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Förord
Denna rapport är framtagen av projektet Den goda staden som underlag till ett 

handlingsprogram för utveckling av kollektivtrafi ken, vilket är ett uppdrag från 

regeringen till  Banverket och Vägverket. Uppdraget har givits namnet Koll-framåt 

och delrapporterades till regeringen den 30 juni 2007. Slutredovisning kommer 

att ske den 31 december 2007. Denna rapport ”Den Goda Staden och KOLL framåt” 

ingick som en bilaga till delredovisningen i juni.

Rapporten innehåller  beskrivningar av kollektivtrafi kens roll i stadstrafi ken och 

av existerande samband mellan bebyggelse och kollektivtrafi k. Rapporten redo-

visar också de erfarenheter som gjorts i projektet den Goda Staden. Ansvariga 

för rapportens innehåll är Banverkets och Vägverkets projektledare för den Goda 

Staden.
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Den Goda Staden och kollektivtrafiken

Kollektivtrafikens möjligheter har varit och är en central fråga i 
Den Goda Stadens ambitioner att nå ett samordnat synsätt på 
samhällsbyggnad och stadsutveckling. 

INLEDNING

Stadsutvecklingsprojektet DenGodaStaden skall ge ett inspel till regeringsuppdra-

get KOLLframåt. Projektet har pågått sedan 2005 och utvärderas under 2007 för 

en eventuell fortsättning. Projektet har givit erfarenheter såväl i process som i sak 

och som ackumulerats i projektets olika delar. Inte minst har en dialog förts inom 

temagruppen Kollektivtrafi k. En arbetsgrupp har tillsats som med konsultstöd tar 

fram ett underlag med aspekter på kollektivtrafi k och stadsutveckling som bidrag 

till KOLLframåt. 

AKTÖRSSYN
Boverket

Boverket är nationell myndighet för frågor om byggd miljö, hushållning med mark- 

och vattenområden, samhällsplanering, särskilt kommunernas fysiska planering 

enligt PBL, byggande och förvaltning, bostads- och boendefrågor mm. Hållbar 

utveckling och arbete med miljökvalitets målet God Bebyggd Miljö är viktiga ar-

betsområden, och att främja utvecklingen av långsiktigt hållbara svenska regioner, 

städer och samhällen genom att bland annat bidra till utvecklingen av planerings-

metoder. 

Stadsutvecklingsfrågorna är centrala i Boverkets arbete. Stadsutveckling handlar 

om att utveckla kvaliteten på den befi ntliga bebyggelsen, för att man på så sätt ska 

kunna skapa bättre livsmiljöer i vardagen och också ta ökad hänsyn till naturen. 

För att uppnå visionen om den hållbara staden krävs nya förhållningssätt och en 

annorlunda planering än tidigare. Denna planering måste ske i samverkan och del-

aktighet mellan politiker, tjänstemän, näringsliv, föreningsliv och invånare. 

Regionala skillnader får allt större betydelse. Därför vill Boverket medverka till 

kompletterande strategier för olika stora orter och olika regionala förhållanden. 

Rika och levande stadsmiljöer och stadskärnor är inte enbart viktiga för staden i 

sig utan även för omgivande små samhällen och landsbygd. 

För varje år ökar trycket i stadsutvecklingsfrågorna. Utmaningarna är fl era bland 

annat handlar det om att skapa god ekonomisk tillväxt, förbättra livsmiljöerna i 

städerna, vårda kulturvärden, fortsätta bygga en god social sammanhållning över 

hela landet och värna naturen med bra balans mellan stad och land. 

Viktigt att ta fasta på är att regionala skillnader får allt större betydelse och att 

stadsutveckling mer handlar om att utveckla det vi har än att bygga nytt. 

Vägverket

De senaste åren har en av Vägverkets viktigaste frågor varit Livskraftiga tätorter 

att bo, verka och vistas i. I samband med detta har det talats om att Vägverket ska 

verka för att samhällen utvecklas för att möta medborgarnas och näringslivets be-

hov av tillgänglighet med god funktionalitet, säkerhet, skönhet och i en hälsosam 
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miljö. Vidare ska kollektivtrafi kens konkurrenskraft stärkas genom förbättrad till-

gänglighet samt genom utveckling av tjänster och kvalitetssäkring av transporter.

I den nya strategiska planen ingår detta i utmaningen; Attraktiva tätorter och stor-

städer med bättre transportsystem. Här förklaras att vägar och gator i tätorterna 

ska både kunna erbjuda en trygg mötesplats för människorna och ge arbetspendla-

re och varutransporter en rimlig framkomlighet. I de större städerna ställs särskilt 

stora krav på tillgänglighet och tillförlitlighet i transportsystemet, samtidigt som 

trafi kens negativa effekter för hälsa och miljö måste minskas. I mindre tätorter är 

vägmiljön vid genomfartsvägen viktig. Bristande tillgänglighet i transportsyste-

met, bl. a på grund av trängsel, ska inte behöva begränsa den ekonomiska tillväx-

ten. 

En annan utmaning i strategisk plan är Ett transportsnålt samhälle med god till-

gänglighet. Här lyfts den långsiktigt hållbara samhällsstrukturen fram. Behovet 

av att utveckla vägtransportsystemet så att det blir en del av en fysisk samhälls-

struktur som bidrar till önskad samhällsutveckling. Det ställer krav på utvecklade 

arbetssätt. 

Genom konkret erfarenhet av samhällsbyggande kan Vägverket bidra med kon-

struktiva förslag och konsekvensbedömningar av olika alternativ, samt främja 

samordning mellan olika mål. Detta arbetssätt ställer höga krav på Vägverket som 

kreativ samhällsbyggare.

Effektiva transportsystem och attraktiva städer är en nyckel för ekonomisk tillväxt 

och minskat klimathot. Koordinering av statliga, kommunala och privata insatser 

är nödvändig, men möter hinder i attityder och regelsystem. Stadsutvecklingen går 

snabbt. Det byggs nytt men framförallt pågår en omvandling av städerna som få 

sett vidden av. Det handlar inte om någon tillfällig tendens utan om den omställ-

ning Sveriges ekonomi genomgår till följd av globaliseringen. Omställningen syns 

genom att tillväxten koncentreras till stadsregionerna. Till detta kommer att kli-

mathoten måste mötas. Att nedbringa utsläppen av koldioxid och andra växthus-

gaser har blivit en tvingande nödvändighet. Det påverkar varje del av samhället 

och särskilt den fortsatta utvecklingen av städerna.

Banverket

Banverkets sektorsansvar för den spårburna trafi ken och engagemang i samhälls-

planeringen symboliseras av den aktuella sammanställningen av rapportserien 

om Järnvägens roll i transportförsörjningen. Fokus är järnvägens – tågresandets 

– möjligheter att utvecklas som ett medel i regionförstoring och att fi nna de fram-

tida funktionella regionerna. 

Den spårburna trafi ken spelar idag en stor roll för kollektivtrafi ken, framförallt 

i och kring storstäderna. Den regionala tågtrafi ken har en mycket stor potential 

för framtiden. Det fi nns en stor förväntan på järnvägens möjligheter att bidra till 

minskad trängsel, minskade avgasemissioner, minskat antal olyckor genom en 

ökad andel tågtrafi k. Dessutom kan järnvägstrafi ken genom snabba regionala per-

sontransporter bidra till fortsatt förstorade arbetsmarknader (regionförstoring) 

vilket skapar en hållbar tillväxt. 

Ansvaret gäller också för järnvägsstationerna. Det operativa ansvaret för statio-

nerna och dess omland delas mellan en rad aktörer, vilket tydligt framgår i det 

deluppdrag i KOLLframåt som handlar om stationerna. Tillsammans med dessa 
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aktörer behöver utvecklingen av järnvägsförsörjda städer och tätorter följas och i 

regionförstoringens anda måste diskuteras hur stationssamhällen kan utvecklas 

och nya tillkomma. Hur kan ny spårburen trafi k stärka kollektivtrafi kens konkur-

renskraft. 

Temagruppen kollektivtrafik

Temagruppen har arbetat i seminarieform där aktuella frågor och ämnen tagits 

upp med utgångspunkt från de delprojekt kommunerna har drivit. Temagruppens 

diskussion upplevs ha varit kvalifi cerad och bra. En konferens i Uppsala blev t ex 

ett utmärkt exempel på hur ett expertseminarium både kan fungera för allmän er-

farenhetsöverföring och också stödja aktuella kommunala frågor. 

Konkret har bussar i stadskärnans miljö som en avvägnings- och utformningsfråga 

varit en gemensam fråga för Jönköping, Norrköping och Uppsala. Diskussion på-

går och man är lösningar på spåren men ”förhandlingen” om tillträde i gaturummet 

är defi nitivt inte avslutad. 

Kommunerna ser positivt på temagruppens arbete och konstaterar att processen 

har gett stöd och tillit i de för kommunen aktuella frågorna som kan få betydelse i 

framtiden. Projektet har fungerat som en slags remissinstans. 

Processen har blivit en huvudsak och nätverksarbetet upplevs som värdefullt. 

Gruppen har fört en bra diskussion om kollektivtrafi kens utvecklingsmöjligheter 

men säcken som rör stadsbyggandet har ännu inte knutits ihop. Inspelet till KOLL-

framåt blir därför en viktig avrapportering också till projektet Den Goda Staden. 

UTGÅNGSPUNKTER

Den Goda Stadens arbetsmodell innebär att kollektivtrafi kfrågor kommit upp i fl er-

talet delprojekt. Vunna erfarenheter är en del av ett processarbete. Denna rapport 

följer aspekter som tagits upp i programförklaringar och uppföljning.

Plattform för Den Goda Staden

Lägesrapport över temagruppen Kollektivtrafi k, februari 2007. 

Utvärdering KTH, mars 2007. 

Utgångspunkten är att det mesta fi nns utrett och att det snarare är att belysa sam-

band och att skära diskussionen på andra ledder som skulle kunna tillföra KOLL-

framåt nytt bränsle från Den Goda Stadens stadsbyggnadsdialog. 

Ansatsen är att genom exemplifi ering av olikheter i stadsstrukturen ge stöd för 

behov av förändringar som rör det generella men kanske framför allt peka på att 

lösningar måste kunna skräddarsys efter lokala/regionala skillnader. 

