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Abstract

This essay compares the goal of social inclusion in our transport system with two
important goals in transport planning. Firstly, I distinguish the causes of exclusion as
well as the excluded groups. Secondly, I analyse the connection between social
exclusion and environmentally sustainable transport planning, and mobility/accessibility
planning respectively. Finally, Malmo City’s approach to social exclusion is studied
concerning the same issues. This study is based on three interviews with employees
from the city and on text analysis of relevant goal documents.

The conclusion is that planning for social inclusion and environmentally sustaina-
ble transport planning are very much in line, although there can be significant contra-
dictions in practice. There is also a great overlap between social inclusion and
accessibility planning, although, again, there can be some contradictions in practice.
The approach of Malmo City is that social exclusion exists in reality. The city thinks
there is both overlap and contradiction between the social inclusion and environ-
mentally sustainable transport planning. Lastly Malmé City does not discern a contra-
diction between mobility and accessibility, although they plan for more public transport,

cycling and walking.

Keywords: social exclusion, environmentally sustainable transport planning, mobility,
accessibility, concordance, contradiction.
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1. Inledning

1.1 Introduktion

Motortransporterna har blivit killan till nagra av de mest aktuella miljoproblemen i i-
virlden, framst pga. vixthuseffekten. Den 6kade bilismen orsakar dock dven tringsel,
vilket leder till begridnsad rorlighet och diarmed sdmre tillgdnglighet till stadskérnan.
Samtidigt som transporterna behdvs for en fortsatt utveckling for de med sig problem
som motverkar densamma. Transportfragan dr darfor aktuell for stadsplanerare virlden
over, dock forbises ofta de sociala konsekvenserna av det radande trafiksystemet i
diskussionen.

Anpassningen av planeringen efter bilismen och den flexibilitet denna mojliggor,
skapar problem da olika grupper i samhillet transporterar sig pa olika sitt, till stor del
pga. individens ekonomiska situation. Den uttdnjda stadsstruktur som skapas av en
bilfokuserad planering och som bygger pa individuell rorlighet, verkar begrinsande for
de grupper som inte har tillgang till bil. Pa sa sitt skapas ett bilberoende och
exkluderande samhiille. (Vilhelmsson 1990)

I trafikplaneringen finns, liksom i all annan planering, flera mal att leva upp till.
Dessa kan sta i konflikt med varandra vilket krdver kompromisser. De aspekter som inte
har uttalade mal kommer troligtvis inte att prioriteras eller beaktas, om de inte dr starkt
inforlivade 1 beslutfattares och tjinstemins virdegrund och arbetssitt. Inte minst visar
det pagaende arbetet med miljo- och jamstilldhetsperspektiven i hela vart samhille prov
pa detta. Med anledning av den socioekonomiska och etniska bakgrund som vara
politiker och tjdnstemén har idag, kan man misstédnka att forstaelsen for den exkludering
som laginkomsttagare eller etniska minoritetsgrupper upplever, inte baserar sig pa en
egen erfarenhet och att den dérfor pa ett sitt dr ligre. Darfor dr det viktigt att dessa
problem synliggors for att inte glommas bort da kompromisser ska ske i planeringen.

Stadens rum ir fullt av ekonomiska och symboliska hinder, vilka paverkar olika
grupper pa skilda sitt (Zukin 1995). Den bristande tillgangen till rummet bor inte

forstarkas genom en forsamrad atkomlighet. I en ekonomiskt, socialt och etniskt



heterogen stad som Malmo kan konsekvenserna av en oreflekterad planering vara

omfattande. Diarfor dr det viktigt med en malmedveten planering avseende detta.

1.2 Syfte

Syftet med uppsatsen ir att undersoka vilka problem i form av social exkludering' som
trafiksystemet skapar, och vilka alternativ till en 16sning av dessa som finns pa lokal
niva. En 16sning forutsitter samstammighet med andra viktiga mal i trafikplaneringen,
och darfor diskuteras dverensstimmelser och konflikter mellan social exkludering och
miljoanpassad transportplanering samt rorlighets-/tillgdnglighetsfokuserad planering.
Denna teoretiska bakgrund anvinds sedan for att belysa och ifragasitta Malmo stads
medvetenhet om problemet och de samband man ser gentemot miljoanpassad transport-
planering och rorlighets/tillganglighetsfokuserad planering. For att framhalla frage-
stillningens relevans ska statistik om malmobornas anviandning av olika transportmedel

undersokas.

1.3 Fréigestillning

Huvudfragorna i uppsatsen ir:

e Vilka problem i form av social exkludering skapar trafiksystemet och vilka
overensstimmelser och konflikter finns med miljoanpassad transportplanering
och rorlighets-/tillgdnglighetsfokuserad planering?

® Hur medveten dr man 1 Malmo stad om social exkludering, och hur ser man till
dess koppling med miljdanpassad transportplanering samt rorlighets-

/tillgdnglighetsfokuserad planering?

Huvudfragestillningarna utvecklas med fragorna:

¢ Hur fungerar den sociala exkludering som orsakas av trafiksystemet?

" Med social exkludering menar jag oformégan att fullt medverka i sociala och ekonomiska aktiviteter
som #r nddvindiga for att uppritthalla en rimlig livskvalitet. Denna exkludering har sitt ursprung i att
man tillhor en social grupp. Klass, inkomst, kon, utbildning, alder, ursprung, fysisk formaga, mm &r
faktorer ddr man kan skilja mellan olika grupper. Grupperna kan vara inbdrdes heterogena och en person
kan tillhora flera sociala grupper.



e Vilka sociala grupper urskiljs som mest missgynnade i dagens trafiksystem och

varfor?

Forutséttningarna for en 16sning av den sociala exkluderingen avgrinsas till tva fragor:
e Vilka atgirder pa lokal niva kan l1osa problemet?
e Hur forhaller sig den socialt utjamnande trafikplaneringen till miljoanpassad

transportplanering samt rorlighets-/tillgédnglighetsfokuserad planering?

Slutligen besvaras Malmo stads forhallningssitt genom fragorna:
e Hur medvetna dr berérda politiker och tjanstemédn i Malmo stad om trafik-
systemets sociala exkluderingspotential?
e Hur kopplar de denna aspekt till miljoanpassad transportplanering samt

rorlighets-/tillginglighetsfokuserad planering?

1.4 Avgransning

En avgriansning behovde goras i val av grupper da samtliga inte kunde tdckas i teori,
empiri och analys. Teoretiskt fokuserar uppsatsen pa de i empiridelen (statistik fran
Malmo) dominerande sociala grupperna, vilka #r laginkomsttagare, kvinnor samt
yngre/dldre. En genomgéang av funktionshindrade och invandrare/etniska minoritets-
grupper gors dock eftersom dessa bor nimnas i sammanhanget. Anledningen till att jag
inte fokuserar pa funktionshindrade &r att de inte finns med i statistiken fran Malmé och
att det till antalet dr en liten grupp. Varfor inte invandrare tas upp till ingdende analys
diskuteras nedan. Kvinnor, éldre, ensamstaende forildrar och personer fran etniska
minoritetsgrupper dr dock Overrepresenterade i1 de ldagre inkomstklasserna (Lucas
2004:32), darfor tiacker en analys av inkomstgrupperna delvis dessa grupper.

En del statistik som visas i kapitlet om malmobornas transportvanor togs fram av
Gatukontoret med syfte att anvédndas till uppsatsen. Detta var tvunget att goras i ett
tidigt skede och en avgriansning av grupper gjordes redan da. I efterhand har jag varit
osdker pa om avgrinsningen borde ha gjorts annorlunda; till kon, inkomst och ursprung.
Dock finns en del problem med hanteringen av denna grupp ndr man kommer till

praktiska fragor. Utlandsfodda kan klumpas ihop for att man rent statistiskt ska kunna



se om det finns skillnader mellan dem och svenskfédda. Men det finns stora skillnader
mellan olika invandrargrupper. Om skiljelinjen mellan svenskfédda och utlandsfédda &r
kulturen, sa ér det dven det mellan olika grupper av invandrare. Skiljelinjen kan ocksa
vara den sociala och ekonomiska integrationsgraden, vilket da kanske ocksa speglas i
bosittningsmonstret och kan utnyttjas i en analys. Alla grupper skiljer sig dock
inbordes.

Gillande transportmedel gjordes avgransningen till persontransporter. En rumslig
jamforelse av inkomst och anvindning av olika transportmedel hade varit intressant,

dock fanns inte plats for detta. Den rumsliga avgransningen gors till Malmo stad.

1.5 Metod

Bade kvantitativ och kvalitativ metod anvinds for att besvara fragestéllningarna. Utifran
teorin har jag analyserat tryckt och muntlig information fran kommunen avseende mal
for transporterna i staden. Teorin bor vara generaliserbar for stidder i i-lander i storleks-
ordningen Malmo/Goteborg med en liknande socioekonomisk och aldersméssig
sammansittning. Denna avgrinsning gors da sociala och miljoméssiga problem samt
rorlighets-/tillgidnglighetsproblem i i- och u-ldnder kan skilja sig avsevirt, och eftersom
olika atgirder i planeringen beror pa stadens och trafikens storlek.

Materialet som framfors i teoridelen ér till stor del fran USA och Storbritannien,
men vissa delar valdes bort sa att teorin blev mer allméngiltig. Dock gors en jamforelse

med statistik fran Malmo for att visa pa teorins giltighet for staden.

1.5.1 Statistik fran Malmo stad

Statistik fran Malmo stad anvéindes for att belysa situationen i Malmo och for att
podngtera fragestillningens relevans. Statistiken togs fram genom en attityd- och
resvaneundersokning under hosten 2003. Resedagboken skickades ut till 10 797
personer mellan 18-75 ar fran kommuninvanarregistret och svar gavs av omkring
hilften (Gatukontoret 1 Malmo stad 2004 b). En stor del av statistiken som tas upp i
kapitel 3 kommer fran resedagboken. Syftet med dagboken var att 6ka kunskapen om
invanarnas resmonster, sirskilja resvanor i de olika stadsdelarna och fa underlag for

framtida arbete med trafikplaneringen.
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Undersokningen dr en sekundir kélla men den har relativt hog validitet eftersom
undersokningspopulationen dr samma som for uppsatsen och urvalet dr stort. Dock
diskuterades inte en av de missgynnade grupperna (funktionshindrade), och enkit-
fragornas formulering var inte anpassade for uppsatsen syfte. Syftet med under-
sokningen stimmer dock delvis overens med mina fragor. En del av statistiken fran
Gatukontoret raknades ut fran databasen med syfte att anvéndas till uppsatsen, vilket ger
denna del hog validitet. Det bor dock poidngteras att en mindre justering av
fragestdllningen och avgridnsningen i uppsatsen gjordes for att stimma 6verens med den

tillgdngliga datan.

1.5.2 Intervjuer och maldokument

For att kunna besvara den 6ppna fragan om medvetenhet och vérderingar anvindes
kvalitativa metoder, ndmligen textanalys och intervjuer. Textanalysen gjordes pa en
begrinsad mingd relevanta maldokument for att bl.a. urskilja mal for trafikplaneringen i
Malmo stad. Analysen anvindes ocksa som underlag for intervjufragorna. Dokumenten
valdes ut efter vad som hittades pa Malmo stads hemsida, vilka hdnvisningar som fanns
i de studerade texterna, samt vad som togs upp i intervjuerna. Enligt Trafikmiljo-
programmet finns maélsittningar for trafikomradet stillda i Oversiktsplan 2000,
Miljoprogram 2003-2008 2 samt i Trafikstrategi for Malmo (Malmo stad 2004b:17). En
mer ingaende analys av Trafikstrategi for Malméo gors da denna “’skall ses som ett
planeringsunderlag med preciserade trafikpolitiska mal och exempel pa atgiarder som
stodjer mélen” samt fordjupar och breddar trafikfrigornas behandling i Oversiktsplan
2000 (Malmo stad 2004c¢:8).

Det jag tittade efter i analysen var framst hur social hallbarhet, social exkludering,
missgynnade grupper, miljoaspekter, tillgdnglighet och rorlighet behandlades i texterna.
Jag sdg da till: vilka grupper man ser som exkluderade och varfor, hur ofta och hur
ingaende dmnena diskuterades, i vilket sammanhang de togs upp, hur social
exkludering, miljoaspekter, tillgdnglighet och rorlighet forhaller sig till varandra, mm.

Tre halvéppna intervjuer, samt en telefoninterviju®, med nyckelpersoner fran tva

forvaltningar och en namnd genomfordes for att fordjupa slutsatserna fran textanalysen.

2 Miljoprogram 2003-2008 har trafik som ett av sina atgirdsomraden, men tar bara upp dess milj6-
problem (Miljoforvaltningen i Malmo stad 2003).

? Foljande diskussion avser inte den hir intervjun di syftet med denna enbart var att fa information om
kollektivtrafiken i Malmo.
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Intervjupersonerna kommer i uppsatsen att hanteras som om de i viss man &r
representativa for sin avdelning, vilket dr ett rimligt antagande. Sa behover dock inte
vara fallet da deras svar kan representera bl.a. personliga asikter. De intervjuade antogs
kunna ge viktiga svar till fragestdllningen och ansags darfor ha relativt hog validitet.
Samtliga intervjupersoner tillédts 1dsa igenom och korrigera intervjuanteckningar efter att
intervjun genomforts. Varje intervjuerna tog omkring en timme.

Intervjuer &r i regel bittre dn enkéter ur validitetssynpunkt eftersom foljdfragor
kan stillas och intervjuaren kan sikerstélla att den intervjuade uppfattat fragan ritt. Den
dr dock sdmre ur reliabilitetssynpunkt. For att oka reliabiliteten anvédndes en intervju-
mall med fragor. Alla stélldes dock inte till samtliga intervjuade eftersom de har olika
arbetsuppgifter och fragorna dirfor inte var relevanta. Da foljdfragor stilldes och
kommentarer gjordes till intervjupersonernas svar minskades reliabiliteten i
intervjuerna, men istéllet gavs mycket intressantare och innehallsrikare svar med hog
validitet.

