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Infér arbetet med rapporten har vart mal varit att s& manga som mdjligt pa ett 1att satt ska
kunna fa ta del av informationen. Tanken &ar att den ska ge ett konkret underlag till det
arbetet som gors i Kalmar for att forbattra resande dar och pé ett 1att satt kunna satta igang
de startprocesser som behdvs for att i framtiden fa upp ett nytt resecentrum. Men aven bidra

till forskning utifran en delvis unik infallsvinkel pa problembilden.

Vi vill tacka alla som har stallt upp fér intervjuer och var handledare vid Géteborgs Universitet

samt Trafikverket i Kalmar. Ett sarskilt tack gar till vara lunchkamrater i Viktoriasalen.



Bilberoende i medelstora svenska stader ar ofta val utbrett vilket satter press pa tatortens
trafik samt vagnat. Att fa fler manniskor att valja kollektivtrafik ses ofta som en I6sning pa
delar av detta problem. | denna uppsats amnar vi darfor att undersoka vilka effekter en
forbattrad kollektivtrafik kan ge. Uppsatsen utgdrs av en fallstudie i Kalmar dar det finns idéer
pa att bygga ett nytt resecentrum strax utanfér stadskarnan. Detta pa grund av att dagens
tagstation stundtals praglas av trangsel och problem med bomfallningar langs en enkelsparig
stracka genom Kalmar. Studiens syfte ar darmed att undersdka hur Kalmar och dess region
skulle paverkas ifall ett nytt resecentrum skulle byggas utanfér staden. Genom intervjuer
med flertalet direkt paverkade aktorer och granskning av offentliga rapporter skapar vi oss en
bild av problembilden i Kalmar vilken sedan mynnar ut i en analys kring olika I6sningar som
skulle passa stadens trafiksystem. Vi har funnit att ett nytt resecentrum kan gynna staden pa

flera vis med I8sningar fér persontransporter.

Det viktigaste for att ett perifert resecentrum skall fungera ar ett tillrackligt stort reseunderlag
och att resan ut till platsen inifran stadskarnan ar effektiv. Bus Rapid Transit och Duo-
sparvag ar tva av lésningarna som kan underlatta for transport till och fran resecentrumet
men aven regionala och lokala resor. Till syvende och sist &r det en helhetslésning for
kollektivtrafik och férsvarande for bilister som kan utgéra en effektiv metod for att fa fler att

valja kollektivtrafik och darmed skapa underlag for ett nytt resecentrum.

Nyckelord: Kollektivtrafik, infrastruktur, persontransport, resecentrum, inlandsterminaler.
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1. Bakgrund

Det har sedan bérjan av 1990-talet funnits en generell trend mot 6kat tagresande i
Sverige. Séarskilt mycket har det regionala resandet 6kat. Antal personkilometer med
regionala tag har i genomsnitt 6kat fem procent per ar, eller 180 procent totalt, mellan
1990 och 2012. Antalet resor med jarnvag, bade regional och fjérrtag, har 6kat med tre

till fyra procent per ar under perioden 2010 till 2012 (Trivector, 2014).

Méanga svenska stader har sedan en tid haft kollektivtrafik, bade regionalt och lokalt. For att
fa kollektivtrafikresandet att fungera behdvs ett underlag och en av de vasentliga aspekterna
som skiljer sig mellan stérre och mindre stader ar hur fortatad staden ar. Omraden kring
smastader ar geografiskt stora i férhallande till hur manga resenarer som nas. Skillnaden
mellan resandet i svenska smastader ar ocksa av stor variation. Upp till tjugo ganger fler
resor gors per invanare och ar om jamférelse gors mellan de stdder som har mest respektive

minst resande i undersékningen. (Persson, 2008)

Jarnvagstrafik, vilket ar ett av de vanligaste fardsatten mellan svenska stader, ar beroende
av jarnvagsinfrastruktur. Denna ar statisk nar det en gang ar upprattad, vilket gér det
betydligt mer komplext att féradndra an exempelvis bussen. Inledningsvis kommer darfor visst
fokus laggas pa problematiken kring just jarnvag och dess infrastruktur vid anlaggningen av
ett nytt resecentrum. Bussens betydelse i Kalmar lan kommer beskrivas lite senare i

uppsatsen.

Jarnvag ar ocksa konstruerat for att halla éver en langre tid, det vill sdga nar den val ar
byggd ar det en fast konstruktion som praglar saval stdder som landsbygd. Manga
jarnvagsstationer byggdes under senare delen av 1800-talet da stadsbilden sag helt
annorlunda ut (Hale, 2013). Det ar ocksa fallet med Kalmars centralstation som ansléts till
tagnatet runt sekelskiftet 1900 (Molander, 2006). Lokaliseringen var oftast i utkanten av
staden vilket inte alls ar fallet i dagens samhalle dar stadskarnor ofta omringar de gamla
jarnvagsstationerna. Samtidigt férandras bebyggelsen av staden i allt snabbare takt. Over tid
resulterar det i att jArnvagen inte langre nar alla delar av det urbana omradet samt fungerar

inte fullt ut fér det som den en gang byggdes fér (Rodrigue et. al 2013).



| denna studie understks Kalmar Kommun med omnejd (belaget i syddstra delen av
Sverige). | dagslaget (2016) har kommunen 65704 invanare och har under en langre tid haft
en positiv befolkningstillvaxt. Mer &n halften av befolkningen &r bosatt i centralorten Kalmar

som ar ett ekonomiskt, kulturellt och administrativt centrum i kommunen (NE, 2016).

Sett till de kommunerna i lanet vilka har Kalmar som knutpunkt uppgar befolkningsmangden i
dem till 145 000. Flera av kranskommunerna har en befolkning som reser in till staden under
arbetstid och ar i behov av snabba kollektivtrafiklosningar. Bortsett fran det direkt paverkade
omradet i ett nytt regionalt resecentrum finns det fler kommuner vilka kan komma att
paverkas inom Kalmar 1an. Totalt antal boende uppgar till 235 000 invanare. Aven andra
orter i bade Blekinge- och Kronobergs 1&an har stora anledningar att vilja ta sig till flygplatsen
och anvanda Kalmar som knutpunkt (Regionférbundet i Kalmar 1an, 2016). Potentialen finns

for att vaxa i omfang och na fler invanare i befintligt omrade, samt langre ut i regionen.

| narheten av Kalmar Oland Airport utanfér Kalmar ligger omradet Svaneberg. Det finns
forslag pa att placera ett nytt resecentrum pa denna plats. Orsakerna bakom att just denna
placering valts fér undersokningen ar for att Trafikverket och Kalmar kommun ser den
ldmplig d& manga trafikslag har mojlighet att moétas just vid denna plats. Alldeles i narheten
av flygplatsen moéts tva tadgspar, kust till kust banan och Stdngadalsbanan, vilka I6per fran
vaster och norr in mot Kalmar centralstation. Precis i narheten ligger ocksa Europavag 22
(E22). Alla dessa faktorer i kombination med bra bussférbindelse och cykelavstand till

stadskarnan gor Svaneberg till en logistiskt attraktiv plats for ett nytt resecentrum.



Karta 1. Viktiga platser vid planering av ett nytt resecentrum (bla punkter)
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1.1 Problembeskrivning och problemanalys

| detta kapitel presenteras studiens specifika problemomrade samt hur laget férhéller sig
med kollektivtrafik i dagens Kalmar. Vidare presenteras tidigare forskning pa liknande

omraden och vad uppsatsen d&mnar bidra med till forskningsvériden.

Genom Trafikverket i Kalmar och Kalmar kommun har vi fatt méjlighet att undersdka och
analysera logistiska och infrastrukturmassiga I6sningar for ett nytt regionalt resecentrum.
Den nuvarande placeringen av Kalmar centralstation langst in i stadskarnan upplevs ibland
som svartillganglig och tidsineffektiv for bade ankommande och avgaende resenarer. Da den
ar en sa kallad sackstation innebar det att alla tdg maste in och vanda i Kalmar for vidare
resa darifran (Sweco 2012). Stationen férser idag Kalmar med en knutpunkt for tég, buss,
fotgangare och cyklister. Terminalen tar ocksa upp stora attraktiva ytor fran andra aktiviteter
som till exempel bostader, affarer och arbetsplatser. Den har ocksa extremt begransade
mojligheter att expandera sin verksamhet vilket hammar tillganglighet och attraktionskraft
hos Kalmar stad. Darfor har flera intressenter i staden haft tankar kring att hitta en ny
placering av ett stérre resecentrum utanfor staden. Intressenter vilka paverkas och
involveras mer eller mindre direkt i processen ar Trafikverket, Kalmar kommun, Kalmar
lanstrafik (KLT) och Regionférbundet i Kalmar 1&an. En representant fran kranskommunen
Moénsterds kommer ocksa intervjuas eftersom de star for en stor del av det regionala
resandet. Ett nytt resecentrum blir sarskilt intressant infér framtiden om en befolkningsékning
skulle ske. Till stationen finns det mgjlighet att tilldmpa flera alternativa I6sningar, dar flera
kollektiva trafikslag finner sin plats. Dialogen kring ett nytt resecentrum befinner sig i

dagslaget i ett idéstadie och har diskuterats i mindre grad av olika aktorer i Kalmar.

Problemen med det nuvarande stationslaget, vilket givit upphov till funderingar kring ett nytt
resecentrum, uppfattas olika beroende pa organisationens eller individens ingangsvinkel.
Nagra av dem kan bero pa vilken organisation respondenten tillhér eller vilket fardmedel
personen sjalv vanligtvis anvander. Genom sex personer fran olika organisationer har vi fatt

en klar bild éver problemen som praglar Kalmars trafik och infrastruktur.

Till en borjan bor det klargoras att den nuvarande placeringen av stationen har en rad
fordelar som maste beaktas vid en omplacering eller en annan stréackning for stadens trafik.
Resande till Kalmar stad sker i nulaget direkt in till staden, dar manga valjer att paborja eller
avsluta sin resa da manga arbetsplatser finns kring omradet. Linnéuniversitet ar belaget pa
flera platser i centrala Kalmar och ar en viktig punkt i staden for att attrahera studenter fran

manga platser utanfér Kalmar, det ar ocksé en verksamhet som bidrar till att 6ka stadens



attraktionskraft. En annan fordel ar att stationen ar lokaliserad nara Kalmar centrum med
affarer, restauranger och andra aktiviteter. Dessutom planeras en byggnation av ett campus

for Linnéuniversitetet dar en av incitamenten &r just att det ligger néra Kalmar centralstation.

Arbetsmarknadspendling i Kalmar sker till stor del in till Kvarnholmen (pers. kom Seijsing)
och till dess direkta narhet. Det ar darfor viktigt att behélla den nuvarande stationen, men
expansion och 6kad tillganglighet ar méjligheter som finns utanfér stadskarnan vid den nya

placeringen av ett resecentrum.

1.1.1 Problembeskrivning av Kalmar centralstation

Fran de yttre delarna av Kalmar kring Svaneberg I6per ett enkelspar in genom staden ut till
centralstationen och darefter till hamnen dar alla inkommande och avgaende tdg maste
passera. Hamnsparet ar for tillfallet stangt och godstag trafikerar inte ralsen idag men sparet
ligger kvar ifall det skulle behdvas for framtida transport till hamnens verksamhet. Langs
denna stracka finns tre sa kallade plankorsningar dar vagburen trafik maste passera dver
sparen. Varje gang ett tdg passerar kravs det att bommar falls ner vilket stoppar biltrafiken.
Cyklister och fotgangare ser ocksa bomfaliningarna som ett problem da det sker sapass ofta.
| dagslaget finns endast en bro som gar 6ver sparet inne i staden vilket gor att cyklister och
fotgangare kan behoéva ta sig onddigt I1dnga avstand om de vill komma fram snabbt och
obehindrat till sin destination. Tagsparet som I6per in och ut fran Kalmar C ar som tidigare
namnts enkelsparigt vilket innebar att tag ibland tvingas vanta pa att f4 avga fran stationen
och det hammar ocksé ankommande tag som inte kommer fram i tid. Detta satter en grans
for hur manga tdg som kan passera, sarskilt under rusningstrafik, samt vid en eventuell
befolkningsdkning eller 6kning av antalet tagresenarer. | dagslaget finns det heller ingen

direkt anslutning med tag till flygplatsen (TrivectorTraffic 2008).



Karta 2. Kalmar stationsomrade
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Kartan visar Kalmar centalstation (J) med hamnen i syddst och Kvarnholmen dér ména_arbetari
nord6st. Enkelspar frén centralen gér vésterut och den férsta av de tre plankorsningarna &r beldget i

nérheten av Slottsvégen. Kalla: Eniro 2016

Om den nuvarande stationsplaceringen ska ligga kvar for att tag ska kunna ta sig in till
stadskarnan uppstér fortfarande viss problematik. Bomféallningar vid plankorsningarna
kommer fortfarande att ske och dar behdvs eventuellt en alternativ 16sning.
Transportldsningar for manniskor som vill anlanda direkt in till staden utan att behdva
spendera mycket tid pa det nya resecentrumet maste till for att tillfredsstalla alla olika typer
av resenarer. Ytterligare I16sningar i form av infrastruktur och kollektivtrafikupplagg bér

undersokas vidare.

| Trafikverkets resvaneundersdkning i syddstra Sverige fran 2012 presenteras information
om hur invanarna i regionen valjer att resa. 59% av Kalmars invanare valjer att kéra bil eller

samaka, vilket ar den lagsta andelen bilister i syddstra Sverige (Trafikverket, 2012). De flesta



andra orter i regionen har en betydligt hogre andel bilister. Antalet cyklande ar stort i staden,
20% anvander det som huvudfardmedel till exempelvis skola och arbete. En stad av Kalmars
storlek sticker ut i fragan angaende antalet resande med kollektivtrafik. Endast 6% av alla
resor har kollektivt (tag eller buss) som huvudfardmedel. Detta trots att storleken pa stadens
geografiska omrade och méjligt befolkningsunderlag borde motivera en betydligt hogre
reseandel (Trafikverket, 2012).