Utgångspunkter är således att städernas relation till andra städer och omgivande 

landsbygd i kombination med olikheter i våra stadsmiljöer ger kollektivtrafi ken 

olika roller. Kollektivtrafi ken är ett medel för att nå Den Goda Staden och i detta 

arbete är det viktigt att beakta tidsperspektivets betydelse inte minst för att iden-

tifi era aktörer. Rapporten beskriver inledningsvis kollektivtrafi kens olika roller i 

vår samhällsstruktur. Därefter diskuteras samband bebyggelse-(kollektiv)trafi k 

och slutligen ges ett inspel till KOLLframåt. 

•

•

•
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Kollektivtrafi ken har olika roller att sppela

Behövs processtöd och hjälpmedel snarare än lösningar när förut-
sättningarna för stadsbygden och kollektivtrafiken kan vara så olika? 

SVERIGES STADSBYGD ÄR OLIKA

Kollektivtrafi ken har inte bara en utan fl er roller. Rollen skiljer sig mellan lands-

bygd och storstad, mellan norr och söder. På senare år har betydelsen av den regio-

nala nivån utvecklats och orter i samverkan är ett begrepp av växande betydelse. 

Skilda förutsättningar är givetvis den ekonomiska dimensionen att fi nnas i till-

växtområden eller inte. 

Eftersom stadens storlek har en stor betydelse för kollektivtrafi kens roll, har tät-

ortsbefolkningen klassifi cerats efter storlek i befolkningskartan. Nedre gränsen 10 

000 invånare motiveras utifrån att mycket få orter med färre än 10 000 invånare 

har egen stadstrafi k. De övriga gränsdragningarna baseras på allmänt vedertagna 

indelningar för mindre respektive större städer. Den högsta gruppen har defi nie-

rats för att fånga in Malmö- Göteborg- och Stockholmsregionerna. 

Även rollbeskrivningen är baserad på denna indelning, men vissa grupper har sla-

gits ihop. Det är nödvändigt eftersom de roller kollektivtrafi ken har på orter av 

olika storlek beror på så många fl er faktorer. Exempelvis kan en liten ort och en 

medelstor ort ha mycket gemensamt. 

NORRBOTTEN

GRUPPER AV ORTER

BEFOLKNINGSTÄTA 
STÄDER OCH 

STADSREGIONER

SKÅNE

SMÅ ORTER

SOLITÄR ORT
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TÄTORTSBEFOLKNINGEN OCH STORLEKSKLASSIFICERING

Sverige är glest befolkat och ortsstrukturen visar på stora geografi ska skillnader. 

85 procent av befolkningen bor i orter som defi nieras som tätorter. 

300 000
150 000

30 000

Tätortsbefolknng 2005

Umeå

Luleå

Kiruna

Sundsvall

Gävle

Karlskrona

Stockholm

Göteborg
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Växjö

Östersund

Halmstad

VisbyFigurer över befolkningstäthet 

och tätortsbefolkning år 2005 

illustrerar skillnader mellan nord 

och syd samt stråk med grupper 

av orter.

I norra Sverige är befolkningen koncentrerad till städerna längs kusten och till 

ett fåtal stödjepunkter i inlandet, exempelvis Östersund, Gällivare och Kiruna. 

Städerna ligger på inbördes alltför långa avstånd mellan varandra för att med 

bussförsörjning medge effektiv arbetspendling. Med exempelvis Botniabanan och 

Norrbotniabanan kommer norrlandskustens orter att få mer än halverade restider 

mellan orterna jämfört med dagens busstrafi k. Södra Sverige är relativt tätbefolkat 

med viss koncentration till Mälardalen och Västkusten. Avstånden mellan städer 

och orter är förhållandevis små och fl ertalet av de större orterna har både kollek-

tivtrafi kförsörjning med tåg och buss.
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Sveriges tre storstäder med över 250 000 invånare är Stockholm, Göteborg och Mal-

mö. Södra Sverige har 15 städer i spannet 50 000 – 250 000 invånare, bla Uppsala, 

Västerås Örebro, Linköping, Norrköping, Jönköping, Växjö, Karlstad, Helsingborg, 

Halmstad och Lund. Nio av Sveriges 50 största städer ligger i Norrland och här 

återfi nns 12,7 % av landets befolkning. Norra Sveriges största städer Umeå och 

Gävle och Sundsvall, inklusive Timrå, har tätortsbefolkningar i spannet 50 000-100 

000 invånare, 

> 10%-enheter
5-10%-enheter
1-5 %-enheter

± 1%-enhet

1-5 %-enheter
5-10%-enheter
10-20%-enheter
20-40%-enheter
> 40%-enheter
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storlek och figur över tätortsgrad dvs an-

delen av kommunens befolkning som bor 

i tätorten.

I huvudsak har de större städerna en större andel boende i tätorten än genomsnitt-

ligt. I mindre orter har man dels en mindre marknad för kollektivtrafi k men också 

relativt sett fl er att trafi kförsörja utanför tätorten. 
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Bilinnehav och körsträckor 
En variabel att mäta kollektivtrafi knyttjandet är att se hur många bilar som förde-

las på befolkningen. I storstäder begränsas bilberoendet av bla välutbyggda kol-

lektivtrafi ksystem och trånga vägar, parkeringar och stora kostnader för privatbi-

lismen. Stora universitetsstäder med många studenter tenderar att dra ned snittet, 

dock inte mer än måttligt. De geografi ska skillnaderna mellan norra och södra Sve-

rige är inte heller särskilt stora. 

I större städer och orter med väl utbyggda lokaltrafi ksystem är bilanvändandet 

förhålladevis lågt. Periferiorter, kranskommuner och mindre kommuner har däre-

mot ofta högt bilanvändande. 

Vi vet att god kollektivtrafi k minskar behov av egen bil, minskar bilresandet och 

minskar anspråk på utrymme för biltrafi k och parkering i staden. Detta framstår 

tydligast i våra storstäder där samspelet mellan bebyggelse, kollektivtrafi k och 

ANTAL BILAR
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bilresandet skiljer sig mellan Sveriges 

kommuner.
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biltrafi k formar stadsmiljön. Det fi nns skäl att utgå ifrån att förhållandet också 

kan gälla i de mindre orterna fast i mindre skala och kanske inte så tydligt. Här 

kan det handla om att försena anskaffandet av första bilen och att kanske undvika 

familjens andrabil. 

Linjenät och utnyttjande av kollektivtrafiken
Antal linjer i tätortstrafi ken följer i stort ortsstorleken. Statistik över hur kollektiv-

trafi ken utnyttjas fi nns för ett stort antal tätorter. Det handlar om resor per invå-

nare, vagnkilometer per invånare och år samt invånare per bruttolinjekilometer. 

Diagrammet indikerar med en stor cirkel ett stort antal påstigande per invånare 

och år. Det går en gräns för användningen av kollektivtrafi k vid ca 30 000 personer. 

På orter med mer invånare än så är siffrorna betydligt högre, men mycket varie-

rande. Verkar som att när orten kommit över denna storleksgräns, så har det inte så 

stor betydelse för kollektivtrafi kanvändningen, hur stor orten är. T.ex. Uppsala har 
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76 påstigningar per invånare och år, och Uddevalla har 71. Befolkningsskillnaden 

är stor. Däremot ligger storstaden Göteborg långt över de andra i användningen av 

stadstrafi ken. Det fi nns inte ett tydligt samband nord-syd.

På liknande sätt kan utbudet av stadstrafi k per invånare (hög turtäthet och/eller 

långa linjer) studeras. Här går en gräns vid strax under 30 000 invånare. I större 

orter körs fl er km per invånare än på mindre. Det fi nns inte ett tydligt samband 

nord-syd.

Utbud av stadstrafi klinjer per invånare, mätt i km linje pekar på ett mönster nord-

syd. I norr är det få invånare per bruttolinjekilometer, vilket indikerar ett geogra-

fi skt stort nätverk på de orter där stadstrafi k fi nns. Mönstret fi nns inte för vagnkilo-

meter som inte är högre i norr än i söder. Detta indikerar större stadstrafi knätverk 

i förhållande till befolkningen, men mindre turtäthet i norr. Detta hänger troligen 

samman med glesare byggda städer i norr. 

Orter som har många invånare per bruttolinjekilometer är främst små och sydliga. 

Även om städerna i norr har färre invånare per bruttolinjekilometer, så fi nns det 

exempel på orter i söder med liknande siffror. Exempelvis i storstaden Göteborg 

är antalet bruttolinjekilometer högt i förhållande till befolkningen trots hög be-

folkningstäthet och en sydlig lokalisering. En sydlig men större stad med relativt 

många invånare per bruttolinjekilometer, dvs ett geografi skt litet utbud av linjer i 

förhållande till befolkningen, är Malmö.

Resvanor
I resvaneundersökningar kan de olika färdmedlens roll beskrivas kvantitativt. 

Åren 2000, 2002, 2005 och 2006 genomfördes resvaneundersökningar i Sundsvall, 

Växjö, Uppsala och Umeå. Jämförelse av resultaten indikerar att bilen har störst 

betydelse i den minsta av städerna och att bilens betydelse minskar med storleken. 

På de studerade orterna samvarierar inte bussens betydelse med ortens storlek, 

men cykelns betydelse gör det. Orsaken till detta kan vara att undersökningarna 

genomfördes under olika årstider, även om höst och vår temperaturmässigt kan 

likna varandra. 

Den enskilt största betydelsen har bussen för skolresor i Sundsvall. Denna stad är 

även i övrigt väldigt ”motordriven”. Cykeln har oerhört liten betydelse. Bussens be-

tydelse når inte i någon av de andra tre orterna till mer än 14 % andel gällande nå-

got resesyfte. Högsta andelarna förutom skolresor i Sundsvall fi nns för arbets- och 

skolresor i Uppsala och för skolresor i Umeå. Det sammantaget mest miljövänliga 

resmönstret har Uppsala med oerhört liten andel för privatbil och hög andel för 

cykelresor. Störst betydelse har cykeln för skolresor i Uppsala och Umeå. 