Ett problem som uppstod med den information som framférdes under intervjun
var att kunna skilja pa vad som egentligen var intervjupersonernas spontana asikt, och
vad som frammanades av mina foljdfragor (grundade pa mina tidigare kunskaper och
forforstaelse). En annan svarighet var att forsta vad som var det "verkliga” svaret bakom
vad den intervjuade sa, dvs. om de svarade vad de trodde var ritt”, om de var
medvetna om sina egentliga asikter, mm. Att veta i vilken utstrickning jag borde lédsa
mellan raderna var ocksa ett problem.

Den forsta intervjun genomfordes med Stina Nilsson, som dr ansvarig for Trafik-
miljoenheten inom Gatukontoret. Genom sitt arbete pa gatukontoret var hon tinkt att ge
en mer konkret bild av arbetet med trafiken i staden, speciellt miljoarbetet. Jag forkla-
rade inte exakt vad jag menade med sociala aspekter nir jag berdttade om uppsatsen
syfte fore intervjun (dvs. podngterade inte social exkludering), vilket kan ha paverkat
hennes svar i vissa avseenden. Validiteten for dessa fragor dr déarfor ganska lag.

Anders Rubin medverkade i andra intervjun som ordférande for stadsbyggnads-
namnden. I sin roll av ledande politiker i denna nimnd har hans intervju hog validitet.

Johan Emanuelson ir projektledare for Trafikstrategi for Malmé och arbetar vid
oversiktsplanavdelningen pa Stadsbyggnadskontoret. Han intervjuades bade per telefon
i ett tidigt stadium och senare personligen. Intervjun anses ha hog validitet da han kunde

mycket om fragorna.
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En kort telefonintervju genomfordes med Malena Moller, som arbetar med
kollektivtrafikfragor vid Gatukontoret i Malmo stad. Hennes intervju anvinds endast for
att klargora hur den lokala kollektivtrafiken drivs i Malmo stad.

Flera forsok per e-mail och telefon gjordes under en lang period for att fa en
intervju med Emmanuel Morfiadakis, ordforande for tekniska nimnden, da han ansags
vara en viktig person att intervjua. Trots hans 16fte om att ge mig en intervju, miss-
lyckades forsoken och intervjun kunde inte genomforas. Denna hade formodligen gjort
att jag kunnat besvara min fragestillning pa bittre grunder, och det hade varit intressant

att jamfora hans asikter med Anders Rubins.

1.6 Disposition

I kapitel tva ges en teoretisk bakgrund for att introducera ldsaren till problematiken, och
for att sitta fragan i ett storre sammanhang. Tredje kapitlet belyser situationen i Malmo
och ger ddrmed en forstaelse for fragans relevans. Vidare analyseras sambandet mellan
social exkludering och miljoaspekten, respektive rorlighet och tillgénglighet i trafik-
planeringen, i kapitel fyra och fem. Avslutningsvis gors en genomgang av textanalys i
kapitel sex, och intervjuer i kapitel sju. Dessa avslutas med en analys av Malmo stads
instdllning till fragorna i kapitel atta.

Vissa begrepp finns forklarade i begreppsordboken (bilaga 1) for att klargdra med

vilken betydelse de anvinds 1 uppsatsen.
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2. Teoretisk bakgrund

2.1 Trafiksystemet och hallbar utveckling

I FN:s rapport Our Common Future definieras hallbar utveckling pa foljande vis:

Sustainable development is development that meets the needs of the present generation without

compromising the ability of future generations to meet their own needs. (Berke 2000)

De tre pelarna i hallbar utveckling kan pa flera sitt sta i motséttning till varandra.
Ekonomisk hallbarhet handlar om mer 4n att bara ta hinsyn till ekonomin, det handlar
om en langsiktigt hallbart ekonomiskt system. Ekologisk hallbarhet handlar om att ta
hdansyn till naturen och dess forutsittningar. Bada aspekter &r relativt nirvarande i
planeringen idag, medan den sociala hallbarheten ofta hamnar i bakgrunden, speciellt
nér det giller transportfragor.

Planeraren maste forena de tre Figur 1. De tre pelarna i hallbar utveckling.
motstridande aspekterna: ekonomisk
tillvéixt, rittvis fordelning av tillvixten
samt vardande av ekosystemet. Man
maste halla riktningen i trafikplane-
ringen, annars motarbetar projekt varan-

dra (Ljungberg 2004-11-24). Det blir

dock svart att halla en konsekvent och

ore . . . hallbarhet hallbarhet
malinriktad planering om man inte &r

klar med alla mal eller 4r medveten om de motsittningar som kan finnas mellan dem.
Att dessa tre aspekter har olika perspektiv nir de ser pa staden underlittar inte arbetet

(Campbell 1996).
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2.1.1 Ekonomisk hallbarhet

For planeraren som arbetar med ekonomisk utveckling dr den huvudsakliga
instdllningen att se pa staden som ett rum for lokalisering av bl.a. produktion och
konsumtion. Staden konkurrerar med andra stider och marknader for att locka till sig
nya investeringar eller industrier. Rummet ses som bestaende av bl.a. motorvigar,

marknader och pendlingszoner. (Campbell 1996)

2.1.2 Ekologisk hallbarhet

For planeraren som arbetar med miljofragor dr den huvudsakliga instillningen att se pa
staden som en konsument av naturresurser och en producent av avfall. Stadens
verksamhet dr alltid ett potentiellt hot mot naturen och rummet ses som ett ekologiskt
rum av gronomraden, vattenfloden och ekosystem. (Campbell 1996)

Nir man talar om hallbarhet, speciellt i transportsammanhang, sa dr det egentligen

ekologisk hallbarhet eller hallbarhet i allmidnna termer man syftar pa.

2.1.3 Social hallbarhet

For planeraren som arbetar med sociala fragor dr den huvudsakliga instidllningen att se
pa rummet som en plats for konflikter kring distributionen av resurser inom staden och
mellan dess olika sociala grupper. Rummet &r ett socialt rum av tillgang och
segregation. (Campbell 1996)

Sociala aspekter i trafiksystemet kan avse mer dn den sociala exkludering som tas

upp i uppsatsen, exempelvis trafiksidkerhet, hdlsoaspekter, trivsamma gatumiljéer, mm.

2.2 Social rittvisa i trafiksystemet

Nir man ser till social exkludering i allminhet #r bl.a. socioekonomiska foérhallanden,
skillnader 1 utbildning samt tillgédnglighet till arbetstillfdallen, handel och fritids-
sysselsittningar paverkande faktorer. (Hine & Mitchell 2003:1)
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2.2.1 Vad dr problemet?

Transportmissig exkludering kan orsakas av: *

Geografisk exkludering pga. daligt utbud av kollektivtransporter eller infra-
struktur till bestimda omraden vilket begrinsar tillgdngligheten till omradet.
Problemet ligger inte bara i transportmedlets tillgdnglighet till omradet, utan
dven i de olika gruppernas lokalisering i staden (bostadsomraden). Stadens form
och omfang kan forvirra denna typ av exkludering (se kapitel 2.3.5). (Lucas
2004:15)

Fysisk exkludering pga. fysiska begrinsningar hos individen som reducerar
tillgdngligheten till anldggningar och fiardmedel. Detta kan paverka savil
kvinnor med barn, som &dldre och funktionshindrade (Lucas 2004:21).
Ekonomisk exkludering pga. transportmedlets hdga kostnader. Inkomsten kan
exempelvis paverka mojligheten till bilinnehav och anvindning av kollektiv-
trafik.

Exkludering pa grund av tid eftersom befintliga tidsméssiga restriktioner hos
vissa grupper (exempelvis kvinnor, se nedan) stiller hardare krav pa
transportmedlets hastighet och ibland flexibilitet.

Exkludering pa grund av rddsla eftersom oro for hot, overfall eller olyckor
paverkar val av transportmedel och den omfattning i vilken man ror sig i det
allmdnna rummet. Anvindningen av kollektivtrafik kan begriansas pga.
otryggheten vid dygnets morka timmar, likasa cykling, gang och vistelse i
parkeringshus.

Exkludering pa grund av brist pa information eftersom vissa grupper har svart
att fa tillgang till eller att tillgodogora sig den information som krévs for att

kunna transportera sig pa ett effektivt sitt.

2.2.2 Drabbade grupper

De grupper som mest sannolikt blir transportmissigt missgynnade é&r, enligt Hine &

Mitchell, laginkomsttagare, kvinnor, dldre, barn och funktionshindrade (2003:13).

Kopplat till detta &r att kvinnor, #ldre, ungdomar, funktionshindrade, samt personer fran

* Indelningen baseras till stor del pa den som Hine och Mitchell refererar till, men ir nigot omarbetad.
(Hine & Mitchell 2003:7-8, 73)
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etniska minoritetsgrupper och ensamstaende fordldrar i regel mer séllan har bil (Lucas
2004:28). Kvinnor, dldre, personer fran etniska minoritetsgrupper, samt funktions-
hindrade och ensamstaende foréldrar dr dessutom overrepresenterade i de ldgre inkomst-
klasserna (Lucas 2004:32, Hine & Mitchell 2003:20). Den sociala exkluderingen é&r
tydlig i bade glesbygds- och titortsomraden (Salomon 2003:152).

Laginkomsttagare

Resornas kostnad ar ett stort hinder for fattiga ménniskor, vilket leder till en begrénsad
rorlighet (Lucas 2004:25). Denna begrinsning kan inskridnka fattiga ménniskors
mojligheter till arbete genom en rumslig limitation. I USA och Storbritannien hittas
oftast hushallen utan tillgang till bil i de ldgsta inkomstgrupperna och laginkomsttagarna
gor firre och kortare resor (Lucas 2004:1, 22). Indirekt dr dven tillgangen till korkort en
orsak till att man inte har tillgang till bil.

Enligt Lucas finns troligen ett samband mellan att resorna utgdr en storre
proportionell utgift for fattiga och att de reser mindre (2004:19). Holmberg menar att
laginkomsttagare paverkas mer av hdga biljettpriser i kollektivtrafiken @n andra, och att
de inte kan dka om det &r for dyrt (2004-11-24). Eftersom denna grupp anvénder bil i
ldagre utstriackning, har de ocksa ldngre tidsmaéssiga strackor for att fa tillgang till samma
utbud av service (Hine & Mitchell 2003:78).

I Storbritannien har bildgandet Okat bland laginkomstgrupper, fastin deras
inkomster inte har okat. Detta skulle antyda att bildgande alltmer uppfattas som ett
grundliggande behov dven hos de fattigaste. Dessa bilar dr formodligen idldre, eftersom
man inte har rad med nya och dyra bilar, och dérfor i regel mer miljofarliga. (Lucas

2004:149)

Kvinnor
Kvinnor reser kortare strickor dn min (Lucas 2004:259). Dock ar skillnaden inte stor
nédr det giller antal resor. Bilen #r det vanligaste firdmedlet hos bada grupper, men
vanligare hos min dn hos kvinnor i alla aldrar. (Hine & Mitchell 2003:16-17) Min har
oftare en mer regelbunden tillgang till bil, medan kvinnor oftare blir skjutsade (Hine &
Mitchell 2003:59). Kvinnor gar och dker oftare kollektivt an min (Hine & Mitchell
2003:16-17).

Kvinnor har ofta forsamrad tillgang till kollektivtrafik pga. fysiska svarigheter vid

resande med barn, och vid ink6p till hushallet. Kvinnors transportméssiga inskriankning
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forvarras genom den tidsméssiga begriansning som deras konsroll medfor (forvérvs-
arbete och huvudansvar i hushallet). Kvinnor med barn kan ocksa ha ett annorlunda
transportmonster 4n mén, med manga malpunkter pa samma resa, s.k. trip-chaining. For
dessa kvinnor dr anvindning av kollektivtrafiken ofta oldmplig. (Lucas 2004:25, 45-46,
267, Berntsson 2002:171)

Kvinnor dr ofta ridda for kriminalitet medan de vintar pa, eller anvinder
kollektivtrafik (Lucas 2004:45-46). En svensk studie om kollektivtrafik visar att kvinnor
oftare upplever otrygghet dn mén. Faktorer sasom belysning, tidpunkt pa dygnet, bristen
pa personal samt rddslan att resa ensam bidrar till kdnslan av otrygghet. (Alm och
Lindberg 2000)

Med tanke pa alla ovanndmnda faktorer skulle man kunna tidnka sig att kvinnor
anvinder bil i hogre grad dn min, da detta skulle underlitta deras situation. Sa &r dock
inte fallet, vilket ocksa ndmndes ovan. Dirfor skulle man kunna sdga att kvinnans

transportsituation forvirrar de nackdelar som deras konsroll medfor.

Olika aldersgrupper

Aldre personer har ofta ligre tillgdng till bil (Lucas 2004:28). De uttrycker i hogre
utstriackning rédsla for kriminalitet i vintan pa, eller vid anvindning av kollektivtrafik
och har svart att tillgodogora sig information i vissa format, sasom Internet och texter i
litet typsnitt. Detta kan resultera i att de blir fangar i det egna hemmet, speciellt under
kvillstid. (Lucas 2004:45-46)

Ungdomar dr den grupp som oftast utsdtts for kriminalitet i vintan pa, eller vid
anvandning av kollektivtrafik, dock ses de av andra grupper som de kriminella. De har
ocksa ofta svart att klara transportkostnaderna. (Lucas 2004:45-46)

Barnen rorelsefrihet begriansas av risken for olyckor i trafiken. I USA och Stor-
britannien rakar barn fran ldgre sociala klasser och etniska minoritetsgrupper oftare ut

for trafikolyckor, vilket kan bero pa att de oftare gar. (Lucas 2004:27, 28)

Invandrare

I de fall ddr invandrare har en ldgre inkomstniva dn ursprungsbefolkningen, begrinsas
deras majligheter till bilinnehav och dyra resor med kollektivtrafik. Tillgangen till bil
skiftar dock mellan olika etniska grupper (Lucas 2004:24). Utlandsfédda kan miss-

gynnas pga. svarigheter med spraket och dirmed med tillgodogorande av information
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(Lucas 2004:45-46). Det kan #dven finnas kulturella faktorer som paverkar firdmedels-

val, t.ex. att man inte lért sig att cykla.

