysiska strukturen i stort i bade regionalt och lokalt
perspektiv, 6ver trafikeringsfragor ner till detaljutformningar maste man ha insikt
om att hela resan fran dorr till dérr ar den enhet som individerna utgar fran i sitt
val av fardmedel.

Ett viktigt medel, bade p& kommunal och regional niva &ar 6vergripande trafikstra-
tegier, som ger ledstjarnor for verksamheten inom alla de falt som maste paverkas.
Trafikstrategierna kan ge kopplingar bade till fysisk planering och direkta atgér-
der for att forbattra och 6ka kollektivtransporter och cykeltransporter. En viktig
fraga for trafikstrategierna ar att arbeta med ett balanserat transportsystem déar



de korta forflyttningarna kan ske till fots och per cykel och de langvéga med moto-
riserade transportmedel. For att kunna genomfora detta kravs en stark medveten-
het pa alla nivaer om att kedjans olika ldnkar hdnger samman.

Att redan i planeringen av nya omraden tillféra mobilitetsatgdrder ar en forut-
sattning for att medborgarna ska kunna resa hallbart med god tillgédnglighet och
flera valmojligheter. Nar manniskor ska flytta till nya eller férdndrade bostads- och
arbetsplatsomraden finns gyllene tillfille att skapa bra resvanor. Om fysiska for-
utsdttningar och information om alternativa resformer finns med redan vid inflytt-
ningen, kan detta leda till en mer hallbar trafikutveckling.

Arbete med mobilitetsfragor kan tillféra kunskap och information till de kommu-
nala och regionala planeringsprocesserna om olika sdtt att hantera trafiken, att
utforma trafiknat och att tillfféra mobilitetsatgédrder. Det kan ske bade i befintlig
miljo i och vid planering fér nya omraden och kompetteringsbebyggelse. Forutom
infrastrukturens och trafikens aktérer bor bade planerare, fastighetsférvaltare och
byggbolag involveras.

Okad andel kollektivtrafikresande &r ett méal inte minst i arbetet med det hallbara
resandet. I ménga fall sker ett mobilitetsarbete i kombination med fysiska atgér-
der t ex i samband med forédndringar och investeringar i gang- och cykelnét och
inom kollektivtrafiken. I en studie om framgangsrikt mobilitetsarbete inom kom-
muner konstateras vissa svarigheter att kombinera egen och extern finansiering.
Finansieringsprocessen kan bli langdragen och medfér ibland savél administra-
tiva hinder som samordningsproblem.

Det spelar ingen roll hur duktiga trafikplaneringens aktoérer &r om inte samspe-
let mellan trafik och bebyggelse tydliggérs. Samhaéllsplaneringens aktorer och de
lokaliseringsansvariga bestdmmer slutligen om den trafik- och stadsmiljé vi for-
tjdnar. Boendet och kommunala verksamheter kan lokaliseras medvetet ur kollek-
tivtrafiksynpunkt men en stor del av vara mélpunkter fér arbete och service foljer
andra lokaliseringskriterier.

Kommuner maste sjidlva ga i brdschen genom att se 6ver personalens arbetsre-
sande till skolor och dagis, diskutera foraldrars vanor att skjutsa till skola, dagis
och idrottstraning. Betydelsen av god tillgédnglighet saval med bil som kollektivt
behover genomsyra lokaliseringsfragorna som da kan ga hand i hand med ett hall-
bart resande

Oversyn av planeringssystem

Regelverk och planeringssystem utvecklas och anpassas med viss fordréjning till
de férdandringar som samhallet genomgar. Manga projekt inte minst manga infra-
strukturprojekt drivs fram underifran genom lobbyverksamhet och samarbeten
mellan kommuner, naringslivsforetrddare samt politiska regionala grupperingar.
Dessa informella planeringsarenor har givetvis sin plats men det kravs férhall-
ningssatt visavi en ordinarie tagordning.

De komplicerade planerings- och beslutsprocesserna for att fa till stand infra-
strukturanldggningar ar tunga for de inblandade och svarbegripliga for utom-
staende intressenter. Investeringarna beslutas i flera egna processer pa statlig,
regional och kommunal niva. Dessutom regleras den fysiska planeringen for tra-
fikanldggningar och den kommunala fysiska planeringen i sidoordnade lagsystem
vilket innebéar att samordningsproblem uppkommer. Svarigheterna att samordna



Dagisbarn i vantan pa bussen. Vilka forvantningar kommer de att ha pa att kunna
réra sig i staden?

uppstar inte minst av tekniska skil genom att processerna inte stimmer 6verens
tidsméassigt och att de olika regelverkens krav ar olika omfattande och har olika
huvudfokus.