Uppsala har av de fyra orterna det mest miljövänliga resmönstret. Bilens övervikt 

för olika ärendetyper är betydligt mindre och cykelns roll större än på de andra 

orterna. Bussens roll är lika stor som i Sundsvall (10 %). Störst betydelse har bus-

sen för skol- och arbetsresor (13/14 %). Cykeln används mest till skolresor och 

arbetsresor. 

I Växjö har bilen och cykeln mest betydelse som färdmedel. Bilen är det vanligaste 

färdmedlet för allt utom skolresor, och används till en överlägsen del av tjänste-

resorna och till inköpen av andra varor än livsmedel. Buss har mest betydelse för 

skolresor och lika stor betydelse (7 % andel) för både arbetsresor, fritidsresor och 

serviceresor. Mest betydelse har cykeln för skolresor, men den har även stor bety-

delse för arbetsresor. 
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I Umeå används bilen mer än i Uppsala, men mindre än i Växjö. Cykeln används 

mindre än i Uppsala, likväl bussen. Bil har mycket stor betydelse för tjänsteresor 

men svarar också för hälften av arbetsresorna (mer än i Uppsala) samt för en stor 

andel av de övriga resorna. Mest betydelse har buss för skolresor, cykel har mest 

betydelse för skol- och arbetsresor (andelar jämförbara med Uppsala). 

I Sundsvall används bilen väldigt mycket (eller användes år 2000). Även buss har 

relativt stor betydelse, men cykel har en väldigt liten roll. Bil används till en över-

lägsen del av arbets- och tjänsteresorna, och når till över 70 % andel på alla resty-

per förutom skolresor. Mest betydelse har bussen för skolresor, cykel har störst be-

SUNDSVALL HÖSTEN 2000  VÄXJÖ VÅREN 2002

Befolkning ca 50 000   Befolkning ca 55 000
Färdsättsfördelning %  Färdsättsfördelning %

bil  71   bil   57
buss  10   buss    7
cykel  6   cykel  21
till fots  11   till fots  13
övrigt  2   övrigt   2

Ärenden och använda färdsätt %  Ärenden och använda färdsätt %

 bil  buss  cykel  till fots  övrigt   bil  buss  cykel  till fots  övrigt 

arbete  72  9  6  11  2  arbete  59  7  25  8  1
tjänste  89  1  2 2  6  tjänste  80  2  8  2  7
skola  31  31  15 20  3  skola  28  11  35  24  2
inköp livs.  77  3  3  16  1  inköp livs.  58  4  13  24  1
inköp övrigt  72  11  2  14  1  inköp övrigt  75  5  9  11  0
fritid  77  10  4  8  1  fritid  65  7  16  11  1
service  71  9  7  10  3  service  62  7  18  11  2

UMEÅ HÖSTEN 2006  UPPSALA VÅREN 2005

Befolkning ca 75 000  Befolkning ca 130 000
Färdsättsfördelning %  Färdsättsfördelning %

bil  51  bil  38
buss  7  buss  10
cykel  22  cykel  29
till fots  19  till fots  20
övrigt  1  övrigt  3

Ärenden och använda färdsätt %   Ärenden och använda färdsätt %

 bil  buss  cykel  till fots  övrigt   bil  buss  cykel  till fots  övrigt 

arbete   51  8  26  15  0  arbete  40  13  28  14  5
tjänste   82  3  7  6  1  tjänste  74  4  10  8  4
skola   18  13  43  25  1  skola  10  14  49  26  1
inköp livs.   55  3  15  28  0  inköp livs.  45  5  16  32  2
inköp övrigt   57  6  15  21  0  inköp övrigt  48  10  15  27  0
fritid   55  8  18  128  1  fritid  39  7  29  22  3
service   63  6  13  15  3  service  38  11  35  14  2
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tydelse för serviceresor (olikt de andra tre städerna där cykeln har mest betydelse 

för skol- och arbetsresor).  

Tågtrafi ken både i och till städerna ovan är av ringa omfattning och inryms i kate-

gorin övrigt. Om man tittar till transportarbete eller reslängd har tåget en betyd-

ligt större andel. Redovisningen baseras på uppgifter om huvudsakligt färdsätt. I 

färdsättsfördelningarna räknas i allmänhet färdtjänst, taxi, moped/MC, båt, fl yg 

samt tåg till ”övrigt” färdsätt. I Uppsala blir om man betraktar tåg som huvudsak-

ligt färdsätt andelen tågresor 3 procent för Uppsala tätort och 2 procent om man 

inte har tåg som prioriterat färdsätt.

ORTSTYP GCM BIL KOLL ÖVRIGT

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 3

Malmö        47 44 4 4

Gbg  33 44 18 5

Stockholm 40 28 28 4

HELA SVERIGE    36 54 7 3

I det inomkommunala resmönstret följer bil och kollandelar ortstorleken med 

Stockholm i särklass. Malmö sticker ut med jämförelsevis låg kollandel och hög 

GCM-andel medan Göteborg har det omvända. 

KOLLEKTIVTRAFIKENS OLIKA ROLLER

Rollens omfattning och kvalitet
Kollektivtrafi kens roll på en ort eller en typ av orter kan beskrivas både avseende 

kvantitet och kvalitet. Hur stor betydelse kollektivtrafi ken har för invånarna på 

en ort och hur mycket kollektivtrafi ken används kan mätas i nyttjande dvs. i antal 

påstigande per invånare och år. Även utbudet indikerar kollektivtrafi kens faktiska 

och potentiella betydelse. Det kan mätas i antal linjer och totala körda vagnkilo-

meter per invånare. I första hand används kollektivtrafi ken till resor mellan olika 

målpunkter (dvs. i mindre utsträckning till att exempelvis se på landskapen eller 

umgås). 
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Kvalitativt innefattar kollektivtrafi kens roll vilka invånare som använder kollektiv-

trafi ken och vilka resor i invånarnas liv som kollektivtrafi ken används till. Vanliga 

människors behov av att fl ytta sig en vanlig dag innebär resor mellan hemmet och 

olika målpunkter samt resor mellan målpunkterna. Dessa behov varierar mycket 

beroende bl.a. på ålder och livssituation. 

Ca 25 % av resorna i Sverige görs till arbetet eller till skolan. I genomsnitt pendlar 

var tredje yrkesarbetande till en arbetsplats belägen utanför den egna kommunen. 

Pendlingen varierar, från ett par procent i ensligt belägna kommuner till över 75 

% i t.ex. Solna utanför Stockholm. Andelen pendlare påverkar givetvis kollektivtra-

fi kens roll – och om det överhuvudtaget är rimligt att t.ex. tala om lokal kollektiv-

trafi k i Solna. På en aggregerad nivå påverkas de befolkningslager, som använder 

lokala och regionala kollektivtrafi ken samt vilka resor kollektivtrafi ken används 

till på en ort, av väldigt många faktorer. 

Till grund för diskussionen om kollektivtrafi kens roll har främst Trafi k för en att-

raktiv stad och Attraktiv kollektivtrafi k i småstäder använts. 

Storleken och relation till omland spelar stor roll
Ortens storlek anses vara en viktig faktor för kollektivtrafi kens framgång och roll, 

även om fl era andra faktorer har betydelse. Detta är naturligt eftersom resmålens 

organisering i förhållande till varandra har stor betydelse för resandet, och efter-

som en orts storlek oftast innebär längre tidsavstånd och en mer spridd lokalise-

ring mellan resmålen, medan det omvända kan sägas om mindre orter. Resor till 

fots är mest konkurrenskraftiga på avstånd upp till 1 km, cykel på avstånd upp till 

5 km och kollektivtrafi k är konkurrenskraftigt på avstånd över 3 km. 

Även relationen till andra orter har betydelse. Stockholmsområdet med sin struk-

turerande tunnelbanetrafi k och stora omland har t.ex. en kollektivtrafi kandel kring 

50 % medan andra delar av Sverige har kring 10 %.

Endast 10 orter i Sverige med mindre än 10 000 invånare har stadsbusstrafi k, och 

på dessa orter är antalet resor per invånare och år endast 10. På orter med mel-

lan 10 och 40 000 invånare är antalet resor 17, på orter med mellan 40 och 80 000 

invånare 69, och på orter med 80-120 000 invånare 86. I studien ”Attraktiv kollek-

tivtrafi k i småstäder - Förutsättningar och möjligheter för ett ökat resande” utgår 

man ifrån att ortens storlek har mycket stor betydelse och från observationen att 

småstäder har ett lägre antal påstigande per invånare. Medelantalet kollektivtra-

fi kresor i Sveriges tätorter (exklusive Stockholms län) är 40 resor per år. Av de 60 

städerna i studien hade endast 7 st 40 påstigande eller mer per invånare. Dock 

konstateras att de 60 småstäder som är med i studien har mycket varierande an-

tal påstigande per invånare, vilket indikerar potentialer för förbättring, med rätta 

åtgärder. Studien visar, genom att studera bl.a. 9 svenska småstäder, att storleken 

även inom gruppen har ett visst samband med storleken på staden. 

Oberoende storleken på en ort är det konkurrensen mellan kollektivtrafi k och bi-

lism som är relevant. Små och stora orter har olika förutsättningar för kollektiv-

trafi k, och främjande av kollektivtrafi k är viktigt just för att minska användningen 

av privatbil – inte för att konkurrera med cykel och gång. 

Kollektiv stadstrafi k bedrivs, med löst kriterium, i cirka 100 svenska tätorter. Med 

kriteriet att trafi ken bör innehålla mer än någon/några linjer som går vid endast 

få tidpunkter, sjunker siffran till ca 70. Det fi nns fl era påverkansfaktorer som har 
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ungefär lika stor betydelse för kollektivtrafi kens roll både på små och stora orter 

och som inte samvarierar med en orts storlek, såsom topografi  och formfaktor dvs. 

förhållandet tätortens omkrets/tätortens yta. Fokus i denna rollbeskrivning ligger 

på de påverkansfaktorer, som har ett samband med ortens storlek, exempelvis re-

gional betydelse, andel studenter och turtäthet. 

