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Summary

The subject of this study is car-free cities because | believe that we can no longer depend on
the car as our primary means of transportation. It carries with it far too many negative
aspects, such as pollution and noise, and also takes up a great deal space in our cities. A
transition to fully car-free cities is probably not likely in the near future, since there are vital
functions in a city that depend on vehicles. However | believe that priority will shift from car
traffic, towards pedestrians, cyclists and public transport. Moreover, we are also beginning
to see new ways of transport such as electrical bikes, skateboards and cargo bikes. This
means we have to rethink how we plan and design the streetscape of our cities.

Purpose

This thesis aims to study car-free and cities and areas and cities as well as less car dependent
cities and areas. Furthermore, it points to what future requirements might be put on streets,
and how we can design the streetscape to meet these requirements. This is accomplished
through literary studies, site visits, and interviews. Moreover, this thesis looks into what
functions should be included in streets and areas where the car is not prioritized, and also
make two guiding designs for two different types of future streets. These two types are:

- A local street in a central area of a big Swedish city, where the entire street is redone, but
the city blocks stay the same.

- A bike street in a new commute suburb.

Ultimately, this thesis aims to answer the questions:
e What requirements can be expected of the disposition of the street when walking,
biking and public transport increasingly replace the car?

e How can the studied examples of car-free streets and less ca dependent streets,
together with perceived future demands form the basis for principle designs for
Swedish conditions?

Restrictions

The situation discussed in the interviews is set 30 years in the future. However, guiding
designs should be of a nature where they can work during a transition phase, and the guiding
designs should represent two commonly occurring situations in big Swedish cities or
commute suburbs. The planning of car-free cities, and less car dependent cities, is discussed
with focus on how it affects the design of the streets. In the study, only the design of the
ground is discussed, whereas anything below ground is not considered.

Method

To answer the questions of the thesis, literary studies, interviews, and site visits were carried
out. The thesis was divided into four steps in order to ensure that sufficient knowledge was
gathered for the performance of the next step.

In step 1, our current streets were examined through literary studies. The main parts of
the documents were from national offices, such as the Swedish Transport Administration,
the National Swedish Board of Building, Planning and Housing, and the Swedish Association
of Local Authorities and Regions. These documents were stated requirements for national



projects, but were merely recommendations for projects on a local level. Rules and
requirements on the local level vary from municipality to municipality.

In step 2, four interviews were carried out in order to identify what the streets might look
like in the future, and what functions they may hold.

In step 3, five sites in different locations in Denmark and the Netherlands were visited.
The sites were selected because of how their progression in reducing car traffic. At each site
a specific street was chosen, documented and analysed.

Lastly, in step 4, two guiding designs were made to showcase solutions to the restrictions
and functions we expect to see in our future streets.

Streets in Sweden today have to be accessible for everyone (BFS 2011:5, ALM 2). Other
functions and restrictions that were studied were the recommended width of bike lanes,
pedestrian paths and roadways, surface requirements of public transport vehicles and
emergency vehicles. Emergency- and transport vehicles also have requirements on places to
stop, or to unload cargo.

The interviews were carried out with four people who work with different aspects of city
planning and design. The interviews were qualitative and semi structured, which gave room
for follow up questions. The interviews were quite long and, are published in full length in
appendix 1. The interviewees were asked about the future of the streets and traffic in the
city. They all considered forecasting the future to be difficult. However, they thought that
since our cities are becoming denser, walking, cycling and public transport will have to play a
bigger part in how we move around in cities. Ultimately, there simply isn’t enough space for
the growing number of cars.

The visited sites were divided among two countries: central Copenhagen and Christiania in
Denmark; and central Amsterdam, Houten city and the area Waterwijk in Almere Stad city, in
the Netherlands. The design of the visited sites, combined with the planning of the areas, all
contributed to reducing car traffic and to promoting alternative means, while at the same
time offering an interesting design with functions other than transport. However, the areas
and the streets that were selected for closer studies were all different.

The different functions, restrictions, requirements, and recommendations were
synthesised and condensed into a list on guiding principles for future street design. The list is
divided into planning support, and principles for design. Under each topic is listed what
points apply today and the points that may apply in the future. The planning support consists
of points to think of when planning an area. Ultimately, this will affect the design of the
street, because the overall structure of an area, and, for example the width of the street, are
often decided at an early stage, and if the conditions are not good from the beginning, even
the best attempts of good design might fail. As for principles for design, they state simple
points to follow in your design work. The list is designed for you to choose from (the points
that apply to a particular site). Together with consideration of any local requirements and
requests, they can be used as a framework and tool for design. The full list is to be found on
page 49 of the thesis.



Results

The guiding designs do not depict any actual streets, but display commonly occurring
situations in a city. The guiding designs mean to showcase principles of design, rather than
be completed street designs. Thus, the level of detail is rather low.

