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Forord

Foreliggande rapport ingér i forsknings- och utvecklingsprojektet Kollektivtrafikens bi-
drag till samhallsutveckling”.

Storstadsregionerna utgdér de platser dér kollektivtrafiken fungerar som bést, samtidigt
som det &r i storstadsregionerna som mal stills mot varandra; konflikter uppstar mellan
prioriteringar med avseende pa olika befolkningsgrupper, med avseende pa ekonomiska
kontra miljoméssiga mal och med avseende pé naturresurser kontra fortitning av den
byggda miljon. Storstadsregionerna utgor en intressant miljo for att utforska hur kollek-
tivtrafiken vérderas och planeras eftersom det &r i dessa regioner de mest komplexa sy-
stemen och de nyaste satsningarna finns. Baserat pa en intervjustudie i Malmo stad, ar
syftet med rapporten att analysera hur planerare forstar och virderar kollektivtrafikens
bidrag till stadsutveckling.

Stort tack till de tjanstemén som tog sig tid att intervjuas.

Malmo, februari 2018

Karin Grundstrom



Sammanfattning

Kollektivtrafiken har for nirvarande en sarskilt starkt stdllning i Malmo, delvis pa grund
av Sverigeforhandlingarna, som resulterat i flera nya satsningar pa bade sparburen trafik,
stadsbuss och satsning pé cykelbanor. Dessutom ingér kollektivtrafiken som ett medel i
Oversiktsplanen for att staden ska kunna “viixa indt”, det vill siga samtidigt fortitas och
fa fler invanare. Kollektivtrafiken dr inte enbart nddvandig, den ses som en forutsittning
for att Malmo ska vixa héllbart.

Flera malbilder framkommer i intervjumaterialet. Nagon ser malen som en hierarkisk
kedja av mil som Ioper i varandra och en annan tjansteman ser malen som en enda soppa
av mal dér det dr svart att urskilja vad som bor prioriteras. Dessa exempel pa hur mélbil-
den uppfattas dr troligtvis relaterad till vilken position olika tjinsteméin har i organisat-
ionen, vilket kan bidra till olika inblick i och deltagande i processer dir mal diskuteras
och bestdms. Intressant &r att det d&ven forekommer malbilder som har ett dynamiskt for-
hallningssétt. Ett exempel ar att det finns en palett av mal ur vilken politikerna kan lyfta
fram de méal som ér sérskilt prioriterade under en viss period eller ett visst ar. Den tanken
ger en bild av en tredimensionell, varierande malbild. Ett annat exempel &r ett historiskt
perspektiv, som liknar det foregdende, men som é&r linjért. Totalt finns en stor méngd mal,
men alla dr inte lika prioriterade samtidigt, fordndringar sker over tid.

Erfarenhet av virderingsmetoder liknar de erfarenheter som 4r kdnda fran tidigare studier.
De samhillsekonomiska analysmetoderna framstir som trubbiga, de miter fel saker och
ar svara att anvinda 1 sma projekt vilka dr vanligt forekommande 1 Malmg. Utmaningen
med multikriterieanalyserna ar att de riskerar att vara forutsdgbara om sjilvskattning an-
vinds. Det som pd forhand ges hoga virden dr det som i resultatet redovisas som positivt.
I virderingsprocessen ar det dessutom svart att viga olika mal mot varandra, ar en extremt
okidnd skalbagge mer eller mindre vérd &n en skolgard? Samtidigt som det finns en 6nskan
om att hitta en 6vergripande metod som inbegriper alla mél framstér det som en omgjlig-
het. Ytterst dr det politikerna som fattar beslut om vilka prioriteringar och satsningar som
skall gdras nar mél stélls mot varandra.

De ménga utmaningarna med existerande virderingsmetoder innebér inte att tjanstemén-
nen inte gor varderingar i sitt dagliga arbete. Snarare tviartom. Det finns en uppfinnings-
rikedom som bland annat resulterar i en testverksamhet med pilotprojekt och att nya mél
stdlls upp 1 samarbete med forskningsinstitut. Vardering och erfarenhetséterkoppling kan
beskrivas som ett pdgdende arbete som dr framtidsinriktat snarare &n inriktat pé att vér-
dera tidigare genomforda satsningar. Det dr ett kontinuerligt arbete som sker genom en
reflekterande praktik dér tidigare erfarenheter implementeras i framtida satsningar.

De intervjuade tjdnsteménnen definierar “noder” och “strackningar” nir de beskriver det
system som kollektivtrafiken utgér. Kollektivtrafiken ses som en stomme i staden, den
bidrar till att koppla ihop olika delar och platser och utgdr viktiga transportnoder. Den
bista kollektivtrafiken dr lokaliserad till centrum av Malmd, den har god rickvidd, hog
komfort, wifi och fame-factor. Dessa faktorer ar viktiga for en attraktiv kollektivtrafik;
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om ménniskor kénner sig prioriterade aker de kollektivt. Det anses viktigt att kollektiv-
trafiken &r attraktiv for att kunna konkurrera men dven for att visa att staden satsar pa
kollektivtrafik Topplaceringen for noder innehas av Centralstationen, darefter kommer
Triangeln och Hyllie, sedan de stora busstationerna, Sodervirn och Varnhem. Topplace-
ring for strdk innehas av busslinjen Malmoexpressen, Gula floden (regionbussarna) och
Metron. Kollektivtrafiken bidrar till stadsutveckling genom att ge tillgang till en férstorad
arbetsmarknad och genom att nya stationer kan vara en injektion som attraherar nytt ka-
pital och bidrar till ekonomisk utveckling.

Samtidigt finns utmaningar i att sékerstélla transporter for alla; att ge alla tillgénglighet
enligt de transportpolitiska mélen. Har framkommer en skillnad 1 asikt mellan tjénste-
ménnen. Vissa anser att sa ldnge alla har kollektivtrafik i narheten, sa lénge de ar an-
slutna till transportnétet, kan de forflytta sig till platser av betydelse i vardagslivet.
Andra anser att det finns en generaliserad bild av resendrerna och att det finns anledning
att undersdka anvéndningen av kollektivtrafiken hos olika socio-ekonomiska grupper i
Malmo.

Avslutningsvis ger rapporten exempel pa tvd ingéngar till framtida metodutveckling,
dels en forstiarkning av pagédende praktik genom kontinuerlig aterkoppling och dels ge-
nom att ta tillvara de kvalitéer som definieras i rapporten nér tillgédnglighet beaktas.



1. Inledning

Mobiliteten forvintas oka i samhillet de kommande aren — sévil globalt, regionalt som
lokalt. Det 6kande antalet forflyttningar som forutspds géller inte enbart individers re-
sande, utan dven forflyttningar av kapital, varor och tjanster (Bauman, 2000; Urry, 2007;
Cresswell & Meriman, 2011). I ett framtida samhélle dir floden av varor, gods och indi-
vider okar, kommer kollektivtrafiken att spela en viktig roll. Redan idag anses kollektiv-
trafiken stodja en positiv samhéllsutveckling genom att bidra till 6kad attraktivitet och
tillviaxt av bade regioner och enskilda kommuner. Kollektivtrafiken syftar bland annat till
att underlétta individens mojlighet att resa mellan arbete, skola och hem; bidra till mins-
kade koldioxidutsldpp trots dkande transporter; ge forutsittningar for en storre arbets-
marknad samt stodja integration och ekonomisk tillvixt.

Projektet Kollektivtrafikens bidrag till samhdllsutveckling fokuserar pa nuvarande virde-
ringsmetoder och olika intressenters uppfattning om vad de avser att uppnd med
investeringar i kollektivtrafik. Denna rapport dr avgrénsad till stadens skala och till stads-
utveckling. Anledningen till avgrinsningen &r att det ar i storstadsregionerna kollektiv-
trafiken fungerar som bist; det dr hir de nyaste satsningarna finns och det 4r hir invanarna
ar mest positiva till kollektivtrafik. Samtidigt dr det i storstadsregionen de mest komplexa
motsittningarna mellan olika satsningar foreligger (Holmberg 2013). Staden dr med
andra ord en central plats for investeringar 1 kollektivtrafik och utgér ddrmed ett relevant
fall for att studera uppfattningar om vad kollektivtrafiken kan eller bor bidra med till
samhéllsutvecklingen i stort.

Existerande teoretiska virderingsmetoder for kollektivtrafik utgér i stor utstrackning fran
cost-benefit analyser (CBA) och multikriterie analyser (MCA) (Rudoplh, 2014). Samti-
digt forekommer en bredd av asikter och idéer om vad olika aktdrer anser att kollektiv-
trafiken bidrar med eller bor bidra med 1 framtiden, som inte enbart kan definieras i eko-
nomiska termer (Hiselius, 2009). Dessutom forekommer mal som &r vagt definierade och
mal som star 1 konflikt med varandra, 4ven om malkonflikter sidllan erkédnns i de visioner,
planer och metoder som styr och virderar kollektivtrafiken (Whitelegg, 2014). Om det
finns en teoretisk forestdllning om hur virderingsmetoder ska anvdndas men praktiker
invdnder att dessa metoder inte dr applicerbara pa stadens niva bor vi veta mer om hur
mal definieras, hur erfarenhetséterkoppling sker och hur konsekvenserna av 6kade sats-
ningar pa kollektivtrafik paverkar olika grupper i staden. Baserat pa en intervjustudie i
Malmo stad &r syftet med denna rapport att analysera hur planerare forstar och vérderar
kollektivtrafikens bidrag till stadsutveckling. Hur ser malbilden ut och hur sker vérde-
ringen av de uppsatta milen? Vad karaktériserar den bésta kollektivtrafiken och hur dr
den fordelad i staden? Genom att analysera planerares varderingspraktik och forestill-
ningar om vad som utgdr god kollektivtrafik, bidrar studien med en identifiering av exi-
sterande méalbild och ger exempel pa hur olika mal ibland krockar i planeringspraktiken.
Dérutdver ger denna delstudie en indikation pd hur mobilitet tolkas som en resurs i staden
och hur den resursen fordelas. Sammanfattningsvis bidrar studien till den inventering som
bildar en bas fOr att i senare skede ta fram nya vérderingsmetoder.
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1.1.  Mobilitet — teoretiska ingangar

Mobilitet har, i en globaliserad vérld, upphdjts till att rdknas som ett av de
framst eftertraktade vdrdena och ar en av de framsta stratifierande faktorerna
i var tid (Bauman, 2000).

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll som ett system for mobilitet. Mobilitet kan tolkas
bade kvantitativt och kvalitativt; dels som en form av resurs som mojliggor social sam-
varo med andra (Urry, 2007) och dels som en métbar resurs i from av restider, avstdnd
och ekonomiska vinster (Rudoplh, 2014). I denna rapport baseras analysen pa bade kvan-
titativa och kvalitativa utgdngspunkter.

1.1.1.  Mobilitet — en resurs som producerar stratifiering

I den kvalitativa forskningstraditionen inom mobilitetsstudier fors resonemang om hur
mobilitet tolkats och hur mobilitet producerat hierarkier och stratifiering inom praktiker
som flygtransporter, urbanisering, digitalisering och arkitektur (se bland andra Cresswell
& Merriman, 2011; Graham & Marvin, 2001; Mitchell, 2003; Grundstrom, 2017). Mobi-
liteten har Okat i betydelse, sirskilt i en globaliserad vérld (Bauman, 2000). Enligt Bau-
man har frihet kommit att betyda 1 forsta hand valfrihet och valfriheten har fatt en i6gon-
fallande rumslig dimension. Globaliseringsprocessen har som konsekvens att
anviandningen av tid och rum ar skarpt differentierade och differentierande, den atskiljer
lika mycket som den forenar. Det som framstar som frihet och valmojligheter for vissa
innebdr lokalisering och tvang for andra. En framskriden rumslig segregering och exklu-
dering dr en integrerad del i globaliseringsprocessen, en segregering med mobiliteten i
centrum. Foremalet for beundran &r inte som i det moderna samhéllet arbetsmoral och
fornuft utan rikedomen som sadan, en rikedom som garant for en sa spendersam och fan-
tasifull livsstil som mdjligt. Det som vicker universell beundran for de rika ar deras for-
méga att fritt vilja livsinnehall, var de vill bo, vem som é&r deras partner och mojligheten
att byta ut allt om de sa onskar, efter egen vilja och utan anstringning. Alla dr vi domda
till ett liv av val, men inte alla av oss har medlen att bli véljare. Stratifieringen mellan de
hogt uppe och 1dng nere 1 ett samhille av konsumenter, &r deras grad av mobilitet — deras
frihet att vélja var de vill vara (Bauman, 1998; 2000).

Dagens kollektivtrafik dr en utveckling av de transport- och kommunikationsmedel som
utvecklades parallellt med industrialiseringen i Europa. Marx hévdade att cirkulationen
av varor via nya transport- och kommunikationsmedel representerade ett skifte inom kap-
italismen, vilket inbegrep “the annihilation of space by time”. Denna var nédvéndig enligt
Marx eftersom produktionen i allt hdgre grad var beroende av bytesvérdet och dirmed av
att 0ka forutsittningarna for utbyte genom mekaniserade forflyttningar (Marx i Urry,
2007). Genom att mekanisera forflyttningar férandrade forhallandet mellan ménniska och
maskin radikalt. Méanniskor kom att forflyttas likt paket burna av maskiner, manniskor
kom att bebo maskiner. ”Through machines humans came to ‘life’ and especially to a life
intermittently lived ”on the move” in the company of various machines of movement”
(Urry, 2007; Cresswell, 2006). Den tids-rums-kompression” (Harvey, 2009) som upp-
kom bland annat pa grund av mekanisering av mobilitet genom jarnvéigssystemet initie-
rade en forestillning om att hog hastighet ér lika med hog status. Detta baseras i sin tur



pa forestidllningen om att hoghastighetstrafik 6kar ekonomisk produktivitet. Till denna
forestéllning kopplades antagandet att restid &r do-tid, oanvindbar tid, med konsekvens
att all teknologi och infrastruktur som kan korta restiden ér vardefull (Urry, 2007).

Dessa forestéllningar, att mobilitet med hog hastighet dr lika med hog status, och fore-
stallningen att restid dr lika med oanvéndbar tid dr forestillningar som 4n idag inverkar
pa vad som &r vardefullt 1 hur vi forflyttar oss. I rapporten anvinds stratifiering, tidsrums-
kompression och forestillningar om restid som ingadngar for att analysera forstaelse av
mobilitet och vilka virden mobiliteten tillskrivs.

1.1.2. Natverkskapital och tillganglighet

Mobilitet forutsétter olika “’system” (Urry, 2007) som till exempel trottoarer, vigsystem
och kollektivtrafik. Urry hiavdar att sidana system konstrueras av materiella och sociala
praktiker dér forflyttningar dr centrala. Varje form av mobilitet forutsétter ett system som
erbjuder [eng. affords] forutsdgbar och relativt risk-fri repetition. For att analysera sddana
system definierade Urry begreppet “nétverkskapital”, som en utveckling av Bourdieus
(1995) tre kapitalformer (ekonomiskt, socialt och kulturellt kapital), Castells (2004) teo-
retisering av nitverkssamhéllet och Gibsons teori om affordances (Gibson i Norman,
2013). Natverkskapital basera pa tanken att ritten till mobilitet innebér rétten till samtidig
ndrvaro med andra (eng. co-presence with others). Urry hivdar att ndtverkskapital snarare
an “rorelse”- eller “mobilitets”-kapital ar att foredra eftersom det dr nédtverken som ar
centrala for att uppratthdlla en gemenskap mellan ménniskor. Nétverket uppritthélls ge-
nom forflyttningar, men det dr inte forflyttningarna i sig som dr centrala utan hur forflytt-
ningar bidrar till att uppratthélla sociala relationer i ett nétverkssamhille.

Natverkskapital dr en produkt av det relationella forhdllandet mellan individer och de
mojligheter miljon erbjuder (Urry, 2007: 197). Natverkskapital omfattar atta element som
1 kombination producerar en distinkt stratifieringsordning. De element som utgdr nét-
verkskapital dr foljande: 1) Lampliga dokument, som exempelvis visum, pengar och kva-
lificeringar; 2) Langviga bekanta, som exempelvis arbetskamrater, sldkt och vianner; 3)
Kroppslig rorelseformaga; 4) Icke platsbunden information, till exempel platser dér in-
formation och kommunikation kan forvaras; 5) Kommunikation med andra som ocksa
forflyttar sig; 6) Ldmpliga, trygga och sdkra motesplatser; 7) Tillganglighet; 8) Tid och
resurser for att hantera de ovan ndmnda faktorerna. Av dessa element &r det fyra som &r
relaterade till den fysiska miljon, det vill sdga den miljo som kollektivtrafiken erbjuder;
lampliga trygga och sékra (mdtes)platser, tillgang till kollektivtrafik, icke platsbunden
information och kommunikation med andra. I likhet med Bourdieu hdvdar Urry att for-
magan att tillskansa sig kapitalformer &r beroende pa individens habitus och pé hog eller
lag social och fysisk position i rummet. Nér det géller nitverkskapital innebér detta att
det inte enbart dr tillrackligt att systemet kollektivtrafik existerar. Personer som har ett
hogt nédtverkskapital har tillgang till ekonomiska resurser, resedokument, bekanta, vinner
eller slédktingar pa olika platser som kan erbjuda boende eller en arbetsplats, medan de
som har liagre nédtverkskapital i mindre utstrackning har tillgang till pengar, kontakter och
olika medel att forflytta sig.

Tillgénglighet &r ett central begrepp for ndtverkskapital sdvél som i de svenska transport-
politiska malen. Urry hiavdar att det finns fyra komponenter 1 begreppet “’tillganglighet”;
ekonomiska, fysiska, organisatoriska och tidsméssiga. For det forsta krdvs ekonomiska
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resurser for tillgdnglighet; det krdvs pengar for biljetter savél som for att delta 1 diskuss-
ioner pé sociala medier. For det andra finns en fysisk komponent for tillgédnglighet; som
exempelvis avstand, otrygga platser och svarighet att flytta bagage. For det tredje finns
organisatoriska komponenter; som att vara ndra en busshéllplats, att kunna né flera olika
destinationer samt att det finns trygga och sikra forhallanden i1 vénthallar och pa hallplat-
ser. Slutligen &r tillgidnglighet beroende av tidsméssiga variationer; huruvida transporter
forekommer vid alla tider pa dygnet eller om tidtabeller resulterar i att aktiviteter inte
hinns med. Tillgdnglighet dr d4ven det centrala begreppet i funktionsmalet i de transport-
politiska malen (Regeringen, 2008) och det dr dessutom ett begrepp som ar centralt for
transport- och stadsplanering. Dérfor finns flera exempel pa studier och forslag pa hur
tillginglighet kan definieras och métas. I dessa matt och indikatorer ingér métt pa avstand
(fagelvédgsavstand, boende/sysselsatta inom 400 m frén héllplats, avstind i bilvignitet);
tathet (befolkningstéthet och arbetsplatser); restider (bil, cykel, kollektivtrafik samt res-
tidskvoter) samt attraktivitet (lokalisering och definition av milpunkter som exempelvis
sporthallar, centrumhandel, skola, vard, omsorg och arbetsplatsers lokalisering). Dessa
indikatorer och matt syftar till att ta fram méitbara data over tillgdnglighet 1 stdder, data
som sedan redovisas pa kartor. (Trafikverket, 2012; Trivector, 2015; Malmo stad 2016a).