Norr eller söder spelar roll
Lokalt kollektivtrafi kresande varierar mycket med årstiderna, från stort på vintern 

till mindre på sommaren. Årsvariationen för medelstora svenska städer i södra och 

mellersta Sverige har fl est resande i mars, näst och tredje mest i oktober respektive 

november. Utbyte sker främst mellan buss och cykel/gång. Detta ger kollektivtrafi -

ken olika förutsättningar på olika orter i landet. Lokalklimatet som i Sverige varie-

rar norr-söder och öst-väst påverkar kollektivtrafi kens konkurrenskraft gentemot 

biltrafi ken och gång- och cykeltrafi ken. Kallt klimat kan främja biltrafi ken i förhål-

lande till kollektivtrafi ken, men främjar å andra sidan kollektivtrafi ken genom att 

gång- och cykelsäsongen är kortare på kallare breddgrader. 

En annan faktor som samvarierar med breddgraderna i Sverige är de olika stads-

planerna i olika delar av landet. Många av norrlandsstäderna har renässansplaner 

efter stadsbränder, medan medeltida stadsplaner i söder har en mycket utmanande 

stadsplan för kollektivtrafi ken. 

Mindre tätorter med tätortstrafik och medelstora städer
Pga. strävan efter stor yttäckning är linjesträckningarna ofta slingriga och har låg 

turtäthet på dessa orter. Därför lockar trafi ken få och får en mindre roll. Behovet av 

lokal busstrafi k kan också vara mindre på små orter med kortare avstånd mellan 

målpunkter. För funktionshindrade och äldre personer är dock även korta avstånd 

ofta tunga, vilket kan ge mindre ortens kollektivtrafi k en särskild roll för äldre och 

funktionshindrade. Eftersom linjenäten  i små städer ofta har karaktären av servi-

celinjenät, kan de vara mindre attraktiva för andra, mer jäktade passagerargrup-

per. Även om gång- och cykeltrafi ken är mer önskvärd än kollektivtrafi ken ur fl era 

synpunkter, påverkar andelen gång- och cykeltrafi k förutsättningarna för att bygga 

upp en attraktiv kollektivtrafi k som alternativ till personbil. 

På en mindre ort med ett lägre passagerarunderlag är turtätheten ofta låg, vilket 

påverkar användningsområdena för kollektivtrafi ken. Kollektivtrafi ken kan i min-

dre utsträckning användas till spontana eller oregelbundna resor pga. behovet av 

anpassning till tidtabellen. En låg turtäthet, kan upplevas mer attraktivt genom en 

lätt förståelig och ihågkommen, styv tidtabell som underlättar anpassningen och 

planeringen. 

Det vanliga reseändamålet är skola och arbete på orter av alla storlekar, men på 

mindre orter är andelen skolresor något större än på större orter. Behovet på in-

köps-, service-, fritids- och övriga resor är svårare att gå till mötes på en liten ort, 

eftersom dessa har oregelbundna och diffusa mönster. Närhet till en större stad 

påverkar kollektivtrafi kens roll på en mindre ort i och med ökad in- och utpend-

ling. 

Trots ett mindre behov av lokal busstrafi k och svårare förutsättningar för kollek-

tivtrafi ken på små orter behöver anslutningarna till regionala förbindelser fung-

era bra eftersom de lokala arbetsmarknaderna är begränsade. Lokala bussanslut-

ningslinjer är ett alternativ. 
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På mindre orter är körkorts- och bilinnehavet större än på större orter. Enligt det 

danska Vejdirektoratets forskning har cykel och kollektivtrafi ken ett starkt sam-

band. Ungefär en tredjedel av kollektivresenärerna har körkort och bil. En förkla-

ring till sambandet är att valet att köpa eller låta bli att köpa bil i stor utsträckning 

påverkar användning av alternativen. När man väl har tillgång till bil så ökar trös-

keln för användning av kollektivtrafi k. 

Ungdomar och studenter är de största användarna av kollektivtrafi k och kvinnor 

svarar för en större andel av resandet i lokal kollektivtrafi k. Mindre orter har få 

studenter och ofta färre kvinnor än män. I sådana orter får kollektivtrafi ken idag 

en svagare roll för sina invånare.

Större städer och storstäder
Beroende på det stora passagerarunderlaget i stora delar av en stor stad är kol-

lektivtrafi ken ett alternativ allt mer likt bilen, man kan åka när man vill. När turin-

tervallet är tio minuter eller mindre upplever resenärerna ofta inte att de behöver 

hålla reda på tidtabellen, medan större intervall för många kräver anpassning och 

besväret att läsa tidtabellen. Detta möjliggör kollektivtrafi kens användning i fl er 

sammanhang än på en mindre ort. 

En mycket stor andel av lokala kollektivtrafi kresor riktas till och från centrum 

eftersom bebyggelse- och funktionstätheten är stor där. Särskilt i större städer 

blandas funktioner i centrum, och kollektivtrafi kens höga täthet gör den till ett 

attraktivt alternativ till privatbilen. Därför bör centrum ges en bra tillgänglighet 

och prioriteras i planeringen av trafi ksystemet, men även övergångarna till förbin-

delser utåt (t.ex. järnvägsstation) behöver prioriteras i en stor stad. Detta system 

utmanas dock av att det i större städer eller storstäder har varit en trend att loka-

lisera vissa viktiga målpunkter såsom sjukhus och högskolor perifert, vilket för-

svårar planeringen och prioriteringen av noder för lokala kollektivtrafi ksystemet. 

Både i större städer och i storstäder, trots en medvetenhet om riskerna, etableras 

externa handelscentra och industriområden omvandlas till handelsområden som 

även de riskerar minska kollektivtrafi kens användning till de dagliga ärendena. 

Dessa externa handelscentra är svåra att tjäna med tät kollektivtrafi k. Passagerar-

underlaget är litet pga. att endast besökare med ett resesyfte (inköp, service) an-

vänder förbindelsen och att det ofta handlar om volymhandel som har bilvänlighet 

som ett lockbete.

Det är oftast befogat att prioritera ett radiellt linjenät i en stad, med fokus på 

centrum, där bytesmöjligheterna är smidiga. Främst i de allra största städerna 

fi nns behov och möjligheter för tangentiella linjer som kopplar ytterområden med 

varandra utan att passera centrum. Dessa linjer tacklas ibland med alltför lågt 

passagerarunderlag. 

I städer med fl erkärniga strukturer, dvs. oftast större städer där det fi nns fl era kär-

nor med funktionsblandning (inte att jämföra med externa handelscentra) behöver 

även lokala försörjningen inom stadsdelen fungera. Enligt Trafi k för en attraktiv 

stad är detta aktuellt främst för städer med fl er än 40 000 invånare, som har så 

stora avstånd i sina yttre kärnor att kollektivtrafi k kan behövas. Mest effektivt är 

ifall samma linje passerar både stadscentrum, stadsdelscentrum och ytterområ-

den tillhörande stadsdelen dvs att linjer blir genomgående. 

Förenklat kan sägas att i riktigt stora städer är underlaget tillräckligt stort i alla 

fall, medan medelstora och större städer kräver mer insatser för kollektivtrafi kens 
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framgång. Utvecklingen av kollektivtrafi kens roll i medelstora och större städer 

kan påverkas genom att ha med kollektivtrafi ken i ett mycket tidigt skede av plane-

ringen av ut- och ombyggnad. Detta innebär oftast att stödja just det radiella nät-

verkets funktion. Band- och stjärnstäder som Jönköping och Borås ger goda förut-

sättningar för kollektivtrafi k. I medelstora och stora städer där befolkningen växer, 

byggs bostadsområden ofta ut i utkantsområden. Särskilt medelstora och större 

städer behöver byggas ut, gällande bostäders och verksamheters lokalisering och 

täthet, med kollektivtrafi kens behov beaktade.  Detta innebär att bebyggelsen be-

höver samlas till stråk så att en stor del av invånarna har promenadavstånd till 

närmaste hållplats och kan betjänas med raka, snabba busslinjer. 

Kollektivtrafi kens roll påverkas en hel del av förutsättningar för att cykla. Där-

för har kollektivtrafi ken en annorlunda roll i städer med en stor andel studenter. 

Dessa bor ofta nära eller på campus och kan därför cykla under en stor del av året, 

om inte året om. De stora studentmängderna fi nns i större städer, men orternas 

funktion i övrigt påverkar andelen studenter starkt. I större universitetsorter, men 

mindre orter än de allra största städerna i Sverige, blir studenter lättare ett stort 

inslag i samhället. 

De fem orter i Sverige med störst andel studerande (exklusive gymnasiestudenter) 

av befolkning i arbetande ålder är Lund, Umeå, Uppsala, Linköping och Göteborg. 

Lund och Umeå kommer över 20 %, de övriga är i spannet 16-19 %. Av dessa städer 

tillhör Lund, Umeå och Linköping gruppen Större städer, Uppsala storstadsgrup-

pen och Göteborg Tågvidgade regioner. I Lund, Linköping, Kalmar, Örebro, Uppsala 

och Växjö har alla över 40%  andel gång- och cykelresor och är alla också universi-

tetsstäder. Där man arbetat med effektiva gena stomlinjer har kedjan cykel / kol-

lektivtrafi k betydelse. Cykel till hållplatsen medger längre hållplatsavstånd och 

därmed effektivare trafi k. 

Tågvidgade regioner – lokala kollektivtrafikens regionala roll viktig
Beroende på ökad specialisering på arbetsmarknaden och de därmed större geogra-

fi ska arbetsmarknadsområdena har pendlingen ökat. Arbetspendlingen koncentre-

ras till ett fåtal arbetsmarknader. Särskilt gäller detta för större städer. Ortens roll 

i ett regionalt perspektiv dvs. som bostadsort, för utbildning och inom näringslivet 

påverkar behovet av kontakter med omgivningen. 

På orter med ett omfattande regionaltågsystem, dvs. större städer och likväl på 

mindre orter men i mindre omfattning, betjänar det lokala transportsystemet till 

stor del externa kontakter. En förändring av lokaltrafi kens roll har skett, och till 

viss grad har lokaltrafi kens popularitet minskat. Kraven växer istället på att den lo-

kala kollektivtrafi ken samverkar med den regionala trafi ken. Chansen att en pend-

lare använder kollektivtrafi k hela resan ökar avsevärt, om även anslutningsresan 

till stationen/bussterminalen kan ske med kollektivtrafi k på ett smidigt sätt. 
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Samband bebyggyggelse och kollektivtrafik

Hur kan kollektivtrafiken stödja önskvärd utveckling av stadsmiljö och 
stadsbyggande och vise versa?