Funktionshindrade

Funktionshindrade upplever fysiska hinder pga. kollektivtrafikens, gatornas eller
faciliteters utformning och kan ha svart att tillgodogora sig information i vissa format
(Lucas 2004:45-46). En svensk studie har visat att funktionshindrade reser mer sillan dn
de som inte har nagot funktionshinder. De har ofta dven ldgre korkortsinnehav och ldgre

anstillningsfrekvens. (Hine & Mitchell 2003:20)

2.3 Hur kan man arbeta med problemet?

Det finns flera olika sitt att arbeta for en minskad exkludering av socialt missgynnade
grupper, hir fokuseras pa lokalt genomforbara atgiarder som gynnar laginkomsttagare,
kvinnor och #ldre. Aldre kriver dock #dven en del praktiska tgirder i gaturummet som

inte tas upp hir pga. platsbrist.

2.3.1 Baittre utbud av kollektivtrafik

Att skapa ett bittre utbud av kollektivtrafik och en enklare tillgang till faciliteter dr ett
satt att skapa ett mer inkluderande trafiksystem (Lucas 2004:41). Genom att forbittra
forutsittningarna for kollektivtrafiken forbittras tillgdngligheten for de grupper som inte
har tillgang till bil.

En svarighet med de exkluderade grupperna nir det giller kollektivtrafik, &r att de
rumsligt och tidsmissigt bade dr utspridda och fordelade i kluster. De olika rumsliga
fordelningarna kriver olika arbetsmetoder i planeringen. Nir det giller kluster &dr det
enklare att tillhandahalla passande infrastruktur och kollektivtrafik eftersom individerna
ar koncentrerade till ett visst omrade (da de ofta bor i flervaningshus). (Hine & Mitchell
2003:3-4) Aldre boende i villaomriden #r exempelvis en utspridd grupp. Kund-
underlaget i villaomraden #r lagt vilket orsakar dyrare och dirfor sdmre buss-

forbindelser.
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2.3.2 Bestidm syftet med kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken maste vara tydlig med sina mal (Lucas 2004:90), exempelvis med
vilka de huvudsakliga malgrupperna dr. Man kan da ha subventioner och rabatter till
sarskilda grupper for att ge lagre busspriser, om detta dr viktigt for dessa grupper. Detta
kan forbéttra rorligheten och minska resekostnaderna for dldre och laginkomsttagare.
Vissa viktiga busstrickor, som till Rosengard, skulle kunna finansieras pa bekostnad av
andra strickor genom t.ex. fler turer. Det dr dock svart for planerare att driva igenom
och argumentera for positiv sdrbehandling av en grupp pa bekostnad av andra grupper

(Hine & Mitchell 2003:121).

2.3.3 Bittre forutsittningar for cyklar och fotgéngare

Genom att forbdttra infrastrukturen for cyklister och fotgéngare forbéttras
tillgdngligheten i staden och fler viljer dessa firdmetoder. Ett bra cykel- och gangnit
Okar cykel- och gangtrafikanters status samtidigt som det skapas forutsittningar for
bittre hilsa for individen (Hine & Mitchell 2003:127-128). Direkthet/snabbhet,
sdkerhet, kontinuitet, bekvamlighet och trevnad anses vara viktiga aspekter for en

attraktiv cykelmiljo (Nilsson 2003:8-10).

2.3.4 Trygghet och sidkerhet

Att minska otryggheten samt riddslan for kriminalitet i trafiksystemet &r viktigt for alla
transporter (Lucas 2004:41), men kanske viktigast for cyklister och fotgéngare eftersom
dessa reser ensamma och utan det fysiska skydd bilen ger dem. Att ta bort buskage och
att 1agga cykel- och gangvigar nira de trafikerade viagarna upplevs ofta som positivt av
kvinnor som &r ridda for dverfall. For de oskyddade trafikanternas skull dr det ur trafik-

sikerhetssynpunkt ocksa viktigt att sdnka hastigheterna. (Newman & Kenworthy 1999)

2.3.5 Stadsplanera

Eftersom bebyggelse och trafik hidnger ihop i verkligheten, bor den dven gora det 1
planeringsstadiet. Man kan kalla detta for att stadsplanera, istéllet for att trafikplanera

och bebyggelseplanera. (Berntsson 2002:19)
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Staden bor fortdtas for att bl.a. minska avstanden, vilket skapar béttre mojligheter
for cyklism och gang samt ger kortare resor i allménhet. Andra fordelar med fortédtning
av staden ir att exploateringskostnaderna blir ldgre och att kollektivtrafiken far bittre
forutsattningar (Berntsson 2002:216). Tillgdanglighet dr dven nédra kopplat till stadens
struktur och till hur bostdder och service ligger i forhallande till varandra (Berntsson
2002:168). Viktig service, som sjukvard, bor placeras i omraden som ar fullt tillgéngliga
for alla grupper (Lucas 2004:298). Planering for flerkdrniga centra och verksamhets-
integrering dr positiv da transporterna minskar, samtidigt som en bittre tillgang till
kollektivtrafik ges (Newman & Kenworthy 1999). For kvinnor med smabarn som kan
ha komplicerade resmonster, dr anvandning av kollektivtrafiken ofta oldglig. En 10sning
for denna grupp skulle kunna vara att placera exempelvis dagis och annan service vid

centra néra transportnav (Lucas 2004:266).
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3. Hur fairdas Malmo stads invanare?

Malmoébon genomfor i snitt 2,6 resor per dag5 (Gatukontoret 1 Malmé stad 2004b:15).
Bilen &r det vanligaste fairdmedlet i Malmo (se figur 2), men biltdtheten ir ligre dn
genomsnittligt i Sverige: 363 respektive 451 per tusen invanare (Malmo stad
2004b:10).°

Fiardmedelsval beror delvis pa inkomst, men dven pa rumsliga férhallanden sasom
avstdnd och barridrer. Aven korkortsinnehav péverkar val av firdmedel. 80 % av
malmoborna anger att de har korkort, talet dr dock ldgre for boende i Rosengard dir
endast 54 % har korkort (Gatukontoret i Malmo stad 2004a:12-13). Mellan 6vriga stads-
delar ar skillnaden liten (Gatukontoret i Malmo stad 2004a:13). 80 % av respondenterna
i Malmo stads undersokning anger att de har tillgang till cykel, och 14 % anger att de
har tillgang ibland. 70 % anger att de har tillgang till bil, och 10 % anger att de har
tillgang ibland. (Gatukontoret i Malmo stad 2004a:11-12)

Figur 2. Val av firdmedel ’

OTill fots

OCykel
209 OBIl

B Buss

OTag

B Annat

Killa: statistik fran Gatukontoret i Malmo stad.

> Denna berikning baseras pa respondentens egen berikning av den genomforda striickan och inriknar
samtliga firdmedel anvinda under resan (Gatukontoret i Malmé stad 2004b:16).

® Den i kapitlet redovisade statistiken kommer framover att avse respondenterna i Malmd stads under-
sokning.

7 All statistik om fiardmedelsval avser antal resor.
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3.1 Skillnader mellan inkomstgrupper

Hushall med hog inkomst gor avsevirt ldngre resor dn de med lag inkomst, med
undantag for den ldgsta inkomstgruppen som till stor del bestar av studenter och
pensionirer. (Gatukontoret i Malmo stad 2004b:18) Val av fardmedel speglar detta da
anvdndning av bil 6kar med inkomsten. Figur 3 visar en tydlig trend dédr anvindning av
bil 6kar med inkomst. Firdmedelsval &r starkt kopplat till tillgangen till bil, vilket syns

om man jamfor figur 3 och 4.

Figur 3. Firdmedelsval beroende av hushallets inkomstklass ®

800 001- [T ‘
600 001-800 000 1 ‘
450 001-600 000 [EE———1 | ETill fots
300 001-450 000 EEST——— | B Cykel

1 \ \ oBil

200 001-300 000 | I . ‘ ——
150 001-200 000 . Tag
100 001-150 000 | I B Annat

-100 000 | 1 I .

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Killa: Gatukontoret i Malmo stad 2004b:21.

Figur 4. Tillgang till bil beroende av hushallets inkomstklass

800 001-
600 001-800 000
450 001-600 000 ‘
300 001-450 000 |  Hja

200 001-300 000 | DOibland
Onej

150 001-200 000 ‘ I

100 001-150 000 I
-100 000 I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Killa: statistik fran Gatukontoret i Malmo stad, egen figur.

¥ Avser huvudfirdmedel, dvs. det firdmedel som respondenten anviint under resans lingsta delstricka.
Inkomst avser hushéllets sammanlagda (inte bara respondentens) arsinkomst, bade forvirvs- och kapital-
inkomst (Gatukontoret i Malmo stad 2004b:11).
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Statistik fran Gatukontoret visar dven att korkortsinnehavet tydligt okar med
inkomsten (se bilaga 2). Detta skulle i sa fall peka pa en strukturell snedférdelning som

ar svar att fordndra da det idag dr dyrt att ta korkort.

3.2 Skillnader mellan man och kvinnor

Min gor nagot fler resor dn kvinnor, men skillnaden &r inte stor. Min gor dock ldngre
resor dn kvinnor, i genomsnitt 13,2 respektive 10,5 km. Skillnaden mellan kdnen &r
bland utlandsfodda storre @n hos svenskfodda bade ndr det giller resornas antal och

langd. (Gatukontoret i Malmo stad 2004b:13, 16-17)

Figur 5. Firdmedelsval beroende av kon

OTill fots

Kvinna | | | OCykel
OBilférare

| O Bilpassagerare

‘ ‘ W Buss

OTag

W Annat

Man | |

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kailla: statistik fran Gatukontoret i Malmo stad, egen omrékning och figur.

Kvinnor cyklar och aker buss i hogre utstrickning @n mén (Gatukontoret i Malmo
stad 2004c¢). Skillnaden mellan antalet bilresor ér inte stor mellan kdnen, ménnen star
for 56 % (Gatukontoret i Malmo stad 2004b:21). Dock finns en skillnad géllande vem
som kor, vilket visas i figur 5. Tillgangen till bil skiljer sig mellan kénen (se figur 6),

liksom tillgangen till korkort da kvinnor som grupp ligger pa 73 % och min 87 %.

Figur 6. Tillgang till bil beroende av kon

Kvinna .
Hja
‘ Oibland
Man | Onej
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kailla: statistik fran Gatukontoret i Malmo stad, egen figur.
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Resans syfte, exempelvis utbildning, arbete, och ink&p, skiljer sig inte ndmnvirt
mellan médn och kvinnor (Gatukontoret i Malmo stad 2004b:32). I den enkiit som
skickades ut till malmoborna kunde respondenten bara kryssa i ett drende per resa
(Gatukontoret i Malmé stad 2003). Darfor sdger denna statistik inget om skillnader

mellan konen avseende trip-chaining (se kapitel 2.2.2 under kvinnor).

3.3 Skillnader mellan aldersgrupper

Yngre malmobor genomfor fler resor @n dldre. Skillnaden 1 resldngd dr inte sérskilt stor
mellan aldersgrupperna, dock gor de som arbetar lingst resor och pensionirer gor liangre
resor dn studenter. (Gatukontoret i Malmo stad 2004b:14, 18)

Som figur 7 visar, cyklar yngre mer dn dldre. Bortsett fran den #ldsta alders-
gruppen, anvéinder yngre mer sillan bil. Den yngsta och dldsta dldersgruppen anvénder
oftast buss och det dr ocksa de som har liagst tillgang till bil (se figur 8). Statistik fran
Malmo visar ocksa att tillgangen till korkort skiftar mellan aldersgrupperna, dir inne-

havet hos den lidgsta aldersgruppen bara ir drygt 60 % (se bilaga 2).

Figur 7. Firdmedelsval beroende av aldersgrupp

| \
65 | ' | B Till fots
| | | OCykel
4064 I ‘ I ‘ I OBilférare
25-39 | | [ I OBilpassagerare
1 ‘ ‘ EBuss
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1 w 1 ; |  EAnnat
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kailla: statistik fran Gatukontoret i Malmo stad, egen omréikning.
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Figur 8. Tillgang till bil beroende av aldersklass

65-
40-64 mja
25.39 | |blgnd
Onej
18-24
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Killa: statistik fran Gatukontoret i Malmo stad, egen omrikning.

3.4 Skillnader mellan svenskar och utlandsfodda

Malmobor fodda 1 Sverige reser mer dn malmobor fodda utomlands, sett per dygn ar
skillnaden 2,75 resor mot 2,19. Gillande resans ldngd finns ocksa en skillnad, men

denna dr procentuellt sett inte lika stor. (Gatukontoret i Malmo stad 2004b:13, 17).

3.5 Trygghet i trafikrummet

Drygt 60 % av respondenterna tycker att trygghet och risk for overfall kopplat till
trafiken, dr ett mycket eller ganska stort problem (Gatukontoret i Malmo stad 2004
a:48). En enkitundersokning om otrygghet som genomfordes i Malmo 2004 visar att
gatuvaldet inte har okat, varken genom stolder, skadegorelse, grovre gatuvald eller vald
utomhus. Oron och ridslan for att bli overfallen eller misshandlad i omradet ddr man

bor har emellertid 6kat. (Malmo stads hemsida 2004-12-01 a och b)
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3.6 Slutsats om malmdbornas transportvanor

Ett tydligt monster syns i skillnaderna mellan hur olika inkomstgrupper samt hur
kvinnor och min anvinder firdmedel. Tillgangen till bil skiftar ocksa markant mellan
olika inkomstgrupper. Detta dr intressant med tanke pa att kvinnor, dldre, ensamstaende
fordldrar och personer fran etniska minoritetsgrupper &r dverrepresenterade i de ligre
inkomstklasserna (Lucas 2004:32). Statistiken om malmobornas transportvanor

samstimmer med redovisad statistik fran bakgrundskapitlet.
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4. Miljoaspekten

4.1 Vad ar problemet?

Alla transporter paverkar miljo och ménniskor, men det &r frimst végtransporterna och
bilen som paverkar dem (Hoyle & Knowles 1998:112). Alla problem &r dock inte direkt
ekologiska. Exempelvis berdknar man att omkring 1,5 miljoner ménniskor i Sverige
utsitts for trafikbuller i sina hem. En forfulad stadsbild upplevs ocksa som ett problem
da 10-20 % av stadens yta ticks av végar och gator. (STR Service AB 2002:15)

Trafiken paverkar dven vixtlighet och vatten genom de tusentals ton vig-
beldggning som slits loss varje ar, gummistoft som slits av fran ddck, och salt mot halka
som sprids ut (STR Service AB 2002:15).