Delar av Kalmars vagnat praglas ibland av kdbildning, sarskilt under rusningstimmarna (pers.
kom Seijsing) och skulle vara i behov av avlastning. Sarskilda problemomraden finns vid
norra vagen, fran E22 in till Kalmar centrum. | ett vdxande Kalmar finns det inget som for

tillfallet talar for att farre kommer valja att kora bil, snarare tvartom.

| tidigare forskning har manga teorier och modeller angéende lokalisering av godsterminaler
samt stora hubbar som férsoérjer stérre omradet presenterats. Slack (1999) undersodker
huruvida sé& kallade satellitterminaler kan vara en lokal I6sning pa tréngsel runt hubbar. Stora
godsterminaler (ex. hamnar, tagstationer) ar ofta belagna i centrala delar av stader med fa
mojligheter att expandera sin verksamhet, likt Kalmar. Enligt Slack (1999) kan
satellitterminaler vara en I8sning for att f& ut de stora godsflédena ur staden genom att
placera en hubb langre ut fran stadskarnan. Terminaler ges d& ocksa méjlighet att
expandera sin verksamhet och 6ka godsflodet (Slack 1999). Andra forskare har ocksa skrivit
om liknande koncept dar terminaler utanfér stadskarnan syftar till att avlasta stadens hamn.
Woxenius, Roso och Lumsden (2009) klassificerar olika typer av godsterminaler, vilka
omnamns som torrhamnar, och hur de kan méjliggéra anknytningar med inlandet utanfor
storstader. Till dessa terminaler transporteras gods oftast via tag fran hamnen genom staden
ut till en stérre hubb. Det mdjliggér ocksa samarbeten mellan transportbolag for att utnyttja

skalférdelar vilket en torrhamn genererar.

Vi finner en lucka i forskningen vad géller inlandsterminaler i samband med
persontransporter. Inlandsterminalkonceptet kommer darfor utgdra en av vara teoretiska

utgangspunkter.



1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att underséka hur Kalmar och dess region skulle paverkas ifall ett
nytt resecentrum skulle byggas utanfér staden i narheten av Svaneberg. Denna uppsats
amnar behandla effekter pa regional och lokal kollektivtrafik, infrastrukturldsningar och

resvanor. Vi utgar i fran foljande fragestallningar.

1.2.1 Fragestallningar
* Hur paverkas Kalmar ur ett infrastruktur- och kollektivtrafikperspektiv vid anlaggandet

av ett nytt resecentrum utanfér stadskarnan?
» Vilka persontransportlésningar bér anvandas om ett nytt resecentrum anlaggs?

* Hur skulle ett nytt resecentrum kunna paverka det kollektiva resandet?

1.2.2 Avgransningar

For att avgransa studien geografiskt har vi valt att studera Kalmar med omnejd. Involverade
aktorer i Kalmar stad inkluderas samt ett kommunalrad i Ménsteras som representant for en
kranskommun i studien. Vidare avgransas studien till effekter pa persontransporter eftersom
det tilltdnkta resecentrumet frAmst syftar till att férsérja regionen med kollektivtrafik. Vi ar
dock medvetna om att &ven godstransporter skulle kunna ingéd i en 16sning men studien
skulle da bli allt fér omfattande. Flygtrafiken kommer inte undersdkas djupgaende men den
finns med som ett stort incitament for placeringen av resecentrumet. Vi avstar ocksa ifran att
ge forslag eller géra 6verslagsberakningar pa investeringskostnader eftersom det ar en
valdigt svar och tidskrdvande process vilket inte ryms inom omréadet fér denna uppsats. Till
sist kommer inget fokus laggas pa olika sorters lokaliseringsteorier da denna studie utgar

fran en pa férhand bestdmd lokalisering.



2. Teoretisk referensram och resultat av litteraturstudier

Den teoretiska referensramen kommer vila pé fér vart studieomrades relevanta teorier om
inlandsterminaler och hur det konceptet och arbetssétten fungerar for att senare i analysen
kunna koppla det till persontransporter/kollektivirafik. Vidare behandlar teorikapitlet en
undersbkning om stationslokalisering och négra teorier om tillgdnglighet. Till sist presenteras
en stor viktig del av teorin som kommer att handla om kollektivtrafik i allmédnhet men ocksa
insamlad data fran tidigare undersékningar. Vi kommer att lagga visst fokus pé jarnvag da

det ar jdrnvégsstationen som utgér en stor del av problembilden i Kalmar.

2.1 Inlandsterminaler

Tidigare inom logistikbranschen har ren kapacitet hos exempelvis godsterminaler varit det
stora fokusomradet . Gods ska transporteras fran A till B med sa hog fyllnadsgrad som
mojligt for att tillfredsstalla kund och transportér. Till skillnad fran tidigare ar idag just-in-time
(JIT) ett vida anvant koncept inom branschen dar saker ska vara pa ratt plats, vid ratt
tidpunkt och i ratt mangd (Rodrigue, 2008). JIT inférdes av Toyota for cirka 25 ar sedan
framfor allt for att 6ka produktivitet och minska avfall samt 6verflod i transport eller produktion
(Lai et. al. 2003). For att framgéngsrikt kunna infér JIT eller andra effektiviseringar av en
transportkedja kravs ofta en effektiv och avancerad godsterminal, darfér har ocksa terminaler
fatt allt stérre betydelse (Slack, 1999). Terminaler utgor ofta navet i stérre intermodala
transportkedjor med stérre mojlighet for exempelvis samlastning, skalférdelar och ett
enhetligt godshanteringssystem. Detta gor att systemet 6kar sin effektivitet om
terminalen/hubben fungerar val men det ar ocksa valdigt sarbart om nagot gar fel (Rodrigue,
2008). Urbana omraden och stader har en stor efterfragan pa varor vilket gor att terminaler
ofta ar belagna i narheten eller i stdder. Detta medfor ett stort flode av lastbarare runt de
relativt fa centraliserade hubbarna och det i kombination med privata fordon skapar stundtals

valdigt transportintensiva milj6er i stadskarnor (Slack, 1999).

Centralt belagna terminaler kan ockséa skapa konflikter om landanvandning. Kommunen vill
bidra till en finare och mer attraktiv stad medan logistikféretag vill bygga ut och expandera
sin verksamhet i form av stérre terminalyta, exempelvis har jarnvagsstationer gatt mot allt
l&angre tagspar for att kunna férsoérja stérre godstag. Som naturlig foljd bidrar alla de
transporter till miljdpaverkan, utslapp och 6kade bullernivaer (Slack, 1999).

| en artikel om godsterminaler beskriver Slack (1999) fyra funktioner som en terminal bér
utféra. Forst och framst dverfors gods fran ett fordon till ett lager eller ett annat fordon, for att
godset ska kunna 6éverféras kravs ofta en konsolidering for att anpassas till vidare transport.

Vidare lagras ibland godset en given tid pa terminalen. Till sist tjanar terminalen till att ta



kontroll 6ver logistiken och distributionen fran hanteringspunkten. | Slacks (1999) artikel
presenteras ett koncept som kallas sattelitterminaler dar det foreslas att endast dverforing av
godset kan ske vid den initiala transportdestinationen, t.ex. en jarnvagsstation i nara
anslutning till en hamn. Godset fors darifran sedan vidare for att lagras, konsolideras,
omférdelas och transporteras vidare pa en terminal som ar lokaliserad en bit utanfor
stadskarnan, en yta som kan kallas fér stadens inland. Vid inférandet av en inlandsterminal
bor kostnader fér transport dit fran initial hubb ses dver och dven antal transporter som sker
dar emellan. Overstiger kostnaderna de tidigare kan det vara olénsamt savida inte
transporter minskar drastiskt inom stadens granser. Inlandsterminalen syftar alltsa till att

frigbra landyta centralt och att effektivisera terminalens kapacitet (Slack, 1999).

Liknande forskning pa omradet tar upp ett annat koncept i form av sa kallade torrhamnar.
Woxenius, Roso och Lumsden (2009) beskriver att en torrhamn (eng. dry port) ar en terminal
vilken ar belagen en bit in pa land och ar direkt kopplad via jarnvag till en hamn dar
containrar kan hanteras precis pa samma vis som nar de lastas fran fartyg.
Inlandsterminalen (alt. torrhamnen) fungerar som en gateway for effektivare dverfoéring av
gods till ett ytterligare transportnatverk pa fastland. Aktérerna i frdga har mojligheter att
hantera stérre mangder gods och férsorja fler mottagare. Konceptet har vaxt fram till féljd av
de kraftigt 6kade containerflédena till havs dar de stérsta fartygen hanterar upp till 14000
TEUs (Rodrigue et. al. 2013).

De tva ovanstaende koncepten kommer hadanefter att kallas for inlandsterminaler vilka
syftar till att avlasta stader fran 6kad markanvandning av industri, tréngsel pa vagnatverket
som i sin tur gynnar bade staden och logistikverksamheten (Woxenius et. al. 2009), (Slack,
1999).

2.2 Stationslokalisering och stationsutveckling

Ar 2014 utférde Trivector Traffic en omfattande studie av sex olika stationslagen i sex
svenska stader. Vissa av staderna har en centralt belagen station medan andra vid ett mer
perifert lage. Rapporten syftar till att belysa hur stationens lage paverkar resande,
stadskvalitéer och regionala samband. En av de viktigare slutsatserna visar att stationslaget
har paverkan pa saval resmonster som stadsutvecklingsméjligheter men vilken typ av
lokalisering som ger upphov till vad, finns det inget entydigt svar pa. Ett annat konstaterande
visar pa att ett nytt stationslage inte skapar nya effekter i sig utan det skapar méjligheter att
utveckla stad och trafik beroende pa hur staden forvaltar dem. Gemensamt fér staderna ar

att battre tagférbindelser 6kar stadens attraktionskraft, utvecklingsméjligheter och regionala
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samband. Initialt i studien 6nskade samtliga stader ett centralt stationslage men det visade
sig att ett saddant lage inte alltid ger upphov till kortare avstand och 6kat resande i staden.
Landskrona har exempelvis en ny perifer station som inte hamnade langre ifran

befolkningstyngdpunken och upplevs darfér inte som sdmre av allmanheten (Trivector 2014).

2.3 Tillganglighet

Enligt Geurs & Wee (2004) finns det fyra olika tillganglighetsmatt som anvands for att
berakna olika typer av tillganglighet, plats-, infrastruktur-, anvandar- och personbaserad.
Denna studie riktas framst mot platsbaserad tillganglighet. Den beskriver nivan av
tillganglighet i den rumsligt férdelade aktiviteten, exempelvis “hur manga har fran sin bostad
langre an 10 minuters resvag till nérmsta resecentrum”. Vid planering av resecentrum finns
det en mdjlighet att se 6ver hur manniskors rérelsemaonster fran bostad till jobb, till fritid kan
te sig. Genom rdrelsemonster finns instrument foér att ge en forstaelse vid byggnationer och
planering dar bade tid och kostnad berdknas in. Teorin ger ocksé méjlighet att rékna in
konkurrens, for att f& kunskap éver hur den har typen av tillganglighet kan méatas.
Platsbaserad tillgénglighet anvands ofta vid stadsplanering och vid andra geografiska studier
(Geurs & Wee 2004)

Fran Alesund i Norge en liknande stad till Kalmar tatort pa 43000 invanare gar det att utldsa
att mellan ena ytterdelen i staden, Hessa och resecentrumet Moa i den andra, har satsningar
pa kollektivtrafik och férsamringar for bilism i form av tréngselavgift gett en 6kning i antalet
kollektivt resande (Urbanet analyse, 2012). Den storsta férandringen, i bade minskad
bilanvandning och 6kat bussakande, har en trangselavgift pa 10 kronor per bilresa under
rusningstid gett. Den begransande tillgangligheten for bilister har tillsammans med 6kad
kollektivtrafiksatsning péa strackan, givit bade en minskad bilanvandning och 6kat

kollektivtrafikresandet (Ibid.). Se diagram nedan.
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Figur 1. Effekter av en satsning pa kollektivtrafikstrdckan mellan Hessa och Moa/Spjelkavik i

kombination med en trangselavgift i rusningstrafik. Procentférdndring i buss och bilresor.

M Buss [ Bil
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Effekten av kollektivsatsing  Effekten av kjgreavgift for bil i Sum
Hessa-Moa rush

Kalla: Urbanet Analyse (2012)

2.4 Kollektivtrafik
Grafen nedan visar benagenhet att pendla med kollektivtrafik inom kommuner och inom

regioner. Tydligt ar att attraktiviteten hos en kollektiv transport faller signifikant mellan 20
minuter och 45 minuter. FOr resor som tar langre tid &r bendgenheten att resa betydligt mer
jamn.