Guiding Design 1
WIDE AREA FOR ACTIVITY

SMALL SQUARE BIKE LANE

ROADWAY

FURNISHED ZONE

N

PAVEMENT

Illustrated plan, Scale 1:2000

This assumed street is located in the central parts of a big Swedish city where the entire
street is going to be redone, but the buildings and block structure of closed city blocks is
kept. Some functions such as public transport, is allocated to nearby wider streets that go
around the area. The goal is to create a street that prioritises pedestrians and cyclists, and
also has good connections to public transport.

The pavements are made 2.5 meters wide and even wider on the side that is more
exposed to sunlight. The wide pavements are easy to maintain and the wider parts can be
combined with other activities, without compromising the accessibility. The cyclists move on
a 2.5 meters wide, one-way bike lanes one on each side of the roadway. The bike lanes are
wider than recommended today, in order to support a wider range of cyclists. Bicycle parking
is located at important target points, and also with regular intervals in the furnished zone.
The cars still have access to the street, however, since there now are almost no parking
spaces people, will have less need to use the streets by car. Nevertheless, the width of the
roadway has to support emergency vehicles and rerouted busses, and is therefore made 3
meters wide.

The furnished zone is used for the placement of signs, bins, and other necessary items -
but also to create small areas using seating. Plants and trees are also placed in this zone and
storm water is directed to these areas. Places where houses are built further back from the
street are utilised to make larger areas for activity such as spontaneous flea markets. In these
places, the furnished zone can be removed on the opposite side of the street in order to
utilise the space to its full extent.



Guiding Design 2

BIG AREA FOR
ACTIVITIES
PAVEMENT
PARKING HEDGE

FOR BIKES /BlKE LANE

SMALLER
AREA FOR
ACTIVITIES

Illustrated plan, Scale 1:2000

This street is assumed to be built in connection with the construction of a new area in a
commute suburb. The area consists of a mix between apartment buildings and terraced
houses. The area is built to simplify walking and travelling, by bike or public transport. It is
designed with a ring road for car traffic, and with parking houses in the outskirts of the area
so that you only should use your car in the area when you absolutely have to. However, on
the depicted road no cars are permitted apart from emergency vehicles.

The street consists of a four meter wide, two-way bike lane in the center, which offers a
fast route to the city center and train station. On either side of the street are the 2.5 meters
wide pavements, and pedestrians and cyclists are separated by a small hedge on both sides.
The vegetation also works to delay the storm water of the street. The street works as a
backbone for a network of bike lanes and pavements in the area.

The houses are placed in a way so that bigger areas open up as you move down the road.
These open spaces function as parks and playgrounds. The houses are also placed with their
front facing the street. It is possible to reach the houses by car but you have to do so from
the back. This reinforces the notion that this is an important street in the area. The streets
leading to the houses are used by cars so infrequently that they can be used more like front
yards of the houses adjacent to them. This type of street requires a great deal of
commitment from the local government. In order to function properly, the concept has to be
realized in all parts of the area.

Keywords:

Car-free, Limited car use, Walkable, Bike friendly, Street Design, Guiding Design
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Inledning

Kommer vi i framtiden att kunna anvanda bilen som huvudtransportmedel i staden? Den har
manga nackdelar och ar inte forenliga med hur stader utvecklas till att bli allt tatare. Med
detta arbete vill jag undersdka andra alternativ. Andra trafikslag an biltrafiken kommer att
prioriteras i framtiden och till exempel cyklister, fotgdngare och kollektivtrafik kommer att
tillatas ta mer plats i staden. Nya fardsatt har ocksa borjat ta plats i staden som exempelvis
ladcyklar, el-cyklar, el-mopeder och elektriska skateboards. En omstallning till andra fardsatt
skulle innebéra att stadens gaturum disponeras annorlunda, vilket gor att de maste gestaltas
och planeras pa nya satt for att skapa goda miljdéer for manniskor som fardas med andra
trafikslag an bilen.

BAKGRUND

Varlden over pagar en kraftig urbanisering och befolkningstillvdxt. Sverige ar inget undantag.
Storre stader och pendlarorter forvantas viaxa med 10,7 respektive 13,9 procent mellan ar
2010 och ar 2035 (Svensk Naringsliv, 2011, s. 3). For att Sveriges stader ska kunna védxa och
utvecklas pa ett hallbart satt ar det viktigt att mangden resor med personbil minskar.
Eftersom fler manniskor kommer att transporteras pa samma yta, ar det viktigt att vi
utnyttjar den yta vi har pa basta satt, och personbilen ar otillrdcklig bade vad galler yta och
kapacitet. Regeringen vill stimulera langsiktigt hallbara fardsatt som cykel- och gangtafik da
det skulle minska resandets miljopaverkan, trangseln i staderna samt forbattra folkhalsan
(Regeringskansliet, online, 2016-11-27). Men bilen dominerar alltjamt stadens gaturum och
Trafikanalys (2016) visar i "RVU Sverige — den nationella resvaneundersékningen” att bilen
fortfarande ar det transportmedel som star for storst andel persontransporter. Dessutom har
antalet persontransporter 6kat. Trafikverket skriver: “Sedan 1970 har persontransporterna
med bil 6kat med 70 procent. Om dagens utvecklingstrend star sig kommer de att 6ka med
ytterligare 20 procent fram till 2020.” (Trafikverket, online, 2016-09-04).