Vigtrafiken dr den storsta killan till luftfroreningar 1 staden. Bl.a. bidrar den med
koldioxid (se nedan), men dven med koloxid som é&r giftig, kvdveoxider som kan skada
slemhinnor och andningsorgan, kolviten som kan vara cancerframkallande, samt olika
partiklar (sot, aska, vatten och kolviten) som kan paverka andningsorganen. Marknéra
ozon skapas dessutom da syre reagerar med vissa utslapp. (STR Service AB 2002:13)

Koldioxid é&r, jamte metan och ozon, en av de viktigaste vixthusgaserna. Hojda
halter paverkar dérfor klimatsystemet. Gaserna fangar upp solens viarmande stralning
och det blir varmare ju mer véaxthusgaser som sldpps ut. (STR Service AB 2002:17) En
temperaturokning pa bara nagra grader kan leda till att havsytan stiger med en hel meter
(Vigverket et al), att kéinsliga ekosystem stors, samt till att det uppstar extrema tillstand
sasom torka, stormar och dversvimningar.

Katalysatorn minskar inte koldioxidutsldppen, vilka har ett direkt samband med
bransleforbrukningen (STR Service AB 2002:14). De korta bilresorna forbrukar stora
méngder brinsle, och orsakar relativt sett mer giftiga utsldpp da katalysatorn inte

fungerar helt forrén efter ett par kilometer (Malmo stad 2004-12-01).
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4.2 Analys av social exkludering och miljoanpassad trafik-
planering

Det finns svarigheter med att gora en analys om kopplingen mellan nagot som kan
drabba olika grupper pa olika sitt, och ett problem som man kan arbeta med genom
flera olika metoder. Ett forsok gors @nda, och de aspekter som tros vara viktigast tas upp
till diskussion. Samma komplikation géller for kopplingen till rorlighet och
tillgidnglighet (se nedan).

Kollektivtrafik, cyklism och gang &r firdsitt som delvis 16ser problemen orsakade
av social exkludering och av for stora avgasutslipp fran persontrafiken. Denna
samstimmighet dr grundliggande for analysen och i det stora hela dr samstimmig-
heterna mellan social inkludering och miljoanpassad transportplanering storre dn
motsdttningarna.

En stadsplanering som minskar behovet av resor (speciellt bilresor) &dr ocksa en
16sning for bada problem, och en viktig samstimmighet i analysen. Dessa dr de Gver-
gripande och mer strukturella delarna, och det ar vildigt viktigt att det finns en
samstimmighet hir. Grunden for problemen dr dock olika for den social exkludering
och for miljoaspekten, vilket kan skapa konflikter nidr det kommer till det konkreta
arbetet. For miljoperspektivet &@r problemen mdngden utslipp, for den sociala
exkluderingen dr problemet fordelningen av transporternas fordelar och nackdelar, det
giller framst tillgdngligheten till staden och didrmed bl.a. arbetstillfillen. Att bara pasta
att aspekterna samstdmmer ger en forenklad bild av planernas forutsédttningar och
ddrmed en anledning till att i-fransdga sig ansvaret for att aktivt ta hinsyn till den
sociala aspekten.

Den tydliga slutsatsen &r att klara nackdelar finns hos bilismen bade ur milj6- och
exkluderingsperspektiv, da den bensindrivna bilen orsakar utsldpp och samtidigt kraver
en viss inkomstniva som alla invanare inte nar upp till. Bilen som drivs med alternativa
drivmedel &r bra eller mindre délig for miljon, men kréiver i regel en storre insatssumma
an den bensindrivna bilen, varfor laginkomsttagare har dnnu ldgre tillgang till denna
(Nilsson 2004-12-02). Hir finns alltsa en motsittning.

Ett medel som ofta diskuteras nér det géller miljdanpassning av transporterna ar
att lata dem béra sina egna kostnader. Sett ur ett socialt perspektiv kan detta vara ett
daligt alternativ, i varje fall sett ur ett kortare tidsperspektiv. Atgirder som fordyrar

transporten lika mycket for alla grupper, lir sla hardare mot de ldgre inkomstgrupperna.
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Dirfor kan man ténka sig att hogre bensinpriser eller exempelvis biltullar missgynnar
ekonomiskt utsatta grupper.

Man kan ocksa vinda pa det och se det fran att annat perspektiv. Ett okat bil-
dgande bland laginkomstgrupper kan, som beskrevs ovan, tyda pa att detta alltmer
uppfattas som ett grundliggande behov. Problemet &r att dessa bilar formodligen &r
dldre eftersom man inte har rad med nya och dyrare bilar, vilket resulterar i mer milj6-
farliga bilar for laginkomsttagarna. En 16sning mot social exkludering genom att gora
bilen fullt tillgdnglig for 1aginkomsttagare och andra missgynnande grupper, skulle dock
ha klart negativa effekter pd miljon och inte vara langsiktigt hallbar, vare sig bilarna var
nya eller inte.

Kollektivtrafiken kan i méanga fall vara lika exkluderande som bilen, da den ofta
fortfarande &r dyr, tar tid och ger upphov till kdnslor av otrygghet. Om den ska utgora
en socialt utjamnande kraft maste den subventioneras (vilket oftast gors) sa att de allra
svagaste grupperna kan anvinda den, samtidigt som den gors tryggare och tillginglig
for fysiskt nedsatta grupper. Om man istéllet investerar pengar i dyrare och miljo-
véinligare drivmedel kan det uppsta en konflikt mellan miljomissiga och sociala
aspekter. Samma sak giller om man som malgrupp har bilister som man vill ska byta till
kollektivtrafik. Da investeras kanske istdllet pengar i komfort, sasom trivsammare
bussar, tdg och stationsmiljoer, vilket gér dem dyrare och dirfor otillgdngliga for
personer med laga inkomster (Emanuelson 2004-12-16).

Ett annat praktiskt problem kan orsakas av strackor med litet kundunderlag som
ska ges tdta turer med malsittningen att forbittra tillgangligheten till omradet. Om de
bussar som trafikerar dessa strickor inte dr mindre till storleken, sa kommer de att dka
halvtomma och dra brinsle i onodan. I sadana fall dr det viktigt att stadsplanera, och att
tinka pa den framtida trafiken nir nya omraden planeras.

Orsaker till att kollektivtrafik, cykling och gang viljs bort dr ofta kopplade till
trafiksdkerhet och kénslor av otrygghet, vilket for vissa grupper dr viktigare &n for
andra. Da viljs hellre bilen, som &r gatans “gated community” och ger individen en
rustning att skydda sig bakom under farden. Dock finns dessa problem kopplade till
bilen ocksa, t.ex. kan kvinnor undvika att rora sig i parkeringshus pa dygnets morka
timmar (Andersson 2001:38) pga. rddsla for overfall. Otryggheten édr alltsa starkare
kopplat till anvdandning av alternativ till bilen dn vad den ér till bilen, vilket gor det till

ett socialt problem som kan sta i motsittning till miljbanpassning av transporterna.
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5. Rorlighet, tillgdnglighet och den bilismanpassade

staden

5.1 Vad éar problemet?

Man kan tala om tva olika sitt att bedriva trafikplanering, antingen ligger fokus pa
rorlighet eller ocksa ligger fokus pa tillginglighet. Ofta vill man gérna ha bada, men da
det finns en inneboende motsittning mellan dem, vilket jag aterkommer till nedan, &r
detta vildigt svart.

Begreppet rorlighet innebidr mojligheten att genomfora en fysisk forflyttning. En
infrastruktur med individuell rorlighet som mal kan tillhandahalla bra och flexibla
transportsidtt men har ocksa en del nackdelar. Nir Hoyle & Knowles berittar om

rorlighet i sitt inledande kapitel om transportgeografi, menar de att:

The study of transport rests on two cardinal principles. The first is that mobility is a fundamental

human activity and need (Hoyle & Knowles 1998:3)

Detta citat exemplifierar den gingse uppfattningen om rorlighet. Forfattarna
nidmner inte tillgdnglighet, utan menar att det dr rorligheten som utgoér det grund-
liggande behovet.’

Transporterna har vidgat vara marknader och utgor idag en viktig grundpelare i
ekonomin. Rorlighet har kommit att tolkas som vilfard da den ger oss mojligheter att na
en Okad fysisk riackvidd och dérigenom tillgang till ett storre utbud av varor, tjdnster och
arbetstillfallen. (Vilhelmsson 1990:62-65) Bilen ir det dominerande firdmedlet i den
rorlighetsfokuserade trafikplaneringen, och vi anvidnder den for att den dr mer flexibel
och oftast snabbare i det radande trafiksystemet. Jag menar dock att det inte 4dr en 6kad
rorlighet, utan tillgédnglighet, som vi egentligen bor strdva efter.

Begreppet tillgiinglighet ar ganska diffust. Jag aterger hér mina kéllors forklaring,

och forsoker reda ut ytterligare med min egen tolkning. Tillgdnglighet avser

° Den andra grundliggande principen ir att transportstudier ir tvirvetenskapliga (Hoyle och Knowles
1998:5).
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mojligheten eller enkelheten med vilken man nar eller tar sig fram till ett 6nskat mal. I
trafikplaneringen @r rorlighet forknippat med individen, medan tillginglighet fokuserar
pa samhillsnyttan (Ross 1999). Jag skiljer pa begreppen tillgdnglighet och tillginglig-
hetsplanering. Tillgdnglighet for alla — i tillgdnglighetsplanering — innebér differentie-
rade transportsitt 1 staden, vilket innefattar bilismen 1 en begrinsad omfattning.

Det finns en grundliggande motséttning mellan rorlighet och tillginglighet. En
stad som planeras for rorlighet blir utspridd, forsvarar i hog grad for andra trafikanter dn
bilisten, och har ofta tringselproblem (beroende pa stadens storlek). Linder som USA
har i regel hog rorlighet och lag tillgdnglighet i sina stider, medan asiatiska stider
istédllet har lag rorlighet och hog tillgdnglighet (Ljungberg 2004-11-24). Planerar man
istédllet med hela samhillets nytta som mal kan man bygga upp goda och snabba nitverk
av kollektivtrafik, sikra cykelstrak och utrymmen for fotgéingare.

Den stora 6kningen av bilinnehav under 1900-talets senare hélft har mojliggjort en
spridning av boende och ekonomiska aktiviteter 1 staden (Lucas 2004:16). Detta har
ocksa lagt grunden for bilismen da tillgidnglighet har krivt rorlighet (Ross 1999). En
trafikplanering som fokuserar pa bilism leder ocksa till 6kad bilism, och fastin all trafik
okar idag sa okar biltrafiken i sédrklass mest. I trafikpolitiken &r rorlighet ofta ett mal i
sig, och man fokuserar pa rorlighet istéllet for pa tillgdnglighet. (Ljungberg 2004-11-24)

Graden av tillgidnglighet kan bero pa olika faktorer sasom rumsliga och
ekonomiska faktorer, samt rorlighets-, tids- eller trygghetsfaktorer. Tillgdngligheten
behover dessutom inte endast vara fysisk utan kan ocksa vara “intellektuell”, for service

till exempel, och uppnas da genom telefon och Internet (Ross 1999).

5.2 Analys av forhédllandet mellan social exkludering och
rorlighets/tillgidnglighetsfokuserad planering

Begreppet exkludering innefattar bristande tillgénglighet, vilket dr grundldggande for
analysen. Dock beror graden av tillgdnglighet pa olika faktorer for olika grupper. De
verktyg som anvinds for att skapa bittre tillgdnglighet i allménhet Overensstammer i
stort sett med dem som behdvs for minskad exkludering av de grupper som uppsatsen
tar upp (laginkomsttagare, kvinnor, yngre/dldre). Om tillgdnglighet for alla dr malet, sa

bor man se till vilka som inte ges det idag och till vilken sorts exkludering de drabbas
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av. Tillginglighetsplaneringen &dr nidrmare kopplad till de missgynnade gruppernas
mojligheter till goda transporter 4n var rorlighetsfokuserad planering dr. Dock kan 6kad
tillgdnglighet for vissa grupper medféra nackdelar f6r andra. Tillgdnglighet uppnas ju
for olika grupper pa olika sitt eftersom de exkluderas av olika anledningar.

For att staden ska vara tillginglig for alla dr ndrhet viktigt. Detta bor man ténka pa
under hela planeringsprocessen (Berntsson 2002:175). Losningar som leder till nirhet,
exempelvis verksamhetsintegrering, dr omfattande och kridver storre strukturella
forandringar av staden. En Okad tillginglighet kan ocksa nas genom minskade trafik-
mingder, till viss grad genom ldgre hastigheter for motorfordon vilket forbittrar de
oskyddade trafikanternas sidkerhet, och genom minskat transportbehov (Ross 1999:286-
287, 294). For att minska transportbehovet kan man arbeta med beteendepaverkande
atgidrder, som mobility management, och med att gora service tillgidnglig per telefon
eller via Internet. Man kan darfor arbeta for tillgdnglighet med bade mjuka och harda
atgérder.