Figur 2. Benédgenhet att pendla.
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A
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Inom regionen

A

>

Kalla: Klaesson, Petterson (2015)
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UITP ar en internationell branschorganisation som har i uppgift att férmedla tankar och fragor
kring kollektivtrafik. | en av de undersdkningar som behandlar &mnet om vad som avgor valet
av bil eller kollektivtrafik har (Vibe, 2003) gjort en regressionsanalys pa data for att se 6ver
vilka moment som ger ett hdgre kollektivt resande. | tur och ordning ar resultatet som féljer

nedan:

Figur 3. Bil eller kollektivtrafik - Vad avgdr?

Lag taxa pa kollektivtrafiken

Hog hastighet i kollektivirafiksystemet

Hog turtathet och hog kapacitet i kollektivtrafiksystemet

HOg yttackning i kollektivtrafiksystemet

Hog andel sparbunden kollektivtrafik

Lagt bilinnehav

Hog kostnad for anvandandet av bil

Lag kapacitet i bilsystemet

Lagt antal parkeringsplatser for bil

Kalla: Vibe (2003)

Det 6vergripande internationella synsattet pa kollektivtrafiken som den samlade
bedédmningen ovan ger ar anvandbar da exempelvis kommuner vill fa fler att resa kollektivt.
Det finns aven liknande undersdkningar som ar gjorda i Sverige dar fokus ligger pa att ta
reda pa vad som skiljer framgangsrika mindre stader med icke framgangsrika mindre stader.
Aven regionen utanfor staden, i lanet, kan liknas vid en norrlandsregion (pers. kom Seijsing)

vilket gor att den typen av studier pa omradet lampar sig val som teorifalt i var undersékning.

13



Figur 4. Gemensamma faktorer for stdder med en hég respektive 1ag andel

kollektivtrafikresande.

Gemensamma faktorer for Gemensamma faktorer for

kollektivtrafiksystemet i staider med hogt | kollektivtrafiksystemet i stader med lagt

resande resande
Stort kollektivtrafikutbud Litet kollektivtrafikutbud
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Lag turtathet

Ingen trafik p& kvallar och helger

Kalla: Fredriksson et al. (2000)

De stader som har ett hogt resande kan presentera ett stort kollektivtrafikutbud och en hog
turtathet. Vid resa finns alltsd maojligheten att 1att ta sig eftersom bussen, taget eller
sparvagnen alltid gar. Motsatsen, de platser som har sdmre resande, upplever ett mindre
kollektivtrafikutbud. Trafiken ar mer oregelbunden och turtatheten ar samre. Begransningar
finns aven utanfér skol- och arbetsmarknadspendlingen och den som trafikerar under kvallar
och helger. En annan undersdkning har visat hur kraftigt férbattrade och mer modern
kollektivtrafik ger upphov till ett 6kat kollektivt resande (Kottenhoff & Lindh, 1995).

Manga stader i andra delar i Europa har genom rejala satsningar pa kollektivtrafiken uppnatt
mycket bra resultat nar det kommer till att skapa en attraktiv trafik vilken resenarer valjer att
anvanda i storre utstrackning an tidigare. Exempel pa sadana platser ar Schaffhausen
(Schweiz), Lindau (Tyskland) och Dornbirn (Osterrike) (Persson 2008). De ndmnda orterna
har mellan 25 000-45 000 invanare (jAmforbart med Kalmar tatort) och spridningen i storlek
visar pa en variation och ar saledes inte knutet till folkmangden samt att en mindre
befolkning skulle per automatik leda till en férsdmrad produkt. Faktorerna bakom manga av

de lyckade smastaderna ar flera och ar samlat i en lista nedan.
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Figur 5. Lyckade faktorer for bra kollektivtrafik i smastader.

En enkel trafik med styv tidtabell och hég turtathet

Bussprioriterade atgarder i gatunatet

Central hallplats med goda majligheter till byte

Hog tillganglighet for busstrafiken till centrum

Enhetlig design pa fordon, hallplatser och informationsmaterial

Omfattande marknadsféring

Stark lokal férankring

Kalla: Persson (2008)

Det ovan ndmnda teorierna om kollektivtrafik ar generella verktyg for att skapa battre
trafiksystem och fa fler att valja kollektivt resande. Nedan foljer tva mer detaljerade koncept

vilka anvander de generella verktygen i stor utstrackning men pa tva olika satt.

2.5 Bus Rapid Transit

Ett satt att forsOka vidareutveckla kollektivtrafiken ar att utbka satsningarna som finns genom
Bus Rapid Transit (BRT). Tanken ar att applicera stordriftsfordelarna vid sparbundet,
exempelvis tadg och sparvagn for att fa det att fungera vid vagtransport. Signifikant for
bussarna ar att de ar langa, upp till 24 meter, och att de trafikerar huvudstraken
(Bussmagasinet, 2015). Det innebar att extra infrastruktursatsningar pa bussfiler och
signalsystem ges utrymme for att BRT ska na sin fulla potential. | BRT ligger ett stort fokus
pa att férsdka skapa intresse av att bussen inte langre bara ar en buss, genom en férandrad
bild av bussens tidigare identitet. (WSP, 2015) BRT ser ut som ett tdg och forsdker spela pa
ett raskare resande for att locka fler resenarer. En bussldsning vars syfte ar att férsoka 6ka
resandet i stadstrafiken genom att ha snabbare transporter, hdg turtathet, hég komfort och
rakare resestrak (Llyod, 2003). Hallplatserna ar placerade langs en rak stracka, allt for att
undvika onddiga omvagar. (Wikipedia, 2015).

Ett exempel finns i Malmé dar satsning pa Sveriges enda riktiga BRT- linje,
Malmdexpressen, har gett stadslinje 5 en resetkning pa 42% mellan augusti 2014 till augusti
2015 (Bussmagasinet, 2015).
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2.6 Duo-sparvag

Duo-sparvag ar ett annat trafikalternativ vilket kan fungera som ett transportalternativ i och
mellan stader. Det &r en teknisk 16sning for framst sparvagnar som majliggor att fordonet kan
ta sig fram pa bade jarnvag och sparvag (NE 2016). Unikt fér duo-sparvag ar att de kan ta
sig fram med hjalp av tre olika drivmedel, vaxelstrém som ofta anvands pa jarnvag, likstrom
vilket anvands foér sparvagnar och aven dieseldrift da sparstrackningar inte alltid ar
elektrifierade. Pa grund av begransningar som utrymme och teknik fungerar det i dagens
lage enbart att anvanda tva av driftteknikerna i ett och samma fordon (VTI, 2008). En annan
rapport (Klaesson & Petterson, 2015) beskriver duo-sparvag som en kombination av
sparvagn, pendeltag och regionaltdg. Enligt rapporten ar vinsterna med detta fardsatt att
passagerare slipper byte lika ofta och att de tidsmassiga avstanden krymper i stader (Ibid).
Det skapar ocksa mdjligheter att resa fran regionala stationer till mer centrala hallplatser i
stader med ett sammanhangande transportnatverk (VTI1 2008). Duo-sparvagnar ar
anpassade for att kunna kdra langsammare i en stadsmiljé men kan ocksa komma upp i ca.

100 km/h pé jarnvagsnat utanfor stadder (NE 2016).
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3. Metoder och metodval

Detta kapitel beskriver vilka tillvdgagangsséatt som anvéands under forskningens gang och

varfor de valts. Senare i detta kapitel diskuteras huruvida studien &r trovérdig och korrekt.

3.1 Val av metod

Maélet med denna studie &r att undersdka hur en stad paverkas vid ett anlaggande av ett nytt
resecentrum utanfér stadskarnan, detta med ett logistiskt och transportmassigt synsatt.
Sarskilt stor vikt Idggs vid paverkan och utfall inom kollektivtrafiken. | samrad med
Trafikverket och Kalmar kommun diskuterades inriktning pa studien. | diskussionen
bestdmdes att studien ska fokusera pa ett fiktivt konstruerat resecentrum pa en bestadmd
plats utanfér staden for att sedan undersoka utfall pa stadens trafik och resmonster.

Darfér valdes framst en kvalitativ forskningsmetod dar vikten ligger pa ord vid insamling och
analys av data snarare an siffror (Bryman & Bell, 2013). Mer specifikt har vi valt att
genomfora en fallstudie som grund till denna uppsats. Detta da vi studerar komplicerade
sociala foreteelser (Yin, 2007). Fallstudiemetod ldmpar sig val da vi vill skapa oss ett
helhetsperspektiv pa en verklig handelse och svarar pa fradgorna: Hur? och Varfér? (Yin,
2007). Eftersom denna studie kommer baseras pa ett fiktivt konstruerat fall i en verklig
kontext ar det viktigt att ha i atanke att en fiktiv komponent i fallstudien kan paverka utfallet.
Vi kommer forsdka erhalla en helhetsbild genom att intervjua intressenter i staden fran olika
organisationer med olika synvinklar och asikter kopplade till det konstruerade fallet. | analys
och slutsatser kommer vi lagga vikt pa asikter fran respondenterna men ocksa vid rapporter

kopplade till forskningsomradet.

Vid granskning av offentliga rapporter anvands en mer kvantitativ ansats dar vi jamfér och
undersdker numeriska data for att upptacka sma och harfina skillnader (Bryman & Bell,
2013) mellan exempelvis férandringar i kollektivtrafik och manniskors resvanor. Uppsatsen
kommer besta av en kombination av kvalitativ och kvantitativ forskning dar tonvikt laggs vid

det kvalitativa.

For att besvara fragestaliningen tillampar vi en induktiv ansats da vi forst studerar
forskningsobjektet utan att direkt férankra det i vedertagen teori. Detta for att sedan
formulera teorier och férklaringar utifran insamlad empiri (Patel & Davidson, 2011). Vid
induktion bor forfattaren ifrégasatta generaliserbarheten av teorin som ar specifik for fallet da
empirin harstammar fran en specifik plats eller situation (lbid.) | denna studie ar forskarna val
medvetna om att flera av de data som framkommer i studien ar platsspecifika fér Kalmar och

blir darfér svarare att dra generella slutsatser av.
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3.2 Insamling av primardata

Vid samtliga tillfallen anvande vi oss av semistrukturerade intervjuer dar vi pa férvag
utformade intervjuguider (Bilaga 1). Semistrukturerade intervjuer kdnnetecknas av att
intervjuaren mer eller mindre forhaller sig till intervjuguiden, men att respondenten ges en
stor frihet att svara pé sitt egna satt. Intervjuaren behdver inte heller stélla fragorna i nagon
specifik ordning och ytterligare fragor kan stallas som kan bygga pa det respondenten sagt
(Bryman & Bell, 2013). | vart fall utformades en generell intervjuguide som i férvag skickades
ut till respondenterna. Senare vid intervjutillfallena tillkom ytterligare fragor som berérde
personens yrkesroll i storre utstrackning. Detta angreppssatt valdes for att inte skapa
eventuell forvirring eller oro hos varje enskild respondent, da alla har olika erfarenheter fran

sin del av branschen.

Infér intervjuerna studerades Kvales & Brinkmanns (2014) lista pa saker som kadnnetecknar
en framgangsrik intervjuare for att undvika snedsteg och missférstdnd som mdjlig vilket leder
till en mer tillforlitlig empiri. Listan inleds med att beskriva att intervjuaren skall vara insatt for
att i detalj forstd intervjuns teorifalt. Intervjuaren skall ocksa vara strukturerad, tydlig, sensitiv
och visa hansyn gentemot respondenten, for att undvika alla former av missférstand och
sakerstalla att respondenten kanner sig trygg. Vidare boér intervjuaren vara éppen fér nya
inslag men samtidigt vara styrande for att fa ut relevanta data. Det ar till sist viktigt att vara
kritisk och tolkande utan att patvinga respondenten tolkningar. Under denna studies

intervjuer upptacktes att vi fick de viktigaste svaren da vi lat respondenten resonera fritt och

efter foljdfragor.

3.3 Insamling av sekundardata

3.3.1 Offentliga dokument

Huvuddelen av var empiri grundar sig pa semistrukturerade intervjuer men for att fa tillgang
till ytterligare material genomférdes en sekundardataanlys. Denna analys bestér av data fran
andra forskare men framst fran undersokningar som utférts av organisationer (Bryman &
Bell, 2013), vilka verkar i det geografiska omrade vi studerar. Da vi &r begransade i bade tid
och resurser [dmpar sig en analys av sekundardata val dar vi far tillgang till data som vi
annars inte kunnat samla in. Kvalitén och tillférlitigheten pa information anser vi vara hég da
det ar statliga myndigheter som utfért omfattande undersékningar med stora stickprov. Detta
gav oss ocksa mojligheten att analysera informationen longitudinellt, det vill sdga jamfora
data frdn manga olika ar for att identifierade bakomliggande ménster. Vissa begransningar
férekom d& datamangderna var stora och komplexa samt att vi fick plocka ut valda delar da

all information inte harrérde vart forskningsomrade.
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3.4 Urval och bortfall

Vid urvalet finns det enligt Ahrne & Svensson (2015) en férdel att gora ett tvastegsurval. | det
forsta urvalet av intervjuobjekt ar det i férsta hand pa en organisationsniva, vilka
organisationer ar relevanta? Den andra delen ar péa individniva, vilka manniskor pa

avdelningarna ar intressanta och kan bidra?