I rapporten anvinds nétverkskapital och tillganglighet for att analysera hur systemet kol-
lektivtrafik i Malmo ar uppbyggt och vad som karaktériserar den bésta kollektivtrafiken.

1.1.3. Intrinsikala och instrumentella varden i planering

Ytterst vilar fragan om kollektivtrafikens bidrag till stadsutveckling pé politiska forestill-
ningar om vilka vdrden som ligger till grund for samhillet. Ett vdrde kan ségas vara en
beteckning for en handling som positivt — eller negativt — styr eller bor styra medvetna,
ansvarsfulla personers handlande. Vérden brukar delas in i tva kategorier, dels intrinsikalt
varde, ndgot som har ett virde i sig sjilvt, och dels instrumentellt virde, som har ett viarde
i forhallande till de konsekvenser och de resultat som en handling astadkommer
(Norstedts, 1988). I planeringen sker en virdering av vérden 1 planeringsprocessen. En
skillnad mot vérderingssystem som vérderar genomfora projekt, ér att planering syftar
mot framtiden. Denna process har definierats som en generativ process dir hypoteser och
16sningar laggs fram som antaganden (Cross, 2011). Baserat pé sddana antaganden och
genom tidigare erfarenhet kan planerare fatta vélgrundade beslut om framtida investe-
ringar. Virderingen sker pagdende i en feedback loop” (Schon, 1983) dér erfarenheter,
existerande data och undersOkningar tas tillvara. Genom en kontinuerlig aterkoppling
finns en mojlighet till ett larande som leder till en valfungerande “reflekterande praktik™.

I rapporten anvinds kategorierna for varde och larande genom praktik for att analysera
vérderingsprocessen och hur mobilitet tillskrivs ett virde i planering av kollektivtrafik.

1.2. Metod

Studien har en phronesis-baserad metodologisk ansats och bygger pa en fallstudie som
inkluderar semi-strukturerade intervjuer, kartografi och dokumentstudier.



Fallstudien syftar till att utforska hur kollektivtrafiken' anses bidra till stadens utveckling
och ge exempel pd hur mélen materialiseras 1 infrastruktursatsningar och i transportme-
del. Urvalet av Malmo stad baseras pa informationsrikt urval (Flyvbjerg, 2006). Malmo
ar en av de stdder som kommer att géra stora investeringar i ny kollektivtrafiken, delvis
pa grund av beslut inom ramen for Sverigeforhandlingarna (Malmo stad, 2017). Detta ger
tillgang till forestdllningar om kommande satsningar och hur de bidrar till stadens ut-
veckling. Dessutom har Malmo utarbetat en Trafik- och mobilitetsplan baserad pé ett nytt
mal om fardmedelsfordelning, vilket ger en ingéng till att utforska nya méil i planeringen
for staden. Malmokommissionens arbete for ett mer socialt héllbart Malmo inkluderar
satsningar pa den byggda miljon, dér kollektivtrafiken ingar, och hur detta ar tinkt att
stodja en utveckling av staden. Tillsammans ger dessa satsningar och dokument mdjlighet
att utforska en bredd av existerande och framtida mal och hur de tolkas i planeringspro-
cessen.

Den phronesis-baserade metodologiska ansatsen (Flyvbjerg, 2015) ar baserad pa fragor
om virde och maktforhdllanden. Ansatsen dr fokuserad pa vardaglig, praktiskt kunskap,
pa konkreta fall och den ar inriktad pé att forstd skeenden i1 vdrlden. Den foreliggande
studien dr baserad pa denna ansats eftersom fragan om vilket vdrde kollektivtrafiken har
ar den grundldggande fragestillningen i projektet. D4 studien syftar till att identifiera hur
planerare anser att existerande metoder fungerar — var motséttningar mellan olika mal
forekommer samt vad som méts och inte méts — dr fragor om virde och maktforhéllande
centrala.

Intervjuer genomfordes med tjanstemén i Malmo stad. Totalt genomfordes sju semi-
strukturerade intervjuer (Kvale, 1997) under sommaren 2017, fem respondenter var méin
och tva var kvinnor. P& gatukontoret intervjuades tva chefer, en trafikplanerare, en pro-
jektledare samt en ingenjor. Pa stadsbyggnadskontoret intervjuades en byrdingenjor och
pa fastighetskontoret intervjuades en samhéllsplanerare. Respondenterna valdes ut bland
de medarbetare som i sin vardag arbetar med att implementera de mal som stillts upp i
planer och visioner. Urvalet avsag att inkludera en bredd av olika positioner, frdn chefs-
position till genomforare. Varje respondent ombads ge forslag pa andra personer att in-
tervjua och bland dessa gjorde sedan ett urval, baserat pa deras respektive kompetensom-
rade. Respondenterna dr alla personer som i sitt dagliga arbete moter mal for
kollektivtrafiken och arbetar med att implementera den politik som fors samt med att
konkretisera mélen i den byggda miljon. De kan dérfor anses ha god kéinnedom om béade
mal och vérdering savil som konsekvenser av gjorda investeringar och deras erfarenheter
kan darfor ge relevanta insikter i hur malbilden ser ut och hur vérdering gors i praktiken.
Intervjuerna genomfordes i stadshuset i Malmo, de spelades in och transkriberades. In-
tervjupersonerna dr anonymiserade och omnamns som tjansteman eller planerare. I rap-
porten anges fingerade namn i form av bokstéver frén A till G. Syftet dr att redovisa att
det ar olika personer som citeras i rapporten. Citaten har rensats fran en del talsprak for
att gora citaten mer lisbara. Fragorna som intervjustudien baseras pa dr fragor om vérde

! Med kollektivtrafik menas hir allt utom biltrafik. Enligt trafik- och mobilitetsplanen och enligt oversikts-
planen syftar Malmo stads arbete till att bidra till en tét, gron och blandad stad med héllbara transporter.
Detta har lett till att &ven géng och cykel definieras inom begreppet transporter och kollektivtrafik. I inter-
vjuerna har kollektivtrafik i form av tdg och buss utgjort stommen i resonemangen, men samtalen har aven
inbegripit tankar om cykling och gang.
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och maktforhallanden (Flyvbjerg, 2015) och omfattar bland annat f6ljande fragor: Vilka
ar malen och vilken/vilka utvirderingsmetoder forekommer? Vilka motstridiga och svér-
mitbara mal forekommer? Vilka mal mits inte? Hur har malen omsatts till praktik/byggd
miljé? Ar den pagdende utvecklingen 6nskvird? Vem vinner och vem forlorar?

I kollektivtrafik- och stadsplanering konstrueras kunskap och erfarenheter inte enbart ge-
nom ord och texter, utan dven i stor utstrickning genom planer och ritningar (Belardi,
2014; Cross, 2011). For att fa en bild 6ver vad som karaktiriserar den bésta kollektivtra-
fiken och var den finns, ombads tjdnstemdnnen att rita in den bésta kollektivtrafiken pa
en Malmokarta under intervjun. Varje karta ritades separat och kartorna sammanstélldes
sedan till en sammanfattande karta. Denna metod, att samtidigt respondera och rita, kan
jamstéllas med ga-tur, dar man tillsammans promenerar och genomfor intervjuer (Bry-
man, 2008). Pé liknande sétt som nér en person pdminns om héndelser och erfarenheter
genom att vistas i en utvald milj6 vid en intervju, fungerar kartan som en paminnelse om
erfarenheter och historiska fordndringar. Nér tjansteménnen ritade framkom dels deras
definitioner av god kollektivtrafik och var i staden denna kollektivtrafik finns. Dértill
framkom exempel pd tidigare erfarenheter av planering samt hur framtida insatser ar
tankta att se ut och var de ska lokaliseras.

Analysen av empirin har skett genom béde tematiserad empirindra analys och teoretiskt
baserad analys (Alvesson & Skoldberg, 2008). Genom ldsning och genomlyssning av
empirin framkom tre teman som framstod som sdrskilt viktiga nér det géller virdering av
kollektivtrafik; den generella instéllningen till mobilitet; processen for hur virdering sker
samt definitionen av vad den bésta kollektivtrafiken kan erbjuda staden Malmé och sta-
dens invanare. Dessa teman utgdr grunden for rapportens tre huvudsakliga kapitel. Den
teoretiska analysen baseras pa begreppsramen ovan och 16per genom kapitlen.

Studien dr avgrinsad till stadens skala och det materiella resultatet av satsningar pa kol-
lektivtrafik med fokus pd rumsliga forhdllande och fysisk tillgédnglighet. Det finns en
skillnad mellan tillganglighet och tilltrdde. Tilltrdde, i vilken utstrackning personer kin-
ner sig hemma pé olika platser, 4r inte del i studien, dven om tilltrdde i viss utstrdckning
beror pa materiella faktorer. Istdllet &r rumsliga forhallanden det centrala, hur mélen
materialiseras 1 den byggda miljon. Det ar stadsbyggnadsfragor, de frigor som berdr den
byggda miljon som ger en teoretisk avgransning i studien.
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2. Kollektivtrafik och mobilitet

Den forviantade 6kningen av mobilitet i samhillet 4r en viktig faktor i sdvil politiska de-
batter som investeringar i kollektivtrafik. Kollektivtrafiken forvintas bidra till bade
social, miljoméssig och ekonomiskt héllbar utveckling. Bland dessa mal 4r den ekono-
miska tillvixten det priméra mélet. Detta framkommer i de transportpolitiska malen som
uttrycker politikens inriktning (Regeringen, 2008). Enligt det 6vergripande malet skall
transportpolitikens mal vara att ”sékerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och langsik-
tigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet”. Under
detta mal finns ett funktionsmal och ett hinsynsmal. Funktionsmélet ar inriktat pa till-
ginglighet. Enligt detta mal skall ”Transportsystemets utformning, funktion och anvind-
ning medverka till att ge alla en grundlidggande tillginglighet med god kvalitet och an-
vindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet skall vara
jamstdllt, dvs. likvérdigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov”. Hiansyns-
maélet dr inriktat pd att motverka skador och dodsfall samt att bidra till god hélsa: ”Trans-
portsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad hélsa”.
(Regeringen, 2008:13)

Dessa nationella mal anger politikens inriktning och dr ”en del av regeringens politik for
fler jobb och vixande foretag” baserat pa antagandet att ’resor och transporter dr nddvén-
diga for att samhéllet ska fungera” (Regeringen, 2008: 2). Dessa mal ar just mal som
anvisar inriktningen pa politiken, medan implementeringen av mélen &ldggs myndigheter
och verk och regleras enligt lagen om kollektivtrafik (Svensk forfattningssamling, 2010).
De nationella regelverken och mélen implementeras sedan i kommunernas planer och
politik. Malmé genomfor satsningar pa kollektivtrafik och fler investeringar kommer att
gbras de kommande éren.

Pégiende och kommande investeringar i kollektivtrafik i Malmo ses som mycket positivt
1 intervjuerna. Kollektivtrafiken anses nddvéndig for stadens utveckling och har blivit en
drivande faktor i stadsutveckling, snarare &n en stodjande. Den 6kande mobiliteten forstas
som nagot oundvikligt, som en del av vart nuvarande samhille, vare sig digitalisering
eller flexibla arebetsforhallande kommer att reducera mobiliteten. Forflyttningar ses dock
inte som nagot positivt i sig, det finns ingen anledning att ’bara dka buss for sakens skull”,
det ar konsekvenserna av forflyttningarna som &r positiva, som exempelvis ekonomisk
tillvéxt och arbetsmarknadsforstoring.
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2.1. Kollektivtrafiken i Malmo

Under den ndrmaste framtiden kommer kollektivtrafiken 1 Malmé att byggas ut. En an-
ledning dr att kollektivtrafiken dr n6dvéndig for att kunna genomfora malet 1 dversikts-
planen om en tétare stad med storre befolkning. En ytterligare anledning ar Sverigefor-
handlingen som resulterat i kommande infrastruktursatsningar i Malmo.

Stadbyggnadsmaissigt &r Malmo, till skillnad frdn Stockholm och Goéteborg, en samman-
hidngande stad utan satelliter. Detta innebdr att ”fororterna” ligger i anslutning till in-
nerstaden och att avstdnden &r forhdllandevis korta. Staden har sedan 1990-talet karakta-
riserats av en entreprendriell socialdemokratisk politik som inneburit stora
infrastruktursatsningar (Dannestam, 2009; Holgersson, 2017). Omvandlingen frén indu-
stristad till dagens Malmg har bland annat inneburit investeringar i Oresundsbron; Malmé
universitet; bostadsutstéllningen BoO1 och den péfoljande utvecklingen av stadsdelen
Vistra hamnen. Den storsta kollektivtrafiksatsningen, utdver Oresundsbron #r tunneln
under Malmoé stad och de tva nya stationerna Triangeln och Hyllie, vilka tillsammans
med Centralstationen utgdr ndgot av en “metro” inom stadens grinser. Dessa stationer
har atfoljts av satsningar pa handel och bostadsbyggande och tunneln har kortat avstandet
for resor till Képenhamn med ndgra minuter samt inneburit att resendrer slipper tagbyte
vid Centralstationen.

Den nuvarande kollektivtrafiken kommer att forstirkas genom nya investeringar under
aren 2018-2031. Kollektivtrafiksatsningen i Malmoé kommer att inbegripa utbyggnad av
expressbussar 1 fem strak, utbyggnad av stadsbussobjekt i tre strak, satsning pa cykelba-
nor pé fjorton objekt samt satsning pd sparburen kollektivtrafik — Malmdpendeln och
Lommabanan. Dessa investeringar bedoms ge fOrutsittningar for bostadsbyggande.
Malmé atar sig att bygga 28 550 nya bostdder i Malmo och kringliggande kommuner
fram till &r 2035 (Malmo stad, 2017). Satsningen ligger i linje med dversiktsplanens mal
om en “tdtare, gronare stad som dr attraktiv och hallbar” (Malmo stad, 2014).

Foga forvanande var de kommande investeringar som Sverigeforhandlingen innebdr,
framtrddande under intervjuerna. En planerare menar att kollektivtrafiken inte bara ar
nodvindig for att existerande mal om en titare stad med storre befolkning ska kunna
genomforas, det dr en forutsdttning. Detta antagande far stod genom satsningen pa kol-
lektivtrafik och samme planerare ansdg att Sverigeforhandlingen innebér en ny instéll-
ning till kollektivtrafik, det blir en ny start.

Sa det, det blir liksom starten pa en/.../ en, liksom en /.../ ja en helt ny /.../
kollektivtrafikgeneration eller vad man ska sdga. (A)

Satsningen innebér dven en fordndrad syn pa kollektivtrafiken enligt en annan tjansteman.
Sérskilt viktigt dr att rollen for kollektivtrafik fordndras fran att vara en passiv eller stod-
jande funktion till att vara en drivande funktion for stadsutveckling.
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Det hir storstadspaketet /.../ det ar ju vildigt positivt for helt plotsligt sa ser
man ju infrastrukturen som ett medel for nagot annat och inte som ett mal ...
1 sig som jag tycker att man historiskt har gjort. Ja da har det varit sé att det ar
sé himla viktigt att f motorviagar och det dr det ju men, men inte det hér att
det kopplar s& nira samman, for nu forbinder vi ju oss att bygga 6ver 28 000
lagenheter. Sa det &r ju att ta och ge, dér vi far pengar av de och vi bygger
bostader. (C)

Sammantaget innebér Sverigeforhandlingen (som det sdg ut vid intervjutillfallet) i kom-
bination med Oversiktsplanens mél en mycket stark stillning for kollektivtrafiken. Sats-
ningen ligger 1 linje med tidigare studier som visar att inflyttningen till storstdder och
universitetsstider forvintas 6ka, befolkningsunderlaget dr storst i dessa stdder och det
finns en brist pd kapacitet (Holmberg, 2013). Dessutom dr det forst i storstiderna kollek-
tivtrafiken konkurrerar med bilburen trafik. Men samtidigt leder investeringar i kollek-
tivtrafik ménga ganger till regionforstoring” dar ménniskor troligtvis kommer att resa
oftare och allt ldngre strickor. Investeringar i kollektivtrafik och 6kande mobilitet ar tétt
sammankopplade.

2.2.  Okad mobilitet &r oundvikligt

I intervjumaterialet framkom en forestéllning om 6kad mobilitet som ndgot ndrmast ound-
vikligt. Aven om 6kande mobilitet i form av pendling eller resande i sig frimst uppfattas
som ndgot negativt, dr det ofrankomligt av flera anledningar. Dagens méanniskor lever i
allt storre utstrickning i en ”liquid modernity” en flytande modernitet dir mobiliteten &r
central (Bauman, 2000). Det mest atravdarda enligt Bauman dr mdjligheten att ndr som
helst Idmna bade relationer och platser bakom sig med létthet; att fritt resa 1 varlden, obe-
hindrad av vare sig ekonomiska eller nationella begrinsningar. Aven om langt ifrén alla
svenskar lever sin vardag pa resande fot, anser en tjdnsteman att manga aktivt viljer att
forflytta sig allt mer. Allting forédndras snabbt och ménga har ekonomiska mojligheter att
vilja sin plats 1 tillvaron.