Losningar for okad tillgdnglighet for enskilda grupper kan vara av mer praktisk
karaktidr och kan paverka de olika grupperna pa olika sitt. Exempelvis kan kollektiv-
trafik som anpassas for funktionshindrade eller barnvagnar uppfattas som sdmre av
andra grupper, liksom laggolvsbussar som har farre sittplatser och dr langsammare
(Berntsson 2002:177). Att bussen stannar pa fler hallplatser eller haller ldgre hastigheter
kan forsamra for den som har ont om tid, atgirder som okar trygghetskénslan kan vara
kostsamma och dirfor kdnnbara for den som inte har sa mycket pengar, etc. Det handlar
dn en gang om motsittningar mellan olika malgrupper i kollektivtrafiken (se foregaende
kapitel) och om att gora avvidgningar. Samma sak giller ndr man pa en Overgripande
niva planerar for minskad bilism. Vissa individer eller grupper kommer att missgynnas
av en planering som krdver mindre flexibilitet for vissa individer och istéllet fokuserar
pa sambhiillet i sin helhet.

Av ovanstaende kan man dra slutsatsen att de mer strukturella forédndringarna
inom tillgdnglighetsplaneringen skulle gynna alla grupper som idag dr missgynnade,
men att mer praktiska eller specifika atgéirder kan orsaka konflikter mellan de olika mal-
grupperna.

Det dr viktigt att i diskussionen skilja pa den tillgidnglighet och rorlighet vi har
idag, och den som efterstridvas i teorin. I annat fall kan man av misstag forbise manga
problem i det praktiska arbetet. Vi har byggt upp staden kring rorlighetstdnkandet och

bilismen, vilket paverkar forutsittningarna for att forandra och forbittra tillgdngligheten
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for andra grupper i staden. Om man ser pa tillgénglighet i termer av tid, stricka, och
sdkerhet/trygghet dr ofta dessa sidmre for kollektivtrafik eller cykling som det ser ut
idag. Det hoga bilberoendet och dérav bilinnehavet bland alla inkomstgrupper talar,
enligt Lucas och Clifton, for att kollektivtrafik generellt dr ett olampligt transportmedel
1 det moderna samhdllet vad giller rorlighet och tillginglighet (Lucas 2004:19). Det kan
idag vara svart att se att alternativen till bilen skulle kunna vara bittre dn bilen, men
man maste se det i ljuset av att alternativen till stor del far agera i ett rum som inte r
anpassat for dem. Ser man till exempel pa Lunds innerstad, som &r sa gott som bilfri och
som prioriterar buss, taxi och cyklister, dr det inget problem att se dess fordelar.
Lundalidnken visar ocksa att bussen &r ett snabbt och smidigt alternativ till bilen om man
planerar for den. Det dr darfor viktigt att peka pa bra exempel och pa vilka forutsitt-
ningarna ir, ndr man politiskt arbetar for nagot som missgynnas av den radande
diskursen.

Individer som dr beroende av att cykla, anvianda kollektivtrafik eller av att ga har
traditionellt sett inte varit viktiga i utvecklingen och implementeringen av transport-
politiken (Lucas 2004:28). Det ir kanske dags att dndra pa detta, om inte annat dérfor
att hela samhillsekonomin framjas av att svaga grupper kan oka sina mojligheter att

transportera sig till arbetsplatser.
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6. Textanalys av policy, program och strategier som kan

kopplas till fragestidllningen

6.1 Oversiktsplan 2000

Oversiktsplanen har fem Overgripande mél: att skapa fler arbetstillfillen, att stirka
Malmé som regionalt centrum, att skapa social balans, att skapa en attraktiv stadsmiljo
samt att uppritthalla en robust och hallbar struktur. Ett av delmalen dr att behalla
Malmé som en koncentrerad stad, bland annat dirfor att det da blir littare att firdas
miljovinligt. Ett annat dr att framja ett miljoanpassat transportsystem. (Emanuelson
2004-11-24, Malmo stadsbyggnadskontor 2001:4)

Enligt 6versiktsplanens 6vergripande mal for trafiken ska transportsystemet vara
utformat pa sa sitt att enskilda ménniskor och néringslivet har mojlighet att tillgodose
sina grundldggande transportbehov. Samtidigt ska trafiksidkerheten prioriteras och
miljobelastningen fran trafiken minskas. Angdende miljopaverkan menar man att
”[m]alen skall uppnas bland annat genom att andelen biltrafik minskas”. (Malmo
stadsbyggnadskontor 2000:210)

Konkreta mal for god tillgianglighet genom forbittrade forutséttningar for cyklism
och kollektivtrafik tas upp, liksom utredning i flera situationer dér cyklism och
kollektivtrafik kan hamna i konflikt med andra intressen eller behdva en genomtiinkt
stadsplanering for att lyckas. Nagra av delmalen &r att bilen ska styras till ett huvud-
gatunit, att bebyggelseplaneringen ska gynna kollektivtrafiken samt att den oskyddade
trafikanten ska ges hogre prioritet i konflikter med andra trafikslag sa att dennes trafik-
sdkerhet 6kar. (Malmo stadsbyggnadskontor 2000:216-224)

En diskussion fors om bilens roll som bade vilstandsskapare och storningskilla
mot slutet av trafikavsnittet, och man tycker att bada aspekter dr viktiga och bor tas i
beaktande. Man skriver dven angaende att syftet inte 4r att avskaffa bilen, att ’[s]yftet dr
istédllet att med bibehallen rorlighet fraimja andra fardsitt i den man dessa kan erbjuda

fungerande alternativ och att i ovrigt begrinsa biltrafikens negativa effekter pa stads-
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miljon” (Malmé stadsbyggnadskontor 2000:225). Man menar att andelen biltrafik ska
minskas genom bl.a. en medveten satsning pa kollektivtrafik, cykel och gang. (Malmo
stadsbyggnadskontor 2000:210, 224-225)

I Oversiktsplan 2000 diskuteras flera av trafikens miljoaspekter, och i#ven
ekonomiska aspekter tas upp. Man snuddar vid de sociala aspekterna i1 form av
exkludering nidr man menar att informationsflodet kridver kunskap vilket kan verka
begriansande for barn, dldre och handikappade. Trafiksdkerhet tas upp, liksom gatans

sociala miljo. (Malmo stadsbyggnadskontor 2000:210-233).

6.2 Trafikstrategi for Malmo

Trafikstrategi for Malmo hinvisar till bdde Oversiktsplan 2000 och Viilfird for alla
(Malmé stad 2004c:8). I strategin beskrivs en framtida tillvixt av staden, for bade
arbetstillfdllen, befolkning och trafiken. Man berdknar att trasporter och biltrafik
kommer att oka kraftigt i omfattning framover. Ett av syftena med strategin &r att visa
vilka strategier och atgidrder som kan styra mot kommunens Gvergripande mal. Man
menar att stadsbyggande och trafikplanering spelar en viktig roll for arbetet med
Viilfird for alla (se nedan). Okad tillginglighet och rorlighet ger storre mojligheter for
att skaffa arbete och bostad samtidigt som trafikens negativa effekter maste minimeras.
Man relaterar till den sociala och ekonomiska dimensionen och skriver att ’[e]tt
langsiktigt hallbart Malmé forutsitter att hallbarhetens tre dimensioner stindigt vidare-
utvecklas och balanseras mot varandra” (Malmo stad 2004¢:8). (Malmo stad 2004¢)
Strategin har tre mal: Trygg och tillginglig stad for Malmdborna, En starkare
region '’ och Effektivare transporter. Under Trygg och tillgiinglig stad for Malméborna
ser man till "alla dess invanare, oavsett alder, kon, fysisk och ekonomisk situation”
(Malmo stad 2004¢:16) och man tror att trafikatgdrderna kan medverka till bl.a. 6kad
social balans och miljomissigt hallbar utveckling. Atgirder ir:
e Att skapa tryggare stadsmiljo (minska antalet skadade i trafiken, minska kinslan
av otrygghet).

e Att vidareutveckla Malmé som cykelstad.

' Malet fokuserar pa resor till och fran Malmé och tas dirfor inte upp hir da uppsatsen avgrinsas till
resor inom staden.
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e Att skapa effektivare lokal kollektivtrafik (genom bussprioriteringar, trafik till
Citytunnelstationer, inforande av ett stomlinjenét, mm).

e Att sprida Citytunnelns effekter i Malmo (genom exempelvis kontinental-
banependeln).

e Att skapa smartare parkering i innerstaden med syftet att fa ett samordnat och
effektivt parkeringsutbud (i innerstaden ska boende och handel prioriteras pa
bekostnad av pendlare).

e Att bibehalla tillgiinglighet med lugnare tempo. Hér skriver man att ”[m]er trafik
innebér 6kad konkurrens om utrymmet pa huvudgatorna” och att ”’[m]alet dr den
blandade och attraktiva staden for alla, en gang- och cykelstad med effektiv
kollektivtrafik och fungerande kollektivtrafik” (Malmo stad 2004c:20).
Forfattarna menar att prioriteringar i gaturummet maste definieras for att sikra
bra tillgidnglighet for alla trafikantgrupper och nidmner ett antal punkter for
forbdttringar bl.a. att paverka trafikrytm pa huvudgator, 16sa bussarnas

tillgdnglighetsproblem och forbéttra cykelnitet. (Malmo stad 2004c¢:14-21)

Trafikstrategi for Malmé gor en indirekt koppling mellan social exkludering och
miljoaspekter da man menar att atgirderna under Trygg och tillgiinglig stad for
Malméoborna medverkar till bade 6kad social balans och en miljoméssigt hallbar
utveckling (Malmo stad 2004¢:16).

Under malet om Effektivare transporter menar man att man maste effektivisera
utnyttjandet av trafiksystemet, vilket frimjar en miljomaissigt hallbar utveckling, skapar
béttre villkor for ndringsliv och minskar investeringsbehovet. Detta mal ska uppnas
genom att bl.a. skapa mojligheter for nya resvanor genom mobility management. En
styrning av trafiken, som i vissa fall skulle kunna ske pa bekostnad av den enskilde
bilisten eller transportoren, diskuteras i form av miljozoner, tidszoner och vigavgifter.
Dock verkar inte inskrdnkningar for personbilisten vara aktuella. (Malmo6 stad
2004c:26-29)

Strategin ska, som nimndes ovan, ses som ett planeringsunderlag med preciserade
trafikpolitiska mal, och ska ge exempel pa atgirder. Detta uppfyller strategin, men den
forbiser samtidigt en diskussion om konflikter som kan uppsta mellan de olika
delmalen. Man forstar ocksa att mer trafik innebédr 6kad konkurrens om utrymmet pa

huvudgatorna och menar att man maste prioritera. Man prioriterar i texten dock inte
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mellan olika firdmedel och uttalar inga precisa mal for att begriansa bilismen, vilket jag
tror dr ett krav vid en forbéttring av andra transportgruppers forutsittningar. Det lidr bli
svart for Malmo stad att fa till stand goda forhallanden for kollektivtrafik och cyklism
da trafiken forvintas oka i omfattning, samtidigt som man inte tydligt markerar att bil-
trafiken maste begridnsas. I strategin menar man att “[tJrender kan brytas och
utvecklingen ta en annan riktning” (Malmé stad 2004c:10), men den Okade bilismen
verkar tas for given da man sédger att ”[blilen dr en grundliggande forutséttning for att
dagens samhille ska fungera. S& kommer det med all sannolikhet att fortsétta vara under

overskadlig framtid” (Malmo stad 2004¢:20).

6.3 Trafikmiljoprogram 2005-2010, remissversion

Malet for Trafikmiljoprogrammet &r att "Malmo stad skall ha tagit avgorande steg i
riktning mot ett miljéanpassat transportsystem da Citytunneln Sppnar” (Malmo stad
2004b:17). For att uppna malet ska man arbeta efter fyra inriktningar: renare, tystare,
sundare och snalare transportsystem (Malmo stad 2004b:17).

I programmets inledning star det att ”’[t]rafikmiljoarbetet dr en viktig del i arbetet
att sdkra en langsiktigt hallbar utveckling i Malmo — socialt, ekonomiskt och milj6-
missigt” samt att 0kad tillgdnglighet och rorlighet vidgar befolkningens mojligheter att
soka arbete och bostad” (Malmo stad 2004b:5). Som mal uttalas att transportsystemet
for att framja ett hallbart resande bor vara uppbyggt pa sa sitt att malmoborna viljer att
resa med bil sa sillan att de inte behover en egen bil. Gang- och cykeltrafik ska vara den
mest attraktiva firdmetoden for resor inom staden och kollektivtrafiken ska vara
konkurrenskraftig med bilen. Nilsson forklarar genom en schematisk bild i programmet,
att persontransportsystemet som gynnar hallbara transporter tar upp alla dimensioner:
miljo, hilsa, och individens och samhillets ekonomi. (Malmé stad 2004b:18, Nilsson
2004-12-02)

Ingen djupgaende koppling gors till sociala aspekter i form av exkludering av
missgynnade grupper eller till att detta ar ett mal i trafikplaneringen. Dock stimmer de
mobility management-atgarder som foreslas for ett miljoanpassat transportsystem vil

med dem som anvinds inom tillgdnglighetsplaneringen.
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6.4 Trafiksidkerhetsprogram 2005-2010, remissversion

I Trafiksikerhetsprogrammet star det att ’[d]et huvudsakliga trafiksikerhetsarbetet i
Malmoé ska inriktas pa att minska antalet skadade cyklister och fotgidngare eftersom
dessa grupper dr de som star for de flesta antalet skadade i malmétrafiken” (Gatu-
kontoret i Malmo stad 2004d:3). Olyckorna i bada grupper ar till storsta delen singel-
olyckor. Prioriterade grupper i programmet dr barn, ungdomar och éldre. Metoder for att
na malen #r bl.a. minskade hastigheter samt insatser for att minska alkohol och droger i

trafiken. (Gatukontoret i Malmo stad 2004d)

6.5 Vilfard for alla

Vilfdrd for alla nimns av Emanuelson och i Trafikstrategi for Malmoé som en av
utgangspunkterna for trafikplaneringen (Emanuelson 2004-10-05 och 2004-12-16,
Malmo stad 2004c¢:8). Hér uttalas mal om hojd forvarvsfrekvens, bittre utbud av
bostider, hojning av andelen elever med fullstindiga betyg, samt minskning av brotten.
Man menar att fokusering maste ske pa socialt och ekonomiskt utsatta grupper, dir
manga ofta har utlindsk bakgrund. Deras uppfattning &r att “arbete &r det viktigaste och
effektivaste medlet for att manniskor ska komma in i samhéllet och bli delaktiga”

(Malmo stad 2004a:4). Ingen direkt koppling gors dock till transporter 1 texten.
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7. Genomgang av intervjuer

Det framsta syftet med trafikplaneringen 1 Malmé &r enligt Emanuelson “att hantera
balansen mellan positiva och negativa sidor av trafik och transporter, socialt,
ekonomiskt och miljoméssigt” (Emanuelson 2004-12-16). Rubin menar att det &r
tillviaxt och okat utbyte i forsta hand eftersom staden och dess ekonomi kollapsar utan
infrastrukturen, men dven milj6 och sociala fragor (Rubin 2004-12-15). Nilsson menar
att syftet dr “att trygga att alla trafikanter kan ha en séker, trygg och god tillgénglighet

och att transporterna ska vara miljoanpassade” (Nilsson 2004-12-02).