For var del blev det de organisationer som skulle paverkas direkt vid en nybyggnation av ett
resecentrum. For att kunna goéra det kravs att vi ocksa vet vilka som blir paverkade av
byggnationen. Den informationen har vi i samrad med Trafikverket och Kalmar kommun
forsokt utréna och har lyckats na manga av de aktérerna som blir paverkade. Det finns alltid
en indirekt paverkan av exempelvis foretag eller grupper till en viss investering. Men vi har

valt att fokusera pé de direkt involverade aktdrerna i projektet.

Den andra delen ar att valja intervjupersoner som kan bidra till arbetet och féra det framéat.
Pa grund av begransad tid kommer vi att gora intervjuer med sju anstallda med diverse
spetskompetens inom sitt omrade i Kalmar. Till valet av mdjliga intervjupersoner pa
organisationerna har vi tagit hjalp av var handledare fran Trafikverket. Det har gjort att vi har
kunnat fa relevanta personkontakter som har rért &mnet tidigare och kan bidra till projektet.
Utan handledarens kunskap hade arbetet tagit betydligt Iangre tid och flera av intervjuerna
hade med stdrsta sannolikhet inte blivit av. | denna uppsats fick en av respondenterna
forhinder vilket ledde till att den intervjun inte blev av. Personen i frdga ar kunnig inom
infrastruktur vilket resulterade i att studien inte fick tillgang till den informationsmangd som
var 6dnskad inom just det omradet. | uppsatsen blev darfér infrastrukturomradet nagot tunnare

och bidrog i mindre utstrackning till slutsatsen.

| urvalet av kompetenta personer fran var handledare pa Trafikverket finns risken att
personer med ett liknande synsatt pa problemen och Iésningarna har valts. Det finns en risk i
att de intervjuade objekten forstarker den redan férstaddda &sikten hos handledaren (Ahrne &
Svensson, 2015). Hade vi sjalva valt personerna hade vi ocksé haft en stérre majlighet att ha
en variation bland asikter. Men eftersom projektet endast ar i tankefasen kan sadana
stromningar vara svara att finna och foérst dyka upp under senare delar, om inte kravs det en
stoérre arbetsinsats for att finna dem. Darfér behdvs den expertis handledaren besitter for att
hitta ratt personer i varje organisation. Teorin pekar pa att vid intervju av flertalet personer i
en organisation eller ett projekt ar det svart fér handledare/arbetsgivare att styra
intervjuarens bild (Ibid). Sarskilt om intervjuaren ar palast och val férberedd och kan jamféra

med tidigare intervjuer.
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3.5 Transkribering

Transkribering, att 6verfora talat sprak till skriftsprak. Det finns enligt Coombes (2001) tre
olika satt att dverféra informationen fran talsprak till skriftsprak under en intervju. Vi har valt
den mest omstandliga metoden vilken innebar att intervjuaren i efterhand skriver ner allt det
intervjuobjektet sager. Detta ar tidsddande eftersom forskaren maste lyssna igenom intervjun
tva ganger. Forst vid sjalva intervjun och en andra gang nar forskaren transkriberar det
inspelade materialet. Har kravs ocksa ett godkannande fran vederbérande och ett beroende
av att den tekniska utrustningen fungerar. Vi har valt att tilampa detta alternativ da vi anser
att fordelarna dvervager nackdelarna med andra transkriberingsmetoder. Vi lade ocksa stor
vikt vid foljdfragor och respondenternas vidareutveckling av vissa fragestallningar.

Uppsatsens transkriberingsmetod Iamnar gott om utrymme fér detta (Ibid.)

3.6 Studiens tillforlitlighet
3.6.1 Validitet

Ur en traditionell validitetssynvinkel ska fragan mata det den &r avsedd att mata. Det handlar
om en Onskan efter att f& veta hur den intervjuade tadnker om en specifik handelse (Trost,
2005) I var kvalitativa intervju ar vi angelagna om att fa veta vad de tycker om ett nytt lage for
resecentrumet i Kalmar. Inte vad de tycker om resecentrum rent generellt eller vad
riksdagspolitiker anser om fragan. Fragorna bor alltsa stéllas ur en synvinkel dar den
utfragade kan svara sé att vi far de svaren vi énskar. Trots att vi pa férhand inte vet vad vi
onskar kan vi &nda utréna inom vilket @mne vi vill att den utfrdgade ska rdra sig inom utan att
svava ivag till vad andra manniskor tanker eller en generell bild. | alla intervjuer holl vi oss
inom ramen for studien utan att avbryta respondenten dven om den intervjuade agnade tid at
vissa aspekter som inte ryms inom denna studie.

Nar vi hamtar data ifran offentliga dokument finns det en tydlig mall av fragestaliningar de
utfragade har fatt svara pa dar de har fatt flertalet och preciserade svarsalternativ. Fragorna
valjs for att kunna ge ett tydligt svar pa det vi dnskar att undersoka. Ett exempel ar
Trafikverkets resvanor (2012) dar ett frageformular skickades ut till tusentals personer runt
om i Smaland. Dar far individer sjalva fylla i var de reser, hur ofta och flertalet andra
relevanta frdgor som skapar en bra bas for information éver resvanor. Konkreta fragor som

ocksa ger konkreta svar eftersom amnet tillater detta.
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3.6.2 Reliabilitet

Reliabilitet innebar att en matning av resultat ar stabil och inte utsatt for inflytande av
slumpen dar det skulle kunna innebara en paverkan fran variationer. | vart fall ar det
intervjuerna som kraver att fragor stélls pa liknande satt, for att kunna garantera att tidpunkt
och variation i fragestallning inte ger olika typer av svar. Det férutsatter ett statiskt
forhallande dar vi antar att intervjuobjektet ar last i sina asikter (Trost, 2005). Med den
begransningen i antagandet att objektet maste vara last i sina antaganden kan det enligt
Trost (2005) vara bra att sarskilja och anta att vi hela tiden ingéar i processer dar vi férandrar

vara synsatt.

Vid det ovan beskrivha symbolistiska och interaktionistiska perspektivet antas det hela tiden
finnas forandringar i asikter hos intervjuobjektet (Ibid.). Det vill sdga inte ligga till grund for
nagra fasta asikter som ska aterupprepas vid ett senare tillfalle. Det gor det mdjligt att fa till
olika intervjuer dar &sikterna kommer att variera. Vissa asikter varierar dock i en langsam
takt dar de upplevs oféradndrade men dar det finns en rérelse i tyckandet. Nar det kommer till
en stor infrastruktursatsning som ett resecentrum ar det av stérsta vikt att det finns en
mojlighet till férandring i asikter kring projektet. Finns det inte utrymme for att kunna éndra
sig ar vi ytterst skeptiska till att projektet kan genomféras eller ens skulle vara lyckat. Lasta
parter vid ett intervjutillfalle skulle ocksa speglas vid eventuellt senare forhandling. Om de
intervjuer vi utférd skulle goras i framtiden &r vi medvetna om att svaren kan bli annorlunda.
Detta da vissa aspekter pa problemet handlar om asikter som kan variera éver tid. Vissa

av svaren kan ocksa vara kontextuellt beroende i det specifika fallet Kalmar vilket kan géra

att det ar svart att dra generella slutsatser for delar av studien.

De offentliga dokumentens reliabilitet paverkas dven av ovan ndmnda problematik, eftersom
manniskor aven har kan ha férandrade asikter, eller resvanor varierande 6ver tid. Datan kan
anses spegla tydligare trender med paverkan frdn andra aspekter an hur fragan stalls.
Exempel pa sadant kan vara miljétrender, 6kad tillgénglighet eller annat som skulle kunna ge
olika svar fran ar till ar. Mycket av de data vi anvander ar fran Trafikverket eller
regionférbundet i Kalmar Ian. De anvander liknande formular dar de under flertalet &r staller

samma typ av fragor for att fa jamférbara resultat.
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4. Resultat/Empiri

| detta kapitel presenteras resultat fran de intervjuer vi utfért med intressenterna i Kalmar.
Léngst ner i kapitlet har en sammanstélining gjorts fér att f& en éverblick av situationen fran
samtliga perspektiv. Innan sammanstéliningen finns dven en lista pa flaskhalsar som idag
paverkar Kalmar centralstation. Kapitlet ar strukturerat utefter vilken ordning intervjufrdgorna

stalldes i.

4.1 Respondenter

Ivarsson, L; Samhallsplanerare Trafikverket i Kalmar.

Kalin, M; Infrastrukturstrateg Kalmar kommun, Mejlkonversation.
Lindberg, R; VD/Flygplatschef Kalmar Oland Airport.

Persson, J; Kommunalrdd Kalmar kommun.

Seijsing, K; Trafik- och planeringschef Kalmar lanstrafik.

Tallhage Lonn, I; Infrastruktur och planering Regionférbundet i Kalmar lan.

Akesson, R; Kommunalrad Ménsteras kommun.

Foljande mal finns i den regionala utvecklingsplanen vilka har direkt koppling till utvecklingen
av Kalmar stationsomrade (Samhallsbyggnadskontoret, 2015):

» Ska bli en del av en stdrre arbetsmarknadsregion

* Andelen gods som gar via tadg ska oka

* Fossilbranslefri kommun ar 2030

* Cykeltrafiken ska arligen 6ka

* Resandet med kollektivtrafik ska arligen 6ka

Mot bakgrund till ovanstdende mal presenteras resultat av studien nedan d& ovanstdende
mal ar relevanta vid planering av stadens kollektivtrafik och resecentrum. Det ger ocksa

lasaren av denna uppsats viss forstaelse for vad Kalmar stravar mot.

4.2 Kalmar centralstation idag

Varje intervju bérjade med fragor kring respondentens yrkesroll och hur de skulle involveras
vid ett anlaggande av ett nytt resecentrum. Som utgangspunkt frdgade vi sedan om vad de

anser om dagens centralstation i Kalmar. lvarsson pa Trafikverket beskriver:

//...// “Dagens I6sning i Kalmar fungerar alldeles perfekt, utmérkt fér jattemanga ménniskor. Bor man i Kalmar sa

kan man ga, cykla eller &ka buss till Kalmar centrum. Men om man ser Kalmar station som en regional tagstation,
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da skulle man dnska att man hade lite lattare méjlighet att ta sig dit &n i nuvarande fall” //...// //...// Det ligger

strategiskt bra i Kalmar, som Kalmar centrum och tétort //...//

Seijsing fran Kalmar Lanstrafik beskriver hur dagens stationslage fungerar for

kollektivtrafiken:

//..// “Férdelen med dagens ldge som det &r idag &r att du kommer in i stadskdrnan. Kalmar central &r ett nav i

staden med busstrafik och tagtrafik. S& knytpunkten &r dar nere. En av jarnvdgens stora férdelar sedan en tid

tillbaka &r att man har byggt upp stadskérnor kring jarnvégsstationen s& man kommer oftast mitt in” //...//

Alla respondenter ar 6verens om att det centrala laget ar en stor fordel for Kalmar med
narhet till handel, arbete och undervisning. Varje dag reser ca. 2400 tagresenarer till eller
fran Kalmar centralstation och den senaste tidens befolkningsdkning har inneburit hégre
beldggning pa alla tag (Samhallsbyggnadskontoret, 2015). | dagslaget ar Linnéuniversitet i
Kalmar utspritt pa olika platser i staden men det planeras ett nytt campus dar all verksamhet
forlaggs pa samma geografiska plats. Det finns planer pa att férlagga det vid Olandskajen
alldeles i narheten av centralstationen. Narhet till transportmdjligheter med hdg tillgénglighet
ar ett av de stdrre incitamenten for nybyggnationen dar Kalmar C utgér en viktig punkt. Men
som tidigare namnts finns viss problematik idag och aven infér framtiden med den nuvarande
stationen. Infrastrukturstrateg Kalin pa Kalmar kommun beskriver att &ven busstationen vid
centralstationen stundtals lider av kapacitetsbrist samt att den inte ar sarskilt trafiksaker.
Tallhage L6nn pa Regionférbundet pratar forst om férdelarna med stationen och beskriver

sedan en annan del av Kalmars problematik:

/1.1l Jag vet definitivt att det &r lite problem nu fér att det har blivit sdpass ménga fler tag sé att det &r véldigt

mycket bomféllningar. Folk tycker nog att de far sté vid de ddr bommarna véldigt ofta” //...//

Samtliga respondenter ar eniga om att bomfaliningarna ar ett av de stérre problemen med
stationen. Det upplevs besvarligt av fotgangare och cyklister da det ofta far vanta pa
bommarna nar de skall resa till eller fran skola och arbete, i vissa fall véljer de aven att ta
omvagar for att kunna passera lattare éver den bro (Bragebron) som finns en bit ifran
centralstationen. Bomfallningarna var ocksa huvudanledningen till att ett nytt mgjligt
stationslage forst bérjade diskuteras, nar irritationen fran befolkningen ékade éver att behdva
pausa sina liv i ett par minuter. Det skapar ocksa problem fér bilister vid rusningstrafik i form
av kder som paverkar bland annat cirkulationsplatser langre in i staden. Vid 6kning av

tagpasseringar kommer fler bomféliningar ske vilket kommer resultera i sémre kapacitet pa
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vagnatet da farre bilar kan passera 6ver sparen under en given tidsperiod

(Samhallsbyggnadskontoret, 2015).