HELA RESAN

Planeringen och kollektivtrafi kens organisation måste precis som varje kollektiv-

trafi kant tänka och ta beslut om resan från dörr till dörr, hela resan. Här fi nns 

kanske det starkaste sambandet mellan bebyggelse och trafi k. Reskedjans svagaste 

länk kan ofta vara tillgängligheten till kollektivtrafi ken. När man gjort sitt val och 

väl sitter på bussen eller tåget är resan förutsägbar. 

Det kan konstateras att statistiskt underlag saknas eller behöver anpassas för att 

ge olika planeringsprocesser relevant underlag att diskutera hela resan. Trafi khu-

vudmän och trafi kutövare tar ansvaret för resan och strävar självklart att söka upp 

och maximera sin marknad men vem tar ansvaret att maximera tillgängligheten så 

att man når kollektivtrafi ken. Detta är en uppgift för samhällsplaneringen och en 

samordningsfråga som gäller många aktörer. 

Det fi nns relativt sett ganska litet skrivet om kollektivtrafi k och bebyggelse. Rap-

porter från 70-talet som ”Samhällsplanering med hänsyn till kollektivtrafi k” och 

”Kollektivtrafi k i tätort” Boverket gav ut en rapport 2003, Planering för en ökad kol-

lektivtrafi k men litteraturen kan behöva aktualiseras med hänsyn till såväl gjorda 

erfarenheter som de nya krav och mål som ges kollektivtrafi ken. 

TÅGTRAFIKEN ETT MEDEL FÖR TÄTORTER I SAMSPEL

Olika orters framtidsförutsättningar beror av deras regionala sammanhang, men 

också av den inneboende dynamiken i orten, dess innevånare, dess företag, dess 

miljö och attraktivitet och även av ortens kultur och historia och dess samspel med 

den omgivande landsbygden, samt inte minst av förmågan att anpassa sig till och 

dra nytta av nya förutsättningar. 

Arbetet med hållbar regionförstoring innebär att med åtgärder i infrastrukturen 

och transporterna, fysiska åtgärder, planeringsåtgärder m.m. knyta samman de 

befi ntliga tätorterna till fungerande regioner för arbete, utbildning, boende mm. 

På så vis kan trenderna mot större koncentration till vissa orter balanseras, och de 

befi ntliga strukturerna kan utnyttjas i olika tidsperspektiv. Boverkets Vision 2009 

är i hög grad aktuell. 

Kunskapen om orternas förutsättningar fi nns både lokalt, i kommunen, regionalt, 

och nationellt, men kommunerna har det konkreta samhällsansvaret för orternas 

utveckling. En stor del av infrastrukturen fi nansieras och byggs av staten, men 

det statliga nätet måste kopplas till kommunens system på ortsnivå. För att nå en 

fysisk planering som främjar en hållbar utveckling krävs planeringsformer och 

metoder där kunskap och perspektiv kan förmedlas mellan olika aktörer på olika 

nivåer och i de olika planeringssystem och planeringsarenor som berörs. 

Med kraftigt förbättrad regional tågtrafi k kan i framtiden så mycket som 80 pro-

cent av befolkningen innefattas i nya ibland överlappande samverkande dagspend-

lingsregioner. Tågtrafi ken är grundbulten i önskad regionförstoring. Det fi nns skäl 
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att peka på den devis nya roll som gäller för tätortstrafi ken nämligen att både rela-

tera till det lokala, stadskärnan och till den regionala järnvägsstationen. Med cen-

tralstationen centralt sammanfaller behoven men i många orter ligger stationen en 

bit från centrumområdet. Här fi nns givetvis stor anledning till diskussion om hur 

tätortens expansionsriktning kan anpassas till såväl lokala ambitioner som till 

en regional funktion i samspel med andra tätorter. Stadens resecentrum blir den 

viktigaste transportnoden och kräver särskild omsorg. 

En förklaring till en växande tågpendling är att tågresan av många inte bara upp-

levs som en ”resuppoffring”. Allt fl er är beredda att med tåg pendla längre än veder-

tagna 45-60 minuter. Emil Tengströms 80-minutersregel sätts ur spel. Näringslivet 

övergav sin lagringshållning genom att ha sitt lager på väg. En liknande trend kan 

skönjas för personresandet där en del av pendlingen i praktiken stimulerar till ett 

arbete ”på väg”. Detta kräver dock kvalitet och komfort i fordon för att fungera. 

Figur som illustrerar hur den fysiska planeringen och infrastrukturplaneringen bör 

samordnas så att målpunkter och bebyggelse i första hand får gång och cykelav-

stånd till stationen och i andra hand längs kollektivtrafikstråk.
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Det fi nns också skäl att peka på den konfl ikt som kan uppstå mellan å ena sidan 

snabb regionaltrafi k mellan större kärnor och å andra sidan att på sträckan åter 

skapa ett pärlband av stationssamhällen med lokaltågstrafi k. 

Exemplet ny järnväg mellan Enköping och Uppsala

I banverkets serie om järnvägens roll i transportförsörjningen kan bl a läsas att 

Mälardalen idag utgör en funktionell region, men tågsystem och taxor är idag min-

dre integrerade än i exempelvis Skåne och Västra Götaland. Mycket talar för en 

fortsatt utveckling mot en integrering av vissa tågslag. För att kunna erbjuda olika 

boendemiljöer är det också angeläget att en större del av Mälardalen kan dra nytta 

av Stockholms växtkraft. Bilens roll som regionförstorare anses till stora delar 

uttömd och dessutom talar miljö- och trafi ksäkerhetsskäl mot en för stor tillväxt 

i vägtrafi ken. Figur nedan visar utvecklingsmöjligheter med förbättrad regional 

tågtrafi k i Mälarregionen. 

HJÄLMAREN

Gävle

STOCKHOLM

Laxå

Halls-
berg

Södertälje

VÄTTERN

MÄLAREN

Västerås

Eskilstuna

Sala

Bålsta

Flen

Uppsala

Norrköping

Nyköping

Enköping

Strängnäs

Nynäshamn

Katrineholm

Örebro

Tierp

Arlanda

Arboga

Köping

Linköping

   10-minuterstrafik i 
   pendeltågsystemet 
och bättre tillgänglighet
till centrala Stockholm 

  20-minuterstrafik till Nynäshamn

  Kraftfullt pendlingsstråk
Linköping-Nyköping-Stockholm,
restid minskar ca 40 min.

4 tåg/h till Västerås
10 tåg/h till Jakobsberg

6 regionaltåg/h till Uppsala

Gävle-Arlanda
under en timme

4 tåg/h till Eskilstuna

Bättre trafikförsörning 
Sthlm - Nordost 

  Uppsala-Västerås på 40 minuter

Figur över hur diskuterade framtidssatsningar på spårinfrastrukturen skulle kunna 

förändra resmöjligheterna i Stockholm-Mälarregionen
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Länken Enköping-Uppsala utreds nu gemensamt av regionen och Banverket i en 

sk stråkstudie. Stråket har stor potential för tågresande genom att på ett nytt och 

snabbt sätt öppna för ett starkare samspel mellan Mälardalens kärnor och inte 

minst att från inre Mälardalen mer direkt och snabbt nå Arlanda. 

Banverket har inte prioriterat frågan som riksintresse mot bakgrund av projektets 

art och resursbrist. Kommunerna vill få reservat aktualiserat och preciserat och 

man behöver framtidstro i en bebyggelseplanering baserad på tågtrafi k i stråket. 

Liksom för många andra stora infrastrukturfrågor genomförs studien på en infor-

mell planeringsarena. Vem tar ledning i en sådan process att säkerställa reservat 

och att få ett sådant projekt värderat i en investeringsplanering. Varför fi nns inte 

rutiner för en sådan planering. Nära till hands är att konstatera att det saknas re-

gionala instrument att kanalisera dessa behov. 

LINJETRAFIK I STARKA STRÅK STRUKTURERAR ÅTER 
VÅRA SAMHÄLLEN

Kollektivtrafi ken har historiskt handlat om att successivt längs järnvägs- eller 

spårvägsstråk utvidga städernas omland med förorter eller stationssamhällen. 

Vägtrafi ken, bil och buss satte denna starka koppling mellan kollektivtrafi k och 

bebyggelse ur spel. Med individuell biltrafi k och fl exibel busstrafi k kunde bostads-

områden och arbetsområden lokaliseras friare och på andra grunder än att folk 

kulle kunna ta sig till jobbet. Även centraliseringsprincipen, med fl era målpunkter 

samlade, tenderar att upplösas när verksamheter etableras helt fritt längs vägar-

na. 

Trenden med utglesning, urban sprawl, genom tunga målpunkter i periferin kom-

plicerar kollektivtrafi kförsörjningen. Å andra sidan fi nns också trenden om stads-

läkning och förtätning som i hög grad kan gå hand i hand och stödjas via bra kol-

lektivtrafi k. 

Nu försöker vi av olika skäl inte minst utifrån hållbarhetsperspektiv återskapa 

kopplingen mellan bebyggelse och trafi k. Stomlinjekonceptet är exempel på att hit-

ta de långsiktigt starka stråken. Ska detta lyckas måste bebyggelseplanering och 

kollektivtrafi ken åter gå hand i hand. Man kan undra varför denna samplanering 

ofta tar fart kring en spårburen trafi k när konceptet som sådant knappast har att 

göra med fordonsfrågan. 

En våg av BRT-lösningar (Bus Rapid Transit) diskuteras åter värden över. Curitiba 

och Bogota är existerande typexempel. Jönköping och Lundalänken kan ses som 

svenska ansatser i samma riktning. 