Bilens paverkan pa staden ar stor da den forsamrar luftkvalitén, orsakar buller, slapper ut
koldioxid. Parkeringsplatser och korbanor tar ocksa upp mycket yta som annars kunde
anvandas till andra andamal. Inrikestransporter stod ar 2011 for 33 procent av Sveriges
utsldapp av vaxthusgaser. Av utsldappen fran inrikestransporterna stod vagtrafiken for 93
procent. Miljokvalitetsnormer for frisk luft riskerar att overskridas eller overskrids redan i
flera tatorter, och trafikrelaterade luftféroreningar beraknas medféra 2 000 fortida dodsfall,
samt 35000 forlorade friska levnadsar. Fororeningarna bestar till storsta del av
slitagepartiklar vilket betyder att endast minskad trafik kan forbattra luftkvalitén
(Trafikverket 2013a). | framkomlighetsstrategin for Stockholm stad framgar det att
parkeringsplatser idag tar upp hela ca 17 procent av all gatumark i Stockholm
(Trafikkontoret, 2012).

Man kan se en skiftning i hur bilen prioriteras i staden. Trafikverket uttrycker i sin
nationella plan for transportsystemet 2014-2025 att andelen resor med kollektivtrafik
behover 6ka, mojligheten att ga och cykla forbattras samt att sambanden mellan dessa
trafikslag skall starkas (Trafikverket 2013a). | Stockholm stads framkomlighetsstrategi skriver
man att ”“Fler manniskor och gods ska kunna forflyttas genom att fler anvander
kapacitetsstarka fardmedel, d.v.s. kollektivtrafik, cykel och gang, samt godsfordon med hog
beldggning.” man skriver ocksa att man ska ”styra bilanvandningen till de resor dar bilen gor
mest samhallsnytta.” vidare skriver man om gatornas roll som attraktiva platser att de ska
"forstarkas genom att forbattra gangvanligheten i staden.” (Trafikkontoret 2012, s. 19). Man
vill alltsa premiera gang-, cykel-, och kollektivtrafik samtidigt som man vill begrdansa



biltrafiken och arbeta med gaturummet som attraktiva platser i staden. Samtidigt blir bilarna
allt mer miljovanliga och ”“smarta”. Utvecklingen av sjalvkérande bilar gar snabbt framat,
men om dessa blir en konkurrent eller ett komplement i stdder med mindre biltrafik kan
komma att bero pa hur de implementeras i staden. Om de anvédndes i bilpooler och som
taxibilar skulle ytan for parkering inte alls behdva vara lika stor som idag (Mannehed, 2014).

Gatorna i staden star infor nya krav och kommer att disponeras, prioriteras och gestaltas
pa nya satt. Overgdngen till en helt bilfri stad inom en snar framtid ar sannolikt inte realistisk,
da det fortfarande finns flera funktioner som kraver bilar av olika slag. | Sverige idag har vi
inte kommit sa langt i arbetet med att stélla om till mer bilsnala stader jamfort med en del
andra lander i Europa, men processen har satt igang och fokus inom planering har borjat
skifta fran bilen till gang-, cykel- och kollektivtrafik. Gestaltningen av dessa nya gaturum
kommer vara en viktig roll for landskapsarkitekten i framtiden.

SYFTE

Syftet med arbetet ar att undersoka bilfria och bilsndla omraden och stdder, att genom
intervjuer, litteraturstudier och platsbesok ta reda pa vilka ansprak som kan komma att
stallas pa gator i ett bilsnalt omrade eller en bilsnal stad och hur dessa gator kan gestaltas for
att mota anspraken.

Vidare ar syftet att undersoka vilka funktioner som bor inrymmas i gaturummet i ett
bilsnalt omrade/bilbilsnal stad och att slutligen géra tva principgestaltningar for tva olika
typer av gaturum, en for en lokalgata i ett centralt omrade i en stor stad dar gatorna i hela
omradet gors om men kvartersstrukturen och byggnaderna bevaras och en cykelpendlargata
i ett nybyggt omrade i en pendlarférort.

Resultatet ska kunna anvandas som ett stod vid projekt for en bilsnal stad, bade vid
ombyggnad av befintliga omraden och vid projektering av helt nya omraden.