Nagra av intervjuobjekten menar pa att nar Bragebron byggdes 2008 (Kalmar kommun,
2010) minskade behovet av planfria dvergangar temporart. Det ar ungefar vid Bragebron
som tdgen maste bdrja bromsa in pa grund av plankorsningarna. | narheten byggs en
serviceverkstad for tag vilket kan innebéra att tdgen méste sakta ner ytterligare till foljd av

sakerhetsriskerna. Ivarsson beskriver vidare om hur de kan paverka resandet i framtiden:

//...// “man har fortfarande diskuterat barridreffekterna och konsekvenserna av dnnu mer tagférbindelser till och
frdn Kalmar. Kanske 100-120 rérelser som det kan bli om ett par ar, per dag. Da bérjar det bli lite grand. Om vi
sdger 120 rérelser och ett antal till depéer varje dag. Ska de ligga nere tre minuter per tillfélle d&?” Det ar sa
manga minuter sé att man kan se att det blir timmar av det och det &r mitt i den tiden som vi alla vill kunna réra
oss obehindrat” //...//

Kommunalrad Persson ser liknande pa problemet lite mer langsiktigt och tycker att dagens
station fungerar ganska bra men vid befolkningsékning och en 6kning i antal tdgavgangar
kommer det bli ett stérre problem. Han informerar att Kalmar har haft en positiv
befolkningstillvaxt de senaste aren, vilket med stérsta sannolikhet kommer 6ka resandet i
Kalmar. Enligt Persson bdr ett nytt resecentrum inte byggas forran det finns ett tillrackligt
stort underlag for kollektivtrafik. Antalet resenarer ar idag inte tillrackligt manga for att ett nytt

resecentrum skall vara motiverat.

4.3 Tillganglighet

For att fa stadsmiljén att fungera kravs en valfungerande infrastruktur i staden. Valet av hur
planeringen av vagar, broar, cykelvagar och andra projekt ar, har en avgdrande roll for
stadens utveckling. Hand i hand med hur staden byggs finns ocksa tillganglighetsméttet.
Tillgangligheten kan exempelvis beskriva hur Iatt det gar att forflytta sig i staden eller tiden
det tar att ta sig till nuvarande stationen. | en mindre stad som Kalmar paverkas en stor del
av tillgangligheten av hur man léser bilfragan. Hela 59% av alla som reser till eller inom
Kalmar gor det med bil (Trafikverket, 2012). Nagra av de vi pratade mer om detta med var
kommunalradet Persson, KLT:s linjeplanerare Seijsing och samhallsplaneraren Ivarsson péa
Trafikverket.

Seijsing fick svara pa fragan om tillganglighet inom centrumdelen av Kalmar och huruvida

utformningen biltrafik kan gynna det kollektiva resandet.
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I1.1l'*..man ska bygga ett jéttestort parkeringshus och sen har man sénkt dygnshyran till hélften. S& man kanske

inte uppmuntrar till att aka kollektivt och stélla bilen nagonstans”.//..//

Kommunalradet Persson fick dven fragan kring det kommande parkeringshuset och de
sankta avgifter som skulle félja med i det. Han menade att vikten av att ge de nybyggda
bostaderna ett korrekt antal parkeringsplatser ar viktigt for att kunna skapa en attraktiv stad.
Aven tidigare ytor fér parkeringar vid exempelvis Geséllen i Kalmar, har byggts om till

bostader och en ersattning i form av nya parkeringsytor ar enligt honom nédvandiga.

For att kunna skapa ett attraktivt resande for de som inte anvander bilen fick lvarsson svara
pa hur stadsplanering kan 6ka kollektivtrafikens andelar genom att géra férsamringar for

bilister.

//..//"likadant pa Sédra vdgen och Erik Dahlbergsvédg har man gjort fértrédngningar pa. Men samtidigt har man inte
gjort motsvarande férbéttringar fér kollektivtrafiken kdnner jag i det fallet. Du drar ner lite fér den gruppen (bilister),
men du maste bka fér att fa éver dem till andra trafikslaget. Dér tror jag att man skulle behéva var lite béttre,
exempelvis genom bussprioriteringar vid korsningar. [..] Om bussen har gréddfilen sa sitter du och tittar, ja de

som aker buss far alltid grént och kommer alltid f6rbi mig” //..//

| en valfungerande stad sker ett tatt samarbete mellan kommunen och Trafikverket. Dels hur
de ekonomiska delarna vid infrastruktursatsningar ska férdelas, men aven kring
planeringsfasen i hur staden ska utvecklas.

Kommunalradet Persson fick svara pa fragan om biltrafikens roll i framtiden och om det finns

planer pa att fasa ut bilen fran stadskarnan.

//..// “Nej, vi har inga planer om att fasa ut biltrafiken. Kollektivtrafiken 6kar varje ar sa vi nar ju vara mal och jag
tror inte att det gdr genom att ha piska och sa dér utan det géller att ha en bra kollektivtrafik. [..] Den typen av

insatser &r viktigare &n att férséka férbjuda landsbygdsbor som maste ta sig in till staden.

Det som kravs vid satsning pa biltrafiken ar tillgangligheten i form av parkeringsplatser. Utan
mojligheten att stélla av bilen snabbt och effektivt minskar intresset av att ta bilen. Ivarsson
pratade mer om hur han upplevde parkeringssvarigheter under sin forsta tid som nyinflyttad i

Kalmar.
//..// "Jag hérde av ménniskor som bodde i Kalmar att man tyckte att det var daligt och svart att fa parkering. Och
jag tyckte motsatsen, har &r vél aldrig svart att f& parkering? Man stéller bilen och sen gar man. Nej, man vill ha

parkeringsplatsen utanfér affdren. man har fortfarande lite av smastadsidylistédnket kvar” //..//
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Smastaden Kalmar ar pa vag att bli en stérre stad. | viljan av att bli en stérre stad
uppkommer bade nya mdjligheter och nya problem. Den kollektiva resan som startar vid ett
nytt resecentrum ar beroende av att frdgor om tillgénglighet och infrastruktur kopplat till det
I0ses.

Tyngdpunkten i transportflédet av personer ligger runt Kalmar C (Kvarnholmen) och de inre
stadsdelarna. Detta méste givetvis tas i beaktning vid en forflyttning av trafik ut till
Svaneberg. KLT jobbar enligt devisen "bast for flest”, vilket innebar att deras produkt ska

vara attraktiv for flest antal manniskor.

4 4 Kollektivtrafik

Kommunalrad Persson pratade, som tidigare namnts, om att befolkningsunderlaget for ett
nytt resecentrum inte ar tillrackligt stort i dagens Kalmar. Efter intervjuer med studiens
respondenter med olika synvinklar pa saken har vi i var studie identifierat tva olika scenarion
som skulle kunna motivera ett nytt resecentrum. Det forstndmnda ar att befolkningsdkningen

fortsatter i regionen och det andra ar att det kollektiva reseunderlaget okar.

Bade Seijsing och Tallhage Lénn ar ytterst benagna om att resan fran “dorr till dorr” ska vara
i fokus vid planering av kollektivtrafik. Det vill sdga resenarer ska kunna ta sig snabbt fran
exempelvis arbetsplats och hem. Om en busslinje effektiviseras med exempelvis farre
hallplatser och hogre turtathet ska “dorr till dorr’-resor forbli ungefar lika effektiva fér de som
bor i anslutning till de borttagna hallplatserna. Studien har identifierat tva olika angreppssatt

for att utforma kollektivtrafik. Foljande fraga stélldes till Seijsing:

Anpassar ni framst efter hur folk bor och reser eller férséker ni anpassa trafiken for att

paverka ménniskor?

Seijsing beskriver att de jobbar pa bada angreppssatten. Nyligen har en effektivisering av en
busslinje ute pa Oland &gt rum dar KLT tagit bort ett eller flyttat ett fatal hallplatser for att fa
en rakare busslinjestrackning. Férandringen innebar en restidsférkortning fran Mérbylanga till
Kalmar central med tio minuter. Dar tidigare hallplatser hade funnits men numera blivit
bortplockade, reagerade boende mot omlaggningen och blev upprérda. KLT menar att
reseutnyttjandet pa platsen under en helg i genomsnitt endast var nadgon enstaka resenar
och inte tillrackligt for att motivera att alla linjer &ker férbi. Seijsing beskriver ocksa en rad
utratningar av busslinjer som har skett i Kalmar stad for att foérbattra kollektivtrafiken. Dar ar
det viktigt med kontinuerliga turer och hog turtathet for att resenaren inte ska kénna

osakerhet vid valet av buss. Enligt Samhallsbyggnadskontoret (2015) i Kalmar kommun har
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aven pendeltagstrafiken fatt en skjuts i ratt riktning da en ny héllplats i Smedby invigdes 2014

och ett nytt métesspar i Trekanten stod klart i slutet av 2015.

Befolkningsunderlaget for kollektivtrafik i lanet &r i manga fall bristande. Lindberg och
Seijsing jamfor Kalmar I1an med delar av Norrland nar det géller stora avstand mellan orterna.
Befolkningsunderlaget ar inte tillrackligt stort pa alla platser for att kollektivtrafiken skall

kunna tacka samtliga omraden utan forlust.

Enligt Tallhage Lonn pé regionférbundet i Kalmar 1an finns det planer pé att ta fram en
superbuss, en samverkan i form av en expressbuss, vars syfte ar att snabbt kunna forflytta
invanarna i Blekinge genom Kalmar och upp mot Norrképing. Manga av de mindre stoppen
dras in till férman for tidsvinsterna pa hela linjen som skapas med farre stopp. Hon menar att
tanken som regionférbundet har kring fragan ar att den typen av buss skulle kunna angdra
ett nytt stationslage ute vid Svaneberg. Dar finns utmaningar i att befolkningen bor eller

arbetar ndrmare befintligt stationslage inne vid Kalmar central.

4.5 Nytt resecentrum i Svaneberg (inlandsterminal)

Svaneberg har som tidigare namnts mdjlighet att samla alla trafikslag vid en och samma
plats. Detta da Europavag 22 och vag 25 l6per precis i anslutning till ett tdgspar fran norr och
ett inifran landet, dessutom ar det inte langt till centrala Kalmar och flygplatsen. Flygplatschef
Lindberg beskriver vad ett nytt resecentrum i Svaneberg i narheten av flygplatsen skulle

kunna innebara:

//..//” Men i min vérld ska den stora omstigningen ske hér ute och det gynnar Oskarshamn, Oland, Emmaboda,
Torséas och kanske tillslut &nnu ldngre. //...//” du nér buss, tadg och flyg. Det &r fa flygplatser som har de

férutséttningarna i Sverige” //...//

Som representant for flygtrafiken har Lindberg ett regionalt perspektiv i frdgan och pratar om
de stora fordelar regionen skulle uppna om ett nytt resecentrum byggs. Viktigt ar att alla
trafikslag samlas pa en och samma plats. Resenarer ska latt kunna ta buss eller tdg oavsett
vilken riktning man anlander ifran, for att sedan ansluta direkt till flygplatsen. Enligt flera av
respondenterna ar flyget ett maste for att dagspendling till Stockholm ska fungera da tag-
och bilanknytning ar allt for tidsédande. Resor till huvudstaden ar ocksa flygplatsens
karnverksamhet. Angdende den mer specifika platsen i Svaneberg berattar Lindberg att det
inte kommer vara nagot problem att forflytta resenarer med bagage fran platsen till

flygplatsen. Han menar pé att saker som parkeringsplatser, tdgperronger och bussterminal
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med mera kommer att tacka upp stora ytor och transport till flygplatsen kommer vara latt att

I6sa.

//...//” hdr blir ju en stor yta och sedan om man I6ser det med gangtunnliar eller band som pé Arlanda... det &r ett

mindre problem’//...//

Aven om tankar pa ett nytt lage fortfarande ar i idéfasen beskriver Persson att de har lagt in
ett mojligt omrade i Kalmar kommuns Oversiktsplan for att vara lite férberedda. Laget ar inte

alls bestamt men kommunen ager en del mark ute vid studiens tilltankta stationslage.

Méanga ar eniga om att Svanberg ar ett utmarkt Iage for att skapa bra férutsattningar for
resande i lanet men de menar pa att det finns risker med att underminera Kalmar
centralstation. Det fors diskussioner om huruvida det ska vara en mindre vanlig tdgstation
dar ute vilket bara innebar ett till stopp for tdget. Medan andra idéer lutar mot att vissa tag
ska ha Svaneberg som slutstation for att kunna stanna och sedan avga till andra
destinationer. Det ska mojliggéra byten till andra transportslag fér resenarer som inte har
Kalmar som slutdestination d& det skulle kunna innebéra en tidsvinst. Resenaren har da
mojlighet att slippa ytterligare vantetid inne pa Kalmar central och enkelsparet in till centralen

blir samtidigt avlastat.