7.1 Social exkludering

Nilsson (2004-12-02) anser att trafik och trafikplanering till stor del far sociala
konsekvenser samt att kommunen i stort &r vildigt medveten om fragan. Till de grupper
som dr sérskilt svaga ser hon dldre och funktionshindrade. De har svarigheter att rora sig
och man tittar alltid extra pa dessa grupper. Hon tror ocksa att kvinnor med utlindsk
bakgrund ibland kan vara utsatta om de inte kan cykla eller kora bil, och kanske pa
grund av etniska skél inte tycker om att resa tillsammans med andra i kollektivtrafiken.
Hon papekar senare under intervjun att vissa grupper har séamre tillgang till bil.

Pa fragan om trafikens exkluderingsformaga svarar Emanuelson att bilen bara &r
tillgdnglig for vissa grupper, och pa sa sitt dr exkluderande. Sarskilt utsatta grupper tror
han dr barn, om man ser till lekmiljéer och skolvigar, samt vissa grupper av invandrare.
Exempelvis menar han att Rosengard dr daligt uppkopplat till det regionala trafik-
systemet, och att dess invanare har siamre mojligheter att hitta jobb &n vad de borde ha.
(Emanuelson 2004-12-16)

Rubin (2004-12-15) talar om att laginkomsttagare maste kunna ta sig till arbets-
tillfallen och menar att kollektivtrafiken kan vara ett kraftfullt verktyg for detta. Han

tror att den sociala dimensionen absolut finns med i planeringskretsar i kommunen. Till
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de grupper som ir sirskilt svaga ser han alla som inte forfogar dver bilen: ungdomar,
kvinnor och laginkomsttagare.

Angaende hur man jobbar mot social exkludering nir det giller transporter i
Malmo, nimner samtliga arbetet med kollektivtrafiken, som man tycker dr viktig for att
alla skall ha en god tillgéinglighet. Emanuelson menar att man gor stora insatser for den
lokala kollektivtrafiken, och att man haller pa att bygga upp ett nira samarbete med
Skanetrafiken (se nedan). Nilsson och Emanuelson nimner en kurs for invandrarkvinnor
diar de lar sig att cykla. Enligt Emanuelson arbetar man ocksa ganska bra med
cykeltrafiken. Nilsson tar upp arbetet med dldre och funktionshindrade. Rubin menar att
utvecklingen kring Hyllie i viss man verkar mot social exkludering; dir finns ett utbud
av kollektivtrafik, och verksamheter som annars skulle placeras lang ut placeras dir
istillet. Emanuelson tycker att Citytunneln och Kontinentalbanependeln'' ir tunga
insatser mot exkluderingen. Aven Rubin nimner Kontinentalbanependeln och berittar
att utgangspunkten for pendeln #dr den sociala aspekten av att kunna ta sig till arbete,
utbildning, mm, fast man bor i vissa mindre populdra delar av staden. Emanuelson
menar ocksa att mojligheten att transportera sig dr viktig da den okar mojligheten till
jobb och utbildning, vilket i sin tur paverkar den sociala obalansen pa ett positivt sitt.
Emot social exkludering fungerar enligt Rubin externa kopcentra da de inte
kollektivtrafikforsorjs. (Rubin 2004-12-15, Nilsson 2004-12-02, Emanuelson 2004-12-
16)

Skanetrafiken ansvarar for lokalbussarna i Malmo. De styrs enligt Nilsson inte av
ett ekonomiskt intresse da Skanetrafiken dr en politisk ndmnd under Region Skane.
Kommunen for en nira dialog med Skanetrafiken, men det dr Skanetrafiken som fattar
besluten. Det dr dven de som genom landstingsskatten subventionerar biljettpriserna i
Malmos lokala bussar, dock star Malmé stad for den merkostnad som dvergangen fran
diesel till naturgas i bussarna orsakar. Kostnadstdckningsgraden, dvs. hur stor del av
verksamheten som finansieras genom biljettpriserna, dr i Malmo 59 %. (Nilsson 2004-
12-02, Moller 2005-01-17)

Moller beridttar om ett nytt linjendt som man planerar att 6ppna till sommaren. Har
har man haft som mal att ”gora det sa bra som mojligt for sa manga som mojligt” (2005-
01-17). Man har prioriterat omraden dir det bor manga minniskor och okat turtéitheten

dér det idag dr trangt.

" Lokal tagtrafik planeras ta over Kontinentalbanan och nya stationer 6ppnas da det avlastas fran genom-
fartstrafik som istillet kor 6ver Oresundsbron (Malmo stad 2004c:18).
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7.2 Miljoanpassning av trafiksystemet

Angaende fragan om milj6anpassningen av transporter utgoér en naturlig del i trafik-
planeringen, menar Rubin (2004-12-15) att det har varit den dominerande traden i
omkring tio ér, och att det #r den viktigaste utvecklingsfrigan. Aven Nilsson (2004-12-
02) menar att det utgor en naturlig del i1 arbetet. Emanuelson (2004-12-16) sédger istéllet
att det utgér en naturlig del for manga unga tjdnstemin, men inte nddvindigtvis for

dldre tjanstemin och politiker.

7.3 Rorlighet och tillginglighet

Angdende fragan om vilket av tillginglighet och rorlighet som &r dominerande i
planeringen 1 Malmé framkommer det att man arbetat mycket med rorlighet tidigare,
men att man nu dr mer styrande och gor medvetna kollektivtrafiksatsningar (Rubin
2004-12-15) och att man ror sig fran rorlighet mot tillginglighet (Emanuelson 2004-12-
16). Nilsson (2004-12-02) menar att bade tillginglighet och rorlighet — eller
framkomlighet, som ocksa anvinds — dr viktiga i dagens planering. Ibland dominerar
det ena och ibland det andra, men tillgdnglighet med samtliga trafikslag (bil, cykel och
buss) finns alltid med i planeringen. Rubin (2004-12-15) beréttar att man i trafik-
planeringen historiskt har sett till arbetarklassmannen och hans framkomlighet. Nistan
all infrastruktur som finns idag &r produkt av detta.

Utifran analysen av Trafikstrategi for Malmo stélldes fragor om viljan att begrinsa
bilismen, om man ser nagon rumslig konflikt mellan bilen och andra firdmedel, samt
hur staden ska kunna bli tillgénglig for alla grupper om bilismen tillats oka. Nilsson
menar att “’det dr viktigt att inte inkrikta pa folks mdjligheter att vilja olika transport-
alternativ, samtidigt som alla tjdnar pa om man viljer miljoanpassade alternativ’’ (2004-
12-02) och att andra grupper inte automatiskt behover missgynnas av att bilisternas rum
inte begridnsas. Hon ser dock en rumslig konflikt mellan bilen och andra firdmedel. Hon
anser ocksa att det dr en politiskt svar fraga att begrinsa bilismen, och man forsdker
komma at problemet genom Trafikmiljoprogrammets punkter: nya alternativ, stirkande
atgirder, dimpande atgirder, renare alternativ.

Emanuelson (2004-12-16) menar att det finns en viss vilja att begrinsa bilismen —

inte drastiskt, men till att hantera de virsta problemen. Han sidger ocksa att man ser en
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rumslig konflikt mellan bilen och andra firdmedel och att man samtidigt jobbar mycket
med bussar, cykeltrafik och gaende. Han upplever att man inte har tagit en tydlig linje
ndr det giller fragan om hur staden ska kunna bli tillginglig for alla grupper om
bilismen tillats 6ka. Man hoppas kunna 16sa det fran plats till plats och testar olika
I6sningar.

Rubin (2004-12-15) hidnvisar till andra dokument dir det star att man vill oka
kollektivtrafikens andel av trafiken. I utvecklingen [att bilismen och transporterna
okar] giller det att gilla ldget” sdger han, och tilligger att ”[d]et dr ganska meningslost
att forsoka hantera ett problem som ingen annan har kunnat hantera”. Malmo stads
huvudsakliga strategi handlar om att erbjuda andra alternativ till bilen. Han ser dock en
klar rumslig konflikt mellan bilen och andra firdmedel. Han menar att man inte gor
nagot for att forbittra for bilismen, tvirtom arbetar man for att forbéttra for kollektiv-

trafiken.

7.4 Motsittningar mellan pelarna i héallbar utveckling

Nilsson ser en motsittning mellan ekonomisk och social héllbarhet genom att det finns
en “social orittvisa i mojligheten att aka bil, om det nu skulle vara en rittighet” (2004-
12-02), dvs. att vissa grupper har simre tillgang till bil. Hon ser en samstimmighet
mellan milj6 och sociala fragor i transportmedlen (gang, cykling och kollektivttrafik),
och menar att det hir gar helt hand i hand. Motséttningar finns dock da det dr svart att
vara miljoanpassad bilist for den som inte har pengar da miljobilen &r dyr. Hon berittar

aven att:

Nir vi skulle utveckla det nya trafikmiljoprogrammet sa hade vi en diskussion om hallbar
utveckling. Da bestimdes att man skulle fokusera pa miljo, till stor del for att sociala fragor gar
hand i hand med milj6fragor. Om man satsar pa miljéanpassade transporter sa tryggar man
tillgdngligheten for alla ménniskor i samhillet. De sociala fragorna ticks av trafikmiljo-

programmet och trafiksdkerhetsprogrammet, exempelvis for dldre. (Nilsson 2004-12-02)

I det hir fallet ses inga storre motsittningar mellan sociala aspekter och miljo-
aspekter.
Emanuelson (2004-12-16) tycker att trafiken, om man ser det ur ett overgripande

perspektiv, dr bra for ekonomin och de sociala aspekterna, men dalig fér miljon —
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forutséttningen for ett bra samhille idag &r bra och billiga transporter. Pa lokal niva dr
det mer komplicerat och det kan finnas motséttningar mellan sociala aspekter/miljo och
ekonomiska aspekter. I city ga det dock hand i hand, gagator &r positiva ur alla tre
aspekter. En samstammighet dr att miljovinliga transporter oftast ar billigare och darfor
bra for socialt utsatta grupper.

Hog kvalitet pa kollektivtrafik blir dock dyr. Emanuelson tror ocksa att det kan
finnas en konflikt mellan miljohdnsyn och social hinsyn; om man har de allra mest
utsatta som malgrupp och subventionerar kollektivtrafiken for att sdnka biljettpriserna,
investeras pengarna pa ett sidtt. Om man istéllet har som malgrupp bilister som man vill
ska byta till kollektivtrafik, satsas istéllet pengarna pa komfort och attraktiva miljoer i
bussar, tag och hallplats- och stationsmiljoer.

Den enda motsittningen Rubin (2004-12-15) ser, ar mellan ekonomiska och
ekologiska/sociala faktorer. Han menar att det kanske inte finns en direkt motsittning
mellan miljomaéssiga och sociala faktorer, utan snarare en indirekt motsittning. Man
maste konstruera en problematik, eftersom den egentligen inte finns. Om man stiller
orimliga krav pa ekologisk hallbarhet, kommer detta genom ekonomin att paverka den
sociala hallbarheten. Det kan dven finnas en resursbristkonflikt, att man maste vélja
mellan att investera pengar pa antingen miljovinligare drivmedel for kollektivtrafiken

eller kontinentalbanependeln, som ska gynna svagare grupper.
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8. Analys av Malmo stads instéillning

8.1 Medvetenhet om trafiksystemets exkluderingspotential

I intervjuerna framkommer det att det finns en medvetenhet om att vissa sociala grupper
ar exkluderade i trafiksystemet, vilka grupper man framst ser till skiftar dock nagot.
Nilsson (2004-12-02) ser till dldre, funktionshindrade, invandrarkvinnor och senare till
dem som inte har tillgang till bil. Emanuelson (2004-12-16) ser till barn, de som inte har
bil och invandrare. Rubin (2004-12-15) ser till ungdomar, kvinnor och laginkomst-
tagare. Samtliga intervjuade beskriver alltsa bristen pa tillgang till bil som exkluderande
i trafiksystemet. Rubin siger ocksa att, fastin ett mal inte star beskrivet i nagra
dokument, sa betyder det inte att man inte arbetar med det. Som exempel pa detta
namner han jamstélldhetsperspektivet.