Den helhetsbedémning utifran hela spektrat av samhéallsfragor som boér finnas med
vid beslut om de strukturbildande infrastrukturanldggningarna kan inte rymmas
inom vag- och jarnvdgsplaneringen, utan det krdvs samtidig 6versiktsplanering.
Det saknas ocksa idag tydliga krav pa att kommunerna tydliggér konsekvenserna
for kollektivtrafikférsérjningen vid spridda lokaliseringar av bebyggelse och ser-
vice.

For att fa till stand en effektiv regional utvecklingsplanering erfordras det en 6kad
samordning mellan olika sektorer av statlig planering. Detta géller inte minst mel-
lan a ena sidan den statliga kommunikationsplaneringen och a andra sidan den
kommunala fysiska planeringen, vilket inte rymdes inom den utférda &versynen
av plan- och bygglagen. Syftet bor vara att undvika dubblerade processer och dub-
belprévningar och att forstarka mdjligheterna till demokratiskt inflytande och hel-
hetssyn pa samhallsutvecklingen.

Fokus ligger idag pa regionforstoringsfragan och att né en hallbar utveckling inte
minst av resandet. Ser man till sambanden mellan bebyggelse och kollektivtrafik
kan konstateras att den regionala nivan beho6ver stirkas och att incitament behovs
dels for en samordnad planering dels ocksé former fér en samtidig prioritering och
finansiering av bebyggelse och trafikprojekt.



Behovet av en starkt regional niva speglas ocksa i Ansvarsutredningen med férslag
om att Regionala utvecklingsprogram (RUP) ska innehalla regional transportplan
dar kollektivtrafiken ingar och geografiska regionintressen som ska beaktas i den
fysiska planeringen enligt PBL. En 6versyn av savél lagstiftning som planerings-
system &dr befogad inte minst for att skapa incitament for samspel mellan bebyg-
gelse och kollektivtrafik.



Inspel till KOLLFramat

Det behdvs klarare spelregler men framfér allt en ny stadspolitik som i h6g
grad ocksd bor gdlla kollektivtrafikens roll i stadsutveckling och stadsmiljo.

BEBYGGELSE OCH KOLLEKTIVTRAFIK | SAMSPEL

Téatorter i Sverige ar olika och samspelet mellan bebyggelse och kollektivtrafik blir
darfor olika. Forutsattningarna skiljer sig i flera dimensioner som tatortsstorlek,
klimat, lage och ekonomi. Kollektivtrafiken far dérfor olika roller att spela bero-
ende pa dessa forutsattningar. Tatortens storlek och mojligheter till samspel med
andra orter ar kanske den viktigaste faktorn och de vidgade regionernas vdxande
betydelse ger kollektivtrafiken en ny roll.

Kollektivtrafiken kan och bor ingd som medel i Den Goda Staden. Tagtrafiken &r
grundbulten for en fortsatt regionférstoring men atskilliga exempel finns, dér bris-
ter i samspel mellan statens, regionens och lokala aktérer hindrar processer inte
minst genom olika prioriteringsgrunder och oklara roller.

Samspelet mellan regiontrafik och tétortstrafik blir allt viktigare nér vara revir
vidgas. Att formulera stadsutvecklingen i starka strak ar en del av planeringsupp-
giften. Har maste bebyggelseplanering och kollektivtrafikplanering ga hand i hand
och inte var for sig. Kollektivresandet minskar trafikens totala utrymmesbehov.
Trots detta faktum &r det sa svart att fa gehor for kollektivtrafikens prioritering
i gaturummet. Har finns mycket att énska som att 6verbrygga den korta och den
langre siktens fragor liksom att samordna olika planeringsansvar.

Kollektivtrafiken anses av manga som nyckeln till hallbar tillvaxt. Att leva upp
till detta kréver givetvis att de traditionella planeringsformerna véssas men det
blir allt viktigare att befdsta former fér en aktiv trafikplanering till stéd for det
hallbara resandet. Mobilitetsarbetet har kommit olika langt och bor ses som en
genomférandeplan av de trafikstrategier och den fysiska planering som samhalls-
planeringen formulerar. I det sammanhanget maste sjalvklart ocksa arbetet med
att utveckla nya urbana transportformer ges utrymme.

BEHOV AV KLARARE SPELREGLER OCH EN SAMLAD STADSPOLITIK

Inom ramen fér Den Goda Staden och inte minst i temagruppens arbete kan ut-
lasas behov som fokuserar pa ett sektorévergripande synsétt for stadens utveck-
ling. Kollektivtrafiken ror inte bara kollektivtrafikresandet utan ingar som en del
i stadsmiljon. Temagruppen for kollektivtrafik har avrundat sitt arbete med nagra
punkter som underlag for en fortsatt diskussion.