FRAGESTALLNINGAR

Foljande fragestallningar behandlas i studien:

e Vilka ansprak kan stallas pa markdispositionen av vara gaturum nar gang-, cykel- och
kollektivtrafik alltmer ersatter bilen?

e Pa vilka satt kan studerade exempel pa bilfria och bilsndla gator tillsammans med
uppfattade framtida krav ge underlag for principgestaltningar foér svenska
forhallanden?

AVGRANSNINGAR

Att stadlla om till bilsnala stader ar en Iang process och darfor diskuteras i framtidsspaningen
hur gaturummet kan se ut om 30 ar. Dock bor principlésningarna och reflektionerna vara
sadana som ar relevanta och fungerar under en omstallningsperiod. De tankta gaturummen
avser stérre stdder i Sverige och pendlarorter till dessa stader. Arbetet avgrdnsas till tva
principgestaltningar. Forhallandena ska representera tva vanligt forekommande situationer i
staden varav den ena avser ombyggnation av ett befintligt gaturum och den andra en gata i
ett helt nytt omrade.

Exempel pa bilfria omrdden och gator hamtas ocksa fran andra delar av Europa, men idéer
och l6sningar som anvands ska fungera under svenska forhallanden d.v.s. fungera i svenskt
klimat och vara godkdnda i svensk lag. Valet av besdksplatser gjordes genom en



litteraturstudie som visade pa ett par platser dar man aktivt jobbar med att, och dessutom
anses ha lyckats med att stirka andra transportmedel an bilen. Utifran de platserna valde jag
en rutt med beséksmal som var praktiskt genomforbar. Intervjudelen av studien bygger pa
fyra intervjuer som fokuserades pa gaturummet och dess gestaltning.

Planeringen av bilfria och bilsnala omraden diskuteras med fokus pa hur den paverkar
gestaltning av gaturummen. Arbetet avgransas till gatans markniva, utrymmet under mark
behandlas inte. Hushojder och férgardsmark tas i beaktande men gestaltas inte.

Med gestaltning menas i arbetet hur gaturummet disponeras och vilka funktioner som
prioriteras, vilka trafikslag som tillats ta plats och vilka 6vriga, icke trafikrelaterade funktioner
som inkorporeras.
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ORDLISTA - Begrepp och definitioner

Autonoma bilar —

Bilfri stad —
Bilsnal —

Cykelbana —

Cykelbox —

Cykelfdlt —

Gaturumsbeskrivning —

Fickhdllplats —

Gaturummet —

Gdgata —

Gangfartsgata —
Gdngndt —

Gdngplan —

Gdngstrategi —

Hastighetssékring —

Huvudcykelstrak/
pendelcykelstrak —

Avser i det har arbetet bilar som kan styra sig sjalva helt utan
mansklig paverkan.

Avser i det har arbetet en stad helt utan privata personbilar.

En gata, ett omrade eller en stad dar man avsevart minskat bilens
tillganglighet och anvandning

En cykelbana &r separerad fran korbana och gangbana
(Stockholms trafikkontor 2009).

Genom att biltrafikens stopplinje flyttas tillbaka i korsningar
skapas en yta framfor linjen dar cyklister kan vdnta pa gront ljus
(Stockholms trafikkontor 2009).

Ett falt i korbanan for cyklister (Stockholms trafikkontor 2009).

Ett dokument som Trafikverket anser ska tas fram i samband med
varje nytt gatuprojekt. Har beskrivs en rad olika faktorer som
stadsbildskaraktar, kulturhistoriska varden, trafikfloden med
mera. (Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och
Landsting 2015a).

En hallplats dar bussen stannar i en inskjuten ficka och inte tar
upp plats i korbanan (Trafikverket, Sveriges Kommuner och
Landsting 2013).

Ytan fran fasad till fasad. Inkluderat forgardsmark. Exkluderat vad
som hander under markytan. (Boverket, Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting 2015a).

En gata dar endast gangtrafik ar tillaten. Dock ocksa viss
undantagstrafik (Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting
2013).

En gata dar all trafik sker pa de gaendes villkor och i deras
hastighet (Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting 2013).
Stadens natverk av gangbanor (Trafikverket, Sveriges Kommuner
och Landsting 2013).

Kommunens plan for att realisera gangstrategin, med
fokusomraden prioriteringar och budget. (Trafikverket, Sveriges
Kommuner och Landsting 2013).

Kommunens uttalade mal och visioner for gangnatet och dess
kvalitet. Presenterat som ett dokument eller del av ett dokument
(Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting 2013).

En atgard som sakerstdller att hogsta tillatna hastighet inte
overskrids (Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och
Landsting 2015a).

Ett strak for cyklister som agerar som stomme i natet for
cykeltrafik. Dessa ar breda och gena, sa att man snabbt kan ta sig
till viktiga malpunkter. (Boverket, Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting 2015a).