Exemplet spårväg i Norrköping
Norrköping arbetar med ett spårvägsprojekt som ett stadsutvecklingsprojekt för 

samordnad kollektivtrafi k och bebyggelse i ett stråk. Längs en ny spårvägsgren 

förnyas och förtätas staden. Del 1 genom Ljura har karaktären av ett nytt bostads-

område runt lokalgata. Del 2 genom Hageby har karaktären anslutning till kom-

mersiellt centrum. Del 3 mot Ringdansen har karaktär snabbspårväg till ett befi nt-

ligt miljonprogramområde. Det är ett stadsutvecklingsprojekt med spårvägen i en 

strategisk sammanhållande roll. 
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Bebyggelse - I Ljura kommer nya moderna fl erfamiljshus att byggas. Området kom-

mer också att få en ny infrastruktur med en gatubild i form av en lokalgata utan 

genomfartstrafi k. Kollektivtrafi ken kommer att vara ett påtagligt inslag i gaturum-

met. Hageby genomgår en omdaning och är den stora centrumbildningen i områ-

det. Med en väl integrerad kollektivtrafi k kan upptagningsområdet breddas, ja till 

och med bli en attraktion och ett besöksmål i sig. Området vid Ringdansen/Nav-

estad kommer att kunna närma sig de centrala delarna av staden via spårvägen 

där hastigheten kan vara väsentligt högre än i innerstaden. 

Hållplatser - Den välkomnande hållplatsen är sinnebilden för en god kollektivtra-

fi k. En spårvagnshållplats har stora möjligheter att gestaltas attraktivt och funk-

tionellt. Omsorgen om hållplatsområdet både signalerar områdets karaktär och 

trafi kbolagets ansvar för resenärens välbefi nnande under hela resan. 

Uteliv - I den moderna staden hör spåvagnar och uteliv ihop. Man åker till och från 

festen och andra fritidsaktiviteter. Banan blir stråkets gemensamma träffpunkt. 

Tyst och vackert - Spårvägstrafi k är per defi nition tysta och fria från lokala emis-

sioner. De inspirerar till att låta dem rulla fram antingen i pastoral grönska eller 

genom att tillföra gröna element till det annars stensatta eller asfalterade gatu-

rummet. Spårvagnen blir på det sättet sinnebilden för hur stadens invånare visar 

omsorg om sin närmiljö samtidigt som de tar ansvar för den globala miljön. 

Konst i gaturummet - Den ständigt återkommande rörliga spårvagnen kan sam-

spela med fasta installationer längs banan. 

Det oundvikliga bytet - Buss och spårvagn måste samspela för att även landsbyg-

dens resenärer skall få en bra tillgång till kollektivtrafi k. Det oundvikliga bytet 

skall ske så smidigt som möjligt rakt över plattformen och helst skyddat för väd-

rets makter.

Visionen fi nns och processen har nått genomförandeskedet. På målsnöret uppstår 

problem med fi nansiering, eftersom de olika aktörernas planeringsprocesser inte 

är tidsmässigt samordnade. Det blir omöjligt för en kommun att i samverkan med 
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fastighetsägare m fl  aktörer planera för utbyggnad av en stadsdel där stom-

men, dvs spårvägsutbyggnaden ska inordnas i en infrastrukturplanering 

som förutsätter en framförhållning på mer än 10 år!!  Här efterlyses större 

fl exibilitet från den statliga sidan. 

Exemplet stomlinjenät i Uppsala
I Uppsala har översiktsplanering och kollektivtrafi kplanering av olika skäl 

kommit i otakt. Översiktsplanen för stadens utveckling 2002 togs utan till-

hörande kollektivtrafi kplan trots relativt sett långt gångna idéer om ett 

stomlinjenät. Sambanden mellan bebyggelse och trafi k gav därför inga stör-

re avtryck i markanvändningen. I Trafi kplan 2006 har man principiellt tagit 

stomlinjekonceptet som vägledande för införande av ett nytt integrerat kol-

lektivtrafi ksystem. 

Ett nytt integrerat kollektivtrafi ksystem med regiontrafi k och stadstrafi k i 

samverkan kan bidra till att bryta trenden och återvinna marknadsandelar 

men ännu större utväxling skulle kunna erhållas om också stomlinjers infö-

rande kopplades till planering och genomförande av tillkommande bebyg-

gelse.

PRIORITERING AV KOLLEKTIVTRAFIKEN MED HÄNSYN 
TILL TRAFIKUPPGIFT

Kollektivresandet minskar utrymmesbehov i stadskärnor

Stadskärneutvecklingen har de senaste åren ofta men inte alltid haft sin 

drivkraft i hotet från externhandeln. I en aktuell översikt över arbetet med 

stadskärneutveckling konstateras att trafi ksituationen i sig inte har fram-

stått som någon dominerande orsak till stadsförnyelse. Däremot har trafi k-

lösningar ibland varit viktiga inslag i utvecklingsarbetet. Trafi k och parke-

ringssituationen i en stad tillhör dock de vanligaste källorna till splittring 

LOKALTRAFIK REGIONALTRAFIK
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och intressekonfl ikter mellan i övrigt eniga aktörer. Den potentiella motsättningen 

mellan handelns önskan om hög biltillgänglighet å ena sidan och stadens priorite-

ring av andra trafi kslag är en generell problematik. 

Bilen kräver 10 gånger så mycket plats per centrumbesökare som kollektivtrafi -

ken. Räknar man in parkeringsbehov accentueras detta ytterligare. Exempel från 

Jönköping och Uppsala pekar på behov av tydligare och gemensamma värderingar 

över prioriteringar av gaturummets användning. Varje tätort har sin problembild 

men i varje tätort behöver inte hjul uppfi nnas igen. 

Signalprioritering

Många av Sveriges största städer har förstått lönsamheten i bussprioritering och 

det fi nns idag en omfattande bussprioritet i bland annat Luleå, Umeå, Sundsvall, 

Gävle, Stockholm, Linköping, Jönköping, Göteborg, Helsingborg, Lund och Malmö. 

Några städer har just börjat bygga upp bussprioritet, till exempel Eskilstuna och 

Borås. Vissa större städer med en omfattande busstrafi k saknar däremot enligt 

uppgift nästan helt bussprioritering. Dessutom saknas bussprioritet i många för-

orter i Storstockholm med mycket busstrafi k och åtskilliga trafi ksignaler. Busspri-

oritet saknas också nästan helt i förortskommunerna runt Göteborg. Även vissa 

statliga trafi ksignaler i städer med stor busstrafi k saknar bussprioritering.

Flera städer med omfattande bussprioritet saknar dessutom i stort sett prioritet 

i sina samordnade system i stadens centrala delar. Man får inte bara fokusera på 

Figur som illustrerar skilda utrymmesbehov i gaturummet mellan bil- buss- och cykel-

resande.
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stadsbusstrafi ken. Den regionala och långväga busstrafi ken är mycket viktig och 

går in till de centrala delarna av städerna i hela Sverige. Ett av syftena med denna 

rapport är att visa de trafi khuvudmän och väghållare som ännu inte har infört bus-

sprioritering hur stor potential prioritering har. Bussprioritet i trafi ksignaler bör 

vara en självklar del av trafi ksystemet i svenska städer.

Busskörfält och bussgator

Det fi nns skäl att på ett liknande sätt som för signalprioritering diskutera stöd 

för genomförandet av busskörfält och bussgator. I fyrstegsprincipens anda behövs 

planerings- och beräkningsmetoder som stöd för att omdisponera gatuutrymmet 

eller bygga nya busskörfält. Samhällsekonomiskt stöd behövs i förhandlingen mel-

lan å ena sidan den rörliga och kantstensparkerade biltrafi ken och å andra sidan 

busstrafi kens framkomlighet. 

KOLLEKTIVTRAFIK NYCKELN TILL HÅLLBAR TILLVÄXT AV VÅRA TÄTORTER

Kollektivtrafik för alla - anropsstyrd trafik 

Kollektivtrafi kens huvuduppgift är nu liksom historiskt, nödvändig för att klara 

arbetskraftförsörjningen. Men rörligheten är också en välfärdsfråga som skall 

delas av alla. Kollektivtrafi k för alla syftar på trafi kanter med rörelsehinder dvs 

färdtjänst och sjukresor. Men man skulle kunna vidga begreppet till att gälla ”den 

svårlösta kollektivtrafi kförsörjningen”. Då inbegrips inte bara trafi kanter med sär-

skilda behov utan också områden och verksamheter som är särskilt svårförsörjda 

kollektivt. Att jämställa dessa särskilda behov öppnar upp för en diskussion om ett 

tredje trafi kslag jämte bilen och den linjebundna kollektivtrafi ken. 

Slarvigt uttryckt fi nansieras idag en stor del av taxinäringens verksamhet via olika 

typer av samhällsbetalda resor. Anropsstyrd trafi k fi nns och har prövats men frå-

gor om t ex huvudmannaskap och näringsfrihet bromsar samordningen. 

Principiellt skulle branschen kunna enas om mellanformen där växeln blir ”bok-

ningscentral” och nav och resan erbjuds antingen som idag individuellt exklusiv el-

ler samordnad enligt avtal med huvudman. På samma sätt kan samhällsföretagens 

”bokningscentral” för sjukresor och färdtjänst utvecklas till att också förmedla all-

männa kollektivresebehov. 

Anropsstyrd trafi k bör inte bara ses som en fråga om anslutningsresor och frå-

gor för de särskilda behoven. Trafi kformen bör utvecklas även i stadsbygd som en 

fråga om resursutnyttjande för kollektivtrafi k i tätorter. Resurser kan koncentre-

ras på linjebunden trafi k i de starka stråken som omfattar merparten av resandet. 

Särskilda och skräddarsydda lösningar får sökas för de svårförsörjda områdena i 

”linjeskugga”. 

Utveckla nya urbana transportformer

I Uppsala testar ett koreanskt stålföretag teknik för spårtaxi. I närområdet kan 

spårtaxi och vagnbanor totalt förändra stadsbyggnadskoncepten inte minst viktigt 

för mindre orter och stationssamhällen. I de starka stråken kan i framtiden stads-

byggnadsidéer gå hand i hand med utveckling av automatiserade koncept. I detta 

sammanhang måste vi också ta till vara den teknikutveckling som leder till en mer 

styrd, kollektiv biltrafi k. 

Ofta diskuteras nya transportformer som nya fordon. Det är minst lika intressant 
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att utveckla nya urbana transporformer i organisatorisk mening där former för 

integrering (taxi) och samverkan (offentlig/privat) kan stå i fokus. 