Som representant fér en kranskommun till Kalmar har vi intervjuat kommunalrad Akesson
frAn Monsteras. Han berattar hur ett nytt resecentrum skulle kunna paverka Ménsteras. |
dagslaget ar det tidsédande och lite fér komplicerat att ta sig till flygplatsen en tidig
vardagsmorgon med kollektivtrafik, resenarer maste in till Kalmar centralstation for att sedan
byta till buss ut till flygplatsen. Manga Mdénsterasbor valjer istdllet att ta bilen fér de tidsvinster
det innebar. Akesson menar att Svaneberg skulle kunna bidra till ett 6kat
kollektivtrafikresande om exempelvis en flygbuss fran Monsteras anlaggs. Tonvikt laggs pa
att resan fran dorr till dérr ska vara sa effektiv som mdjligt. For att detta ska fungera val
menar Akesson att Monsteras hallplatser 1angs E22 maste utvecklas. Det ska vara
trafiksakert, finnas bra pendlingsparkering, vaderskydd i form av battre vanthallar och bra
service pa plats. Allt for att fa resenaren att se kollektivtrafik som ett effektivt och bekvamt
transportsatt och att fa fler att valja bort bilen. Utéver ovanstaende namndes aven

trafikldsningar med expressbussar vilket kan lasas mer om i analyskapitlet.

Daremot pekar manga av vara respondenter pa vilka risker, orosmoment och problem ett
nytt resecentrum skulle kunna resultera i. Om knytpunkten fér intermodala resor férlaggs i

Svaneberg ar alla eniga om att den sista resan in till Kalmar central maste |6sas pa ett bra
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satt. Enligt flera respondenter ar det av yttersta vikt att restider inte férlangs avsevart. De
menar pa att enkelsparet behdver en avlastning av tagtrafik utan att tillgangligheten till
centralstationen aventyras. Flera tillfragade pratar om olika I16sningar for tdgen medan

Ivarsson har lite andra tankar pa hur det skulle kunna fungera:

//...//"man kanske véxlar éver och har sparvagnssystem in mot stan istéllet. D& &r du tvungen att kliva av och

kliva pa ett annat fordon. En del tdg &r kanske nédvéndigt att de gér in till staden. Men det kanske &dr onédigt att vi

utvecklar tagférbindelsen att alla tag gar hela védgen in, fér da har vi barridreffekten.’//...//

Likt hur det fungerar i Géteborg har sparvagnar majlighet att gd mer som allman trafik 1angs
med biltrafiken pa vagbanan. Trafiksignaler och 6évergangsstallen fungerar ungefar som for
biltrafiken men systemet innebar inga bomfallningar och barriareffekter i staden minskas,

menar lvarsson.

4.6 Arbetsplatser i Kalmar stad

For att fortydliga hur manniskors resande ser ut rent geografiskt i Kalmar foljer en karta

over rérelsemdnster vilken visar att det finns mycket rorelseaktivitet utdver de som reser till
Kalmar centrum och som arbetar i nadrheten av Svaneberg samt inat staden (WSP, 2015)
Statistik visar var befolkningen inom Kalmar kommun bor och var de har sina arbetsplatser. |
kartan nedan visas tydligt hur forflyttningen fran en stérre region blir allt mindre nar natt gar
mot dag och arbetspendlingen startar.

Bilden visar att skillnaden mellan var befolkningen bor och var de jobbar &r relativt stor i
omradet. Stoérre delen av befolkningen bor utanfor de centrala delarna av Kalmar, manga av
dem har ocksa nara till nAgon av de stérre vagarna som gar till arbetsplatserna. Den vanstra
bilden visar var arbetsplatserna finns. Den geografiska spridningen &r betydligt mindre under
dagtid jamfért med kvallstid. Tyngdpunkten av de arbetande gar att finna éster om E22:an

mot Kalmar centralstation, har arbetar de allra flesta manniskorna.

29



Karta 3. Dag- och nattbefolkning i Kalmar stad.
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4.7 Flaskhalsar som praglar Kalmar centralstation idag - en sammanstallning

fran studiens intervjuer

1. Enkelspar: delar av de sista kilometrarna in fran Svaneberg mot Kalmar C. Dock
mojlighet till dubbelspar om sa dnskas, detta kan dock ge effekter i form av fler
bomfallningar.

2. Plankorsningar med bomfallning: Det initiala problem vid initiativtagandet till ett nytt
resecentrum vid Svaneberg var just plankorsningarna som hammar biltrafik och viss
busstrafik. | dagslaget kér bussar runt Kalmar C via Olandskajen fér att undvika
kobildning. Daremot paverkas biltrafik, cyklister och gadende da bommar falls eftersom
det bara finns en bro déver sparen och bomféllning sker upp mot fem ganger per timma
enligt Samhallsbyggnadskontoret (2015). Antalet bomfallningar vantas aven 6ka dé den
nya tagverkstaden i Kalmar (Infrastrukturkansliet, 2016) kraver att flera av tagen ar inne
och vander vilket gor att plankorsningarna berdrs och darmed stoppar upp trafiken
ytterligare. Antalet bomfallningar var i december 2015 68 per dygn. Enligt Trafikverkets
hemsida innebar det fem bomfaliningar per timme under rusningstrafik och vid varje
tillifalle &r bommarna nere 2-3 minuter per gang. Efter framtagna prognoser fran
stadsbyggnadskontoret i Kalmar kommun, kan en métesstation i Skruv tillsammans med

att kommunen vill ha kollektivtrafik vid Rockneby innebéra att bomfallningarna dékar till 98

30



stycken per dygn. Flertalet andra mdjliga scenarion ar behandlade i rapporten. Syftet
med rapporten ar att belysa om Kalmar vill satsa pa tagtrafiken, vilket kan innebara fler
bomfallningar i framtiden. D& kan atgarder behdvas for att inte skapa trafikproblem i de
centrala delarna av staden.

Tyngdpunkten i transportflédet av manniskor ligger runt Kalmar C och de inre
stadsdelarna. Med gymnasieskolor och universitet dit elever kommer bade fran Kalmar
stad, men ocksa regionalt resande. En stor del av de arbetande finns i omradet kring
Kvarnholmen med néra avstand till nuvarande station. Det ovanstaende ar parametrar
som maste tas i beaktning vid en forflyttning av trafik ut till Svaneberg. KLT jobbar enligt
devisen “bést for flest”. Hur man i praktiken tar hansyn till det i sin kollektivtrafikplanering
for att forandra tyngdpunkten eller utnyttja den pa mest optimala satt féljer under
diskussion/analys.

Expansionsméjligheter for tagstationen och dess verksamhet. Sweco (2015) har i sin
rapport tagit fram olika alternativ fér méjliga atgarder. Atgarder ar nédvandiga for att
kunna ta emot ytterligare tag. Nar stationsbebyggelser sker mitt inne i staden kraver det
ocksa ett noggrant planerande for att hantera de utrymmesbegransningar som finns
kring stationen.

Fundament for tunnel samt brobyggnation kraver ett visst djup under mark fér att
kunna konstrueras. Omradet kring Kalmar C och plankorsningarna ar belaget nara
hamnen och kanalen vilket férsvarar och eventuellt omgjliggdr en 16sning fér andra typer
av 6vergangar an vad som anvands i dagslaget.

Bilkder under rusningstrafik: Flera delar av Kalmar har under rusningstid pa morgon
och eftermiddag stora koer. Bland annat drabbas Erik Dahlbergsvagen och Norra vagen
av stora kder under den har tiden. Linjer har dragits om for att minimera risken for att

kobildning ska paverka restiden med buss.
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4.8 Sammanstallning 6ver intressenternas synpunkter pa nytt Resecentrum i

Svaneberg
Fragor Kalmar kommun Kalmar lanstrafik | Trafikverket Regionforbundet | Kalmar Oland Monsteras
Airport kommun
Hur upplever du Fungerar hyggligt Nara stadskarnan | Strategiskt val Fantastiskt att Centralt ur ett Svart och

dagens l6sning

men vid

och den stora

placerad for

kunna komma mitt

tagperspektiv,

obekvamt med

vid Kalmar trafikbkning arbetsmarknaden Kalmarbor, men in till en stad. men lite problem parkeringsmojligh
Central? kommer det bli som finns pa inte for regionalt Fokus pa restider med trangsel. eter for resenarer
problem. Kvarnholmen. resande. Last, 180 | dorr till dorr. som kommer
grader sjovagen utifran.
och 180 grader
landvéagen.
Vilka fordelar far | Ytterligare Méjligtvis Minska Minska antalet Knyta samman Langsiktigt bra for
ett nytt parkeringsmojlig- attrahera bomfallningar arbetsmarknadsre | samtliga trafikslag. [ Monsteras och
stationsldge? heter. Farre langvaga Regionalt gioner. Gynnar regionen knyta samman
bomfallningar. resenarer. resande. Fortfarande kraftigt. med
Gynna nya cykelavstand till expressbussar.
verksamheter. ny station.
Knytpunkt for
manga

transportslag.

Vilka nackdelar Stora Anknytning och Fragan vilka tag Okad restid, fler Det finns inga, det | Ytterligare byten
far ett nytt investeringar, restid fran dagens | som skall ga hela byten. Anknytning | I8ser sig. in till Kalmar C.
stationslage forutsatter stor station. vagen till Kalmar till Kalmar C.
idag? okning i resande. C maste l6sas.
Maste vara Kan sparvagn l6sa
ekonomiskt problemet?
férsvarbart.
Respondentens Parkeringar, Hur kan resan bli Hur kan den Bomfallningarna Miljéfarligt Sakerhet och
huvudsakliga undvika snabb fran sparbundna inom Kalmar stad flygbransle talar attraktivitet hos
problemomrade cirkulationstrafik Svaneberg. trafiken fran och 6kad restid. emot en 6kad busshallplatser i
med bilar i Planering av Svaneberg till flygtrafik. Skapa Monsteras vilka
centrum. linjetrafiken, hur Kalmar C att bra ska forsorja
ska de nya fungera. sammansattning resenarar till
linjerna ga? av alla trafikslag. Kalmar.
Forslag for att Fler parkeringar Raka Sparvagnar som Forlagga Succesivt fasa in Satsa pa fa men
l6sa som motsvarar linjedragningar. gar mer som verksamheter biodrivmedel. val pakostade
huvudsakligt bostadsbyggandet | Ibland farre allman trafik pa nara kollektivtrafik | Stort resecentrum | hallplatser.
problemomrade hallplatser. vagbanan. Bygga och vice versa. sa nara Kanske bygge en

om Kalmar C till
en effektivare

terminal.

Utnyttja parkytor
for vagar under
tagsparet och

bryta barridrerna.

flygplatsen som

mojligt.

lite stérre terminal
langs E22.
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5. Analys och Diskussion
Féljande kapitel &r en kombination av analys och diskussion vilket innefattar koppling mellan

studiens teori och resultat. Utifran de teorikopplade resultaten diskuteras olika I6sningar fér
Kalmars nya resecentrum och stadens kollektivtrafik vilka har inverkan pa varandra genom

flertalet samband. Kapitlet foljer strukturen fran teorikapitlet i hég utstrdackning

5.1 Inlandsterminal Svaneberg

Kalmar centralstation som ar beldgen centralt i staden bidrar idag till bade for- och nackdelar
for invanare och kollektivtrafikoperatorer. Slack (1999) ndmner att manga logistikféretag och
liknande verksamheter ofta konkurrerar om attraktiva ytor i stdder samt vid tilltrade till sddana
ytor bidrar till 6kade bullernivaer, miljépaverkan och trangsel. Kalmar central kan ur detta
hanseende ses som en terminal vars yta konkurrerar med stadens andra verksamheter.
Stationen har i stort sett likadan ut och varit lika stor trots en 6kande befolkning och ett 6kat
resande. Den allt stérre mangden manniskor som trangs pa samma plats bidrar framst till
problem i form av dkat antal bomfallningar som ger effekter pa alla former av trafik i
stadskarnan. Men stationen har aven ytterst begransade majligheter att utoka sin

verksamhet.