11



Klackhallplats —

Krav —

Kérbana —

Kérbanehdllplats —

Ledstrak —

Madlstyrd planering —

Mébleringszon —

Principgestaltning —

Shared space —
Stopphdllplats —

Storre stad —
Urbanisering —

En hallplats utskjuten i kdrbanan men som nyttjar ytan for
parkering langs gatan (Trafikverket, Sveriges Kommuner och
Landsting 2013).

Med krav avses i det har arbetet vad som bor uppfyllas for att
gatan skall fungera och ha det uttryck som efterstravas. Det finns
dock olika grader av krav. | de fall kraven maste uppfyllas
definieras dessa som lagkrav. Da alla situationer ar olika kan
eventuellt inte alla krav uppfyllas i alla situationer men da man gor
avsteg fran dessa bor man vara medveten om att det paverkar
slutresultatet av den gata man gestaltar.

Den del av gatan som nyttjas av motorfordon i en riktning. En
korbana kan besta av flera fdlt och parkering (Trafikverket,
Sveriges Kommuner och Landsting 2015c).

En hallplats dar bussen maste stanna i kérbanan (Trafikverket,
Sveriges Kommuner och Landsting 2013).

Ett taktilt strdk som kan kdnnas med fotsulor eller kdpp. Naturliga
ledstrak kan utgdras av t.ex. fasader, men ledstrak kan aven
skapas med taktila plattor dar sa behovs (BFS 2011:5 - ALM 2).
1Fredrik Johansson forklarar begreppet som att man planerar for
att uppna ett mal snarare an att planera efter prognoser.

En zon i anslutning till gdngbanan dar bankar, papperskorgar,
planteringar med mera kan placeras utan att de riskerar att
hamna i vagen for nagon som anvander gangbanan. (Boverket,
Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2015a).

Med principgestaltningar menar jag enkelt gestaltade exempel pa
hur man kan nyttja arbetets gestaltningsprinciper vid formgivning
av gaturum.

En yta dar alla trafikslag blandas men hastigheten dikteras av de
gaende (Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting 2013).

En hallplats som omdjliggdér omkorning (Trafikverket, Sveriges
Kommuner och Landsting 2013).

| denna studie avses stader med fler an 50 000 invanare

Avser i det har arbetet trenden att manniskor i allt stérre
utstrackning valjer att bo i stader.

1 Fredrik Johansson Utredare avd. Trafik och Transport, WSP Stockholm, Intervju 29 april 2016.
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Metod

For att svara pa fragestallningarna utférdes litteraturstudier, intervjuer och platsbesok.
Arbetet strukturerades i olika steg for att i varje steg ha tillrdacklig kunskap och information
for att ga vidare i genomforandet.

LITTERATURSTUDIE

| steg 1, Gator idag, undersoktes hur vara gaturum ser ut idag och vilka regler de forhaller sig
till. Detta gjordes genom litteraturstudier av dokument utgivna av bland andra Trafikverket,
Boverket och Sveriges Kommuner och Landsting. Resultatet sammanstdlldes i
gestaltningsprinciper i punktform som sedan anvandes som stod i tva principgestaltningar.

En del av de dokument som studerades var sammansatta av flera dokument och inte sa
overblickbara. Jag kommer darfor att har presentera hur de hdnger ihop och vilken juridisk
tyngd de har.

Regler for hur gaturum ska utformas kan skilja sig fran kommun till kommun men vissa
dokument maste alla kommuner forhalla sig till. Jag har i huvudsak studerat sadana
dokument som innebar krav eller rad till alla kommuner men dven en del kommunspecifika
dokument for att kunna visa motiveringar av val som just den kommunen gjort.

Vidgars och gators utformning, (VGU), ar ett dokument framtaget av Trafikverket
tillsammans med Sveriges Kommuner och Landsting. Det publicerades 26 juni 2015. For
kommuner fungerar dokumentet som ett frivilligt och radgivande dokument medan det for
Trafikverket ar obligatoriskt att folja vid nybyggnads- och stérre ombyggnadsatgarder.
Dokumentet ar anpassat for normala férhallanden vad géller intrang och kostnad, sa i vissa
fall kan undantag goras. Dokumentet bestar av tre delar:

e Krav for Vidgars och gators utformning, version 2

e Rd4d for Vidgars och gators utformning, version 2 (inklusive Vagmarken del 1, och

Vagmarken del 2)

e Vagars och gators utformning, version 2, Begrepp och grundvdéirden
Trafik for en attraktiv stad, (TRAST), utgava 3, utgavs av Trafikverket, Sveriges kommuner och
Landsting, och Boverket ar 2015. Dokumentets syfte ar att vagleda planerare och
beslutsfattare i arbetet med stadens trafikfragor. Det ar alltsa ett radgivande dokument och
kommunen bestammer sjalv hur man valjer att anvanda det. TRAST bestar av tva
huvuddokument. TRAST Handbok ar ett hjdlpmedel for kommuners processinriktade arbete
med trafikfragor, och TRAST Underlag till handbok innehaller faktaunderlag for arbetet med
trafik. Férutom dessa tva huvuddokument finns dven flera andra fordjupande skrifter som
erbjuder rad och handledning. Av dessa har jag anvant Gdngbar stad — Att skapa ndt fér
gdende fran 2013 som ar ett dokument framtaget for att stodja kommuners arbete med att
starka gangtrafiken.