... nu gér det ju snabbare pa nagot sitt, man byter jobb och man flyttar och
man skiljer sig. Allting dndrar sig mycket snabbare nu /.../ det dr inte sa sta-
tiskt som det mer var forr ...Och ocksé att vi ar ett sa vilbargat land. Dér vi
har rad att vara mobila och /.../ vélja. Inte vara hdnvisade utan faktiskt vilja
vart vi vill bo, och vélja att vi vill byta jobb och, ja. Manga av oss, inte alla.
Men, generellt liksom. /.../ I alla fall ur ett internationellt perspektiv. (C)

Mojligheten att mobiliteten skulle kunna minska snarare én att 6ka, dr en mojlighet som
diskuterats ur bade héllbarhetsperspektiv och ur teknikperspektiv. En diskussion som
forts sedan ett tjugotal ar tillbaka dr inverkan av digitalisering pa mobiliteten. En mojlig
konsekvens vore att den fysiska mobiliteten minskar nér digitaliseringen gor det mojligt
att arbeta hemifran eller fran lokala kontor. Men detta har inte visat sig vara en realitet
enligt planerarna. Dessutom visar tidigare studier att antalet resor ar relativt konstanta
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(Whitelegg, 1993), om man inte gor en arbetsresa gor man en fritidsresa istéillet, som en
planerare framhaller:

Nej men det tycker jag man har pratat om i 20 &r men fortfarande reser ju folk
sé att, dker du inte till jobbet den dagen sa aker du kanske och gor ndgot annat
istéllet, s& man gor d4nda en resa kanske. Man kanske inte sitter hemma hela
dagen, da kanske man tar sig ut/.../ och sticker och handlar pa eftermiddagen
sd att man dnda kommer ut lite och /.../ och sedan dr det fortfarande jatteménga
méinniskor som inte kan jobba hemma. (D)

Det framstér pd det hela taget som om mobiliteten dr oundviklig eftersom ménniskor be-
hover triffa varandra pa arbetsplatser, i skolan, for att ”man behdver komma ut lite” och
for att hela samhillet blivit mer mobilt.

2.2.1. Mobilitet och hallbarhet

Enligt planerarna &r kollektivtrafikens roll i utvecklingen av en hillbar livsmiljd, att
stodja kopplingar mellan stadens delar och platser och att sikerstélla transporter for ett
fungerande vardagsliv. Specifikt for Malmé ér att staden ska vdxa inom nuvarande fy-
siska gréanser, staden ska “véxa indt” (Malmd, 2014). I denna utveckling har kollektivtra-
fiken en viktig roll enligt en planerare; kollektivtrafiken ska bidra till att skapa en mobi-
litet som &r héllbar for ett vixande Malmo

Kollektivtrafiken ska bidra till stadens utveckling ... stadens mal och visioner.
Vi tror pé négot sétt att, Malmo som stad ska kunna vara fortsatt attraktivt ...
och fungera for boende och verksamheter, besdkare /.../ samtidigt som man
ska gora det pa ett hallbart sitt./ D4 finns ju kollektivtrafiken pa nagot sétt
som en del i /.../ att skapa en mobilitet som &r hallbar /.../ for ett vixande
Malmé. (F)

Hallbarhet definieras i intervjuerna pa liknande sitt som i gillande Oversiktsplan och i
Trompen; kollektivtrafiken bidrar till hallbarhet genom att reducera utslapp av koldioxid,
minska bil-anvidndning, paverka hélsan positivt genom att manniskor gér, cyklar och aker
buss och att sdkerstilla tillgang till vardagslivets platser. En viktig aspekt dr att staden
bor vara en plats dér hela vardagslivet kan utspela sig, i motsats till den funktionalistiska
forestillningen om sovstad och innerstad med differentierade zoner for arbete, vila och
fritid.

Stdderna ska vara planerade sa att man kan leva i de, inte bara bo eller sova
och /.../ ta sig dérifran s& fort som mojligt. S& det, jag ser det som en /.../
Odesfraga for samhillet /.../ alltsé en global 6desfridga. (D)

Hér framstér mobiliteten inom staden som den viktigaste fragan. Nar Malmo véxer inat
maste fler invénare bo och resa inom stadens granser och da krivs en god kollektivtrafik
for att mojliggora en hallbar utveckling.
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2.2.2. "Mobilitet ar en kostnad man snabbt ar beredd att ta”

Mobiliteten forutspas att 6ka, vilket innebédr kostnader i olika former, kostnader for inve-
steringar 1 infrastruktur och kostnader for individen i form av 6kad restid. En anledning
till att mobiliteten dnda kommer att oka &r att 6kad mobilitet &r kopplat till 6kad ekono-
misk tillvéxt, vilket papekas av en tjansteman. Hogre hastighet bidrar till en tids-rumslig
kompression, vilket utgdr grunden for att forflyttningar med hogre hastighet bidrar till
ekonomisk utveckling.

Analytiker har ju, sirskilt i USA eller i vdst och nu dven i till exempel BRIC-
landerna, sett valfardsokning och 6kad mobilitet som parallella utvecklings-
spar. Kan vi 6ka mobiliteten okar ocksé vélstand och vilfird. Alltsé de ser
verkligen det. Och det var ju det som hiande /.../ och man tittade pa sifforna i
alla fall s& sviangde det/.../ runt 2000 /.../ 2005 nagonting, da 6kade vélstandet
och mobiliteten. (E)

Hogre hastighet innebar en mojlighet att skapa storre arbetsmarknadsregioner genom att
ménniskor kan pendla dver storre avstdnd. En planerare menar att den 6kande mobiliteten
inte ar ett mal i sig, men det dr en konsekvens av en politisk satsning pa regionforstoring.
Idag &r bide bostads- och arbetsmarknaden regional.

Det ar inte malet i sig att vi ska forflytta oss och rora oss, rora pa oss diremot
sé /.../ finns det ju p& nagot sitt atminstone politisk koppling till att /.../ skapa
storre regioner och da pa nagot sitt bidra till tillvaxt och s&, den dimensionen
finns ju ... den ekonomiska dimensionen. (F)

Den ekonomiska dimensionen, som citeras ovan, har som konsekvens att fler ménniskor
tvingas pendla for att forflytta sig till arbetsplatser, skola och omsorg. Regionforstoring
och langa pendlingsavstind &r ett fenomen som diskuterats sedan 90-talet och en tjinste-
man menar att man idag ér lite mer forsiktig i hur stora avstand som ar rimliga att fore-
stélla sig som pendlingsavstand.

Regionforstoringen har verkligen tva sidor. Atminstone hér, frin Malmés
synvinkel s& har det blivit mer, ett mer nirmare tdnk dnda dven om vi dr del
av en stor-region. Sa det dr inte riktigt som /.../ ett tag pa 90-talet ndr man
borjade tinka "ja men okej, man kan dagspendla till Jonkoping” och séddant
dér. Det blir ju s& oerhort sarbart om man ska ha sa langt pendling. (A)

Aven om regionen idag inte stricker sig frain Malmé till Jonkdping s& kan dnd4 pend-
lingen innebira konsekvenser for individen som planerarna funderar 6ver. Samme plane-
rare papekar att jimstéilldhet och ekonomisk tillvéxt riskerar att krocka nir pendlingsav-
standet Okar. I regionforstoringen stélls “kostnader” mot varandra, den ekonomiska
tillvdxten stélls mot individens 6kade mobilitet. En planerare menar att mobilitet dr en
kostnad som politikerna snabbt dr beredda att ta, den ekonomiska tillvéxten &r det priméara
och kostnaden i form av lidngre pendling far manniskor betala.

K2 Research 2018:4 15



Arbetsmarknadens forstoring dr ju ndgonting fortfarande positivt tror jag trots
att /.../ trots att det har vildigt minga negativa konsekvenser./.../ Ja men det
ar ju en trade-off hela tiden, alltsd /.../ ibland maste man nog /.../ det &r en
kostnad som man dr snabbt beredd att ta. Mobilitet. Ytorna /.../ de dr ju be-
grinsade. Men [for mobiliteten], dér finns ju inget ovre tak. (F)

Niér tjansteminnen diskuterar olika kostnader och olika kapitalformer i bred bemérkelse
forekommer ofta fragan om yta. Yta &r en slags kapitalform som anvinds i forhandling-
arna. Ett exempel dr att en specifik yta kan rymma antingen ett visst antal parkeringsplat-
ser eller ldgenheter och da fattas beslut efter vilken fraga som é&r prioriterad. Ytan &r be-
grinsad 1 staden och dr dirmed en begridnsad kapitalform som kan anvédndas i
forhandlingar. Mobilitet 4r en mer abstrakt kapitalform, eller resurs, och uppfattas darfor
som “obegrinsad”.

2.2.3. Ettintrinsikalt negativt fenomen?

Den 6kande mobiliteten ses som ndgot oundvikligt och i det ndrmaste intrinsikalt nega-
tivt. Att forflytta sig dr “inget mal i sig” det &r ’sloseri med tid” och all energiforbrukning
vid transporter dr ”av ondo”. En tjdnsteman resonerar kring de negativa konsekvenserna
av trafiken generellt och menar att man kan tdnka sig att kollektivtrafiken dr av godo
jamfort med biltrafik och flyg. Men man kan dven ténka sig att alla resor férutom de dir
vi forflyttar oss med hjilp av kroppen dr av ondo.

All form av trafik som inte dr gangtrafik &r/.../ ”av ondo”. Nu pratar vi ju ofta
om bilresorna och den bésta resan &r den som inte behdver goras. Det dr alltid
en form av energi och rdvaruproduktion som krévs. Och det i sig dr negativt.

(E)

En formildrande omstidndighet &r den digitala utvecklingen som gjort att vissa manniskor
kan arbeta under resan, vilket gor att tiden inte “sldsas bort”. Detta &r i viss utstrickning
relaterat till forestéllningen att snabba transporter ér lika med hog status (Bauman, 2000;
Urry, 2007) och att effektiva ménniskor kan anvénda tiden for sitt arbete. En planerare
uttrycker sin fortjusning av att kunna arbeta under resans gang:

... jag dlskar ju att dka buss om morgnarna for jag kan borja jobba nér jag
sitter mig pa bussen. Det &r liksom perfekt, jag kan borja planera min dag och
svara pa nagra mejl och sadar va. /.../ det hade jag aldrig kunnat om jag skulle
sitta langs E22:an och kora. D& hade det bara varit stilltid. Helt meningslos
tid. Och det kan till och med vara sa att nér jag aker hem sa &r det lite sahér
/.../ skont med 25 minuters avkoppling innan jag kommer hem och ska starta
med, du vet, laga kvéllsmat och vad det nu ar for ndgonting. (E)

Samtidigt som de kommande satsningarna péd kollektivtrafik ses som mycket positiva,
framtonar en bild av mobilitet som ett negativt fenomen, mobilitet har inget “vérde 1 sig”.
Den enda mojligheten att gora resan till ndgot positivt, som ndmns i intervjumaterialet, dr
att man samtidigt kan gora annat, som att arbeta eller surfa. En anledning till detta kan
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vara att det framfGrallt dr pendling inom staden och regionen som ér i fokus for funde-
ringarna. Dessa forflyttningar ses generellt som nagot negativt och handlar om att stélla
olika kostnader mot varandra; samhéllsekonomiska kostnader mot individens reskostna-
der.

2.3. Kollektivtrafiken bidar genom instrumentella varden

Instéllningen till kollektivtrafik bland tjanstemadnnen ar generellt sett mycket positiv. En
anledning till detta kan vara deras forstaelse att satsningarna pé kollektivtrafik leder till
instrumentella véirden; luften blir renare, sociala barridrer bryts och méanniskor reser
snabbare till arbetsplatser och skola med allt effektivare transporter.

Kollektivtrafiken har for narvarande en sérskilt starkt stéllning i Malmo, delvis pa grund
av Sverigeforhandlingarna, som resulterat i flera nya satsningar pa bade sparburen trafik,
stadsbuss och satsning pa cykelbanor. Dessutom ingér kollektivtrafiken som ett medel 1
oversiktsplanen for att staden ska kunna “vixa inét”, det vill sdga samtidigt fortdtas och
fa fler invanare. Kollektivtrafiken dr inte enbart nddvandig, den ses som en forutséttning
for att Malmo ska vixa héllbart.
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3. Malbilder och varderingspraktik

Storstadsregionerna utgoér de platser dir kollektivtrafiken fungerar som bést, samtidigt
som det &r i storstadsregionerna som mal stélls mot varandra; konflikter uppstar mellan
prioriteringar med avseende pé olika befolkningsgrupper, med avseende pa ekonomiska
kontra miljomaissiga mal och med avseende pa naturresurser kontra fortitning av den
byggda miljon.

Trots att konflikter mellan méal ar vanligt forekommande inom planeringspraktiken fram-
hélls ofta ett si kallat holistiskt synsitt i visioner och planer, vilket innebér att méalkon-
flikter och problem med existerande vérderingsmetoder undviks. Detta synsitt framstar
som olyckligt enligt Holmberg (2013:32) som hdvdar att "nédr man ska vidta atgérder blir
malkonflikterna forr eller senare uppenbara och maste hanteras politiskt. De gar inte att
hantera logiskt eller rationellt” (Holmberg, 2013:32). Holmberg pépekar dven att fore-
tagsekonomiska synsitt inte sammanfaller med nationalekonomiska synsétt och varken
foretags- eller nationalekonomiska synsétt kan hantera mal som géller fordelning mellan
grupper. Fordelningsmal och ekonomisk effektivitet stills mot varandra, exempelvis nir
det géller kollektivtrafiklinjer i glesbygd kontra téitorter (Holmberg, 2013:33).

Malen och konflikterna dem emellan hanteras i den dagliga planeringspraktiken i Malmo.
Malbilden i Malmo dr komplex och tolkas pé olika sétt av de intervjuade tjinsteménnen.
Den bild som framkommer av hur virdering genomfors, dr att erfarenhetsiterkoppling
sker kontinuerligt i en reflekterande planeringspraktik baserad pé existerande mal.

3.1.  Malbild Malmé: komplexitet och malkonflikter

I syfte att bidra till de mal {or stadens utveckling, som Malmé kommunfullméktige defi-
nierat, infordes en ny malstyrningsmodell 2015. Modellen har inneburit ett tillskott av
nya mél vilket bidragit till en komplex malbild som de intervjuade tjansteménnen uppfat-
tar dels som en ”’soppa’ och dels som en "hierarkisk serie av mal”. Sammantaget finns ett
stort antal mal vilket leder till att malen ofta stills mot varandra.

3.1.1. Politikens roll

Malbilden i Malmo &r komplex. Det finns mal pa flera olika niver i organisationen och
de olika avdelningarna prioriterar och arbetar med olika mal. Malbilden férdndras genom
paverkan av savél nationella som internationella trender och tendenser, men oavsett hur
malbilden ser ut dr det viktigt att papeka att det ar politikerna som fattar beslut om prio-
riteringar och investeringar. En planerare papekar att politikerna “ér ju &ndd de som ar
folkvalda och de ska besluta — var vill vi gd nagonstans”. Samme tjansteman ger uttryck
for att 4ven om de folkvalda pa kommunal niva dr de som fattar beslut om inriktning och
mal for kollektivtrafiken, sa forekommer det paverkan fran savél nationell som global
niva.
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Vi, [tjdnstemén] vi kan ju planera och forbereda oss men vi kan ju inte be-
stimma. Det dr mycket pé statlig nivd men sedan dr det ocksa pa global niva
om var... vartat strémmarna gar. (B)

Aven om det sker en paverkan frin nationella och globala stromningar, s sitts de dver-
gripande mélen for kollektivtrafik och stadsutveckling av politikerna 1 kommunfullmék-
tige 1 Malma. I det perspektivet dr det viktigt att gora virderingar och hdmta in statistik,
for att forse politikerna med underlag for beslut, sé att tjinsteminnen inte ’bara gor som
politikerna séger” papekar en annan tjansteman som anser att det dr betydelsefullt att mal
och prioriteringar forankras 1 fakta om exempelvis miljé och koldioxidutslapp.

3.1.2.  Kommunfullmaktigemal och Trafik- och mobilitetsplan

Kommunfullméktige har definierat nio langsiktiga mal som anger inriktningen for Malmo
stads utveckling. Enligt kommunfullmiktigemalen skall Malmo vara 1) En ung, global
och modern stad; 2) En stad for arbete och néringsliv; 3) En stad for barn och unga; 4) En
Oppen stad; 5) En stad for alla; 6) En trygg och tillgdnglig stad; 7) En kreativ stad; 8) En
ekologiskt héllbar stad samt 9) En stad med bra arbetsvillkor (Malmo stad, 2015). I sam-
band med definitionen av de nio mélen inférdes en ny malstyrningsmodell 2015. Mo-
dellen innebér att varje ndimnd och bolagsstyrelse dldggs ett ansvar for att uppnd kom-
munfullmdktiges mal. Darfor formulerar nimnder och bolagsstyrelser egna ndmndmal
med tillhdrande indikatorer som f6ljs upp och redovisas i arsanalyser. I linje med den nya
modellen har Tekniska ndimnden- Gatukontoret definierat nimndmal och indikatorer. Ett
exempel &r kommunfullméktigemal nummer tva ”En stad for arbete och néringsliv” vilket
omformuleras till nimndmalet ”Tekniska ndmnden ska bidra till en vixande arbetsmark-
nad for Malmdborna genom hallbara transporter och byggklar mark som mojliggor ett
varierat utbud av etableringsmdjligheter for néringslivet”. Ndmndmalet i sin tur uttrycks
genom bland annat indikatorn ”Andel kvinnor och mén som anser att Malmo ar en attrak-
tiv stad for cykel-, gdng- och kollektivtrafik”. Ett annat exempel dr mal nummer sex “En
trygg och tillgdnglig stad” vilket omformuleras till ndmndmalet ”Trafikndmnden ska bi-
dra till stadsmiljoer och trafiksystem som &r trygga, tillgdngliga och sdkra”. Nimndmaélet
uttrycks genom indikatorerna ”Andel Malmdbor som har en acceptabel niva av tillgdng-
lighet” samt ”Antal doda, svart och méttligt skadade trafikanter i singelolyckor och kol-
lisionsolyckor uppdelat per kon.”

Den statistik som ligger till grund for varderingen basera bade pd unders6kningar som
Malmoé stad genomfor, som exempelvis resvaneundersokningar, narmiljoundersékning
och tillgénglighetsindex samt fran nationell statistik som exempelvis antalet omkomna i
olyckor. Sjélvvirderingen av méluppfyllelse sker genom en tregradig skala i form av
symboler som visar gront/positiv utveckling, gult/oforandrad utveckling eller rott/negativ
utveckling. Eftersom maélstyrningsmodellen var en helt ny modell for styrning och led-
ning, fann Gatukontoret att det behdvdes samordning och tillsatte darfor en sarskild mal-
grupp. Gruppen bestar av specialister, enhetschefer och avdelningschefer och ansvarar
for uppfoljning av ndmndens mél och analysen av hur nimndmaélen bidrar till kommun-
fullméktigemalen (Malmo stad 2015).