Liknande problem behandlas av Woxenius et. al (2009), deras studie beskriver hur
inlandsterminaler kan bidra till att avlasta eller fullstdndigt ta dver hamnars godshantering.
Containrar lastas av fartyg for vidare transport pa jarnvag till inlandsterminalen som
behandlar godset. Vid en placering av ett nytt resecentrum i Svaneberg liknar férutsattningar
for persontransporter i Kalmar i viss utstrackning inlandsterminalkonceptet. Svanebergs nya
resecentrum kan i sadana fall verka likt en inlandsterminal vars syfte ar att avlasta den
nuvarande stationen. Flera av studiens respondenter har diskuterat I6sningar dar alla tég inte
behdver anknyta till centralstationen. Viss regional tagtrafik har Svaneberg som
slutdestination eller passerar endast Kalmar via denna punkt. | uppsatsen litteraturstudie har
ingen litteratur angaende inlandsterminaler i samband med persontransporter funnits. Inte
heller teori som stddjer att inlandsterminaler kan verka som hallplatser for passerande gods
eller resenarer. Rodrigue (2008) pekar pa att terminaler har fatt allt storre betydelse for
transportnatverk. De utgor ofta navet i intermodala transportkedjor vilket betyder att hela
transportnatverkets kapacitet och effektivitet beror till stor del pa terminalen. Tanken om
Svaneberg innefattar att buss, tag och flyg samlas pa samma plats for att gynna staden men
ocksa regionens transportmdéjligheter. Enligt Rodrigues (2008) forskning om intermodala
godstransporter kan Svaneberg ses som en intermodal terminal men i detta fall fér

persontransporter. Resenarer som idag endast ar pa Kalmar central for att byta till nasta tag
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kan helt slippa det genom att kliva av pa Svaneberg. Pa sa satt avlastas centralstationen da
farre manniskor kommer att vistas dar. Forskning pekar pd manga férdelar med stora
effektiva terminaler. Samlastning, stordriftsférdelar och maéjligheter till ett enhetligt
godshanteringssystem (Slack, 1999; Woxenius et. el 2009) ar bara nagra av de stora
fordelarna med en central hubb. Men da mycket transportverksamhet samlas pa samma
plats innebar det ockséa att systemet blir sarbart fér stérningar. | stort sett samma férdelar kan
fungera for persontransporter och Svaneberg. | uppsatsens litteraturstudie har ingen
forskning som stdd for detta funnits, men rent logiskt ar terminalférdelarna dverforbara till
kollektivtrafik. Da flera transportslag samlas pa samma plats kan fyllnadsgrad pa fordon
Okas, gemensamma vantytor utnyttjas, enhetlig design pa hallplatser och méjlighet att snabbt
byta till annat transportslag ar maijligt (Persson 2008; Vibe 2003). Alla ovanstaende foérdelar
skulle kunna uppnas pa Kalmars nya resecentrum med tagperronger, pendlingsparkering

och vantytor men da maste ett tillrackligt stort reseunderlag finnas.

| resultat fran studiens intervjuer finns det stod for att behalla dagens station och samtidigt
forbattra resandet med hjalp av ett nytt resecentrum. Da minskar risker med férédande
stérningar vid en stor terminal, likt Rodrigue (2008) beskriver, men regionen och staden far
anda tillgang till férbattrade transportmdjligheter. | Svaneberg finns méjlighet att hantera
manga fler resenarer da stora ytor ar reserverade i kommunens dversiktsplan vilket gar helt i

linje med lanets 6kande befolkning och resande.

Alla respondenter i undersdkningen delar meningen om att ett nytt resecentrum kan innebara
stora fordelar fér Kalmar stad och omnejd. Det flera har pekat pa ar att den stora utmaningen
ligger i hur transporten till och fran Svaneberg ska I6sas. Att dorr-till-dérr-resan férlangs pa
grund av ett extra byte ar valdigt oattraktivt enligt Regionférbundet och KLT. Ivarsson
Ivarsson pa Trafikverket i Kalmar pratade sarskilt ingdende om detta omrade. Han beskrev
hur problemet med bomfallningar och transport fran Svaneberg skulle kunna Idsas med hjalp
av sparvagnar. Lésningen skulle kunna fungera ungefar som i Géteborg dar sparvagnarna
gar mer som allman trafik bland bilar snarare &n pa en helt avskild banvall vilken kraver
Overgangar precis som dagens tagspar in till Kalmar centralstation. Férdelarna med denna
I6sning ar att farre tdg tvingas passera pa dagens tagspar vilket resulterar i farre
bomfallningar. | studiens teorikapitel beskrivs ett koncept som kallas duo-sparvag (NE 2016).
De stora férdelarna med transportlésningen ar att vagnarna kan drivas av bade diesel och el
(Ibid.). I Kalmar Ian stracker sig den icke elektrifierade tagralsen Stangadalsbana norr ut fran
Kalmar medan resterande rals kring staden drivs av el. Duo-sparvagnar har mojlighet att
fungera som sparvagn, pendeltdg och regionaltadg da det ar flexibelt med hanseende pa

drivmedel och hastighetsanpassning (Klaesson & Pettersson, 2015). Med duo-sparvag i
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Kalmar skulle flertalet férdelar for persontransport kunna uppnas. Den enklaste och billigaste
I6sningen skulle innebara att duo-sparvagnar gar via dagens tagrals in till centralstationen
och endast ett fatal eller inga vanliga tag tvingas passera plankorsningarna. Om endast duo-
sparvagnar gar pa ralsen kan bomfallningstiderna reduceras da de kan anpassa sig till lagre
hastigheter i stérre utstrackning an vanliga tag (NE 2016). Alternativt kan bommarna tas bort
helt och ersattas med vanliga 6vergangsstallen och trafiksignaler eftersom sakerheten ar
mycket hégre med duo-sparvag (VTI 2008).

Konceptet underlattar ocksa for méjligheter att snabbt och utan byte ta sig fran regionala
stationer till mer centrala hallplatser i stdder (Ibid.). Exempelvis att resendrer har mojlighet att
ankomma fran Stdngadalsbanan norr ifrén direkt in till centralstationen eller stiga av i

Svaneberg for att resa vidare med flyg.

En annan I6sning kan vara att bygga ut en duo-sparvag vilken gar tillsammans bilar pa
vagnatet till och fran Svaneberg for att minska antalet tdg men utan att inkrakta pa tagens
utrymme. Denna I6sning ar dock forknippad med stora investeringar och kan stalla till det for
annan trafik i Kalmar. D& aterstar ocksa fragan om huruvida tagen ska ga som vanligt pa

ralsen eller tas helt ur bruk och taginfrastrukturen star da helt outnyttjad.

5.2 Lokalisering av resecentrum

Denna studie har pa férhand bestamt sig for att utreda en specifik lokalisering av det nya
resecentrumet. Daremot ar det inte klargjort exakt var stationen bor ligga men av intervjuerna
har det framgatt att verksamheten med stor férdel bér ligga i nara anslutning till flygplatsen.
En mindre andel av regionens resenarer som pendlar till Stockholm ar helt beroende av den
luftburna trafiken vilken utgdr det enda alternativet for dagspendling till huvudstaden enligt
flera av respondenterna. For att det ska fungera val bér ocksa anknytning till flygplatsen fran
Kalmar med omnejd vara 16st pa ett tidseffektivt satt. Dar kan Svaneberg vara en
framgangsfaktor, sarskilt for regionala resenarer da Kalmarbor redan idag har effektiv

anknytning till flygplatsen.

Historiskt har det funnits motstand fran befolkning i svenska stader vars stationer har flyttats
ut ur centrum. Det har upplevts att den totala restiden blir IAngre da resenarer behdver
forflytta sig ytterligare en distans for att nd den stora stationen (Trivector 2014). | uppsatsen
har liknande tankar kommit fram i intervjuerna. Flera av respondenterna har pekat pa att det
ar en stor kvalité for resenarer att anldnda centralt direkt. De ar bekymrade éver hur
transport till och fran Svaneberg ska ske. | Trivectors (2014) undersékning om

stationslokalisering framgar att flera stader har lyckats skapa en battre kollektivtrafik genom
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en perifer station. Gemensamt for de flesta stdderna var bland annat att attraktionskraften
och de regionala sambanden férbattrades. Flygplatschef Lindberg i Kalmar beskriver
liknande scenarion for regional utveckling. Han menar att regionen kan komma att utvecklas
kraftigt om alla trafikslag samlas i narheten av flygplatsen och samordnas pa ett bra satt. En
slutsats fran Trivectors (2014) undersdkning mynnade ut i att den totala restiden for manga
resor blev kortare vid en forflyttning. Fér KLT och Regionférbundet i Kalmar ar resor fran dérr
till dorr central, vilka kan komma att férkortas da en perifer station likt Svaneberg upprattas.
For att det ska uppnas kravs aven en effektiv kollektivtrafik vilket beskrivs under féljande
rubrik.

5.3 Kollektivtrafik och tillganglighet

Om Svaneberg ska kunna bli en framgangsrik plats for ett nytt resecentrum kravs férbattring
av kollektivtrafiken i évriga delar av staden. En av de frdmsta orsakerna &r att ett stort
resecentrum kraver stérre antal resenarer an vad dagens centralstation har kapacitet for.

De viktigaste metoderna for att f& 6ver fler resande fran bil till kollektivtrafik gar att finna i de
punkter Vibe (2003) presenterar. Nagra av de viktigaste punkterna Kalmar kan jobba vidare
med ar att fa en hogre turtathet och hdgre kapacitet i kollektivtrafiksystemet, tillsammans
med en hdgre andel sparbunden kollektivtrafik och ett lagre bilinnehav.

Hog turtathet pa busslinjer har anvants pa vissa stallen i Kalmar, exempelvis pa den ut mot
Lindsdal dit bussen gar var tionde minut fran Kalmar Central. Flera av de aktdrer vi har pratat
med kan beratta om hur den I6sningen har gett ett dkat resande pa strackningen. Lindsdal
ligger lite utanfor tatorten och tar lite langre tid att na jamfoért med de mer centrala delarna av
Kalmar. Enligt teorin har de stader i Europa med hdg andel resande en enkel tidtabell med
hog turtathet (Persson, 2008). Det gar att lita pa att kollektivtrafiken alltid gar utan att behéva

kolla upp nar den kommer.

Hogre andel sparbunden kollektivtrafik ar en annan |8sning for att fa fler att byta bilen mot
det kollektiva resandet. En del av den satsningen kan vara ett duo-spar in fran Svaneberg till
Kalmar C. Aven en utvidgad tagtrafik pa bade Stangadalsbanan och pendeltagstrafiken pa
kust till kustbanan dar stader som exempelvis Nybro far battre turer. Stdngadalsbanan ger
pendlare fran Malilla, Hégsby och Blomstermala 6kade incitament att vilja resa med taget in
till Kalmar central. For den regionala pendlingen ar dessa omraden minst lika viktiga som

kust- till kustbanan.

Hur skapas en attraktiv landsbygd som inte praglas av svarigheter med att hitta

parkeringsplatser vid resa till regionstaden? Manga av de resande utifran Kalmar upplever
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fortfarande svarigheter att hitta parkeringsplatser (pers. kom. Persson, 2016) nar de kommer
till staden, det gor att nya parkeringsgarage byggs upp och parkeringsavgifter sdnks. Det
upplever KLT (2016) som ett férsvarande moment nar det kommer till att fa fler utifran
regionen att valja buss eller tdg som fardmedel. KLT och kommunens strategier krockar
genom motverkande satsningar. Det ar svart att genomféra motsvarande investeringar pa
parkeringsgarage nar kommunen vill utdka kollektivtrafiken och fa en stérre andel resande.
Sarskilt svart blir det nar regionen och stadens storlek &r begransad. Det ar framst de
regionalt resande som vinner pa fler parkeringsplatser i stadsomradet da de snabbt kan ta
sig hela vagen in till stadskarnan, pa bekostnad av Kalmarbor vilka drabbas kder och
férsamrad stadsmiljo. For boende i Kalmar stad ar vinsten av nya parkeringsplatser mer
begransad. Medan forskning pa omradet (Urbanet Analyse, 2012) visar att férsamrande

omstandigheter foér bilar kan skapa vinster och 6kade marknadsandelar fér kollektivtrafiken.

Ett av grundincitamenten till att det borjade pratas om ett nytt resecentrum i Svaneberg
(pers. kom. Tallhage- Lénn, 2016) var att de tre plankorsningarna, ett par hundra meter
innan Kalmar central, skapade férsamrad tillgénglighet i staden. Det var en stdrre barriar
som gjorde det svart att snabbt kunna ta sig mellan de olika stadsdelarna dar jarnvagen gick.
Aven idag har bomféllningarna en barriareffekt trots den planfria Bragebrons uppkomst 2008
(Kalmar kommun, 2010). | teoriavsnittet beskrivs hur férsamrad tillgénglighet for ett visst
trafikslag ger upphov till en forflyttning till ett annat (Urbanet Analyse, 2012). | detta fall fran
bilister till kollektivtrafik eller cykel. Bussarna kér en annan vag runt och cyklisterna har en
enklare vag att ta sig vidare in i staden genom fler mdjligheter att ta sig runt staden och

anvanda andra vagar an dar bilarna gar.

Dagsbefolkningen i Kalmar stad, dar storre delen av regionens befolkning arbetar, ligger
Oster om E22:an i ett relativt litet omrade. Fran industriomradet ute vid Svaneberg in mot
Kvarnholmen finns de stérsta strémningarna av manniskor som rér sig under dagtid (WSP,
2015). Klarar Kalmar av att hantera de strdmningarna som finns fran regionen och évriga
staden in mot platserna dar arbetsplatserna ligger finns det goda majligheter for att
pendlingen kan fungera pa ett mer tillfredstallande satt. Forflyttning av dag- och

nattbefolkning &r svar att paverka utan stora infrastruktursatsningar.

Férsamrad tillganglighet pa vagarna och dkade kder som foljd ar ett alternativ att ga for att
skapa en férandring i rérelsemonstret. Vagarna in till staden fran Erik Dahlbergs vag och

Norra vagen ar sadana platser dar det redan idag upplevs som trangt under vissa tider.
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Genom en effektivisering i form av borttagning av hallplatser och férsok i att géra
linjestrackningen rakare lyckades KLT gdra linjestrackningen mellan Mérbyldnga och Kalmar
attraktivare likt Persson (2008) beskriver. Manga kritiska roster hordes nar héllplatser drogs
in och restiden forkortades. Sarskilt helg- och kvallstrafiken blev forsamrad nar en stérre del
av befolkning snabbare skulle kunna ta sig in till Kalmar. Efter genomférande av projektet
lyckades resvagen mellan Morbylanga och Kalmar Central 6ka sitt resande med 15% fler
resenarer tack vare snabbare resande (KLT). De har forbattringarna ar enligt konsultbyran
Trivector ndgot som har skett pa flera linjer 6ver hela Sverige. Linjen mellan Oskarshamn

och Kalmar C har aven den upplevt liknande férbattringar nar hallplatser plockats bort.