GCM — Handbok ar ett samlat dokument om gang-, cykel-, och mopedtrafik framtaget av
Sveriges Kommuner och Landsting, och Trafikverket. Den kompletterar de mer 6vergripande
dokumenten TRAST och VGU. GCM- Handbok har som syfte att skapa ett samlat dokument
for planering, projektering, och drift och underhall av infrastruktur fér gang-, cykel- och
mopedtrafik. Jag har ocksa studerat dokumenten Handbok fér godstransporter i den goda
staden (Trafikverket 2011), Utryckningstrafikens framkomlighet i tétort (Trafikverket 2011)
och Vdgledning fér gdngplanering - Sa skapas det gdngvinliga samhdillet (Trafikverket
2013b). Gdngplan fér Stockholm (2014), Cykelparkering i staden (2008), och Cykel i staden
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(2009), ar dokument framtagna av Stockholms stad som studerades. De syftar till att gora det
lattare att planera for gangtrafikanter och cyklister.

Forutom de rad kommunerna kan fa i ovannamnda dokument, finns det vissa regler och
lagar de maste forhalla sig till. | Miljobalken (1998:808) satts bestimmelser som avser att
framja hallbar utveckling och sédkra en god och halsosam miljo fér kommande generationer.
| Plan- och bygglagen (2010:900) finns bestammelser om planlaggning, byggande, mark och
vatten. Ibland rdcker inte den styrning som finns i lagar. Da kan myndigheter om det finns ett
bemyndigande i foérordningen uppratta foreskrifter. Jag anviande mig av Boverkets
féreskrifter och allmédnna rad om tillgénglighet och anvéindbarhet fér personer med nedsatt
rérelse- eller orienteringsférmdga pd allmdnna platser och inom omrdaden fér andra
anlédggningar én byggnader (BFS 2011:5, ALM 2). Den kommer hdadanefter benamnas ALM 2.
Foreskrifterna ALM 2 avser nyanlaggning och omfattande ombyggnationer, men dven platser
som inte nyanlaggs har lagkrav pa tillganglighet. Dessa hittar man i HIN Enkelt avhjélpta
hinder (BFS 2013:9, HIN 3). Da jag forutsatter att de principgestaltningar jag gor innebar
nyanlaggning eller omfattande ombyggnation av befintliga gaturum, kommer jag att anvanda
ALM 2 som ocksa staller hogre krav pa tillgangligheten an vad HIN 3 gor.

INTERVJUER

| Steg 2, Intervjuer, utfordes en framtidsspaning for att utreda hur gaturummet kan komma
att se ut i framtiden, vilka funktioner det kan komma att inrymma och vilka ansprak som kan
komma att stéllas pa det. Framtidsspaningen utgick fran fyra kvalitativa, semistrukturerade
intervjuer. Nar Bryman (2004, s. 113) beskriver en semistrukturerad intervju innebar det att
intervjun utgar fran en lista av fragor, men ordningen av fragorna kan kastas om beroende pa
hur samtalet gar och svaren tillats leda till foljdfragor. En kvalitativ intervju beskrivs av
Steinar och Brinkmann (2009, s. 45), som sokande efter kvalitativ kunskap och har som att
mal astadkomma nyanserade beskrivningar av olika aspekter av intervjupersonens livsvarld.

Valet av intervjupersoner baserades pa att manga olika yrkesroller &r involverade i olika
skeden, nar ett gaturum ska byggas eller byggas om. Darfor intervjuades personer i rollerna
som konsult, bestallare, planerare och projektor.

Intervjuerna syftade till att ta fram idéer om gaturummets roll i staden 30 ar fram i tiden.
Fragorna avsag trender i gang-, cykel-, och kollektivtrafik som alternativa transportmedel till
bilen och bilens roll i en sadan framtid samt hur det skulle kunna dastadkommas. Vidare har
fragorna valts for att utreda vilken effekt ett bilsndlare samhalle kan komma att ha pa
gaturummet och vilka konflikter som kan uppsta. Fragorna skulle dven undersoka vad
intervjupersonerna tror de forhallanden som rader i Sverige kan innebara for gaturummen
vid okad gang- cykel- och kollektivtrafik. Valet av intervjufragorna var samma foér samtliga
intervjuer men uppféljningsfragorna skilde sig beroende pa svaren. Fragorna som stalldes
var:

e Vad tror du om bilens roll i trafiken i den framtida staden? Tror du bilarna far en

storre eller mindre roll?
- Omdu ser 30 ar framat i tiden, hur tror du att situationen ser ut da?