Malmo stad har dven tagit fram en sérskild Trafik- och mobilitetsplan som antogs av
kommunfullmiktige 2016. Trafik- och mobilitetsplanen syftar till att faststélla strategier
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for hallbar stadsutveckling som ”samlar, tydliggor, konkretiserar och vidareutvecklar de
trafikrelaterade mél som finns i Oversiktsplanen, Trafikmiljoprogrammet och évriga stra-
tegiska dokument inom Malmo stad” (Malmé stad, 2016a:9). Genom planen vill Malmo
stad ta ett storre helhetsgrepp om trafikplaneringen 4n tidigare. Darfor har det skapats en
mélbild i form av en firdmedelsfordelning som inbegriper alla trafikslag, i motsats till
tidigare mal som verkat per trafikslag. Trafik- och mobilitetsplanen har en fordndrad fard-
medelsfordelning som huvudsakligt mél. Fardmedelsfordelningsmaélet &r indelat i fot-
géngarresor, cykelresor, kollektivtrafikresor och bilresor. I den senaste resvaneundersok-
ningen som genomfordes i Malmo 2013 framkom att gang utgér 15 procent, cykel 22
procent, kollektivtrafik 21 procent och biltrafik 40 procent av resorna i staden. Det vik-
tigaste i omfordelningen av fairdmedel ar att minska biltrafiken i forhéllande till de vriga
trafikslagen. Darfor dr malet att biltrafiken minskar till 30 procent for malbilden 2030.
Nir det géller ovriga trafikslag ar mélet att 15 procent ska vara gang, 30 procent cykel
och 25 procent kollektivtrafik av totala antalet resor. Viktigt att notera dr att under denna
period forvintas befolkningsantalet att 6ka med 90 000 nya invanare. Firdmedelsmalet
innebdr ddrmed att antalet bilresor ska minska frdn 124 000 bilresor 2013 till 120 000
bilresor ar 2030, trots ett tillskott av invanare i Malmo och en 6kad inpendling till Malmo
(Malmo stad, 2016a:31). Det slutgiltiga mélet &r, enligt planen “ett mer attraktivt och
tillgangligt Malmo for fler” (Malmo stad, 2016a:7).

I denna mélbild framkommer en tydlig koppling till Oversiktsplanens mal om att fortita
staden. Malmo kommer att ha fler invanare pa samma yta och det 6kade antalet resor som
sker pa grund av befolknings6kningen maste ske till fots, med cykel eller med kollektiv-
trafik. Varje ar ska en samlad bedomning goras av trafiken och dess effekter 1 Malmo.
Detta sker genom att de strategier, program, planer och indikatorer som ligger till grund
for trafik- och mobilitetsplanen virderas genom en kvalitativ bedomning som anger ut-
vecklingsinriktning enligt gront/positiv utveckling, gult/ofordndrad utveckling eller
rott/negativ utveckling. Totalt foreligger elva undersokningar och trafikrdkningar; tre
strategiska dokument samt nio program- och handlingsplaner som underlag till trafik- och
mobilitetsplanen.

3.1.3.  En komplex malbild: "malkedja, tidslinje och soppa”

Kommunfullméktigemalen och Trafik- och mobilitetsplanens mél &r de mélbilder som
varit mest framtrddande i intervjuerna. Sarskilt Trafik- och mobilitetsplanen, eller "Trom-
pen” som den kallas, framstar som den plan och det mal som ligger ndrmast verksam-
heten. Trots ett fokus pd Trompen forekommer totalt sett ménga mal pé olika nivaer och
1 olika planer och dokument, vilket leder till att mélbilden uppfattas pa olika sitt av de
intervjuade tjinstemédnnen. En tjinsteman pa chefsposition menar att mélen pd de olika
nivaerna dr kopplade till varandra i en malkedja.
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[nér det giller kommunfullméktigemalen]... ddr bygger vi ju upp en mélkedja
dér /.../ alla vara olika verksamhetsdelar pa nagot vis ska passa in i den hér
malkedjan och g& mot malen. For kollektivtrafikens del /.../ och for trafikom-
radets del sa handlar det ju valdigt mycket om fardmedelsfordelningen. Och
det, det bidrar da till flera olika mal /.../ far vi fler att resa kollektivt ja da, da
klarar vi av tillgéngligheten i den fOrtétade staden pé ett béttre sétt 4n om vi
inte skulle lyckas med det. Sedan finns det ju miljomaél och trafiksdkerhetsmal
som vi ju samtidigt ska 16sa. Och jamstilldhetsmal. (A)

Det dr dock inte alla som kan gora sig en tydlig bild 6ver alla mal och hur de relaterar till
varandra. En tjdnsteman upplever att det dr svért att fa en dverblick vilket leder till att det
blir svart att veta vad som &r centrala uppgifter i planeringen.

Ja alltsa vi jobbar ju /.../ alla uppf6ljningar sker ju pd méanga olika nivéer, pa
ménga olika sétt. Jag kan tycka det dr svart ibland och fa en heltidckande bild
dé av ... vad, av vad planeringen ska inrikta sig pa. (F)

En annan tjdnsteman uttrycker sig lite mer kraftfullt och papekar att det finns en stor
méngd mal i olika dokument och planer, mél som inte alltid hanger ihop och som finns i
olika delar av verksamheten.

Vi har ju fruktansvért mycket mal i Malmé stad. Vi har ganska ménga olika
program, vi har ju &versiktsplanen och sedan har vi miljévardsprogram som
ticker processen och sedan har vi naturvérdsprogram och vi tar fram en grén
plan och det finns... alltsa det finns program for nistan vad som helst. Och sé
finns det, kommunfullméktiges mal /.../ det ar ju de som 4r vara huvudmal
egentligen/.../ Och sa hdnger de inte alltid ihop, jag vet inte. Och sedan har ju
varje forvaltning mél och sedan ska vi ju bryta ner saker till vara mal och
atgirder /.../ alltsa det ar riktigt rejil soppa med maél. (G)

Har framtréder tva malbilder, dels en malkedja diar malen uppfylls genom att vara hierar-
kiskt organiserade och dels en ”soppa” ddr de manga mélen gor att det blir svart att avgora
vad som bor prioriteras. En ytterligare malbild ar att se milen som en palett av mél dar
olika prioriteringar gors over tid. Att det finns ménga mal pa olika nivier och inom olika
delar av verksamheten dr ndgot som vanligtvis forekommer i en storstadsregion, enligt en
planerare. En anledning &r att mal och budget for att uppna malen finns inom olika verk-
samhetsomraden; till exempel sdtts mal for trafikbuller, utsldpp och minskade olyckstal
inom verksamheter med skilda budget. En tjansteman som arbetat trettio ar inom Malmo
stad séger att det alltid forekommit olika prioriteringar, alla mal kan inte var prioriterade
hela tiden. Men det behover inte innebira att de inte dr viktiga.

[att det finns ménga mal] ... sd ar det och s kommer det alltid att vara/.../ det
kommer inte fordndras liksom. /.../ Allting fors ju inte fram samtidigt. Jag
tanker att i olika perioder sa dyker de [olika malen] upp. (G)
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En ytterligare mojlighet dr att det kan vara en fordel att ha ménga mal 1 verksamheten,
for da kan politikerna vélja det som passar bést vid olika tillfdllen, foreslar en av de in-
tervjuade planerarna:

Det funkar inte sa, att man /.../ p& forhand gor en prioritering pa de hiar ma-
len... Alla dr pa négot sétt... star for sig. Sedan s& kan man da politiskt an-
vianda malen *skratt* beroende p& vad man for tillféllet tycker det 4r man vill
visa upp /.../. Sa pa sa vis dr malbilden heltdckande men /.../ men man kan inte
jobba med allt samtidigt. (F)

Den samlade bild som framkommer i intervjuerna ar att malbilden 4r komplex och inbe-
griper ett stort antal mal. Aven om méngden mal leder till att helheten for vissa blir svér
att overblicka, finns samtidigt en urskiljbar hierarki som konstrueras genom méalkedjor
och det finns en tidsaspekt som innebér att olika mal prioriteras i olika stor utstrickning
over tid.

3.1.4. Malkonflikter: "Vi lever i en enda stor krock”

Planering innebér att det sker val och prioriteringar baserat pa de politiska beslut som
fattats och de mal som stéllts upp. I visioner och dokument fors ett holistiskt synsétt fram,
dir malen inte star i strid med varandra, men 1 praktiken krockar malen med varandra i
det dagliga arbetet (Holmberg, 2013). I intervjuerna framkommer framst tvd typer av
krockar, dels att det fysiska utrymmet innebér att det inte finns plats att uppfylla flera mal
samtidigt och dels att prioriteringar mellan olika mal krockar.

Ytmaéssigt dr det ett problem nér flera mal forviantas kunna uppfyllas pd en och samma
plats. En tjdnsteman pekar pa de motstridiga malen mellan snabb busstrafik och en livlig
stadsmiljo som definierats nér det giller gatumiljon. Det blir svart att fa in alla aspekter
av livliga sa kallade “’stadsgator” i kombination med effektiv kollektivtrafik

Hur sjutton ska allting rymmas. Om gaturummet blir smalare och sa ska bus-
sen komma fram snabbt och sa vill vi att folk ska kunna promenera och sitta
pa uteserveringar ... och sé vill vi att det ska vara tryggt och sékert att cykla
och barn ska kunna cykla sjdlva och édldre och sahér. Och sa ska man kunna
korsa gatan létt och d& kommer de hir bussarna som ska susa fram. (A)

Likasa krockar malen mellan att minska fysiska och sociala barridrer mellan olika stads-
delar. En superbuss med separerade korfalt som genomkorsar Malmé skapar fysiska bar-
ridrer men bidrar samtidigt till att bryta sociala barridrer mellan stadsdelar.

Och da har ju kollektivtrafiken en roll att dels 6verbrygga de dir, ja, barria-
rerna mentalt/.../ samtidigt sa kan ju dé ocksa kollektivtrafiken bli ett sitt att
/.../ om den utfors pa fel sétt sa skapar det barridrer ocksa genom att det byggs
stora anldggningar, som jérnvégar /.../ som skér genom en stad till exempel.

(F)
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Kollektivtrafikplanering och stadsplanering innebar att det ofta forekommer krockar mel-
lan olika mél. En tjinsteman framhaller dock att nir det géller gatumiljon sa forekommer
krockar i princip hela tiden.

Sérskilt mellan cykel och kollektivtrafik krockar det. Och mellan gronstruktur
och trafik, det krockar ju mycket. Och mellan /.../ mellan skotselforutsatt-
ningar och /.../ attraktivitet kanske, det behover ju inte krocka men det krockar
ofta. Eller mellan trygghet och rumslighet. Kanske behover platsen en viss
sak utifran det rumsliga for att skapa en bra lite lugn miljo, en tystare miljo
och /.../ samtidigt s ar det en trafikled och samtidigt s kan du inte skdrma av
for da kommer folk pa andra sidan borja knarkhandla och, ja du vet. Sa det
krockar ju hela tiden skulle jag vilja sdga. Vi lever i en enda stor krock. (G).

Det finns onekligen konflikter mellan mél, sérskilt nér flera motstridiga aktiviteter ska
samsas pa samma yta eller pd samma plats. Sddana mélkonflikter kan enligt en planerare
ibland, men inte alltid, 16sas genom att vissa gator gors till transportstrak, som exempelvis
”gula floden” (ett strak av gula regionbussar) medan andra gator gors till promenad- och
cykelstrék. Men det forekommer dven krockar som sker mellan motstridiga mél som leder
till att man helt prioriterar bort det ena malet. Ett sddant exempel 4r om man tvingas vélja
mellan naturmiljomal och mélet att planera barnomsorg i nérheten av bostader 1 syfte att
minimera restider.

Ibland kan det bara vara ndgon extremt okdnd skalbaggesort som rakar finnas
vid ett trdd eller ett hus pé en tomt. Hur mycket, alltsd hur mycket &r den
skalbaggen vird da ... om man skulle byggt en forskola dér istillet. (G)

Ett generellt problem och en dterkommande frdga i intervjuerna som giller oavsett vér-
deringsmetod &r hur en vérdering av vildigt olika mal eller prioriteringar ska goras. En
planerare framhéller motséttningen mellan ekonomisk tillvixt och jamstélldhet nir det
giller regionforstoring.

Utbyggnaden av de mer langvéga pendlingssystemen det mdjliggor ju for /.../
forstoring av arbetsmarknaden. Men det blir inte sérskilt uthalligt for enskilda
individer att fortsitta sa lange. Dar har vi ju ocksa den hér frdgan om jam-
stilldheten i samhéllet dér, man riskerar att bygga in /.../ lite fallor i det ocksa.
Diér det kanske blir i manga fall /.../ mannen da som pendlar ldngre. Och i takt
med att mannen forsvinner ldngre och ldngre ivdg dé blir man mer och mer
beroende av att ndgon annan dr nirmare barnen da till exempel och /.../ ja da
kanske man fjittrar mamman nirmare hemmet och hon far inte samma moj-
ligheter att soka de hir attraktiva jobben som kanske kréver att man ror pé sig
mer. (A)

Det framstar som att krockar mellan olika mél, eller malkonflikter &r en del av det dagliga
arbetet. Malkonflikter forekommer pé alla nivaer, fran detaljlosningar i en gatukorsning
till konflikter mellan mal for jimstélldhet och ekonomisk tillvixt. Malkonflikterna kan
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ibland 16sas och ibland maste nagot prioriteras bor. Prioriteringar gors i det kontinuerliga
arbete med vérderingar och index av olika slag som avser att mita méluppfyllelsen.

3.2. Vardering genom erfarenhetsbaserad, framtidsorienterad
praktik

Forestéllningen att aterkoppling infor nya investeringar sker genom en metodologiskt
korrekt virdering av tidigare projekt genom CBA eller MCA— framstar som en idealbild
langt fran den dagliga praktiken. Detta beror inte pd att varderingar anses onddiga eller
att virderingar inte skulle kunna bidra med viktig kunskap. Istéllet &r det brist pd finan-
siering och tid samt en brist pa relevanta metoder som anges som anledningar.

Den bild som framkommer av hur vérdering faktiskt genomfors i den dagliga praktiken,
ar att erfarenhetsaterkoppling sker kontinuerligt i en reflekterande planeringspraktik som
baseras pé existerande mél. Denna form av framtidsorienterad planering har teoretiserats
inom arkitektur- och design teori, bland annat av Schon (1983) som hdvdade att organi-
sationer och individer bor vara flexibla och ldra under hela sin livstid. Genom en “feed-
back loop”, en kontinuerlig aterkoppling som inbegriper erfarenheter, lirande och praktik
ar det mojligt att kontinuerligt forbéttra sitt arbete och bli en “reflekterande praktiker”.
Designteoretikern Cross (2011) hidvdar att generativt resonerande sker genom tentativa
antaganden for relationen mellan hypotes och 16sning av ett problem. I design och plane-
ring stills hypoteser upp och formodade l6sningar genereras. Liknande resonemang éter-
kommer i tjinsteménnens forklaringar om hur de gor virdering i sin dagliga verksambhet.
Dels ar praktiken framatorienterad genom att den svara pa frdgan om vilka framtida in-
vesteringar som bor goras inom gillande budget, vilket star i kontrast till en védrdering av
redan avslutade projekt som CBA och MCA ir inriktade mot. Dels sker aterkoppling
kontinuerligt, genom flera mindre virderingar och genom kommentarer fran allménheten.

3.2.1.  Reflekterande planeringspraktik

Virdering av projekt i den dagliga praktiken, sker genom kontinuerlig erfarenhetséter-
koppling i en "feedback loop” (Schon, 1983). Tjidnsteménnen lar av erfarenheten och fér
aterkoppling frdn Malmdborna och fran statistik. Antingen hor medborgarna av sig eller
sker aterkoppling 1 de undersokningar som gors.

Men sé ldr man ju sig ndr man... ja, men det hir blev inte s& bra. Som det hér
med Malmdexpressen ddr dr det vissa grejor som bara ”’ja men det hir missade
vi lite och det blev inte s& bra nu far vi/.../ liksom /.../ utveckla det nér vi gar
vidare”. Sa dér dr alltid en fordndringsprocess, som man vill ha. Sedan kanske
vi inte alltid sitter oss och utvérderar, enligt en regelbok. Och sedan ser man
ju ocksd hur Malmoébor hor av sig till exempel /.../ det &r ju ocksd, vad ska
man siga, att ta temperaturen pa alla drenden. (C)

Tanken om en erfarenhetsbaserad praktik aterkommer i flera intervjuer. En enhetschef
ndmner begreppet “ldrande organisation” som exempel pa ett tidigare begrepp for att ut-
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trycka aterkopplingen fran erfarenhet till verksamheten. Idag finns ingen sérskild beteck-
ning for sittet att arbeta, men enhetschef papekar att man har en “otrolig fordel i1 organi-
sationen eftersom medarbetarna ar hogutbildade och jitteintresserade av sina jobb.” Det
ar en faktor som innebdr att medarbetarna har en ”fundamental drivkraft att 14ra sig mer
och bli bittre pa sina jobb”. Konsekvensen av detta ar att det sker en uppbyggnad och
aterforing av kunskap och erfarenhet i verksamheten, enligt enhetschefen. En av plane-
rarna har en liknande erfarenhet och papekar att sjdlva planeringspraktiken fungerar ge-
nom erfarenhetsdterkoppling som sker kontinuerligt. Planerarna stéller upp “hypoteser
och 16sningar” (Cross, 2011) for vad som formodas fungera i framtiden.

Vi ér ju vildigt duktiga, tror jag, pé att systematiskt beskriva ”’ja men om man
gOr séhir sa tror vi att det blir sdhar”. /.../ Darfor att vi har den erfarenheten
/.../Sedan &r det ju en annan sak att viardera om det dr nagot vettigt att genom-
fora eller ej — det 4r ju en politisk fraga. (F)

Aterkoppling genom tidigare erfarenheter sker diven genom att planer och forslag passerar
flera nivder 1 organisationen innan beslut fattas. En planerare menar att det leder till en
bedomning dér individer med stor erfarenhet deltar i beslutsprocessen, vilket ger en kun-
skapsbaserad, systematisk vérdering.

Och sedan /.../ skulle man sékert kunna jobba mycket mer metodiskt, men det
ar vil ocksd mycket att ménga har jobbat ldnge sa man har 4nda en rétt sa ...
bra kénsla pé nagot sétt for vad som behovs eller inte behdvs och var det fun-
kar. Man gor ndgon egen liten bedomning pé nagot sétt /.../ Och sedan ska det
ju hela vigen, genom chefer och politiker, alltihopa... S& da far man ju ndgon
slags [vdrdering] att, det ar ratt eller det ar fel eller, ja /.../ dir ocksa. (C)

Testverksamhet av olika slag kan ocksa vara en form av virdering enligt en planerare.
Malmo deltar i manga projekt och testverksamheter som blir pilotverksamhet. Pilotverk-
samheten virderas och kan sedan foras in 1 den ordinarie verksamheten.