Samband mellan bebyggelse- och trafikstruktur 

Boverket diskuterar trafi kstrukturerna och staden i Hållbara städer och tätorter. 

Man bör utgå från stadens unika förutsättningar och skapa en trafi kstruktur som 

är anpassad för staden och dem som bor där. Trafi kstrukturen ska gynna de mil-

jöanpassade transporterna (gång-, cykel- och kollektivtrafi k) och fungera även för 

biltrafi k - men på de övriga trafi kanternas villkor. Gång- och cykelnät ska hänga 

samman och vara användarvänliga. Trafi kstrukturen ska skapa möjligheter för en 

attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafi kförsörjning. 

En hållbar stad är en stad där folklivet, bebyggelsen och trafi ken inte är motpo-

ler utan förutsätter varandra. Varför är detta en viktig utmaning? Trafi kstrukturen 

påverkar resmönstren i staden och valet av transportmedel. Om gång- och cykel-

näten är utformade och lokaliserade så att de hänger ihop, är logiska att följa och 

har vägvisning till viktiga målpunkter, så skapas möjlighet att öka andelen gående 

och cyklande och på så sätt begränsa biltrafi ken. Gatornas utformning är viktig 

eftersom den påverkar kollektivtrafi kens framkomlighet, fordonens hastighet och 

möjligheten att blanda olika trafi kslag.

Bebyggelse- och trafi kstrukturerna påverkar varandra. Därför är det viktigt att det 

fi nns en helhetssyn vid planeringen av städer för att skapa förutsättningar för en 

trafi kstruktur som är tillgänglig för alla och främjar samverkan mellan trafi ksla-

gen. Befi ntliga bostads- och verksamhetsområden från senare decennier är ofta 

byggda så att genomfartstrafi k inte är möjlig och med gator där trafi kslagen är 

separerade. Detta gör sådana områden svåra att kollektivtrafi kförsörja på ett kon-

kurrenskraftigt sätt. Gatan blir i sådana områden ej heller någon plats för folkliv.

Hållbart resande och mobilitetsarbete

Det är viktigt att söka integrera arbete med för att underlätta regionförstoring med 

ett brett hållbarhetsperspektiv! Miljömålsarbetet är ett stort samarbete mellan ni-

våer och sektorer. Underlag och åtgärder sammanfaller i vissa delar med region-

förstoringsfrågorna och både erfarenheter och kunskaper bör kunna tas tillvara 

från detta arbete, så att det bättre integreras med det regionala utvecklingsarbetet 

och inte bedrivs i ett eget spår.

Förutsättningen för att nå samhällsutveckling utan ökning av biltrafi ken är ett 

målinriktat systematiskt arbete med samhällsplanering, alternativa transporter, 

lokalisering av verksamheter och bostäder samt påverkan av människors beteende 

(mobility management) som kan skapa system som knyter ihop hela reskedjan från 

dörr till dörr. En fungerande tillgänglig, attraktiv och därmed konkurrenskraftig 

kollektivtrafi k är stommen i hållbar regionförstoring / regionförstärkning. Från 

arbetet med den översiktliga fysiska strukturen i stort i både regionalt och lokalt 

perspektiv, över trafi keringsfrågor ner till detaljutformningar måste man ha insikt 

om att hela resan från dörr till dörr är den enhet som individerna utgår från i sitt 

val av färdmedel.

Ett viktigt medel, både på kommunal och regional nivå är övergripande trafi kstra-

tegier, som ger ledstjärnor för verksamheten inom alla de fält som måste påverkas. 

Trafi kstrategierna kan ge kopplingar både till fysisk planering och direkta åtgär-

der för att förbättra och öka kollektivtransporter och cykeltransporter. En viktig 

fråga för trafi kstrategierna är att arbeta med ett balanserat transportsystem där 
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de korta förfl yttningarna kan ske till fots och per cykel och de långväga med moto-

riserade transportmedel. För att kunna genomföra detta krävs en stark medveten-

het på alla nivåer om att kedjans olika länkar hänger samman.

Att redan i planeringen av nya områden tillföra mobilitetsåtgärder är en förut-

sättning för att medborgarna ska kunna resa hållbart med god tillgänglighet och 

fl era valmöjligheter. När människor ska fl ytta till nya eller förändrade bostads- och 

arbetsplatsområden fi nns gyllene tillfälle att skapa bra resvanor. Om fysiska för-

utsättningar och information om alternativa resformer fi nns med redan vid infl ytt-

ningen, kan detta leda till en mer hållbar trafi kutveckling. 

Arbete med mobilitetsfrågor kan tillföra kunskap och information till de kommu-

nala och regionala planeringsprocesserna om olika sätt att hantera trafi ken, att 

utforma trafi knät och att tillföra mobilitetsåtgärder. Det kan ske både i befi ntlig 

miljö i och vid planering för nya områden och kompetteringsbebyggelse. Förutom 

infrastrukturens och trafi kens aktörer bör både planerare, fastighetsförvaltare och 

byggbolag involveras.

Ökad andel kollektivtrafi kresande är ett mål inte minst i arbetet med det hållbara 

resandet. I många fall sker ett mobilitetsarbete i kombination med fysiska åtgär-

der t ex i samband med förändringar och investeringar i gång- och cykelnät och 

inom kollektivtrafi ken. I en studie om framgångsrikt mobilitetsarbete inom kom-

muner konstateras vissa svårigheter att kombinera egen och extern fi nansiering. 

Finansieringsprocessen kan bli långdragen och medför ibland såväl administra-

tiva hinder som samordningsproblem. 

Det spelar ingen roll hur duktiga trafi kplaneringens aktörer är om inte samspe-

let mellan trafi k och bebyggelse tydliggörs. Samhällsplaneringens aktörer och de 

lokaliseringsansvariga bestämmer slutligen om den trafi k- och stadsmiljö vi för-

tjänar. Boendet och kommunala verksamheter kan lokaliseras medvetet ur kollek-

tivtrafi ksynpunkt men en stor del av våra målpunkter för arbete och service följer 

andra lokaliseringskriterier. 

Kommuner måste själva gå i bräschen genom att se över personalens arbetsre-

sande till skolor och dagis, diskutera föräldrars vanor att skjutsa till skola, dagis 

och idrottsträning. Betydelsen av god tillgänglighet såväl med bil som kollektivt 

behöver genomsyra lokaliseringsfrågorna som då kan gå hand i hand med ett håll-

bart resande 

Översyn av planeringssystem 

Regelverk och planeringssystem utvecklas och anpassas med viss fördröjning till 

de förändringar som samhället genomgår. Många projekt inte minst många infra-

strukturprojekt drivs fram underifrån genom lobbyverksamhet och samarbeten 

mellan kommuner, näringslivsföreträdare samt politiska regionala grupperingar. 

Dessa informella planeringsarenor har givetvis sin plats men det krävs förhåll-

ningssätt visavi en ordinarie tågordning. 

De komplicerade planerings- och beslutsprocesserna för att få till stånd infra-

strukturanläggningar är tunga för de inblandade och svårbegripliga för utom-

stående intressenter. Investeringarna beslutas i fl era egna processer på statlig, 

regional och kommunal nivå. Dessutom regleras den fysiska planeringen för tra-

fi kanläggningar och den kommunala fysiska planeringen i sidoordnade lagsystem 

vilket innebär att samordningsproblem uppkommer. Svårigheterna att samordna 
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uppstår inte minst av tekniska skäl genom att processerna inte stämmer överens 

tidsmässigt och att de olika regelverkens krav är olika omfattande och har olika 

huvudfokus. 

Den helhetsbedömning utifrån hela spektrat av samhällsfrågor som bör fi nnas med 

vid beslut om de strukturbildande infrastrukturanläggningarna kan inte rymmas 

inom väg- och järnvägsplaneringen, utan det krävs samtidig översiktsplanering. 

Det saknas också idag tydliga krav på att kommunerna tydliggör konsekvenserna 

för kollektivtrafi kförsörjningen vid spridda lokaliseringar av bebyggelse och ser-

vice.

För att få till stånd en effektiv regional utvecklingsplanering erfordras det en ökad 

samordning mellan olika sektorer av statlig planering. Detta gäller inte minst mel-

lan å ena sidan den statliga kommunikationsplaneringen och å andra sidan den 

kommunala fysiska planeringen, vilket inte rymdes inom den utförda översynen 

av plan- och bygglagen. Syftet bör vara att undvika dubblerade processer och dub-

belprövningar och att förstärka möjligheterna till demokratiskt infl ytande och hel-

hetssyn på samhällsutvecklingen.

Fokus ligger idag på regionförstoringsfrågan och att nå en hållbar utveckling inte 

minst av resandet. Ser man till sambanden mellan bebyggelse och kollektivtrafi k 

kan konstateras att den regionala nivån behöver stärkas och att incitament behövs 

dels för en samordnad planering dels också former för en samtidig prioritering och 

fi nansiering av bebyggelse och trafi kprojekt. 

Dagisbarn i väntan på bussen. Vilka förväntningar kommer de att ha på att kunna 

röra sig i staden?
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Behovet av en stärkt regional nivå speglas också i Ansvarsutredningen med förslag 

om att Regionala utvecklingsprogram (RUP) ska innehålla regional transportplan 

där kollektivtrafi ken ingår och geografi ska regionintressen som ska beaktas i den 

fysiska planeringen enligt PBL. En översyn av såväl lagstiftning som planerings-

system är befogad inte minst för att skapa incitament för samspel mellan bebyg-

gelse och kollektivtrafi k. 
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Insppel till KOLLFramåt

Det behövs klarare spelregler men framför allt en ny stadspolitik som i hög 
grad också bör gälla kollektivtrafikens roll i stadsutveckling och stadsmiljö. 

BEBYGGELSE OCH KOLLEKTIVTRAFIK I SAMSPEL

Tätorter i Sverige är olika och samspelet mellan bebyggelse och kollektivtrafi k blir 

därför olika. Förutsättningarna skiljer sig i fl era dimensioner som tätortsstorlek, 

klimat, läge och ekonomi. Kollektivtrafi ken får därför olika roller att spela bero-

ende på dessa förutsättningar. Tätortens storlek och möjligheter till samspel med 

andra orter är kanske den viktigaste faktorn och de vidgade regionernas växande 

betydelse ger kollektivtrafi ken en ny roll. 