- Vilka roller har bilen da?
e Med ett minskat bilanvdandande i staden, vilka funktioner tror du att gaturummet kan
komma att fylla i stallet?
- Diskutera olika gatutyper som t.ex. lokalgator och huvudgator
e Vilka framgangsfaktorer ser du for att fasa ut bilen ur staden?
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- Diskutera olika pusselbitar for att skapa en bilfri stad.

e Ser du nagra troliga negativa aspekter av att bygga bilfria gaturum?

e Cykeln blir ett allt mer attraktivt alternativ till bilen. Vilka, om nagra konflikter tror du
kan uppsta som ett resultat av detta?

- Hur dessa kan hanteras?

e Jamfort med andra lander vilka for- och nackdelar, mojligheter och utmaningar tror
svenska forhallanden innebar for en omstallning till ett mer bilsnalt samhalle dar
gang, cykel och kollektivtrafik har en stérre roll?

e SCENARIO: Pa en gata, ca 14m, med korfalt i bada riktningar (5m) och parkering langs
bada sidor (5m) och tva meter trottoar pa bada sidor bestammer man sig for att ta
bort parkeringsplatser. Vad skulle du vilja se att man gjorde med de 5m som tidigare
var parkering?

e Har du nagot du vill tillagga eller ta upp?

Resultatet har sammanstallts i gestaltningsprinciper i punktform vilka anvands som stod i
principgestaltningarna. De fullstandiga intervjuerna med fragor finns transkriberade i bilagal.

STUDIERESA OCH EXEMPELGATOR

| Steg 3, Studieresa och exempelgator, studerades befintliga exempel av bilfria och bilsnala
omraden, och omraden dar man fokuserat pa gang- cykel- och kollektivtrafik i Europa. De
omraden som studerades var centrala Amsterdam, staden Houten i Nederlanderna, omradet
Waterwijk i Almere stad i Nederlanderna, centrala Képenhamn, och omradet Christiania i
Kopenhamn. Omraden valdes med Houten, Kdpenhamn och Amsterdam som utgangspunkt
baserat pa information om dessa som framkommit genom litteraturstudien. Houten beskrivs
av Foletta och Field (2011) som ett unikt exempel av en hel stad utformad for att prioritera
cyklister och fotgdngare. Képenhamn och Amsterdam beskrivs av Bennet (2012) som stader
dar en stor del av resandet sker med cykel. Omradena valdes for de att representerade bade
storstad och pendlarort med bade nybyggda omraden och ombyggda gaturum.

Platsbesdken avsag att undersoka hur de valda omradena fungerar for gaende, cyklister
och for trafik av personbilar och varutransporter - vilka for- och nackdelar gestaltningen
innebar for dessa. Vidare avsag platsbesoken undersdka vilka forutsattningar gaturummen
haft da de gestaltats, och hur de har paverkat gestaltningen. Pa plats valdes ett gaturum fran
varje omrade att studera narmare. Gaturummet valdes baserat pa hur val andra trafikslag an
bilen prioriterats och om det innefattade andra funktioner an bara transport. Resultatet
sammanstalldes i gestaltningsprinciper i punktform som sedan anvdandes som stod i
principgestaltningarna.

PRINCIPPGESTALTNINGAR

| Steg 4, Principgestaltningar, utférdes tva principgestaltningar av tva olika fiktiva gaturum
dar svenska forhadllanden med avseende pa lagar och klimat rader. Dessa ska svara pa de
ansprak som stélls pa vara gaturum idag, och eventuella avsteg ska motiveras. De ska svara
pa de ansprak som kommer att stéllas pa vara gaturum i framtiden baserat pa resultatet ifran
intervjuerna. Och de ska inkorporera utvalda idéer ifran platsbeséken och exempelgatorna.
Som stod anvandes de gestaltningsprinciper som tagits fram under respektive del.

15



Fokus ligger pa det fysiska, men forutsattningar for de fiktiva omradena och hur dessa ar
planerade beskrivs och planerna motiveras utifran den information som litteraturstudier,
intervjuer och platsbesok resulterat i.
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Genomforande

Kapitlet inleds med litteraturstudien som presenteras under rubriken “"Gator idag”, darefter
kommer intervjudelen och till sist delen med studiebesék och exempelgator.
Genomfdrandekapitlet avslutats med en sammanstallning av de principer som tagits fram
och som ligger till grund for principgestaltningarna i resultatkapitlet.