Vi har ju mycket testverksamhet, vi dr med i ritt sa mycket forsknings-projekt
och testar saker och dr med i mycket EU projekt, vi d&r ménga ganger valdigt
mycket testverksamhet. Att man bygger upp nagot och testar det och utvérde-
rar det och sé. (D)

Planering innebar att nya idéer méste inkorporeras i1 projekt, innan de har hunnit varderas.
Niér nya idéer och ideal kommer in i planeringen bygger man vidare pa existerande verk-
samhet, som en tjansteman uttrycker det.

Vi har sett att vi méste bygga ut cykelvagnitet men da maste vi/.../ inte bara
bygga cykelvégar pa det sittet som vi har gjort tidigare med parkstrak och
bostadsomraden utan vi maste bygga de rena straken /.../ pendelstraken utmed
huvudgatorna. Det &r en saddan grej som har dockats till efter hand. Det ar
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alltid sa vid skiften dar man 6verger en gammal, eller inte fverger men man
lamnar, en inriktning for att komplettera den med en annan. (F)

Erfarenheten fran praktiken implementeras i framtida projekt, mer &n i virderingar och
teoretiska modeller. Fokus 1 vardagen ligger pa planering och pé framtid, och verksam-
heten blir erfarenhetsbaserad, men framétorienterat praktik. En planerare uttrycker det
som att vi lever i en standigt foranderlig varld.

Vi brukar prata om det hér agila forhallningsséttet eller vad man ska séga, att
man aldrig har en fast punkt. Bara for att vi tar fram en dversiktsplan sa stan-
nar inte varlden runtom /.../ utan vi jobbar ju i en fordnderlig virld. (E)

3.2.2.  En positiv grundinstallning till varderingar

Det ar virt att papeka att det finns en samsyn 1 uppfattning att varderingar ar nagot posi-
tivt. Tvivelsutan samlas det in mycket statistik genom de elva undersdkningar och trafik-
rakningar; tre strategiska dokument samt nio program- och handlingsplaner som utgor
underlag till trafik- och mobilitetsplanen. Aven om de inte genomfdrs varje ar — resvane-
undersokningen genomfordes senast 2013 och trafikantundersokningen och nérmiljéun-
dersokningen genomfordes senast 2014 — s sker en kontinuerlig inhdmtning av en miangd
data (Malmo stad, 2015; Malmo stad, 2016a). Detta pekar pa att aterkopplingen, eller den
”feedback loop” (Schon, 1983) som pégar &r en process dér information hdmtas fran ett
stort antal olika kéllor. De intervjuade tjinsteminnen anser att det borde géras mer utvér-
deringar av tidigare projekt. En av enhetscheferna uttrycker det pa foljande sétt:

Jo alltsd det, det &r klart att de enkla indikatorerna som till exempel for
Malmoexpressen /.../for den kan man valdigt 14tt f& fram, resandestatistiken
till exempel/.../det dr ju bara positivt, men sedan dr det ju en massa andra
faktorer vi vill utvardera ...Ja som till exempel paverkan pa trafiksdkerheten
/.../ hur manniskor uppfattar komfort och attraktivitet och /.../ utifrén ett, vad
ska man séga ... ett ndjdhetsperspektiv. (A)

Hér kan noteras att de undersokningar som gors i stor utstrackning dr kvantitativa och
giller statistik over antal individer, antal resor och jamforelser mellan antal kvinnor och
man, (Malmo stad, 2015), statistik som ar forhédllandevis litt att samla in. Pa liknande sétt
som enhetschefen ovan uttrycker en annan planerare att alla viarden inte fingas i de stat-
istiska matten.

Vi har ju métt pé trafiksdkerhet /.../ hur mycket skadereducering [som astad-
koms] per satsad krona, sidana matt finns ju. Men néar det géller de riktigt
svara utmaningarna sa dr det ju inte de har matematiska beskrivningarna som
ar intressanta utan det dr hur far vi /.../0kad trygghet, tillit, tillgdnglighet, rétt-
visa och demokrati. (F)

Det som lyfts fram 1 citatet dr sddana virden som ofta gér under bendmningen “sociala”
och som &r svara att méita och viardera, men som dnda forekommer som virden och mal i

26



planer och program som Oversiktsplanen och Trompen. Denna existerande statistiken ses
som relevant, men det som saknas dr en vérdering av de mer komplexa och kvalitativa
aspekterna av erfarenheter och upplevelser av kollektivtrafik.

3.2.3. Kritiska roster

Den generella, positiva instdllningen till att géra varderingar innebdr inte att man forhaller
sig okritisk till existerande metoder. Snarare tviartom. I linje med tidigare forskning (se
bl. a. Holmberg, 2013) pekar planerarna i intervjuerna péa svérigheterna med att fanga
sociala viarden genom existerande samhéllsekonomiska (CBA) analyser. Nuvarande ut-
varderingsmetoder for infrastruktursatsningar aterfinns i huvudsak inom tva kategorier.
Den ena metoden &r cost-benefit analyser (CBA), dér ett finansiellt virde pa en investe-
ring rdknas fram, med syfte att uppskatta den tidsperiod under vilken investeringen gene-
rerar vinster. Cost-benefit analyser kan endast tillimpas pé faktorer som ar médtbara och
gar att omvandla till ekonomiska termer. En konsekvens av detta ar att de motsdgelsefulla
och ibland svarmitbara vdrden som anses bidra till samhélls- och stadsutveckling, som
till exempel social héllbarhet, exkluderas. Vidare bidrar utvarderingsmetodens fokus pa
tidsbesparing att forslag som resulterar i langsammare forflyttningar for vissa resenirer,
som exempelvis ndr gatumark omvandlas till separata filer for kollektivtrafik, kan bidra
till att en positiv satsning pa busstrafik framstar som negativ. Den andra metoden dr multi-
kriterium analys (MCA), dir graden av investeringars maluppfyllelse i forhdllande till ett
antal i forvdg definierade mal virderas. Vanligtvis gors en utvdrdering genom att jimfora
maluppfyllelsen mellan olika satsningar, baserat pa ett flertal kriterier. Bade cost-benefit
och multi-kriterium metoderna har kritiserats for att vara begriansande, da endast virden
och mél som kan métas eller berdknas kan innefattas i dessa metoder (Holmberg, 2013;
Rudolph et. al 2014). Aven om det férekommer virderingsmetoder som &r processinrik-
tade och syftar till att inkludera andra vdrden dn de ekonomiska (Hiselius et. al, 2009;
Thomopolous & Grant-Miller, 2013) dr det frimst CBA och MCA som anvinds i Malmo
enligt vad som framgér i dokument och enligt de intervjuade tjanstemannen. En svérighet
som ndmns dr att kalkylerna inte fingar sociala vdrden. Dessutom méts framforallt res-
tidsvinster vilket inte &r det viarde som dr mest intressant, sarskilt i mindre projekt. En
tjdnsteman pdpekar att metoden &r trubbig och dessutom riskerar att ge fordelar for vissa
trafikslag.

...nér man pratar infrastruktur, dé finns bara de samhéllsekonomiska kalky-
lerna och de ér ju lite sédér, de &r ritt trubbiga. Och man kan ju inte riktigt
rdakna hem allt kdnns det som och...dér pratar man inte s& mycket om social
nytta till exempel/.../ Det blir ju véldigt fyrkantigt och det blir mycket tids-
vinster som gor att det blir véldigt bra att forbéttra for biltrafik, ménga ganger.
Och det kan man ju ur ett rent ekonomiskt perspektiv sdga men dé ar det ndgot
annat som man inte riktigt fangar. (C)

Samhéllsekonomisk analys ldmpar sig bést for storre projekt, vilket innebér en utmaning
ndr investeringar gors i Malmo eftersom det ofta forekommer investeringar dven i sma
projekt. En tjdnsteman forklarar att det inte 4r meningsfullt att géra samhéllsekonomiska
analyser pad mindre projekt.
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... vivill ha ndgon typ av nyttoanalys som vi har forsokt fa till och det &r inte
sé latt, sdrskilt som samhéllsekonomiska analyser ldmpar sig bast for stora
investeringar. Och hér pendlar ju investeringarna, kan ju vara sa lagt som, 2-
300.000 /.../som ett investeringsobjekt. /.../ Det &r inte meningsfullt att gora
samhéllsekonomiska analyser. (G)

Samme tjansteman beréttar att han deltagit i1 ett seminarium pa Vég och Transportforsk-
ningsinstitutet (VTI) dir en jimforande studie 6ver samhillsekonomiska analyser och ut-
fallet ett antal &r senare hade presenterats. Enligt denna studie som géllde stora infrastruk-
tursatsningar, sa var skillnaderna mellan analys och utfall stora. En konklusion fran denna
studie, som tjdnstemannen i Malmo holl med om, var att analyserna frimst anvints for
att “motivera investeringar” och att ’de historiska exemplen pa samhéllsekonomiska ana-
lyser dr déliga exempel”. For analyser och virderingar i en stad eller kommun framstar
det som svart att anvéinda samhéllsekonomisk analys dels for att de inte inbegriper sociala
vérden, for att de inte fungerar pa sma projekt och for att det finns en skepsis baserad pa
kritik av tidigare analyser.

3.2.4. Egna metoder och idéer for datainsamling och vardering

Pé grund av den kritik som forekommer, har istillet andra viarderingssétt utvecklats. Ett
alternativ &r att gora virderingar baserat pa ett skattningssystem av fi variabler (MCA),
vilket bland annat Gatukontoret har arbetat med. Men inte heller sjdlvskattningsmetoder
ar helt enkla eller objektiva. En av tjdnsteménnen forklarar att en av svarigheterna med
sjalvskattning var att géra en varderingsmetod som inte &r helt forutsdgbar eller att ”lagga
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ribban pé rétt niva” sa det inte blir skevhet i resultaten.

... s& da var vi inne pa att ha ett betygsystem /.../ ddr man kunde f& minus tva
upp till plus fem eller ndgonting sddant dar. Det var véldig svart att gora det
pa nagot annat sitt dn att det var en sjdlvskattning och det fanns rétt sé stora
problem med det ocksa. Och s& hade vi lite olika kriterier, och det var verkli-
gen vildigt svért. For antingen sa las ribban for 1agt for att fa ett poéng, och
dé fick alla ett, men s& var det jattesvart att fa tva ... s ndr man sedan skulle
rakna ut pris per podng, sa vann alltid de sma projekten framfor de stora. /.../
Och sedan gjorde vi tviartom och da /.../ slog man alltid ihop projekt for da
tjdinade man pa det /.../ S& det var svért att f4 styrning i detta. (G)

Ett annat alternativ ar att anlita konsulter och forskningsinstitut for att sdtta mal och gora
forslag till modeller och index. Ett exempel dr malet for firdmedelsfordelningen som togs
fram i samarbete med ett transportforskningsinstitut i Berlin, Tyskland. En av de inter-
vjuade tjinsteminnen tog upp detta som ett exempel och beskrev hur det slutliga mélet
var baserat pa en diskussion om hur pass mycket biltrafiken skulle kunna minskas. Har
sker en forhandling om vilket mal som &r héllbart enligt forskarna och som é&r realistiskt
att forankra politiskt, enligt tjdnsteménnen.
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... ndr vi gjorde fairdmedelsfordelningen, d& har vi det hiar Berlinuniversitets
som forskar pa miljo och hallbarhet som sa att ‘er bil-andel pa lang sikt tror
vi inte kan dverstiga 25 % av resorna’ ...Och sé sa vi, ‘oj det klarar vi inte,
tror vi inte’... sd ndr vi forankrade det har politiskt da sa vi ‘ja men 30 %
kanske kan ga ocksa’ sa de ‘men inte mer &n det’. S& da har vi vetenskapligt
stimt av det hir liksom vad tror de, alltsa forskare i héllbarhet och biltrafik
och hur stor andel kan fungera och sa. (C)

Dessutom finns alternativet att fatta beslut om investeringar i projekt som man tror pa,
som man menar &r bra. Ett exempel pé detta &r stationen i Rosengard som omnédmns av
en tjansteman. I Sverigeférhandlingarna ingick inte station Rosengard och da finansieras
den lokalt istéllet.

... da& gar vi ju in och tar den investeringen sjdlva [Rosengards station] den
kostade 6ver 100 miljoner /.../for att man tycker det &r sé& viktigt att fa till det
hér stationsldget och att det blir en station och det dr ett stort virde i det. Som
man ser. (C)

Utover virderingsmetoder finns dven forslag pd hur bittra datainsamling skulle kunna
ske. En tjinsteman beskriver entusiastiskt en app som skulle kunna anvidndas vid nista
resvaneundersokning, som dr planerad till 2018.

... s ska vi gora en resvane-applikation da. Det vill sdga att man har den i sin
telefon och sé ska den vara smart da. Sa star det da cyklar, aker buss eller kor
bil ... och den foljer med. Och da fa vi inte bara reda pé hur har man rest utan
ocksa var. Och det kan ju spela stor roll. Alltsa, buss vet vi ju redan, men om
man cyklar sé kanske det finns en cykelbana men sé kanske man cyklar ndgon
annanstans. Eller om det inte finns ndgon cykelbana, var cyklar man d4? Var
finns det behov? Och hur langt gér man? Egentligen alltsa. (B)

Med hjilp av en smart app kan d& ny kunskap erhallas som kan verifiera eller falsifiera
existerande matt som exempelvis acceptabelt gdngavstand. Det skulle dven kunna visa
huruvida vissa individer anviander bilen trots god kollektivtrafik — och sa vidare.

Sammanfattningsvis forekommer vérderingar av kollektivtrafiksatsningar, trafik och tra-
fikmiljo genom en méngd olika index, indikatorer och analyser. Exempel som ndmns i
intervjuerna dr “framkomlighetsanalys”; ”fardemedelsfordelning”; “trafiksdkerhet”;
“buller”; “utslapp” och “resvaneanalyser”. Det verkar finnas en forhallandevis spretig
situation dér olika vérderingsmetoder, index och analyser anvinds parallellt. En chefs-
tjdnsteman utrycker att det vore dnskvirt med en dvergripande metod for stadens behov,
men att ndgot sddant visat sig svért att genomfora.

Jag har lange ténkt att jag skulle vilja ha ett system diar man kunde f& en Gver-
gripande bild, och stilla de hir malen mot varandra. Vad &r det stora behovet
1 Malmdé? /.../ Men just det har visat sig svart. (E)
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Béade samhillsekonomiska analyser och sjdlvskattningsanalyser har sina begransningar
och problem; som en tjinsteman uttrycker det “det ar svart, helt enkelt”.

3.3. Kontinuerlig aterkoppling mot en féranderlig malbild

Sammanfattningsvis framkommer en komplex malbild som kan forstas som en hierarkisk
eller historisk kedja av mél, i en planeringskontext som dr erfarenhetsbaserad och fram-
atriktad.

De skiftande forestéllningarna om maélbilden &r troligtivis beroende av vilken position
olika tjanstemédn har i organisationen, eftersom position kan bidra till olika inblick i och
deltagande i processer dar mal diskuteras och bestdms. Intressant dr att det 4ven forekom-
mer malbilder som har ett dynamiskt forhallningssétt. Ett exempel ar att det finns en palett
av mal ur vilken politikerna kan lyfta fram de mél som é&r sérskilt prioriterade under en
viss period eller ett visst ar. Den tanken ger en bild av en tredimensionell, varierande
mélbild. Ett annat exempel &r ett historiskt perspektiv, som liknar det foregdende, men
som &r linjart. Totalt finns en stor mdngd mal, men alla ar inte lika prioriterade samtidigt
eftersom fordndringar sker over tid.

Erfarenheten av véirderingsmetoder liknar de erfarenheter som &r kénda fran tidigare stu-
dier. De samhéllsekonomiska analysmetoderna framstér som trubbiga, de méter fel saker
och &r svéra att anvénda i smé projekt vilka ar vanligt forekommande i Malmo. Utma-
ningen med multikriterieanalyserna &r att de riskerar att vara forutsdgbara om sjilvskatt-
ning anvénds. Det som pa forhand ges hoga vérden dr det som i resultatet redovisas som
positivt. I virderingsprocessen dr det dessutom svart att viga olika mél mot varandra, ar
en extremt okdnd skalbagge mer eller mindre vird &n en skolgard? Samtidigt som det
finns en dnskan om att hitta en dvergripande metod som inbegriper alla mal framstér det
som en omdojlighet. De manga utmaningarna med existerande virderingsmetoder innebar
inte att tjansteméinnen inte gor varderingar i sitt dagliga arbete. Snarare tvirtom. Det sam-
las in en stor mingd statistik och det finns en uppfinningsrikedom som bland annat resul-
terar i en testverksamhet med pilotprojekt.

Det sker en kontinuerlig dterkoppling (Schon, 1983) 1 en reflekterande praktik, aven om
informationen som fungerar som aterkoppling kommer frén olika kéllor och kan framsta
som forhallandevis spretig. Véardering och erfarenhetsiterkoppling kan beskrivas som en
pagaende praktik som &r framtidsinriktad (Cross, 2011) snarare @n inriktad pa att vardera
tidigare genomforda satsningar. Detta innebér inte att virdering inte sker, men att fokus
ligger pd den planerade framtiden dér olika antaganden i form av hypotes/losning ldggs
fram och diskuteras utifran tidigare erfarenheter. De intervjuade planerarna har till synes
en bild av att de gor ganska rétt saker, de dr duktiga pa att forutséga konsekvenserna av
olika investeringar. Séttet att arbeta drivs av budgetprioriteringar, vilka framtida investe-
ringar som ska goras. I detta perspektiv ér det inte forvanande att riktningen for funde-
ringar och virderingar r framtid snarare &n détid. Det dr ett kontinuerligt arbete som sker
genom en reflekterande praktik dir tidigare erfarenheter implementeras i framtida sats-
ningar. Om nya metoder ska stirka den existerande praktiken dr det framst kvalitativa
undersokningar som saknas. Smé kvalitativa undersdkningar och virdering genom expe-
rimentella metoder som snabbt aterkopplar till verksamheten efterfragas i intervjuerna.
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4. Kollektivtrafikens bidrag till stadsut-
veckling

Kollektivtrafiken har starkast konkurrenskraft i storstadsregionerna. Har finns ett befolk-
ningsunderlag och en infrastruktur som innebar att kollektivtrafiken kan konkurrera med
biltrafiken, framforallt i stdidernas centrum. Det &r i storstadsregionerna kollektivtrafiken
anviands som mest och dé kan satsningar dven utdver kapacitetsfrdgan fa utrymme (Holm-
berg, 2013), till exempel kan kollektivtrafiken tillskrivas holistiska mal om integration
och social hallbarhet som bidrar till en héllbar stadsutveckling.