¢ Kollektivtrafiken roll betraktas i hog grad som ett medel att nd samhéallsmal
— Ge kollektivtrafiken férutsattningar fér detta ekonomiskt (staten), organisa-
toriskt (dgarrollen) och prioritering i stadsmiljon (kommunen)

e Bra dialog finns kring kollektivtrafikens utvecklingsfragor men "stadsbygg-
nadsuppdraget” har svart att ta plats. Fyrstegsprincipen géller men hur knyts
stadsbyggandet till kollektivtrafikplaneringen och vise versa?




e Pakort sikt (3-5 ar) ar kollektivtrafiken en prioriteringsfraga inom det vi har av
infrastruktur och organisation. Pa lite langre sikt (10-15 &r) kan vi organisera
och bygga om systemet. Detta ar fragor for kollektivtrafikens aktorer.

e Pa lang sikt (20-30 ar) maste bebyggelse och verksamheter anpassas till ett
okat kollektivtrafikresande — detta dr en samhéallsplaneringsfraga och inte en
fraga for de kollektivtrafikansvariga.

I det prelimindra utvarderingsarbetet och aktuellt underlag fran projektet Den
Goda Staden pekas pa en serie fragor som roér samspelet mellan planeringens och
genomforandets olika nivaer. Vi tar fasta pa hur dessa behov har formulerats och
pekar pa att kollektivtrafikens forutséttningar behover starkas i samma riktning.

Behovet av langsiktiga strategier inom kommuner vilket stéller krav pa breda po-
litiska 6verenskommelser kring strategiska utvecklingsfragor — Strategier beho-
ver formuleras och uttryckas utifran en gemensam vision for stadsutveckling och
kollektivtrafik. Har finns problem att 6verbrygga med de olika tidsperspektiv och
nivaer kollektivtrafikens aktérer och stadsbyggandets aktorer arbetar med. Kol-
lektivtrafikens och stadsutvecklingens dgarroller maste synkroniseras. En férut-
sattning for att kunna utveckla en samordnad transport- och bebyggelseplanering
ar att de som arbetar med bade bebyggelse- och transportfragor kan forestélla sig
hur det &nnu ej byggda samhallet ska kunna se ut och fungera.

Behovet av ett védl fungerande samspel mellan de kommunala ndmnderna och mel-
lan férvaltningarna — Ansvarsuppdelningen dr oftast 16st pa pappret men kollek-
tivtrafiken har sa manga aktérer bade pa kommunal och regional niva att risken
for suboptimeringar &r stor. Fragor om hur avviagningar gors och samordning sker
behover tydliggoras. Den Goda Staden ar ett tvarfackligt samordningsprojekt. Er-
farenheter och idéer fran projektet bér kunna tas till vara och utformas till en
kommunal arbetsmodell fér att sdkerstédlla samspel mellan stadsplanering och
trafikplanering.

Behovet av en strategisk niva som ser till helheten och den langa sikten men som
samtidigt bygger pa &ndamalsenliga former for genomférande — Trafikhuvudman-
nens strategiska planer, om man har nagon, blickar kanske 4-5 ar framat. Kommu-
ners strategier och 6versiktsplaner striacker sig betydligt langre 10-15 ar framéat
men ofta med utblickar pa dn léangre sikt. Att brygga 6ver dessa perspektiv bor
goras till en dgarfraga. Roller behover fortydligas och malkonflikter mellan olika
roller elimineras. Ett uppdrag fér trafikhuvudménnen att medverka i den fysiska
oversiktsplaneringen kan dverbrygga glappet.

Behovet av en nationell politik fér utveckling av infrastruktur i stdder som i stérsta
mojliga utstréckning dr synkroniserad med motsvarande strategier lokalt — Fragan
ar hur en investeringsplanering och bidragssystem skall utformas for att undvika
en odnskad men ofta framtvingad "férhandlingsplanering” som stéller den veder-
tagna planeringsprocessen ur spel. Man maste ligga i fas. For kollektivtrafiken &r
dessutom den regionala nivan allt viktigare. En 6versyn av nuvarande planerings-
system med incitament fér samordning av bebyggelse och kollektivtrafik &r befo-
gad. Sarskilt for de mindre kommunerna utmed ett infrastrukturstrak skulle det
ha betydelse med ett planeringsstod for att resursméssigt kunna genomfora sin-
semellan samordnad 6versiktsplanering samtidigt med infrastrukturplaneringen
och ddrmed styra upp bebyggelseutvecklingen sa att kollektivtrafiken far underlag
och dess potential utnyttjas.