Det framkommer ocksa att de tva intervjuade fran Stadsbyggnadskontor och
Stadsbyggnadsndmnd ser tillgangen till arbete som en viktig orsak till problemet, vilket
ar en bade samhillsekonomisk och for individen vélfardsméssig aspekt. Ett bra sitt att
fa maénniskor ifran fattigdom &r att erbjuda dem mojligheter till arbete (Lucas
2004:292), vilket Rubin och Emanuelson kopplar till trafikplaneringen. Emanuelson
berittar ocksa att ”[h]ogst prioritet i Malmo har de sociala och ekonomiska fragorna”
(2004-12-16), att det viktigaste dr att folk har arbete. Trafikmiljofragor har inte hog
prioritet. Fran politisk nivd ser man pa transporter som ett medel for sociala och
ekonomiska mal, for tillvixt och arbete. Tjdnstemidnnen pa tekniska forvaltningar ser
det inte likadant och har fokus pa miljéfragor, menar han och tilldgger att det finns ett
glapp mellan tjanstemannanivan och den hogsta politiska dagordningen.

Emanuelson (2004-12-16) beskriver en rumslig koppling i den sociala
exkluderingen da de ostra delarna av staden inte dr ordentligt kopplade till det regionala
trafiksystemet. Rubin (2004-12-15) tycker inte att det finns nagot omrade i Malmo som
inte dr kollektivtrafikforsorjt pa ett tillfredsstidllande sitt, vilket kan sta i motséttning till

Emanuelsons uttalande.
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Statistiken fran kapitel 9 och bilaga 2 visar att monstret for sociala gruppers
anvéndning av olika transportmedel i Malmé ser ut som man kunde forvénta sig utifran
uppsatsens teoridel, samt att tillgangen till korkort dr ganska snedférdelad mellan de
olika inkomstgrupperna. Konsekvenserna i form av exkludering blir sannolikt dven i
Malmo patagliga och man kan darfor pasta att det finns ett problem. Vilka grupper man
principiellt sett till i enkitens frageformuleringar och utridkningen av statistik till
rapporterna, visar ungefiar var medvetenheten ligger i Malmo stad och vad man tyckt
varit viktigt att fokusera pa.

Bland maldokumenten visar Trafikstrategi for Malmo tydligast en medvetenhet
om kopplingen mellan social exkludering och trafiksystemet, da det ser till flera
gruppers tillgdanglighet och poéngterar att trafiksystemet kan bidra till en 6kad social
balans (Malmo stad 2004¢). Trafikscikerhetsprogrammet gor en indirekt koppling da den
ser till vissa utsatta grupper. I Oversiktsplan 2000 diskuteras flera av trafikens miljo-
aspekter och nagra ekonomiska aspekter. Sociala aspekter i form av trafiksékerhet tas
upp och social exkludering snuddas knappt vid, vilket knappast kan riknas som
medvetenhet om problemet. Trafikmiljoprogrammet ndamner social hallbarhet men
utvecklar inte fragan. I allmdnhet visar dock maldokumenten att man vill forbittra
forutsittningarna for kollektivtrafik, cykling och gang och malet diskuteras ingaende.

De sociala aspekterna tas inte upp i samma omfattning som miljoaspekterna i mal-
dokumenten i allménhet, eller som bakgrund till malen om forbéttrade forutsittningar
for kollektivtrafik, cykling och gang (forutom i Trafikstrategi for Malmd). Dokumenten
diskuterar exkludering av de missgynnade grupperna pa en grundliggande niva och
problematiserar inte fragan. Man ser till olika grupper i olika dokument och den stora
gruppen invandrare, som tas upp i intervjuerna, ser man heller inte specifikt till i trafik-
planeringen (forutom héanvisningen till Vélfdrd for alla i trafikstrategin).

De exkluderingsgrunder man primirt tar hansyn till i maldokumenten ar trafik-
sikerhet, trygghet och fysiska hinder. Inkomst, som verkar utgora ett hinder for manga
malméobor da tillgangen till bil dr ldgre bland laginkomsthushallen, har inte alls den
fokus den borde ha. Samtliga intervjupersoner nimner bristen pa tillgang till bil som
exkluderande, vilket visar att det finns en medvetenhet om problemet. Fragan dr varfor
man inte fokuserar pa det i planeringen. En anledning till detta skulle kunna vara att det
ar politiskt svart att driva igenom fragan, samt att det kridver stora fordndringar i

infrastrukturen och i vart, dvs. individens, sitt att tinka.
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En annan anledning till att man inte fokuserar pa bristen pa tillgang till bil som en
exkluderingsgrund 1 trafikplaneringen, skulle kunna vara den socioekonomiska
bakgrund som de tjinstemin och politiker som arbetar med fragan har, och att den
dominerande diskusen dirfor inte tar hansyn till den problematik som laginkomsttagare
stdlls infor. Emanuelson (2004-12-16) kastade ljus pa den demografiska samman-
sattningen hos Malmo stads anstillda, vilket kan relateras denna hypotes. Han berittar
att en stor andel min fodda pa 40-talet jobbar i Malmo stad. De har varit med om en
utveckling dir bilen uppfattats som vildigt positiv. En annan grupp dr 60- och 70-
talisterna, som till antalet @r lika manga av varje kon. Dessa har en bakgrund som
medelklassvenskar, och de tdnker pa miljon som det storsta problemet. Detta dr enligt
honom formodligen ett arv fran deras bakgrund, dir de sillan levt med allvarligare
sociala eller ekonomiska problem.

Om man fran politisk niva ser pa transporterna som ett medel for sociala mal, for
tillvixt och arbete, sa kan man tycka att man inte har lyckats fora fram budskapet till
hela organisationen. Speciellt om man ser till hur miljéanpassning av transporterna

behandlas i maldokumenten sett bade ur kvalitativ och kvantitativ synvinkel.

8.2 Forhallandet mellan social exkludering och miljoanpassad
trafikplanering

Nilsson (2004-12-02) tycker att det finns stor samstdimmighet mellan social inkludering
och milj6anpassad transportplanering, i sa stor utstrickning att man tryggar
tillgdngligheten for alla ménniskor i samhillet ndr man satsar pa miljoanpassade
transporter. De sociala fragorna ticks av trafikmiljoprogrammet och trafiksikerhets-
programmet, sdger hon. Motsittningar finns dock i praktiken da det dr svart att vara
miljoanpassad bilist for den som inte har pengar.

Emanuelson (2004-12-16) tycker att en samstimmighet finns da miljovénliga
transporter oftast #r billigare och dirfor bra for socialt utsatta grupper. I vart forsta korta
samtal (2004-10-05), menade han att den sociala aspekten dr viktigast i Malmo eftersom
man har problem med hog arbetsloshet och segregation. Han jimfoérde Lund med
Malmé och menade att i Lund mar folk vil, och att de da kan jobba med miljon. Jag

tolkar detta som att man kan satsa pa antingen miljo eller sociala fragor (om man har
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begrinsade resurser), att de darfor implicit inte gar hand i hand. Denna tanke stimmer
ndr man ser till konflikten mellan kollektivtrafikens malgrupper, som han holl med om
och girna utvecklade.

Sett till vad Emanuelson berittade om att man fran politisk niva ser pa transporter
som ett medel for sociala och ekonomiska mal och att trafikmiljofragor inte har hog
prioritet didr, kan man se en motsdttning 1 att Malmo stad investerar pengar i den
merkostnad som Overgangen fran diesel till naturgas i stadsbussarna orsakar. Dessa
pengar skulle man istdllet kunna anvdnda for att anpassa kollektivtrafiken till
laginkomsttagarnas behov (ddrmed inte sagt att det inte dr bra att man gor denna
investering 1 miljon!).

Under intervjuerna framkommer alltsa en blandad bild om hur kopplingen mellan
social exkludering och miljoaspekter &r i trafiksystemet. Bade samstimmigheter och

motsittningar tas upp, beroende pa hur man ser det och vem som tillfragas.

8.3 Forhéllandet mellan social exkludering och rorlighets-
/tillgdnglighetsfokuserad planering

Malmé ér ingen en jittestor stad, darfor finns hér inte samma behov av att satsa pa
tillgdnglighetsfokuserad planering som i andra storre stider som léttare drabbas av
trangsel och stora avstand. Dock kvarstar problemet i en relativt stor utstrickning,
speciellt da staden och dess transportarbete formodas vdxa inom den ndrmaste fram-
tiden. I de mest centrala delarna av staden har bussarna redan svara problem med
framkomligheten (Malmé stadsbyggnadskontor 2000:226). Trafikméngderna har varit
konstanta i centrala Malmo samtidigt som de i resten av Malmo har okat med 1-2 %
(Nilsson 2004-12-02). Detta skulle kunna tyda pa att innerstaden redan har betydande
triangsel och darfor tillgidnglighetsproblem.

Malmé stad uttrycker i sina maldokument malsdttningen att oka tillgéngligheten
for fardmedel som utgor ett alternativ till bilen, samt i Trafikstrategi for Malmo olika
sociala grupper. Eftersom man i en begridnsad omfattning ser till sociala grupper i
dokumenten dr det svart att avgora hur medveten kopplingen dr mellan social

exkludering och tillgidnglighet eller rorlighet. Samtliga intervjupersoner menar dock att
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man dr medveten om att en social exkludering finns, samt att man ser vissa grupper som
missgynnade.

Rubin och Emanuelson menar att det finns en koppling mellan trafik och
samhillsekonomisk nytta nir de sdger att man maste kunna ta sig till arbetstillfdllen. De
formulerar inte detta som den tillgiinglighet som beskrevs i kapitel 5, men det kan tolkas
som det.

Ett problem som finns i arbetet for social inkludering i trafiksystemet och
tillgdnglighetsplaneringen &r trygghetsaspekten. Detta ir ett bekymmer da bilen
uppfattas som det sdkraste och tryggaste fardmedlet. For att fa malmoborna att dka
kollektivt eller att cykla, maste man fa dem att kidnna sig trygga i trafikrummet. Det
handlar inte bara om trafiksidkerhet, utan ocksa om att slippa oroa sig for overfall eller
obehaglig kontakt av annat slag. I Malmo kan detta vara ett visentligt problem da
kdnslan av otrygghet dr stor. Malmo stad arbetar dock redan med otrygghet och
trafiksé@kerhet 1 sin planering.

Hur man i Malmo stad ser pa relationen mellan rorlighetsplanering och
tillgdnglighetsplanering sasom den beskrivs i uppsatsen, ir svart att bedoma. Det verkar
som om man i Malmo stad for det mesta inte tycker att en planering som skapar goda
forutsittningar for bilismen oftast dven medfor fOrsdmrade foOrutséttningar for de
transportsitt dir de missgynnade grupperna dr overrepresenterade. Nilsson (2004-12-
02) menar att det finns en rumslig konflikt mellan bilen och andra firdmedel, men att
andra grupper inte automatiskt behdver missgynnas av att bilisterna inte far ett
begriansat rum. Rubin (2004-12-15) menar att strategin for att minska bilismen ir att
erbjuda alternativ till bilen, och att man vill 6ka kollektivtrafikens andel av trafiken,
vilket han talar mycket om. Han uttrycker emellertid en uppgivenhet infér att minska
bilismen (se kapitel 7.3). Det finns enligt mig en motségelse i hans instillning da han
samtidigt ser en klar rumslig konflikt mellan bilen och andra fardmedel; utgér inte
denna konflikt ett visentligt problem?

I Trafikstrategi for Malmo star som mal att Malmo ska vara trygg och tillgidnglig
for alla, oavsett alder, kon, fysisk och ekonomisk situation. De medel som tas upp for att
arbeta for detta dr bra. Nar det talas om att Skapa smartare parkering, vilket kan ha
positiva effekter for en begridnsad bilism genom att man ser till olika anvindargrupper
och prioriterar mellan dessa, talas dock samtidigt om att "Malmos roll som regionalt

centrum for handel och service stiarks om det blir littare for besokare att hitta p-platser”
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(Malmo stad 2004¢:19). Detta, och liknande, uttryck vicker fragan om viket mal Malmo
stad egentligen sitter fokus pa.

Trafikstrategi for Malmo dr det maldokument som tar upp den Overgripande
trafikplaneringen mest ingaende. Jag utldser hér en brist pa stillningstagande i fragan
om konflikten mellan bilism och alternativa firdmedel, som jag inte heller hittar i andra
maldokument. Detta bekriftar Emanuelson nidr han sidger sig kénna att man i trafik-
strategin inte har valt en tydlig linje nir det géller fragan om hur staden ska kunna bli
tillgdnglig for alla grupper om bilismen tillats 6ka. Han berittar att man hoppas kunna
l16sa problemet fran plats till plats och testar olika 16sningar, samt att “’politiskt verkar
bilen faktiskt ha hogsta prioritet trots allt i Malmo” (2004-12-16). Emanuelson menar
att man jobbar mycket med bade kollektivtrafik och bilism, vilket kanske inte gar ihop i
slutinden, men att man dr tydlig med att man vill forbdttra forutsittningarna for
kollektivtrafiken. (Emanuelson 2004-12-16)

Min podng &r att det finns en svaghet i att uttala flera mal (eller forutsitta en
utveckling) som kan sta i motsittning till varandra, och att inte beskriva hur malen ska
prioriteras inbordes. Jag tror att om man menar allvar med att staden ska vara tillgdnglig
for alla grupper, sa maste man samtidigt diskutera hur konflikter med andra mal ska
hanteras. Under intervjuerna framkommer det trots allt att det finns en medvetenhet om
konflikten mellan att bilens stéllning i trafiksystemet och alla gruppers tillgdanglighet i
staden. I maldokumenten diskuteras den dock inte. Givetvis ir det, som Nilsson (2004-
12-02) menar, svart for kommunen att pa egen hand minska bilismen, och att man
behover arbeta med fragan regionalt och nationellt ocksa, men stéllning kan man dnda

ta.
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9. Slutsats

Syftet med uppsatsen var inledningsvis att undersoka dels hur trafiksystemet skapar
social exkludering och dels vilka 16sningar pa detta problem som finns pa lokal niva.
Den sociala exkluderingen i trafiksystemet orsakas av olika faktorer sasom inkomst,
fysisk hinder hos individen, avstand, otrygghet, tidspress, mm. I det radande
bilistsamhillet &r det till stor del de grupper som i mindre utstrickning har tillgang till
bil som missgynnas, dvs. de i uppsatsen undersokta grupperna (laginkomsttagare,
kvinnor, barn, ungdomar och ildre). Dessa grupper paverkas dven pa olika sitt av
exkluderingsfaktorerna. Det finns dérfor inte en 16sning pa den sociala exkluderingen,
utan manga olika. Vissa losningar dr strukturella, som att begrinsa utspridning av
staden, skapa verksamhetsintegrering och skifta fran bilismfokuserad planering till ett
mer diversifierat trafiksystem, medan andra 10sningar 4r mer konkreta, som att byta till
laggolvsbussar och att klippa ner buskage.