Kollektivtrafikens bidrag till stadsutveckling i Malmd, tolkas i positiva ordalag i over-
siktsplaner och visioner som ett bidrag till en framtida, integrerad stad. I framtiden kom-
mer Malmo att vara en tét, gron och integrerad stad med god tillgénglighet till kollektiv-
trafik, sérskilt beroende pd de nya satsningar som kommer att ske i och med
Sverigeforhandlingen (Malmé stad, 2017). Kollektivtrafikens tillskrivs hér flera “instru-
mentella virden” (Norstedts, 1988), det dr konsekvenserna av satsningarna som lyfts
fram. Kollektivtrafiken ska leda till arbetsmarknadsforstoring, genom den ’tidsrumskom-
pression” (Harvey, 2009) som ett utbyggt, restidsbesparande infrastrukturnit kan dstad-
komma. Likasa framhalls tillgang till utbildning som ett framtida virde som nds genom
kollektivtrafiksatsningen.

I framtidens grona, tita och integrerade Malmo ar det viktigt med lattillgang-
lig infrastruktur. Att ha néra till kollektivtrafik innebar 6kade mojligheter for
fler att utbilda sig eller arbeta i en storre gemensam arbets-marknadsregion
dér avstanden tack vare en vélfungerande infrastruktur krymper.

Kollektivtrafikens bidrag till stadsutveckling kan &ven tolkas som en form av “nitverks-
kapital” (Urry, 2007), som ett bidrag till individens resurser i staden. Som resurs for mo-
bilitet dr kollektivtrafiken betydelsefull, eftersom den for madnga ménniskor dr enda moj-
ligheten att forflytta sig langre strickor. Idag ar cirka en tredjedel av Sveriges befolkning
Over sex ar beroende av kollektivtrafik for ldngre resor, eftersom de inte har korkort
och/eller tillracklig tillgang till bil. Kollektivtrafikens betydelse som resurs for mobilitet
uttrycks dven genom at den subventioneras, 1 syfte att géra mobiliteten tillgdnglig. Sub-
ventioneringsgraden av kollektivtrafik varierar 6ver landet. I snitt ligger den pa 46 %, i
Skane dr graden 40 % (Holmberg, 2013).

Intervjuerna pekar pa att kollektivtrafiken i Malmo anses vara en stomme i stadsutveck-
ligen. Kollektivtrafiken har flera kvalitéer som kan erbjuda motsténd till bilism och fa
fler att resa kollektivt. Sddana kvalitéer dr fame factor, rackvidd och komfort. Distribut-
ionen av kollektivtrafiken, dels det materiella systemet och dels de hogst virderade kva-
litéerna, dr ojamnt fordelad i staden, med en koncentration till centrala delar. De nya sats-
ningarna pa utbyggnad av nya tagstationer och fler expressbusslinjer forvintas leda till
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ett jdmnare utbud, dven om fordelningen mellan nédrhet och anslutenhet kan komma att
kvarsta.

4.1. Kollektivtrafik — en stomme i stadsutveckling

Kollektivtrafiken i Malmo kan sdgas utgora ett materiellt och socialt ’system for mobili-
tet” (Urry. 2007). Den materiella delen av systemet utgors av alla de fysiska delar som
tillsammans bygger kollektivtrafiksystemet; som exempelvis réls, bussfiler, cykelbanor,
héllplatser, tagstationer, perronger, bussar och tadg. Enligt de intervjuade tjinsteménnen
bor kollektivtrafiksystemet 1 Malmo byggas upp genom strak och knutpunkter — i syfte
att stodja kopplingar mellan stadens delar och platser och att sikerstilla transporter for
ett fungerande vardagsliv. Det 6vergripande syftet dr att skapa forutséttningar for en hall-
bar livsmilj6 och en héllbar stadsutveckling.

4.1.1. Strak och knutpunkter — kollektivtrafikens bidrag till staden

Generellt anses kollektivtrafiken bidra till stadsutveckling genom att skapa kopplingar
mellan olika stadsdelar, noder och regioner, vilket sker genom planering av strak och
knutpunkter. Denna diskurs dr central inte bara for planering av kollektivtrafik, utan dven
for stadsplanering av strak genom staden (Grundstrom, 2014; 2018). En planerare pape-
kar att kollektivtrafiken syftar till att koppla ihop staden, vilket ses som ett bidrag till
samhallsutveckling.

Och det dr ju mycket ett medel egentligen, sa kénner jag. Att det ar viktigt att
jobba med det for vi vinner ingenting pa om folk bara sitter och dker runt pa
en buss. Det kan ju vara trevligt for den personen men det &r ju ingen vinst i
sig, s& direkt for samhéllet /.../ men just det hér att koppla ihop folk och
koppla ihop arbetsplatser, bostider ... och gora alla de hdr matchningarna som
behovs. (C)

Ett exempel pa hur planeringen for strak sker i staden ar lokaliseringen av station Triang-
eln. En planerare framhaéller att placeringen av stationen syftade till att forstirka ett redan
existerande strak. Triangeln dr del av en planeringsansats dér flera strdk kopplas samman,
vilket forvintas leda till att olika strak forstirker varandra.

Och likadant da i Triangelstationen, utvidgning av Triangels kopcentrum. Det
kan man ju fraga sig, ja men varfor lade man stationen dir da? Ja men det var
kanske for att det redan var ett etablerat /.../ handelsstrék ... i ndrheten sa att
sdga, ett centrum av strak. Sé det har ju, forstirkt vartannat. (A)

Utover planering av starka kollektivtrafikstrak, som exempelvis Malmdexpressen (dven
kallad "Mexen’’) som tidigare ndmnts och strak som ansluter till Triangeln, dr satsningar
pa knutpunkter nddvéndiga for att stirka kopplingar i1 staden. Existerande knutpunkter
utgdrs av Centralstationen, station Triangeln, station Hyllie samt Sédervdrn och Virn-
hems buss-stationer. Satsningen pa rélstrafik via Malmoringen kommer att innebira fyra
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nya lokala stationer ldngs jdrnvigen. Tillsammans med de existerande knutpunkterna
kommer Malmdringen att utgora ett viktigt transportstrdk. Knutpunkterna dr ténkta att
bidra till ekonomisk utveckling i utsatta omraden och kanske &dven till att minska existe-
rande problem enligt en planerare.

Men, man kan vil siga att de hir satsningarna pd Malmdexpresser och Mal-
moringen tillsammans kommer att, /.../ skapa fler da punkter som blir knut-
punkter ... som kan bli attraktiva for att antingen da lyckas behalla handel eller
att da utveckla ...[centrum] ddr man har dragits med en del problem, krimina-
litet, otrygghet. (A)

Att satsa pd knutpunkter och strék dr inget nytt inom stadsplanering, men det dr d4nda
viktigt for att bidra till en hallbar stadsutveckling menar en planerare.

... det dr alltid véldigt viktigt det hir att nd knutpunkter och bytespunkter och
/.../ och gora de attraktiva (C)

Kollektivtrafiken bidrag till stadsutveckling tolkas som ett “materiellt system” (Urry,
2007) i form av en stomme att bygga vidare pa. Denna stomme ska bidra med kopplingar
mellan stadens och regionens olika delar och den ska bidra till en mer hallbar stadsut-
veckling genom minskade utsldpp och forbittrad hdlsa bland stadsborna. En viktigt
aspekt av ett system for mobilitet dr att det erbjuder mojlighet att nd varor och tjénster,
sasom handel, vérd, skola och omsorg (Dorling, 2014). Tidigare har nérhetsprincipen for
att na varor och tjdnster varit forhdrskande, men i en allt mobilare vérld uppkommer fra-
gan om nérhet till varor och tjdnster kontra anslutenhet till ett system som gor att indivi-
den kan na varor och tjdnster pa en annan plats.

4.1.2. Narhet eller anslutenhet? fran grannskap till trafiknod

Samtidigt som den 6kande mobiliteten leder till att manniskor forflyttar sig allt oftare, &r
Malmos mal att vara en blandad stad dar mé@nniskor ska kunna bo och arbeta lokalt. Detta
motstridiga mal &r relaterat till frigan om ndrhet och “anslutenhet” (eng. connectivity).
Vissa forskare hiavdar att i ett samhille dar betydelsen av fysisk och digital mobilitet 6kar
ar anslutenhet en allt viktigare faktor for planering och for bo/stads-utveckling (Mitchell,
2003; Graham & Marvin, 2001). Néra anslutning till hoghastighetstdg, flygplatser och
bredband blir en allt mer betydelsefull faktor for prisutveckling pa bostdder och for pla-
nering av stider och stadsdelar. Mitchell (2003) hdvdar att nér anslutenhet blir allt vikti-
gare minskar betydelsen av ndrhetsprincipen. Skiftet fran ett primért fokus pa narhets-
principen till ett allt tydligare fokus pa anslutenhet dr synlig dven 1 vara svenska stader,
Malmo inbegripet. Miljonprogramsomradena planerades enligt nérhetsprincipen, baserat
pa grannskapsenheten och ABC principen (Nylander, 2013), ddr méanniskor skulle kunna
Arbeta, Bo och ha tillgang till ett Centrum med handel och samhéllsservice. Idag fore-
kommer fortfarande viss handel och service i stadsdelarna, men bade diskursen och pla-
neringen syftar i allt stérre utstrackning till att koppla olika stadsdelar, och forbéttra an-
slutenheten till resten av staden och regionen genom bland annat kollektivtrafik
(Grundstrom, 2014).
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Dagens ideal-stad ar grundad 1 en forestillning om den goda staden som en blandad och
varierad bebyggelse (Boverket, 2010), ett ideal som framkommer i dversiktsplanens for-
mulering om att Malmo skall vara en ”gron, tit och integrerad stad” (Malmo stad, 2014).
Formuleringen ger en bild av stad dér ménniskor bade bor och arbetar. Men dagens sam-
hélle ser inte ut som for tre, fyra decennier sedan. Idag &r mobiliteten hogre och méanni-
skor forflyttar sig mellan arbete, skola, fritid och boende.

Alltsa man pratar mycket om det hiar med att det ska vara en blandad stad,
man ska kunna arbeta och bo p& samma stille. Och det later ju jittebra men
sd ar ju inte verkligheten. Alltsa i teorin javisst, men man kan inte/.../ jag kan
bo hir och det finns en arbetsplats dar. Och det innebér ju inte att jag far jobb
pa den hir arbetsplatsen. Utan /.../ det later ju ibland jéttebra men det &r ju
inte samma personer som bor och arbetar pad samma plats, det blir ju 4ndé sa
att folk forflyttar sig mellan olika kommuner och stadsdelar. (G)

En gemensam forestéllning bland tjdnstemédnnen ar att grannskapsenheten dr en forlegad
planeringsmodell som inte kommer tillbaka. Ndgon menar till och med att den egentligen
aldrig fungerade. Grannskapen som planerades under 1950 och 1960 talen, med exempel
frdn Malmo som Augustenborg och Rosengérd, har centrum och torg som forvisso fort-
farande existerar fysiskt, men dér det inte finns nagon garanti for att utbudet av varor och
samhéllsservice existerar. Idag har storre handelsomraden slagit ut den lokala handeln,
enligt en planerare.

vi... planerar ju inte staden pa det séttet langre, att vi kan styra vad som finns
pa det sittet i varje enskild enklav /.../ och vi ror oss, for olika drenden ror vi
oss. Vi tar del av det utbudet som finns nira men vi /.../ kan ju se att nér det
géller handel till exempel sa har det ju funnits en trend dér att /.../ ja dér de
lokala platserna slés ut till forman for storre etableringar. (F)

Grannskapet &r inte heller enbart positivt framhéller en planerare. Det kan vara positivt
for vissa ménniskor, men samtidigt isolerande for andra grupper eller individer.

Alltsa det var vél en god tanke med det dér att man skulle kunna bo i Rosen-
gard och gora allting ddr. Men samtidigt sé blir det ju ocksé véldigt isolerande.
Ja det dr ju manga som bara ar dér eller bara &r i ndgon annan stadsdel ocksa
for att man har den servicen dér. Och att det kommer inte sd manga yttre be-
sOkare for att det ligger ingenting dér, du har ingen anledning att, i princip att
ta dig dit /.../ (C)

Istéllet for narhet blir mobilitet och anslutenhet viktigare, att kunna forflytta sig till andra
platser. Men frdgan om nirhet respektive anslutenhet &r dven en frdga om skala och typ
av inkop. Troligtvis vill manga handla mjolk néra sin bostad, medan sdllan-inkdp som
exempelvis mobler dr ndgot man forflyttar sig till ett storre varuhus for att kopa. Nér det
giller Malmd, menar en planerare att staden ar tillrdckligt stor for att inhysa hela spektrat
av service och handel. Hir framkommer bilden av en nirhetsprincip pa stadsniva.
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Vi ér en tillrackligt stor stad for att /.../ hér ska finnas allt s& att man dtminstone
inte ska behova dka till en annan kommun f0r att 16sa vardagliga behov — och
det tycker jag att vi klarar. (F)

Anslutenhet giller dven frdgan om arbetsmarknad. Den nya satsningen pd Malmoringen
kommer att innebéra enklare och snabbare forflyttningar mellan exempelvis Rosengard
och Kopenhamn, papekar en planerare. Det finns en stor servicesektor i Képenhamn som
anstéller svensk arbetskraft.

Och sé linge man har, man har en etablering inom gangavstdnd eller at-
minstone s& man kan cykla eller ta bussen /.../ s&, s& fir man jobba pa ett annat
sitt. Och da blir det dndé sé att ja 4&r man bara ansluten till /.../ ett nét s& kan
man vil séga att det dr acceptabelt /.../samtidigt som vi nog inte har varit sa
noga med effekterna for de mest utsatta grupperna i samhéllet. (F)

Aven om nirhetsprincipen fortfarande anses viktig bland tjinsteménnen och trots att nir-
hetsprincipen forekommer i planer och dokument, framtrider en bild av att anslutenhet
ar och kommer att bli allt viktigare. Fragan om anslutenhet till kollektivtrafik relaterar till
resendrernas ’grad av mobilitet” (Bauman, 2000) och dédrigenom till frigor om “’tids-rums
kompression” (Harvey, 2009) genom tillgang ’hog hastighet och komfortabla transport-
medel” (Cresswell, 2006) som inverkar pa stratifiering 1 samhallet.

4.2. Kollektivtrafik med rackvidd, komfort och "fame-factor”

Det materiella systemet for existerande kollektivtrafik och den kollektivtrafik som plan-
eras 1 och med satsningar pd Malmoringen och nya busslinjer med superbussar kommer
att ge en generellt sett god tillgdnglighet for resendrerna. Men samtidigt har inte alla tra-
fikslag och alla strickningar samma kvalité och det forekommer skillnader i vad de olika
straken och knutpunkterna kan “erbjuda” (Gibson i Norman, 2013; Urrry, 2007), dels
beroende pd lokalisering och dels pé aspekter som anslutenhet och hastighet. Fragan om
vad som utgor den basta kollektivtrafiken och var den finns, besvaras 1 intervjuerna med
systemets “affordances”, vad det dr systemet “erbjuder” resenidrerna. Viktiga aspekter
som framkommer é&r tillgdnglighet, komfort, digitalisering och en positiv ”image”. "Man
kan na allt — fran Virlden till Lindédngen”

En av de mest framtrddande aspekterna av god kollektivtrafik ar god tillgédnglighet. Till-
ginglighet kan definieras bade kvalitativt i form av tillgang till fysiska, organisatoriska,
ekonomiska och tidsmassiga resurser (Urry, 2007), och som mitbara matt och indikatorer
for bland annat avstand, tathet, restider och attraktivitet (Trafikverket, 2012; Trivector,
2015; Malmo stad 2016a). Flera av dessa aspekter framkommer i intervjumaterialet. God
tillgdnglighet &r enligt tjinstemédnnen en fraga om tillgang till flera transportmedel, loka-
lisering néra arbetsplatser och centrum, mdjlighet att na flera destinationer frdn samma
plats samt att det finns direktférbindelser.

Den plats i Malmo som anses vara bist enligt dessa kriterier 4r Centralstationen. Hér finns
tillgang till all sorts kollektivtrafik; nationella och regionala tag, region- och stadsbussar,
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cykelstrak och cykelparkering. Denna tillgang ger mojlighet att ta sig till flera destinat-
ioner. Nér det géller en definition av vad de bésta platserna ’erbjuder” (Gibson i Norman,
2013; Urrry, 2007) resendren &r ett viktigt kriterium att antalet mojliga destinationer ar
hogt. Det finns ett ndrapa oédndligt antal resmal frdn Centralstationen pd grund av det
infrastruktur-nit centralen ar en nod i, ett nit som kopplar bade lokalt, nationellt savél
som till flygplatsen i Kdpenhamn.

Dir [i Centralstationen] har du ju allt. /.../ téit tagtrafik, direkttig till Képen-
hamn, Stockholm .../.../ en massa busslinjer ... som anknyter. Dérifran kan du
liksom nd /.../ véarlden. Och /.../ Linddngen. *skratt* Och, alltsa allt. Det ar ju
skitbra. (A)

Dessutom dr det mojligt att harifrén nd sin slutdestination utan byte, till exempel tag till
Stockholm eller buss till Vellinge. Antalet destinationer med direktlinje dr givetvis be-
grinsat, men just betydelsen av en sammanhaéllen resa blir allt viktigare, bland annat for
att tiden blir mer anvéndbar.