Behovet av en nationell politik fér utveckling av infrastruktur och stdder som grund
fér samordningen mellan de statliga sektorsverksamheterna — Fragor om langsik-
tigt hallbart och fyrstegsprincipen i vara stéder kréver optimering pa andra grun-
der an sektorsansvar. Detta blir sérskilt tydligt nédr kollektivtrafikens framkomlig-
het skall prioriteras i stadskérnor och pé infarter. I mélbilden ges kollektivtrafiken
ofta foretrdde medan trenden pekar i annan riktning. Kan kampen om gatuutrym-
me ersdttas med integrerad trafik i samspel. Har behdver kollektivtrafiken stod for
en tydligare prioritering och legitimitet i trafikplaneringen men ocksa incitament i
olika genomférandeskeden av bebyggelse, infrastruktur och trafikupplagg.

Behovet av en politik fér regional utveckling som framjar den framvaxande struk-
turen av vidgade regioner i Sverige — Tagtrafikens fortsatta utveckling &r en nyck-
elfraga for orter i samspel. Pa kort och lang sikt méste samordning ske mellan
stadsbyggande, infrastrukturansvar och trafikutévning. Om Ansvarsutredningens
forslag ar svaret pa fragan 4r 4nnu osagt men vikten av att stdrka den regionala
nivan med muskler att samordna stadsutvecklingsfragor med kollektivtrafikens
uppgifter ar patagliga.

SAMMANFATTANDE KOMMENTAR OCH FORSLAG

Projektet Den Goda Staden har identifierat ett antal brister och fragestédllningar
som ror kollektivtrafikens roll och som hdmmar saval stadsutvecklingsambitioner
som kollektivtrafikens utveckling. KOLLframat bor peka pa behovet av en stadspo-
litik och tydligare spelregler fér hur stadsutveckling och kollektivtrafikens attrak-
tivitet i storre utstrédckning skall kunna gé hand i hand.

1. Det behovs forslag som ror planeringsnivéer. Samspelet mellan nationell stra-
tegi och planering med den kommunala kan férbattras via en starkt regional
planeringsniva.

2. En ny stadspolitik bor konkretiseras som dven omfattar en Transportvision
2050 dar kollektivtrafikens strategiska roll for inte minst klimatfragan tydlig-
gors.

3. En léngsiktig vision fér stadsutveckling ska styra infrastruktur- och inves-
teringsplanering. For detta beh6évs nya planeringsrutiner dar se olika plane-
ringssystemen kan samverka.

4. En 6versyn av saval lagstiftning som planeringssystem ar befogad inte minst
for att skapa incitament for samspel mellan bebyggelse och kollektivtrafik.

5. Det behovs forslag som ror problemégare och tidsperspektiv Den langsiktigt
hallbara visionen formulerad av dgare beh6ver Gverbryggas till den budget-
styrda kortare siktens trafikutdvare via en starkt och utvecklad infrastruktur-
och investeringsplanering.

6. Hela resan boér genomsyra en stadspolitik med kollektivtrafiken som medel i
stadsutvecklingen. Statistik och annat underlag bér anpassas till detta.

7. Det behovs forslag som ror kollektivtrafikens spelregler. De bor spegla samhal-
lets forvantningar pa kollektivtrafiken med hansyn till kollektivtrafikens olika
forutsattningar och ekonomi i olika ortstyper och skilda lagen.




Sammantaget finns ett stort antal fragestédllningar att utveckla i samspelet bebyg-
gelse kollektivtrafik. KOLLframat bor i sitt fortsatta arbete dels peka pa kollektiv-
trafikens betydelse i en sammanhallen stadspolitik




Referenser

Samhaéllsplanering med héansyn till kollektivtrafik Nordplan och BFR
Kollektivtrafik i tatort SOU
Sverige 2009 - forslag till vision Boverket
Attraktiv kollektivtrafik i sma stader LTH

Stadsplanera — i stédllet for trafikplanera och bebyggelseplanera Boverket

Téatorter i ndtverk Banverket
Planera for 6kad kollektivtrafik Boverket
Héllbara stéder och tétorter i Sverige — forslag till strategi Boverket
Trafik for en Attraktivare Stad Vagverket, SKL
Sléapp fram bussen Végverket
Jarnvagens roll i transportforsérjningen - rapportserie Banverket
Norrképing — Den goda kollektivtrafikstaden Banverket, DGS
Traffic integration or segregation for the sustainable city Vagverket, DGS
Framgéngsrikt mobilitetsarbete i kommuner Vagverket, DGS
Stadskarneutveckling — processer och arbetssétt Vagverket, DGS

Delrapport fran utvéarderingsarbetet KTH, DGS

70-talet
70-talet
1995
2000
2001
2002
2003
2004
2006
2005
2005-2007
2007
2007
2007
2007
2007




Kontaktuppgifter

Vagverket

781 87 Borlange

www.vv.se. vagverket@vv.se.
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