Da en 16sning pa den sociala exkluderingen forutsitter harmoni med andra viktiga
mal inom trafikplaneringen, diskuterades Overensstimmelser och konflikter mellan
social exkludering och miljoanpassad trafikplanering respektive rorlighets- och
tillgdnglighetsfokuserad planering.

Det finns en grundliggande Overensstimmelse mellan miljdanpassning av trans-
portsystemet och social inkludering da samma fardmedel — kollektivtrafik, cykel och
gang — avhjilper problemen inom bada aspekter. Dock finns det flera motsittningar da
malgrupper for kollektivtrafiken #r olika i de bada aspekterna, och att miljoanpassade
transporter i regel ar dyrare.

Ser man till rorlighet och tillgidnglighet kan man konstatera att det finns en
inneboende Overensstimmelse mellan tillgdnglighetsfokuserad planering och social
inkludering. Rorlighetsfokuserad planering gynnar bilismen, som i sin tur missgynnar
ekonomiskt svaga grupper och en nirhetsinriktad stadsplanering. Da vi idag frimst har

en rorlighetsfokuserad trafikplanering forstidrks den sociala exkluderingen. Dock kan
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atgdrder som oOkar tillgdngligheten for vissa grupper minska densamma for andra, da
grupperna upplever exkludering av olika skil.

Statistik om malmobornas anvéndning av olika transportmedel visades for att
konstatera att problemet dr aktuellt &ven i Malmo. Utifran denna statistik kunde man
bland annat dra slutsatsen att anvidndningen av bil och tillgangen till korkort skiftade
markant mellan olika inkomstgrupper i staden.

Textanalys och intervjuer med tva tjanstemén fran bade Gatu- och Stadsbyggnads-
kontoret, samt med en politiker fran stadsbyggnadsniamnden, gjordes for att ifragasitta
Malmo stads medvetenhet om problemet och for att se vilka samband man ser gentemot
miljoanpassad transportplanering och rorlighets- och tillgédnglighetsfokuserad planering.

Analysen visade att man i Malmo stad har satt upp som mal att Malmo ska vara en
trygg och tillgidnglig stad for alla, oavsett alder, kon, fysisk och ekonomisk situation.
Man har dock inte problematiserat fragan i nagot maldokument, trots att malet kan sta i
motsittning till andra mal som i praktiken verkar prioriteras hogre. I intervjuerna fram-
kommer det att det finns en medvetenhet om den sociala exkluderingen. Intervju-
personerna dr medvetna om att det finns en ekonomisk exkludering, liksom statistiken
om Malmo6 visar. Maldokumenten fokuserar dock pa trafiksdkerhet, trygghet och
avhjidlpande av fysiska hinder. Samtidigt har Malmo stad genomarbetade mal for att 6ka
kollektivtrafikens andel av transporterna och for att forbiattra forutsidttningarna for
cykling och gang, vilket gynnar ekonomiskt svaga grupper.

Intervjupersonerna ir i olika hodg utstrickning medvetna om vilka grupper som
exkluderas och om olika sorters exkludering. Samtliga intervjuade anser dock att inte ha
tillgang till bil &r problem.

Kopplingen mellan social exkludering och miljoanpassning av transportsystemet
gors endast i intervjuerna och visar bade motsittningar och samstimmigheter.

Maldokumenten visar att man vill oka tillgangligheten for kollektivtrafik, cyklar
och fotgéingare, fastiin bara Trafikstrategi for Malmo sitter detta 1 forbindelse till sociala
gruppers exkludering. Bakgrunden till detta mal skulle dérfor lika gidrna kunna vara
miljoméssigt. Intervjupersonerna gor dock en mer djupgaende analys av denna
koppling. En intervjuad tjansteman fran Stadsbyggnadskontoret menar att man fran
politisk niva ser pa transporter som ett medel for sociala och ekonomiska mal, men att
tjansteménnen pa tekniska forvaltningar istillet har fokus pa miljofragor.

Med utgangspunkt fran det konfliktforhallande som beskrivs mellan rorlighet och

tillgénglighet 1 uppsatsens teoridel, finner jag en kluven bild hos Malmo stad vad giller
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relationen mellan bilens rorlighet och samtliga transportgruppers tillginglighet i staden.
Det vore intressant att fordjupa sig i detta under en kommande uppsats.

Utifran min analys anser jag att Malmo stad till att borja med maste erkéinna och
problematisera den sociala exkluderingen i trafiksystemet pa alla nivaer i organisatio-
nen, om man vill gora staden tillgdnglig for alla malmdbor. Dir har Malmo misslyckats
da man har stannat vid medvetenhet pa individuell och politisk niva. Det finns ingen
genomgaende Overensstimmelse med andra mal i trafikplaneringen som kan goéra att
behovet for att faststidlla mal for social inkludering inte finns. Att mena att man &r
medveten om att det finns social exkludering i trafiksystemet riacker darfor inte for att
uppna de mal man sdger sig ha. For att lyckas kridvs en genomgang av vilka grupper
som dr drabbade, hur de fardas eller skulle vilja firdas, samt av vilken anledning.
Slutligen krivs en diskussion om eventuella konflikter med andra mal.

Att tdnkandet ror sig mot tillginglighet, och att hallbarhetsperspektivet dr en
naturlig del 1 trafikplaneringen &r positivt for de missgynnade grupperna i Malmo, efter-
som detta till stor del gynnar deras situation. Malmo stad kommer dock inte att komma
langt med malet om en trygg och tillginglig stad for alla malmobor, om man fortsitter
att brista i stdllningstagande angaende konflikten mellan bilism och alternativa
fardmedel. Trafiken &r, som den intervjuade tjanstemannen fran Gatukontoret papekade,
en politiskt kinslig fraga, och det &r i det hir fallet de svaga grupperna som far ta

bordan om man tar stéllning.
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Bilaga 1. Begreppsordbok

Harda atgdrder: fysiska atgarder sasom anldggande av cykelvigar, mm.

Miljoproblem: hiar menas framst de problem som direkt orsakas av transportmedlen,
liksom ekologiska problem och buller. Problem av mer social art, sasom
trafikolyckor och riddsla for vald och hot vid anvdndning av transporter,
kategoriseras inte som miljoproblem.

Mjuka dtgdrder: atgirder som fokuserar pa &ndrat beteende, exempelvis attityd-
paverkande kampanjer.

Mobility management: arbetar for att paverka person- och godstransporter genom att
“uppmuntra anvidndandet av miljoanpassade firdsitt, forbdttra hallbar
tillgidnglighet for alla méinniskor och organisationer, Oka effektiviteten i
transporter och markanvindning, minska trafiken genom att begrinsa antal,
langd och behov av motoriserat resande” (Mobility management 2004-12-22).
Metoden ersitter eller utesluter inte tekniska I6sningar utan forsoker vara ett
komplement. Konkret arbetar man med bilpooler, video- och telefonkonferenser,
attitydpaverkan, mm. (Mobility management 2004-12-22).

Praktiska dtgdrder: avser atgirder for okad tillganglighet vilka gors i en mindre skala,
exempelvis att klippa ner buskage, att inféra laggolsbussar, att ta bort skarpa
trottoarkanter vid cykel- och gangviagar, mm. Se dven strukturella dtgdrder.

Rorlighet: mojligheten att genomfora en fysisk forflyttning. Se dven tillgdnglighet.

Social exkludering: oformagan att fullt medverka i sociala och ekonomiska aktiviteter
som dr nédvindiga for att upprétthalla en rimlig livskvalitet (Lucas 2004:1X).

Social grupp: grupper som har en viss stdllning pga. samhillsstrukturen eller normerna i
samhdllet. Man kan skilja pa grupper efter klass, inkomst, kon, utbildning, alder,
ursprung, fysisk formaga. Grupperna kan vara inbordes heterogena och en
person kan tillhora flera sociala grupper.

Strukturella atgdrder: avser atgédrder for okad tillgianglighet vilka kraver en fordandring
av stadens struktur, exempelvis verksamhetsintegrering och att begrinsa stadens
utspridning. Se dven praktiska dtgdrder.

Scikerhet: avser trafiksidkerhet, dvs. olyckor i trafikrummet som orsakas av att man

fardas pa nagot vis. Skilj mellan sikerhet och trygghet.
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Tillgcinglighet: mojligheten eller hur enkelt det dr att na eller ta sig fram till ett 6nskat
mal. I planeringen fokuserar tillgéinglighet pa samhéllsnyttan. Tillgénglighet kan
bero pa olika faktorer sasom rumsliga och ekonomiska faktorer samt rorlighets-,
tids- eller trygghetsfaktorer. Tillgidnglighet dr inte endast ett fysiskt fenomen,
utan kan ocksa vara ’intellektuellt’ och uppnas da genom telefon eller via
Internet (Ross 1999). Se dven rorlighet.

Trafik: ”Upprepade forflyttningar av personer eller gods. Ordet anvinds ofta synonymt
med samférdsel eller kommunikation™ (Nationalencyklopedin).

Trafikplanering: Nilsson och Emanuelson anvinde begreppet trafikplanering nir jag i
intervjuerna fragade om transportplanering. Emanuelson menar att trafik ar ett
bredare begrepp in transport, och att det rymmer sociala fragor och miljo. Inom
trafikplaneringen arbetar man med att hantera trafik, dvs. effekten av minniskors
resande och varors transporter. (Emanuleson 2004-12-16, Nilsson 2004-12-02)
Dock anvinds i maldokumenten de bada begreppen inte konsekvent pa det hir
viset. I uppsatsen anvinds i regel begreppet trafikplanering. Transportplanering
anviands 1 “miljoanpassad transportplanering” eftersom detta anses vara ett
begrepp i sig, samt nir jag refererar till maldokument som anvént detta begrepp.
Samma logik giller for trafiksystem och transportsystem.

Trafiksystem: Det komplexa system vi har byggt upp kring transporterna inom staden,
och mellan stiader 6ver hela jorden. Enorma investeringar i infrastruktur hor hit
och ekonomin bygger pa att trafiksystemet fungerar utan storre problem. Till
trafiksystemet hor dven diskurser, normer, lagar, mm. Se dven trafikplanering.

Transport: “Forflyttning av gods eller personer” (Nationalencyklopedin). Transporter
handlar enligt Emanuelson om att forflytta sig fran en punkt till en annan (2004-
12-16). Se dven trafikplanering.

Transportmedel: person- och godstransporter. Eftersom uppsatsen avhandlar person-
transporter syftar begreppet hir pa cyklar, bussar, tag och bilar. Jag syftar dven i
viss man pa gang.

Transportplanering: Se trafikplanering.

Trygghet: avser trygghet i trafikrummet. Manga kénner man sig otrygga i trafikrummet
pa grund av oro for 6verfall, kriminalitet eller ofrivillig eller obehaglig kontakt

med andra personer. Skilj mellan sdkerhet och trygghet.
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Bilaga 2. Statistik fran Gatukontoret i Malmo stad

Denna statistik dr framtagen ur Gatukontorets databas. Att tillgangen till korkort okar
med aldern, som visas i figur 11, dr inte konstigt. Dock séger det mycket om ungdomars
tillgang till bil. En tydlig skillnad visas mellan konen i figur 10, vilket hir inte kan
argumenteras bort med naturliga forklaringar. Den tydliga skillnaden mellan inkomst-
grupper i figur 9 dr uppseendevickande da den antyder strukturella skillnader i

tillgangen till bil (den ldgsta inkomstgruppen utgors dock delvis av studenter).

Figur 9. Tillgang till kérkort beroende av inkomstgrupp

800 001-
600 001-800 000
450 001-600 000
300 001-450 000

Hja
200 001-300 000 .
Onej
150 001-200 000
100 001-150 000 ‘
-100 000 ‘ ‘
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Figur 10. Tillgang till korkort beroende av kon
Kvinna .
Hja
Onej
Man
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Figur 11. Tillgang till kérkort beroende av aldersklass
65-
40-64
Hja
25-39 | Onej
18-24
0% 20% 40% 60% 80% 100%

59



Bilaga 3. Malmo stads organisation

Nedan presenteras de delar av Malmo stads organisation som arbetar med trafikfragor
och trafikplanering. Dessa dr viktiga att kidnna till for att forstd den diskussion som

uppsatsen for och orsaken till val av intervjupersoner.

Under Boende- och stadsmiljoroteln, dar Anders Rubin (s) 4r kommunalrad, finns bland
annat:
e Stadsbyggnadsnamnden, och Stadsbyggnadskontoret som lyder under nimnden,
e Tekniska namnden, och Gatukontoret, Fastighetskontoret samt VA-verk som
lyder under ndmnden,
e Miljondmnd, och Miljoforvaltning som lyder under ndimnden.

(Malmo stad 2004-11-15)

Stadsbyggnadskontoret ansvarar for planering av staden och svarar for myndighets-
fragor enligt plan- och bygglagen, mm. Man arbetar dven med 6versiktlig planering,

detaljplanering och olika byggfragor (Malmo stad, 2004-11-29 c).

Gatukontoret ansvarar for stadsmiljo, trafik och infrastruktur. Bland kontorets ansvars-
omraden finns gator, torg, parker, gang- och cykelstrak, belysning, trafiksignaler,
renhallning, vintervdghallning, mm. Gatukontorets verksamhet dr uppdelat i
administrativa avdelningen, trafikavdelningen, stadsmiljdavdelningen samt drift- och

underhallsavdelningen (Malmo stad 2004-11-29 a och b).
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