Enligt lvarsson pé Trafikverket skulle pendlare fran Oland uppleva det som en begransning
att hamna ute vid ett stationslage ute i Svaneberg nar flertalet dnskar hamna inne i stadens
centrum. Fordelen med att inte kdra hela vagen in ar att bilkder minskar och att restiden till
Svaneberg fran Oland blir valdigt kort, en av de faktorer som ékar antalet resande. Ligger
aven exempelvis arbetsplatser och andra bes6ksmal i narheten finns det i tillagg goda
mojligheter for att det skulle bli ett lyckat koncept. For att undvika problemet med en
begransande sista resa fran ett nytt stationslage in till Kalmar central, ar det av stérsta vikt att

I6sningen med sparbundet eller annan snabb och anpassad resa fungerar.

BRT ar ett annat koncept att applicera da snabba resor inom staden ska uppnas (Lloyd,
2003). Om BRT anvands for att bygga upp sin kollektivtrafik saval i staden som i regionen
finns stora vinster att gora i bade restid och att locka till sig nya kundgrupper. De stoérre
bussarna med kortare restider gor att ett attraktivare transportsatt skapas vilket resenarer
valjer i stdrre utstrackning. Studien fran Vibe (2003) visar pa att det inte ar sa viktigt att bo
direkt vid en hallplats, utan att invanare kan tanka sig att ta sig ett stycke for att uppleva en
snabbare resa till slutmalet. Den sista biten till hemmet eller jobbet har den resande mindre
problem med att hantera, jamfért med den I&angre resan (Ibid.). Enligt resultatkapitlet ar det
en av Svanebergs stora styrkor att hantera de regionala resorna medan sista resan in till

centrala Kalmar behdéver |6sas pa ett bra satt.
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6. Slutsats och rekommendation

Syftet med denna studie var att underséka hur Kalmar och dess region skulle paverkas ifall
ett nytt resecentrum byggs utanfér staden i ndrheten av Svaneberg. | detta kapitel
presenteras slutsatser fran studien kopplat till uppsatsen fragestélining vilken bryts ner i tva

delfragor.

* Hur paverkas Kalmar ur ett infrastruktur- och kollektivtrafikperspektiv vid anlaggandet

av ett nytt resecentrum utanfér stadskarnan?

| den initiala fasen av denna studie radde det oklarhet om huruvida det nya resecentrumet
skulle ersatta Kalmar centralstation helt eller enbart vara en ytterligare hallplats i
kollektivtrafiksystemet. Efter intervjuer och undersdkningar har studien resulterat i att
Svaneberg snarare bor vara ett komplement till den nuvarande centralstationen da det ar
bade attraktivt for staden och att effektivt anlanda centralt i stadskarnan. Som tidigare
namnts kravs storre reseunderlag for ett nytt resecentrum. Ett viktigt led i detta ar att fa farre
att aka bil och minska bilanvandandet i Kalmar stad. Efter intervjun med kommunalradet
Persson visade det sig att kommunens strategi for att fa till en bilfri stad ar obefintlig. Bilen
kommer aven i fortsattningen ha en stor plats i stadens infrastruktursatsningar och vara
prioriterad. Om utrymme for att bygga bort bilen i staden inte finns, med for kollektivtrafiken
kontraproduktiva satsningar pa parkeringsgarage eller utékade bilvagar, ar det svart att na

sitt eget kommuns mal med en hdgre andel cyklister eller buss-/tadgresenarer.

Ivarsson pa Trafikverket var mer inne pa att prioritera kollektivtrafik genom att skapa kanslan
av att bussar i staden ar ett effektivare alternativ fér exempelvis arbetspendling. Bilister bor
se bussen passera forbi i bussfiler och bussar skall ha prioriterade trafiksignaler. Som
slutsats pa ovanstaende fragestallning anser vi i uppsatsen att det kommer bli svart att
paverka bilens férekomst centralt i Kalmar. En bilfri stad verkar ligga langt bort i tiden for de
som planerar stadens trafik men det finns méjlighet till kraftiga férbattringar for buss, tdg och
cykel genom olika prioriterade koérfalt. | nedanstaende fragestallningar ges en mer detaljerad

bild och ytterliggare alternativ.

» Vilka persontransportlésningar bér anvdndas om ett nytt resecentrum anléggs?

En byggnation av ett nytt resecentrum kraver att regionen eller staden kan férse den nya
terminalen med tillrdckligt ménga resenarer for att den ska vara ekonomiskt eller

samhallsekonomisk I16nsam. Denna studie har identifierat olika angreppssatt for att fa fler att
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aka kollektivt och darmed férse ett nytt resecentrum med tillrackligt manga resenéarer. For det
forsta ska kollektivtrafikanvandare latt kunna ta sig till och fran resecentret men ocksa inom
stadskarnan. Forbattring och effektivisering av kollektivtrafik har visat sig vara ett effektivt
satt for att fa fler att anvanda systemet (Fredriksson et, al 2000; Persson 2008; Vibe 2003).
Som férslag har denna uppsats kommit fram till att BRT ar effektivt nar det kommer till
regionala resor som kan transportera manniskor effektivt mellan Kalmar centrum och dess
region. En parallell kan dras till inlandsterminalkonceptet dar BRT skulle kunna fungera som
matartrafik for att férse terminalen med regionalt resande méanniskor vilka ska omférdelas
och resa vidare pa annat satt. Da en inlandsterminal &r helt beroende av val fungerande

transporter till och fran verksamheten (Slack, 1999).

Duo-sparvag ar en annan kollektivtrafiklosning vilken studien har funnit passande vid ett mer
perifert stationslage. Problem med manga och langvariga bomfallningar i Kalmar gav upphov
till idéer om sparvag i staden for att reducera vantetid i invanares vardagsresande. Duo-
sparvag lampar sig val i Kalmars fall d& duo-sparvagnarnas hastighetsanpassning
(Klaesson, Petterson 2015), delvis eller helt kan eliminera bomfallningar langs enkelsparet in
till centralstationen. Dessutom kan duo-sparvagnarna utnyttja den fér regionen viktiga
Stangadalsbanan for att bade utféra regionala och centrala resor. Med hjalp av konceptet har
studien kommit fram till ett férslag for att uppna hog tillganglighet i Kalmar och en val
fungerande anknytning till ett nytt resecentrum. Frekventa avgangar med en eller flera duo-
sparvagnar mellan centralstationen och Svaneberg for att skapa en attraktivitet hos
kollektivtrafik och resecentrum. Férslagsvis kan aven duo-sparvagnar starta i nadgon av de
norrliggande kommunerna, vissa med direkt transport till Kalmar centralstation, medan andra

gar via eller till Svaneberg. P& sa vis finns Idsningar fér bade regionala och centrala resor.

De tva ovanstaende kollektivtrafikldsningarna ar val lampade verktyg for att uppna Kalmar
kommuns mal med att bli en del av en stdrre arbetsmarknadsregion, fossilbranslefri kommun

2030 och dka det kollektiva resandet (Samhallsbyggnadskontoret, 2015).

Ett ytterligare alternativ kan vara att behalla delar av det nuvarande tagsystemet in till
centralstationen for att undvika stora investeringar i infrastruktur. Efter intervju med KLT har
denna uppsats kommit fram till att bomféliningarna i Kalmar &ven kan ses som en mgjlighet

for kollektivtrafiken. Detta beskrivs under nasta forskningsfraga.
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* Hur skulle ett nytt resecentrum kunna paverka det kollektiva resandet?

Tidigare har bomfallningarna beskrivits som en effekt vilken skapar barriarer i staden. Vi
véljer att inte se bomfallningen enkom som nagot negativt. De negativa effekterna
bomfallningen innebar i form av svarigheter for bilister, cyklister och fotgangare att ta sig i
staden leder till begrénsningar i vardagsresor, nagot exempelvis Samhallsbyggnadskontoret
(2015) har tagit upp. Sett till de positiva effekterna av bomfallning framkommer det i var
studie att den begransade tillgangligheten skulle leda till att ansvariga effektivare skulle
kunna styra trafiken och valet av trafikslag. | den ovan ndmnda rapporten beskrivs 6kade
trafikker i centrala Kalmar, framst kring Bragebron. Den dkande trafikbildningen kring bron
och vagen kring Olandskajen bidrar till att bilister spenderar langre tid i bilen. Fér att kunna fa
en forflyttning fran bilar till buss/tag anser vi att férsamringar for biltrafiken likt
bomfallningarna ar ndédvandigt. Sa lange inte staden vaxer markant kravs atgarder for att
styra resenarernas val och 6ka majligheterna for en forbattrad kollektivtrafik. Att enbart
bygga ut det centrala omradet i Kalmar med fler tunnlar under jarnvagen kommer att leda till
trafikproblem i nulaget icke identifierade strak. Férsamring kring nuvarande stadstrafik ar ett
maste for att mota kollektivtrafikbehovet som ett nytt resecentrum kraver. Att grava en eller
flera tunnlar under jarnvagen mellan Bragebron och Kalmar central &r ndgot som inte heller
bor uteslutas om det ar majligt att bygga. Prioritet fér en tunnel under de centrala delarna av
stadens jarnvag bor ligga pa en gang/cykeltunnel fér att skapa ett battre cykelklimat i staden

och 6ka attraktiviteten for detta transportmedel.

Foérdelen med att placera ett nytt resecentrum ute vid Svaneberg ar att det finns mgjlighet att
enkelt och snabbt kunna ta sig dit. E22 och vag 25 passerar forbi och det ger snabba
anslutningar till ett nytt resecentrum, tilsammans med alla de tdg som potentiellt skulle
kunna stanna dar ute kan en effektiv transporthubb skapas. En annan férdel med Svaneberg
ar att det finns stora ytor till att placera parkeringsplatser fér pendlare och resande. Det kan
skapa en storre pendling fran regionen in till Svaneberg. Som ett forsta steg skulle pendlare
ha majlighet att parkera dar for att sedan satta sig pa duo-sparvagen in till Kalmar central. |
kombination med férsamringar for bilister i staden skulle pendlarparkeringen vid Svaneberg

bli ett forsta steg for att fa 6ver regionala pendlare till kollektivtrafiken.
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7. Vidare forskning

Da vi i denna studie var begransade i bade tid och resurs har delar av forskningsomradet
undersdkts relativt ytligt. Vi skulle finna det intressant att forska djupare i konceptet
inlandsterminaler i samband med persontransporter, da det under uppsatsens litteraturstudie
har framkommit att omradet ar outforskat. Det finns stort utrymme att skapa mer detaljerade
modeller och teorier om hur ett sddant koncept kan ga till i praktiken. Specifik forskning i
Kalmar skulle kunna besta av simuleringar och modeller for att I6sa kollektivtrafiken pa basta
satt ur ett helhetsperspektiv. Aven att géra longitudinella studier om ett resecentrum byggs
och titta pa vilka effekter det skulle ge upphov till jamfért med tiden innan byggnation. Hur
stora investeringarna kan bli for olika 16sningsforslag ar aven ett mgjligt vidare

forskningsomrade.
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Bilaga 1. Intervjuguide

Intervjupersonerna har ratt att vara anonyma om de sa énskar och samtalet kommer att
spelas in vid godkannande. Materialet kommer att transkriberas i efterhand for att lattare
kunna anvandas i resultat och analys.

Med flertalet semistrukturerade intervjuer amnar vi att undersdka olika intressenters
synvinklar av var fragestallning.

Intervjuerna inleds med fragor kring personens arbetsroll och arbetsuppgifter samt hur de
sjalva tar sig till arbetet.

Darefter kommer fragor stéllas kring trafiklaget i dagens Kalmar och hur personen ser pa det
genom sin yrkesroll. Vi later den intervjuade personen utvardera vad som kan forbattras i
stadstrafiken i allmanhet och kollektivtrafiken i synnerhet. Vidare stalls frdgor om vad de tror
om utfallet vid en ny placering av Kalmars resecentrum. Slutligen staller vi fragor som ar mer
specifikt inriktade pa organisationens och den anstalldes kunskap/asikt vid ett nytt

resecentrum for att fa en bra dverblick pa intressentbilden i fragestallningen.

Generella fragor

* Vadingar i dina dagliga arbetsuppgifter?

* Hur upplever du dagens |6sning med resecentrum i centrala Kalmar? Vad tanker du
mer kring detta?

* Hur tror du att man kan férbattra trafiklaget i Kalmar och i kommunen? Valfria tankar
kring amnet.

* Vad kommer det nya laget innebéara for ert foretag/organisation?

+ Jamfért med det nuvarande stationslaget, tror du det kommer innebéra en férbattring
for staden/organisation, pa vilket satt?

* Hur kommer det paverka trafiklaget i staden? Vilka transportslag kommer gynnas?

* Hur skulle stadsmiljon paverkas av att flytta ut stationen?
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