Kollektivtrafi ken kan och bör ingå som medel i Den Goda Staden. Tågtrafi ken är 

grundbulten för en fortsatt regionförstoring men åtskilliga exempel fi nns, där bris-

ter i samspel mellan statens, regionens och lokala aktörer hindrar processer inte 

minst genom olika prioriteringsgrunder och oklara roller. 

Samspelet mellan regiontrafi k och tätortstrafi k blir allt viktigare när våra revir 

vidgas. Att formulera stadsutvecklingen i starka stråk är en del av planeringsupp-

giften. Här måste bebyggelseplanering och kollektivtrafi kplanering gå hand i hand 

och inte var för sig. Kollektivresandet minskar trafi kens totala utrymmesbehov. 

Trots detta faktum är det så svårt att få gehör för kollektivtrafi kens prioritering 

i gaturummet. Här fi nns mycket att önska som att överbrygga den korta och den 

längre siktens frågor liksom att samordna olika planeringsansvar. 

Kollektivtrafi ken anses av många som nyckeln till hållbar tillväxt. Att leva upp 

till detta kräver givetvis att de traditionella planeringsformerna vässas men det 

blir allt viktigare att befästa former för en aktiv trafi kplanering till stöd för det 

hållbara resandet. Mobilitetsarbetet har kommit olika långt och bör ses som en 

genomförandeplan av de trafi kstrategier och den fysiska planering som samhälls-

planeringen formulerar. I det sammanhanget måste självklart också arbetet med 

att utveckla nya urbana transportformer ges utrymme. 

BEHOV AV KLARARE SPELREGLER OCH EN SAMLAD STADSPOLITIK

Inom ramen för Den Goda Staden och inte minst i temagruppens arbete kan ut-

läsas behov som fokuserar på ett sektorövergripande synsätt för stadens utveck-

ling. Kollektivtrafi ken rör inte bara kollektivtrafi kresandet utan ingår som en del 

i stadsmiljön. Temagruppen för kollektivtrafi k har avrundat sitt arbete med några 

punkter som underlag för en fortsatt diskussion. 

Kollektivtrafi ken roll betraktas i hög grad som ett medel att nå samhällsmål 

– Ge kollektivtrafi ken förutsättningar för detta ekonomiskt (staten), organisa-

toriskt (ägarrollen) och prioritering i stadsmiljön (kommunen)

Bra dialog fi nns kring kollektivtrafi kens utvecklingsfrågor men ”stadsbygg-

nadsuppdraget” har svårt att ta plats. Fyrstegsprincipen gäller men hur knyts 

stadsbyggandet till kollektivtrafi kplaneringen och vise versa?

•

•
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På kort sikt (3-5 år) är kollektivtrafi ken en prioriteringsfråga inom det vi har av 

infrastruktur och organisation. På lite längre sikt (10-15 år) kan vi organisera 

och bygga om systemet. Detta är frågor för kollektivtrafi kens aktörer. 

På lång sikt (20-30 år) måste bebyggelse och verksamheter anpassas till ett 

ökat kollektivtrafi kresande – detta är en samhällsplaneringsfråga och inte en 

fråga för de kollektivtrafi kansvariga. 

I det preliminära utvärderingsarbetet och aktuellt underlag från projektet Den 

Goda Staden pekas på en serie frågor som rör samspelet mellan planeringens och 

genomförandets olika nivåer. Vi tar fasta på hur dessa behov har formulerats och 

pekar på att kollektivtrafi kens förutsättningar behöver stärkas i samma riktning. 

Behovet av långsiktiga strategier inom kommuner vilket ställer krav på breda po-

litiska överenskommelser kring strategiska utvecklingsfrågor – Strategier behö-

ver formuleras och uttryckas utifrån en gemensam vision för stadsutveckling och 

kollektivtrafi k. Här fi nns problem att överbrygga med de olika tidsperspektiv och 

nivåer kollektivtrafi kens aktörer och stadsbyggandets aktörer arbetar med. Kol-

lektivtrafi kens och stadsutvecklingens ägarroller måste synkroniseras. En förut-

sättning för att kunna utveckla en samordnad transport- och bebyggelseplanering 

är att de som arbetar med både bebyggelse- och transportfrågor kan föreställa sig 

hur det ännu ej byggda samhället ska kunna se ut och fungera. 

Behovet av ett väl fungerande samspel mellan de kommunala nämnderna och mel-

lan förvaltningarna – Ansvarsuppdelningen är oftast löst på pappret men kollek-

tivtrafi ken har så många aktörer både på kommunal och regional nivå att risken 

för suboptimeringar är stor. Frågor om hur avvägningar görs och samordning sker 

behöver tydliggöras. Den Goda Staden är ett tvärfackligt samordningsprojekt. Er-

farenheter och idéer från projektet bör kunna tas till vara och utformas till en 

kommunal arbetsmodell för att säkerställa samspel mellan stadsplanering och 

trafi kplanering. 

Behovet av en strategisk nivå som ser till helheten och den långa sikten men som 

samtidigt bygger på ändamålsenliga former för genomförande – Trafi khuvudmän-

nens strategiska planer, om man har någon, blickar kanske 4-5 år framåt. Kommu-

ners strategier och översiktsplaner sträcker sig betydligt längre 10-15 år framåt 

men ofta med utblickar på än längre sikt. Att brygga över dessa perspektiv bör 

göras till en ägarfråga. Roller behöver förtydligas och målkonfl ikter mellan olika 

roller elimineras. Ett uppdrag för trafi khuvudmännen att medverka i den fysiska 

översiktsplaneringen kan överbrygga glappet.

Behovet av en nationell politik för utveckling av infrastruktur i städer som i största 

möjliga utsträckning är synkroniserad med motsvarande strategier lokalt – Frågan 

är hur en investeringsplanering och bidragssystem skall utformas för att undvika 

en oönskad men ofta framtvingad ”förhandlingsplanering” som ställer den veder-

tagna planeringsprocessen ur spel. Man måste ligga i fas. För kollektivtrafi ken är 

dessutom den regionala nivån allt viktigare. En översyn av nuvarande planerings-

system med incitament för samordning av bebyggelse och kollektivtrafi k är befo-

gad. Särskilt för de mindre kommunerna utmed ett infrastrukturstråk skulle det 

ha betydelse med ett planeringsstöd för att resursmässigt kunna genomföra sin-

semellan samordnad översiktsplanering samtidigt med infrastrukturplaneringen 

och därmed styra upp bebyggelseutvecklingen så att kollektivtrafi ken får underlag 

och dess potential utnyttjas. 

•

•
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Behovet av en nationell politik för utveckling av infrastruktur och städer som grund 

för samordningen mellan de statliga sektorsverksamheterna – Frågor om långsik-

tigt hållbart och fyrstegsprincipen i våra städer kräver optimering på andra grun-

der än sektorsansvar. Detta blir särskilt tydligt när kollektivtrafi kens framkomlig-

het skall prioriteras i stadskärnor och på infarter. I målbilden ges kollektivtrafi ken 

ofta företräde medan trenden pekar i annan riktning. Kan kampen om gatuutrym-

me ersättas med integrerad trafi k i samspel. Här behöver kollektivtrafi ken stöd för 

en tydligare prioritering och legitimitet i trafi kplaneringen men också incitament i 

olika genomförandeskeden av bebyggelse, infrastruktur och trafi kupplägg. 

Behovet av en politik för regional utveckling som främjar den framväxande struk-

turen av vidgade regioner i Sverige – Tågtrafi kens fortsatta utveckling är en nyck-

elfråga för orter i samspel. På kort och lång sikt måste samordning ske mellan 

stadsbyggande, infrastrukturansvar och trafi kutövning. Om Ansvarsutredningens 

förslag är svaret på frågan är ännu osagt men vikten av att stärka den regionala 

nivån med muskler att samordna stadsutvecklingsfrågor med kollektivtrafi kens 

uppgifter är påtagliga. 

SAMMANFATTANDE KOMMENTAR OCH FÖRSLAG

Projektet Den Goda Staden har identifi erat ett antal brister och frågeställningar 

som rör kollektivtrafi kens roll och som hämmar såväl stadsutvecklingsambitioner 

som kollektivtrafi kens utveckling. KOLLframåt bör peka på behovet av en stadspo-

litik och tydligare spelregler för hur stadsutveckling och kollektivtrafi kens attrak-

tivitet i större utsträckning skall kunna gå hand i hand. 

Det behövs förslag som rör planeringsnivåer. Samspelet mellan nationell stra-

tegi och planering med den kommunala kan förbättras via en stärkt regional 

planeringsnivå. 

En ny stadspolitik bör konkretiseras som även omfattar en Transportvision 

2050 där kollektivtrafi kens strategiska roll för inte minst klimatfrågan tydlig-

görs. 

En långsiktig vision för stadsutveckling ska styra infrastruktur- och inves-

teringsplanering. För detta behövs nya planeringsrutiner där se olika plane-

ringssystemen kan samverka.

En översyn av såväl lagstiftning som planeringssystem är befogad inte minst 

för att skapa incitament för samspel mellan bebyggelse och kollektivtrafi k. 

Det behövs förslag som rör problemägare och tidsperspektiv Den långsiktigt 

hållbara visionen formulerad av ägare behöver överbryggas till den budget-

styrda kortare siktens trafi kutövare via en stärkt och utvecklad infrastruktur- 

och investeringsplanering. 

Hela resan bör genomsyra en stadspolitik med kollektivtrafi ken som medel i 

stadsutvecklingen. Statistik och annat underlag bör anpassas till detta. 

Det behövs förslag som rör kollektivtrafi kens spelregler. De bör spegla samhäl-

lets förväntningar på kollektivtrafi ken med hänsyn till kollektivtrafi kens olika 

förutsättningar och ekonomi i olika ortstyper och skilda lägen. 

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.
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Sammantaget fi nns ett stort antal frågeställningar att utveckla i samspelet bebyg-

gelse kollektivtrafi k. KOLLframåt bör i sitt fortsatta arbete dels peka på kollektiv-

trafi kens betydelse i en sammanhållen stadspolitik 

Eventuellt foto
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