... man kan ana en fordndring, i resebeteende eller i vad man 6nskar ... mer,
mer sammanhallen restid istéllet for manga byten. Du kan kanske resa véldigt
fort med bytesresor, som om man tar bussen till tdget /.../ men, om det finns
en mojlighet att dka buss och &ka ldngre en sammanhallen tid, d4 kan man
under den ldngre tiden som man har for sig sjélv /.../ jobba eller liksom /.../
man kan anvinda den tiden till ndgonting. (F)

Korta restider och turtithet dr viktiga faktorer for en god kollektivtrafik. Centralstationens
utbud innebér forhallandevis stor mojlighet att vdlja den snabbaste vigen till en plats ef-
tersom det passerar ett stort antal bussar och tdg. For att kollektivtrafiken ska vara attrak-
tiv, dven for de som helst kor bil, &r restider och turtdthet sdrskilt viktigt, menar en pla-
nerare:

... det dr viktigt att véljer jag kollektivtrafiken sa vet jag att jag kommer fram
hyfsat snabbt och jag kan resa hyfsat ofta/.../For det, det hor vi ju mycket,
anledningar till varféor man inte kan &ka kollektivt, det dr for att det tar for
lang tid mellan bytena eller stadsbussen tar for lang tid. Det ar lite dér skon
kldmmer att man vill ju ha en gul buss da, alltsa fran dorr till dorr. (B)

Den plats som anses nist bést ér station Triangeln. Har finns 1 stort sett samma utbud som
pa Centralstationen, forutom att de nationella tdgen inte stannar har. Det som &r positivt
nér det géller Triangeln &r lokaliseringen i centrum av Malmd, i nérhet flera stora arbets-
platser. Dessutom papekar en tjénsteman, s finns tillgang till arton regionbussar och flera
stadsbussar.
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Triangeln det har ju stort omrade runt sig, alltsé det &r véldigt manga som
kommer och som kan anvénda den hir stationen. Det dr ju Stadshuset och det
ar ju hela sjukhusomrédet, sa det dr ju mycket manniskor som béde arbetar
och bor néra sa den ligger ju bra till pa det sittet. (G)

Efter dessa tva centrala trafiknoder, anses Hyllie station och Vérnhems busstation vara
platser som kan riiknas in i platser med mycket god kollektivtrafik. Aven dessa platser
anses ha god tillgénglighet i form av flera transportmedel, lokalisering nira arbetsplatser
och handel samt mojlighet att na flera destinationer, men de har inte den komplexitet och
den lokalisering som Centralen och station Triangeln har.

4.2.1. “Det maste vara visuellt och komfortmassigt attraktivt”

Utover tillgénglighet framkommer komfort som viktigt for en god kollektivtrafik, bade
ndr det géller platser och fardmedel. De fysiska forhdllandena pa stationer, hallplatser och
1 bussar och pa tag ar betydelsefulla for att kollektivtrafiken ska uppfattas som attraktiv
enligt tjanstemannen. Komfort som en kvalitativ resurs ingér i det som Urry (2007) defi-
nierar som “ldmpliga, trygga och sdkra platser ldngs fardvdgen och vid resans destinat-
ion”. Fran planerarnas perspektiv dr det trafiknoder, héllplatser och komforten inne i bus-
sar och pa tig som star i fokus. Aven nir det giller komfort anses Centralstationen och
station Triangeln vara ledande. Centralstationen &r en trevlig plats att befinna sig pa enligt
en planerare, det finns butiker och restauranger och som resendr befinner du dig mitt 1
stadskédrnan.

Centralen. Den dr dessutom ganska trevlig. P4 Centralen har man ju liksom
gjort de hér konstverken med filmerna och det ... (G)

Komfort betyder i detta ssmmanhang ett utbud av konst, handel och restauranger som ger
ett positivt visuellt intryck och en miljo som é&r trevlig att uppehalla sig i. Dessutom kan
komfort tolkas i betydelsen klimat, ddr Hyllie station anses som mindre bra pd grund av
det vindpinade l4get, medan Centralen och Triangel aterigen anses ha béttre klimat.

Komfort kan dven gilla komforten under resans gang. I detta sammanhang omnamns
framforallt linje 5, den sa kallade Mexen. Mexen har kortare restider, det finns tillgdng
till gratis wifi, den har tre dorrar vilket innebdr snabb pa— och avstigning och det finns
information pé digitala skdrmar med bade nyheter och anslutande trafik. Sammantaget
skapar detta en annan reseupplevelse, som flera planerare ndmner som ndgot positivt och
som en 16sning Malmo kommer att fortsétta satsa pa (Malmo stad, 2017). Utover en kom-
fortabel resa framhalls "hela konceptet” som viktigt. Mexen 1 sin helhet inbegriper bade
nya bussar, separata korfilt, signalprioritering i ljuskorsningar samt separata och tydliga
busshéillplatser. Tillsammans skapar det en igenkdnningsfaktor som presenterar en hog-
kvalitativ, kollektiv resmdjlighet.

Du maste ju ocksé ha en attraktivitet visuellt och komfortmaéssigt. Och igen-
kdnningsmaéssigt./.../ Det dir maste ju samspela pa nagot sitt /.../ prestandan
och attraktiviteten i sjdlva kollektivsystemet maste samspela med attraktivi-
teten i gatan. Ja och staden samlat da. (A)
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Att arbeta med ett koncept har inneburit att Mexen é&r prioriterad framfor andra busslinjer,
detta mérks bland annat pa hur héllplatser och den omgivande infrastrukturen &r upp-
byggd. En planerare jimfor med mindre prioriterade linjer, diar en hallplats kan utgoras
enbart av “en pinne i marken”. En konsekvens av satsningen pd Mexen dr att den hoga
komfort som skapas, innebér enligt en planerare, att resan upplevs som mer positiv, och
till och med att bussen framstar som mindre forsenad eftersom den héller s& pass god
kvalité.

Malmoexpressen som vi nu har, alltsd &ven om den ér lite sen i vissa fall precis
som de andra bussarna /.../ sa tycker man att den dr mindre sen. Man upplever
det sé for att det &r en battre kvalitet, det 4r en nyare buss, den ir fin, dir finns
lite information ... och den gér véldigt mjukt och fint for dér ar liksom en ny
beldggning och /.../ sdhdr. Man upplever den inte som sa sen fast den kanske
egentligen ar lika sen. Och det har varit mindre skador p& den bussen ocksa
an pa de andra bussarna till exempel. S att det ar ju ndgonting som ligger i
det hér, hur det levereras ocksé *skratt* /.../eller hur det paketeras och vad det
skapar for ndgonting (C).

Komfortbegreppet framstar som néra relaterat till attraktivitet, i betydelsen att kollektiv-
trafiken ska kunna attrahera nya grupper av anvédndare. Detta &r i sin tur relaterat till fard-
medelsfordelningen i Trompen som syftar till en minskning av biltrafiken 1 Malmo. I detta
perspektiv framkommer en forestillning om att kollektivtrafiken maste vara attraktiv;
snabb, komfortabel och prioriterad.

4.2.2. "Man har sin egen biljett och ar standigt uppkopplad”

Digitaliseringen har inneburit en stor forédndring av informationshantering i kollektivtra-
fiken. Idag finns ett stort utbud av ”informations- och kontaktpunkter: fasta eller mobila
stillen dédr information kan lagras, visas och hdmtas via mobiler och skdrmar (Urry,
2007). Biljetter kan betalas via nétet och lagras 1 mobiltelefoner, tidtabeller finns tillgdng-
liga via appar i mobiltelefoner och digitala skdrmar i stadsmiljé och inne i bussar visar
avgangstider och anslutningar. Dessutom innebar gratis wifi pa bussar och tag en majlig-
het till arbete och underhallning. Gratis wifi anses som positivt eftersom resan inte beho-
ver betraktas som forlorad tid, eller ”dé-tid” (Harvey, 2009). Aven om inte alla resenirer
har mojlighet att arbeta under resan, sd kan resan bli mer innehallsrik, menar en tjénste-
man.

... man &r stédndigt uppkopplad idag s& man kan ju gora saker av, man kan ju
gbra annat under fardtiden (F)

Dessutom har digitaliseringen lett till en effektivisering vad géller kétid och véntetider.
Digitala biljetter 1 mobiltelefoner och pd rese-kort innebdr att pa- och avstigning gar
snabbare.

... och man tar sin egen biljett, betalar sin egen biljett, man star inte och véntar
pa chaufforen... (D)
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Digitaliseringen bidrar till en effektivisering vad giller restid, bade rdknat 1 minuter och
1 mojlighet att undvika ”forlorad” tid. Effektivitet utgor en viktig del av hog prestanda,
vilket krdvs for god kollektivtrafik. I detta sammanhang framhalls Mexen som en sarskilt
lyckad satsning: digitala tjdnster dr kopplade till hog komfort, ett tydligt koncept och hog
turtithet.

Sedan &r det ju vissa strék dé dér vi har kommit ett steg ldngre /.../ och det &r
ju denna linje fem ut till Stenkéllan med den hiar Malmoéexpressen/.../ det &r
dnda nagot utover det vanliga, det ar ju liksom, ja, "top of the line”. (A)

Tillgangen till ICT innebér att “fysisk och digital mobilitet samverkar” (Mitchell, 2004;
Castells, 2004) i kollektivtrafiken. Mexen omndmns som ett strdk genom staden, ett strak
som samtidigt ar fysiskt och digitalt rorligt. Denna typ av flytande rum forekommer pa
bussar, tdg och flyg och blir en allt viktigare del av prestanda och av vardagen i en “fly-
tande modernitet” (Bauman, 2000). Fortfarande uppfattas trafiknoderna, de fasta plat-
serna, som de mest betydelsefulla, men mobila strdk, som exempelvis Mexen, uppfattas
som en ny och betydelsefull del av ett system for kollektiva transporter.

4.2.3. “Fame factor — man ska kanna sig prioriterad”

En ytterligare aspekt av god kollektivtrafik som framkommer i intervjuerna &r sé kallad
“fame factor”. Hér dr det aterigen Mexen som omnidmns. Satsningen har inneburit en
tydlig fysisk fordndring i stadsmiljon som visar att kollektivtrafiken dr prioriterad. Mexen
ar ndgot av en kusin till transportsystemet i Curitiba i Brasilien som var en foregangare
for infrastruktursatsningar och hallbar stadsutveckling via Bus Rapid Transport (BRT).
Utformningen av systemet innebér en stadsutveckling dér bussarna ges prioritet genom
att yta omfordelas fran biltrafiken vilket leder till hogre framkomlighet for bussarna.
Detta &r en del av berémmelsen for Mexen.

Aven sjilva designen och att man kénner sig prioriterad ér viktigt, att man kor
forbi bilar i busskorfilten/. ../ det syns i samhaillet liksom nir den kommer.(A)

Mexen har dven natt viss berommelse via sociala medier. Sociala medier innebér en ny
typ av spridning av information och av en positiv bild av Mexen. En planerare berittar
om en video pa YouTube.

... ménga pratar om den /.../ nér den introducerades var det ju yngre ménni-
skor eller ungdomar som lade ut videos dér de spelade in musik pa Malmoex-
pressen ... och sjong om den och bara en sddan sak — pa YouTube /.../ Sa jag
tror att nog, att gor man det pé ritt sitt sa /.../ for mycket handlar nog om
image. Hur man ser pa det och hur tufft det ar och fint och attraktivt. (D)

Dessutom har investeringen i Mexen lett till att det kommer besokare, bade forskare och
praktiker, ”fran hela virlden” for att studera konceptet. Enligt tjanstemannen ovan bidrar
aven det till en positiv image och en stolthet dver satsningen pa kollektivtrafik.
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4.2.4. Lokalisering av den basta kollektivtrafiken

Den samlade bilden av vad den bésta kollektivtrafiken i Malmo har att erbjuda, omfattar
tillgdnglighet, komfort, digitalisering och berdémmelse. Flera av dessa aspekter ar kdnda
sedan tidigare studier, men intressant att notera &r att de kvalitativa aspekterna, de som ar
svéra att mita, framstar som mycket viktiga for att gora kollektivtrafiken attraktiv. Trots
den forhéllandevis generellt sett hoga kvalitén pé kollektivtrafiken ar kollektivtrafiken
ojamnt fordelad. Pa kartan som ritades av tjdnstemédnnen, over vad de ansidg vara den
bésta kollektivtrafiken, framkommer en stark koncentration till Malmos innerstad och till
stationerna langs jarnvigen; Centralstationen, Triangeln och Hyllie station.

Teckenforklaring:

Heldragen cirkel = nod

Streckad cirkel = upptagningsomrade for
Prickad cirkel = korsning for stadsbusstra
Heldragen linje= strak

Fig 1. Sammanstallning dver var den basta kollektivtrafiken finns i Malmag, enligt de intervjuade tjanstemannen.

Kartan visar viktiga noder och deras respektive upptagningsomrade pé cirka en kilometer.
De tvé tagstationerna Triangeln och Centralstationen samt de tva buss-stationerna Soder-
véarn och Véarnhem é&r lokaliserade till Malmos centrala delar. Det &r hér den storsta till-
gingligheten och de framsta kvalitéerna finns. I sdder finns tagstationen Hyllie som dven
den dr en nod, men som inte dverlappar lika tydligt som de fyra andra noderna. Den
“bésta” kollektivtrafiken dr enligt kartan koncentrerad till innerstaden, vilket inte innebar
att det inte finns god kollektivtrafik pa andra platser i Malmo. Fragan om vad som utgor
den bista kollektivtrafiken och var den finns dr relaterad till frigan om mobilitet som en
resurs och vilka grupper i staden som har bast tillgéng till den resursen.

4.3. Fordelning av kollektivtrafik i staden

Kollektivtrafik kan forstds som en resurs i staden; som nétverkskapital” (Urry, 2007)
eller som en resurs som sparar restid (Trafikverket, 2012) och ger mdjlighet att snabbt
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forflytta sig till vardagslivets viktiga platser. I intervjumaterialet framkommer funde-
ringar som &r relaterade till frigor om olika individers mdjlighet att anvinda resursen
kollektivtrafik, beroende pa individens “habitus och kapital” (Bourdieu, 1995) eller ”for-
méga att tillskansa sig nétverkskapital” (Urry, 2007). Mgjligheten och anledningen att
anvinda kollektivtrafik varierar beroende pa ekonomiska resurser, huruvida man har en
anstillning eller dger en cykel eller mobiltelefon och 1 vilken utstrickning individen kan
anvinda dessa for sin mobilitet.

Som resurs ar kollektivtrafiken fordelad 6ver staden sétillvida att det existerar kollektiv-
trafik i alla stadsdelar. Men sett till den karta som framkom ur diskussionerna om den
bista kollektivtrafiken, finns en stark koncentration till centrum. Andra delar av staden ar
tomma pé kartan, det giller bade industriomraden i stadens Ostra delar och stadens vistra
vilbdrgade villaomraden. Att stddernas centrum har god tillgdnglighet framstar som en
sjalvklarhet for en planerare, som tilldgger att man forsokt motverka detta med hjilp av
busslinjer som knyter an till ndgon av stationerna.

Bor du centralt har du ju alltid béttre tillgédnglighet. Men vi har forsokt, vi har
jobbat med Skanetrafiken hér i jittemanga &r. Men nér vi lade om linjenitet
da forsokte vi att planera sa att alla de hér stora tunga linjerna som gér ofta,
de hér stomlinjerna som dr nummer ett till atta, alla de ska na en station. Minst
en station. (C)

En anledning till de tomma fldckarna pa kartan &r att kollektivtrafik dr en fraga om kapa-
citet, det handlar om att forflytta manga personer. Déarfor gar busslinjer med stor kapacitet
till stadsdelar med méinga invénare. P4 kartan syns detta i form av strak; ett exempel ar
Mexen mellan Malmos dstra delar och miljonprogramsomraden till stadens centrala och
véstra delar.

Nja rent kollektivtrafik, om man nu tinker det dr de hir som ar de tyngsta
linjerna, det 4r ju for att det & manga som bor dér, ménga som aker. Vi méste
ju ta hand om de som finns ocksé, som faktiskt aker med kollektivtrafiken, sa
dé blir det ju att man satsar i de hiar hoghusomréadena. (D)

I de vilbirgade villaomrddena finns mindre kollektivtrafik, samtidigt som det finns fler
bilar. I det perspektivet skulle en satsning pa kollektivtrafik leda till mindre utslépp och
bittre hélsa for invanarna. Hogt bilinnehav borde leda till satsningar i vélbargade stads-
delar, enligt en planerare, men samtidigt dr fler individer beroende av kollektivtrafik i
utsatta stadsdelar.

Men, man kan alltid diskutera det hér /.../ dér det &r flest bilar borde man ju
ha mest kollektivtrafik, men 4 andra sidan ar behovet storst diar [Lind-
dngen].(D)

Koncentrationen av den bista kollektivtrafiken finns i centrum, dir dven stora arbetsplat-
ser, handel och service ér lokaliserade. De storsta satsningarna med strak leder mellan

K2 Research 2018:4 41



omraden dir manga ménniskor bor och stadens centrala delar. Vissa omraden, som ex-
empelvis villaomriden och industriomraden har ligre tillgdng till kollektivtrafik.

4.3.1. En ny station kan bli en injektion

De nya satsningar som planeras baserat pa Sverigeforhandlingarna innebér en utbyggnad
av den sa kallade Malméringen. Det existerande spéret, som idag anvédnds for godstrans-
porter, kommer att anvéndas for persontrafik och anslutas till det existerande jairnvagsna-
tet. Ldngs den Ostra delen av Malméringen kommer nya stationer att byggas, i1 syfte att
genom tillgdng till mer mobilitet géra omradet attraktivare. Sdrskilt omndmns stationen
vid Rosengard som en viktig satsning. Malmo stad har gatt in med finansiering f6r pro-
jektet enligt en planerare, eftersom man tror att en station blir ett lyft for stadsdelen.

Sedan kommer ju stationen i sig i Rosengard att innebéra ... ett lyft for Ro-
sengard ... som kan gora att det /.../ far skjuts. /.../ Dér &r ju stora forhopp-
ningar att det ska bli en injektion till hela Rosengardsomradet och Ostra
Malmé. (A)

En sddan injektion tros leda till 6kade priser pa bostader och fler investeringar i handel
och service. Nér staden satsar pd en ny station kan det ge incitament for den privata sek-
torn att satsa ekonomiska resurser. En planerare dr hoppfull infor framtida investeringar
och menar att fastighetsvirdena kan stiga, vilket ses som positivt.

/.../ dar man ser att ett B-ldge kan bli ett A-ldge eller ett C-lage kan bli ett B-
lage /.../ alltsa fastighetsvardena géar upp... Dar vagar de satsa liksom och in-
vestera nér de ser att det finns en tillgdnglighetsforbéttring och att staden gar
in och visar att hir végar vi satsa. (F)

Aven om det finns samband, ifrigasitter en kollega kollektivtrafikens inverkan pa fastig-
hetspriser, dé det finns andra faktorer som har storre betydelse for bostads- och fastig-
hetspriser, som nérhet till havet. For Rosengérds del ar det béttre forbindelser till arbets-
marknaden som dr viktigt. Att Rosengérd i sig skulle bli en plats att &ka till ifragasétts av
en planerare som menar att det dr frimst mgjligheten att ta sig dérifran som ar viktig.

Det kan nog bli ett lyft /.../ att Rosengérd fér en station skulle nog kunna vara
jéttebra /.../ for Rosengard. /.../ Det kanske inte kommer vara sa ménga som
aker dit men det kommer kanske vara ménga som éker dérifran. Alltsa det
later ju hemskt att sdga aka dérifran, men man anvénder det som, for boende
i Rosengard for att kunna ta sig ut. (G)

Satsningar pa Malmdringen med en station 1 Rosengard innebér en “direktforbindelse”
till Kdpenhamn och en storre arbetsmarknad. Aven om arbetstillfillen i Képenhamn finns
en timmes resa bort, nimns de som viktiga for Malmo. Malmoringen innebér en arbets-
marknadsforstoring som dr mojlig endast genom satsning pd infrastruktur.

42



En arbetsmarknad som pl6tsligt har Gppnat upp sig for manga Malmébor. Och
mycket i servicendring och s& som behovs for att kunna ge unga ménniskor
jobb som inte annars kan fa det/.../ inom enklare arbeten som man brukar
kalla det./.../ Och det &r ju en sadan uppkopplingseffekt da som inte gar att
skapa med nédgon néarhetsprincip for /.../da hade Malmo behovt ligga i Kopen-
hamn. (F)

Det finns stora forvéntningar pa de nya stationerna; de forvéntas bidra till 6kade fastig-
hetspriser, forstorad arbetsmarknad och en generell injektion sé att en hel stadsdel far ett
lyft. Samtidigt forekommer tankar om ”stratifiering” (Bauman, 2000) i resonemangen om
nya stationer. I ett utsatt omrade som Rosengérd kan viss positiv inverkan &stadkommas,
men en station innebar framst anslutenhet for de boende, att kunna resa till andra platser
for arbete, service och tjanster. Detta i kontrast till de centrala delarna dér nérhet och
anslutenhet 6verlappar.

4.3.2. Kluster och ojamn férdelning

Trots stora forvintningar om positiva konsekvenser av ny kollektivtrafik for stadsinva-
narna ér det onekligen sé att fordelningen av kollektivtrafik idag dr ojamn. Malmé ar en
stad med socioekonomiska skillnader vilket pavisats 1 flera studier (Hedin et al, 2012;
Malmo stad, 2014), bland annat Malmdkommissionen som visar pa stora skillnader i livs-
lingd mellan Malmds stadsdelar. Kollektivtrafiken har, delvis p& grund av denna f6rind-
ring, tilldelats en social roll i stadsutvecklingen. En planerare menar att kollektivtrafiken
har en roll 1 att stodja sdrskilt utsatta gruppers mobilitet, da kollektivtrafiken for vissa ar
det enda tillgdngliga transportmedlet.

Malmb é&r ju en stad som pa ménga sétt utmérker sig genom stora sociala skill-
nader inom staden. Stora skillnader i livslédngd, stora skillnaderi/.../ inkomst,
stora skillnader i livsbetingelser i stort ... dér finns liksom osynliga och ibland
synliga grinser mellan stadsdelar som gor att /.../ staden blir vildigt uppdelad
pa visst sétt. Och da har ju kollektivtrafiken en roll att dels 6verbrygga de dér
barridrerna mentalt /.../ Och ofta ar kollektivtrafiken for manga grupper det
enda alternativet att forflytta sig Gver langre strackor. Man kanske inte kan ga
sa langt /.../ som man skulle behdva for att hitta ett jobb, man kanske inte har
tillgéng till cykel faktiskt ... om du inte tillhér den kulturen som cyklar /.../ (F)

Samme planerare anser att det ar viktigt att forhalla sig till ekonomiska forutsattningar i
olika delar av staden nir investeringar gors. Aven om fame-factor kan vara betydelsefullt
for visa grupper ir transporter en kostnadsfraga och en stor kostnad for ménga ménniskor
1 Malmo.
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Grundldggande ar ju pa négot sitt det hir med, att ndr man gor fordndringar
sé ska dé inte de som /.../ redan har det daligt, simst stillt, drabbas av opro-
portionerliga férsdmringar. Det kan ju finnas sadana effekter /.../ att bygga ut
kollektivtrafik kan ju vara pad manga sitt bra /.../ ddr det finns en betalnings-
vilja och didr ménniskor dr beredda att betala. Samtidigt sa ar det ju en fara om
det innebdér att /.../ dér det inte finns en betalningsférmaéga, att man da tappar
den delen av befolkningen. (F)

Till den sociala rollen hér dven kollektivtrafikens roll 1 att bidra till minskade barridrer
och stddja integration. Ett exempel som ofta forekommer i intervjuer, debatter och i media
ar Vistra hamnen som under sommartid besoks av badgéster fran hela staden.

Vi har ju redan Mexen mellan Rosengéard och Véstra Hamnen ... och den har
ju slagit oerhort vél ut /.../ hur effekterna blir pa integrationen /.../... och vad
just den bussen har inneburit for det, det kan man ju spekulera i men det har
jui alla fall gjort att det dr oerhort mycket enklare for ménniskor att rora sig
mellan Rosengérd och centrala Malmo och ut till Véstra Hamnen ... &n vad
det var innan nér bussarna var fullproppade ... Den reseutveckling vi har sett
under de hir, vad &r det, tva ar som den varit i drift, dr ju helt enormt. (A)

Mobilitet ar viktigt som ett led i integration enligt ytterligare en planerare. Att bryta en
eventuell isolering eller homogen livsmiljo for att se ndgot nytt &r betydelsefullt.

Det ér ju inget egenvirde i/.../ att forflytta sig men det ligger ju dndéa nagot
som &r viktigt i att man ser andra saker, komma in i andra miljoer, far andra
intryck och traffar andra ménniskor och sé. Att det inte dr for homogent och
att man inte blir for fast dér heller. Och da tror jag, dir 4r ju transporterna
jatteviktiga. (C)

Samtidigt som kollektivtrafiken tilldelas rollen att ha en integrerande och social dimens-
ion, dr det tydligt att kollektivtrafiken &r bist i innerstaden och inte dir utsatta grupper &r
bosatta. Kollektivtrafiken bildar ett ”stratifierande system” (Bauman, 2000; Urry, 2007)
dér olika lokalisering i staden innebér varierande tillgdng till kollektivtrafik. Som tidigare
ndamnts har boende vid Centralstationen avsevirt battre tillgdnglighet 4n boende 1 Malmos
perifera miljonprogramsomraden. Denna situation finns det olika perspektiv pa. A ena
sidan anser vissa tjansteman att hela staden har god tillgéng till kollektivtrafik.

Sa jag tycker nog att man /.../ sprider det dnda relativt /.../ jamnt, att man for-
soker titta pa hela staden. (D)

Till detta perspektiv hor funderingar om att det inte &r nadgot problem att det bildas kluster
av handel vid transport noder och i innerstaden, sa linge invénarna kan forflytta sig dit.
En tjdnsteman tycker inte att segregationen uttryckt som att snabb kollektivtrafik och ex-
klusiv shopping/ndje sammanfaller &r ett problem. Sa linge man kan ta sig dit snabbt blir
det en “motesplats”.
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jaa det kan ju bli en viss klustring men samtidigt s& blir det ju lattillgédngliga
motesplatser ... det blir ju l4tt for alla att komma dit. (A)

A andra sidan forekommer ett perspektiv dir socio-ekonomiska skillnader ses som grun-
den fOr att avgora var nya satsningar ska ske och att det dn s lange inte finns en tillrdcklig
medvetenhet om hur kollektivtrafiken utgor en resurs for olika grupper i Malmo.

4.4. Satsningar och utmaningar

Sammanfattningsvis genomfor Malmé en stor satsning pa kollektivtrafik samtidigt som
Malmé ar en socio-ekonomiskt polariserad stad. Detta innebér & ena sidan att det finns
utrymme for diskussioner om image som betydelsefull for att gora kollektivtrafiken allt-
mer attraktiv och & andra sidan att det finns ekonomiska utmaningar som kriver insatser
for vissa grupper och i vissa stadsdelar.

Enligt Bauman (2000) och Urry (2007) har mobiliteten en stratifierande effekt baserad pa
det relationella forhéllandet mellan individer och de mdjligheter miljon erbjuder. Plane-
ringen av kollektivtrafiken fokuserar pa det materiella systemet for mobiliteten och inte
pa enskilda individer eller grupper. Men olika gruppers mdjlighet att resa kollektivt finns
anda med i resonemangen om hur kollektivtrafiken kan bidra till stadsutveckling. En stra-
tifierande effekt kan skonjas i den karta som tjdnsteménnen ritat. Denna karta ger inte
hela bilden av all kollektivtrafik i Malmo och kan inte ségas vara heltickande. Men den
visar pé skillnader satillvida att den redovisar forestdllningar om vad kollektivtrafiken
kan erbjuda resendrer ndr den dr som bist och vilka stadsdelar som finns i nirheten av
denna resurs.

Den bista kollektivtrafiken omfattar bade kvalitetsaspekter och lokalisering. Enligt kar-
tan som tjdnsteménnen ritat i samband med intervjuerna, har den god rickvidd, hg kom-
fort, wifi samt fame-factor och ar lokaliserad till centrum av Malmo,. Dessa faktorer ar
viktiga for en attraktiv kollektivtrafik; om méanniskor kdnner sig prioriterade aker de kol-
lektivt. Det anses viktigt att kollektivtrafiken &r attraktiv for att kunna konkurrera med
bilen, men dven fOr att visa att staden satsar pa kollektivtrafik. De intervjuade tjinstemén-
nen definierar "noder” och “strackningar” nir de beskriver vad som utgér den bista kol-
lektivtrafiken 1 Malmo. Topplaceringen for noder innehas av Centralstationen, dérefter
kommer Triangeln och Hyllie, sedan de stora busstationerna, Sédervdrn och Viarnhem.
Topplacering for strak innehas av Malmoexpressen, Gula floden (regionbussarna) och
Metron. Kollektivtrafiken ses som en stomme i staden, den bidrar till att koppla ihop olika
delar och platser och utgor viktiga transportnoder. Detta innebér dels en forstorad arbets-
marknad och dels att nya stationer kan vara en injektion som bidrar till ekonomisk ut-
veckling.

Samtidigt finns utmaningar i att sékerstélla transporter for alla, att ge alla god tillgéng-
lighet enligt de transportpolitiska malen. Har framkommer en skillnad 1 asikt mellan
tjdnstemdnnen. Vissa anser att sé linge alla har kollektivtrafik i ndrheten, sé lange de &r
anslutna till transportnétet, kan de forflytta sig till platser av betydelse i vardagslivet.
Andra anser att det finns en generaliserad bild av resendrerna och att det finns anledning

K2 Research 2018:4 45



att undersdka anvandningen av kollektivtrafiken hos olika socio-ekonomiska grupper 1

Malmo. Om nya metoder ska syfta till att motverka stratifiering finns anledning att un-

dersoka hur investeringar paverkar socio-ekonomiskt olika grupper och hur 6kad mobi-
litet underléttar eller forsvarar vardagslivet for olika individer.
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5. Avslutande ord

Kollektivtrafiken har en stark stillning i Malmo och dess roll forvéintas 6ka genom nya
investeringar de kommande aren.

Foreliggande rapport har gett en inblick i hur malbilden for kollektivtrafikens bidrag till
stadsutveckling tolkas och hur vérdering sker. En forsta viktig slutsats vad géller den
overgripande fragan om mobilitetens virdeskapande betydelse, 4r mobilitet frimst anges
som ett instrumentellt virde. Det dr konsekvenserna av att forflytta sig som kan bidra till
en positiv stadsutveckling, mobilitet anses inte som nagot gott i sig. Dértill antas mobilitet
ha ett virde som en “obegrdansad” resurs. Mobilitet har ingen inneboende begrinsning
som till exempel yta, vilket ofta anges som exempel pé en begrinsad resurs som tillskrivs
olika vérde beroende pa var i staden ytan dr lokaliserad och vad den kan anvéndas till. En
yta pa hundra kvadratmeter kan exempelvis antingen anvindas till ett tiotal parkerings-
platser eller till en uteservering. Jimfort med yta dr mobilitet en abstrakt resurs och dérfor
mer svargripbar. Forestdllningen att mobilitet dr en obegrdnsad resurs som kan anvéndas
for instrumentella virden &r en nagot riskfylld forestillning eftersom mobilitet samtidigt
har positiva konsekvenser for vissa grupper och negativa konsekvenser for andra grupper.
Mobilitet kan ségas vara en oédndlig resurs fran planeringsperspektiv, &ven om de inter-
vjuade tjinsteménnen givetvis 4r medvetna om att det finns en begrdnsning i hur langa
pendlingsavstdnd som kan anses rimliga i ett regionforstoringsperspektiv. Néar det giller
malbilden for hur kollektivtrafiken ska bidra till stadsutveckling i Malmé sa ger intervju-
erna generellt intryck av att det finns alltfér manga mal. En slutsats dr att malbilden tolkas
bade som en utmaning och som en resurs. De manga malen dr en utmaning i de fall mal-
bilden tolkas som rorig eller nir den tdnkta malkedjan inte framstar som logisk. De minga
malen kan samtidigt ses som en resurs dir de ménga malen enligt en mer dynamisk fore-
stdllning, utgdr en palett. Detta kan vara en fordel for politiker som kan framhalla de mal
man prioriterar for tillfallet, medan andra finns i bakgrunden. Tidsaspekten ar dven en
faktor. Vissa mal ar mer relevant under vissa tidsperioder, eftersom nationella eller glo-
bala stromningar kan leda till att vissa mal blir mer prioriterade. I det perspektivet blir de
manga malen en resurs att laborera med. Nir det géller viarderingspraktiken dr en slutsats
att det sker en kontinuerlig aterkoppling i en reflekterande praktik. Professionspraktiken
baseras pd mal som stills upp, data fran unders6kningar samt tidigare erfarenheter av
liknande situationer. En utmaning for metodutveckling ar att det finns diskrepanser mel-
lan professionspraktiken dels vad géller existerande metoder och dels vad giller tidsa-
spekten. Det finns en diskrepans mellan existerande virderingsmetoder och vad som vore
onskvirt fran tjansteménnens sida. De samhéllsekonomiska analysmetoderna framstar
som trubbiga, de miter fel saker och dr svara att anvdnda i sma projekt; multikriterieana-
lyserna riskerar att vara forutségbara om sjilvskattning anvinds och dartill stdlls motstri-
diga méal mot varandra i virderingsprocessen; dr en extremt okdnd skalbagge mer eller
mindre vird dn en skolgérd? Det finns dessutom en tidsméssig diskrepans mellan ett pri-
mart fokus péd framtid som dr grunden for planering, och ett priméart fokus pa déatid som
ar grunden for virdering, vilket kan leda till att utvarderingar prioriteras ner.
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Om nya virderingsmetoder ska syfta till att stodja den existerande praktiken kan en in-
ging vara att gora virderingar kontinuerligt under projektens gang. Det forekommer i
nuldget en avsevird insamling av data genom resvaneundersokningar och nationell sta-
tistik, men det som saknas enligt tjansteménnen &r kvalitativa undersdkningar. Undersok-
ningar som efterfragas dr exempelvis invanarnas upplevelser av kvalité pa kollektivtrafik
och 1 vilken utstrickning det finns nya sétt att forflytta sig genom kombinationer av olika
fardmedel som (om de var kénda) skulle kunna bidra till forbéttrad miljo och folkhélsa.
Det finns en midngd virderingsmetoder som skulle kunna anvindas for sédana kvalitativa
studier, som exempelvis post occupancy evaluation eller gaturer, dar brukarna medverkar
och ger sina erfarenheter av miljon. En viktig faktor att beakta vid en implementering av
nya varderingsformer dr att den "feedback loop” som sker ar tydlig for tjéinsteménnen och
att aterkoppling ingar som en aterkommande del i den pdgaende planeringen.

Foreliggande rapport har dven gett en inblick i vad som karaktériserar den bésta kollek-
tivtrafiken och hur dr den fordelad i staden. En grundldggande instéllning &r att kollek-
tivtrafiken som gemensam resurs bidrar till stadsutveckling genom att utgora ett system i
form av en stomme for mobilitet konstruerad av strdk och noder. En intressant slutsats dr
att resonemanget om status i kollektivtrafik ger ett teoretiskt bidrag genom att status kan
sdgas utgora en ny dimension av ndtverkskapital. Den bésta kollektivtrafik dr den som
konkurrerar med andra fairdmedel, framfGrallt bilen. For att konkurrera kravs komfortabla
snabba fordon och férdsitt, ett system av noder som kopplar samman olika trafikslag for
en maximal rdckvidd och antal destinationer, hog hastighet for att forlinga rackvidd och
korta restider. Nytt i resonemanget dr fame-factor, vilket visar att kollektivtrafiken har en
forhallandevis hog status. Har handlar det om distinction, att kollektivtrafiken ar virde-
full, att vissa bussar dr mer vildesignade &n andra, att de ger tillgang till wifi och visas pa
YouTube. Natverskapital dr alltid ett relationellt forhdllande mellan individer och de moj-
ligheter miljon erbjuder. Tilldgget hir innebdr att systemet i sig kan ha en distingerande
faktor som gor det konkurrenskraftigt. En fordndring som pagér inom kollektivtrafik- och
stadsplanering &dr forhallandet mellan anslutenhet och nédrhet. Den generella bilden som
framtrader &r att anslutenhet &r, om inte viktigast, sa allt viktigare efterhand. Det dr kring
de nya transportnoderna som ménga forhoppningar dr samlade. Dessa noder forvéntas
bidra béde till en lokal utveckling och till snabbare forflyttningar och dérigenom en storre
arbetsmarknad. Detta trots att man samtidigt hivdar att det inte gar att planera for lokal
handel och service, eftersom etableringen sker efter en marknadslogik. Diskussionerna
om anslutenhet kontra nirhet kommer att fortsitta, sirskilt som utbudet av digitala tjdns-
ter forvintas oka.

Tillgdngen till den bésta kollektivtrafiken ar koncentrerad till centrum av staden och till
de storsta kollektivtrafiknoderna. Dessa platser kan sigas karaktiriseras av hog
distinction, enligt kategorierna ovan som tjdnsteméinnen definierat, och av hog ansluten-
het. Om nya virderingsmetoder ska syfta till att bryta koncentrationen av resursen mobi-
litet kan de varden som karaktiriserar den bista kollektivtrafiken och den hogsta anslut-
enheten vara ingangar att vardera nya investeringar. En mdjlig metod ar att anvinda
existerande befolkningsstatistik alternativt anvinda fingerade hushéllskonstellationer for
att prova vem som har tillgénglighet till olika arbetsmarknader, handel och service bero-
ende pé lokalisering i staden. Tillginglighet bor 1 s fall kopplas till lika hog kvalité som
den bésta kollektivtrafiken och vara begransad nér det giller mobilitet som resurs.
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Det pagér for narvarande flera investeringar for kollektivtrafik som ytterligare kommer
att bidra positivt till den totala méngden och kvalitén pa kollektivtrafiken i Malmé. Vik-
tigt att komma ihag ar ritten att forflytta sig och rétten att leva lokalt.
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