GATOR IDAG

En gatas utformning ska av funktionella skal och utifran miljo- och sdkerhetsaspekter utga
fran vissa riktlinjer. Gatan ska inte inbjuda till att anvandare overstiger referenshastigheten
utan vara anpassad till avsedd hastighet. Utformningen ska vara jamn, konsekvent, och
rytmisk. Utformningen ska sdkerstalla att krav pa hallbarhet, funktion och skonhet uppfylls
genom ett medvetet val av material och utrustning. Darutdver ska konstinstallationer vara
val anpassade till sina respektive lagen. Vid utformandet av gator ska en
gaturumsbeskrivning vara framtagen som underlag for projekteringen. | den ska
omgivningens stadsbildskaraktar, dess kulturhistoriska karaktar och dess krav pa god livsmiljo
beskrivas. Man redogor ocksa for gatans funktion, samtliga trafikanters krav och behov samt
anlaggnings-, drifts-, och underhallskostnader. Slutligen beskrivs ocksa projektets effekter pa
de transportpolitiska malen. (Trafikverket & Sveriges kommuner och landsting 2015).

Det finns flera bra dokument att ta stod av vid planering och utformning av stadens gator,
men varken TRAST (Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2015a-b),
eller VGU (Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting 2015a-c), ar bindande dokument.
Det &r alltsa att betraktas som rad, och det ar darfor i hog grad upp till kommunen hur
mycket av raden man valjer att applicera. Boverkets ALM 2 (BFS 2011:5, ALM 2), ddremot, ar
bindande och innehaller foreskrifter for tillganglighet for att personer med som nedsatt
rorlighet eller syn ska kunna nyttja allmédnna platser. Dessa ar alltsa ett lagkrav att folja dessa
foreskrifter.

Planeringsstod

Planeringsstoden &r punkter som direkt Gestaltningspriciper

kan paverka hur gestaltningen av en plats Principerna har valts ut for att de ar viktiga

genomfors att ha med redan i boérjan av
0 Gor en gaturumsbeskrivning. gestaltningsarbetet. Om de  maste

inkorporeras i ett senare skede kan hela
gestaltningen behova géras om.

O Folj foreskrifterna ALM 2. Uppfyll
lagkrav pa lutningar bredder och
material.

O Anpassa utformningen efter
avsedd hastighet.

0 Valj utrustning och material sa att

krav pa hallbarhet, funktion och
skonhet uppfylls.
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Gangtrafiken

Intresset for fotgdngaren har 6kat pa senare tid och flera kommuner arbetar nu for att skapa
gangvanliga miljoer. Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2013) klargor att
dven att ga ar ett satt att fardas vilket betyder att det ocksa ar ett trafikslag. Det ar viktigt att
behandla gaende som ett eget trafikslag, ndr man gor trafikstrategier och planerar staden.
Det ar vanligt att gang- och cykeltrafik klumpas ihop men dessa trafikslag skiljer sig mycket i
ansprak, utdvare hastighet och rickvidd. Aven inom gruppen fotgingare finns stora
variationer, i stort sett alla ror sig till fots i nagon man och méanniskor gar med olika syften.
Vid gestaltning och planering av gangbanor och natet av dessa maste sarskild hdansyn tas till
barn, dldre och personer med funktionsnedsattningar.

Att ga ar ocksa ett satt att fa motion vilket motverkar sjukdomar och bidrar till en 6kad
kdnsla av valbefinnande skriver Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2013).
Att forbattra forutsattningarna for de som valjer att ga kan vara en byggsten i att minska de
korta bilresorna. Att ga kan dven vara en del av langre resor genom att man till exempel gar
till en hallplats eller en jarnvagsstation. Fler gaende ger dessutom liv at stadens gator och
torg.

Planering och projektering

For att astadkomma ett gangvanligt nat, finns det vissa kriterier att uppfylla. Natet ska vara
sammanhangande bade lokalt och i staden som helhet, och det maste ha goda kopplingar till
kollektivtrafiken. Natet bor vara tryggt, sdkert och gestaltas med tillrdckliga bredder,
vagvisning och belysning. Omgivningen bo6r vara varierad och innefatta gatudesign,
rumslighet, intressant byggd miljo, utblickar och gronska. (Trafikverket & Sveriges Kommuner
och Landsting 2013).

For att uppfylla kriterierna kan kommuner arbeta med gangstrategi och gangplan, och
uppfoljning av dessa. | gangstrategin beskriver man bakgrund och motiv, och man gor en
nuldgesbeskrivning. Darefter beskriver man vad man vill uppna i visioner, mal och slutligen
inriktningen for det fortsatta arbetet. Gangplanen ar ett verktyg for att visa hur gangstrategin
ska genomforas och bor beskriva gangnatets uppbyggnad, utstrackning och principer och
matt. Den pekar ut arbetsomraden, prioriteringar, budgetpaverkan samt vilka stédjande
atgarder som kravs och hur planen ska foljas upp. (Trafikverket & Sveriges Kommuner och
Landsting 2013).

| sin gangplan beskriver Stockholms stad (2014) en malbild utifran de fyra ledorden kunna
GA, vilja GA, veta- och vaga GA. Ledordet “kunna GA” handlar om att ledstrak ska finnas och
att natet ska vara tillgangligt for alla. Gangnatet ska dessutom vara gent, med alternativa
vagar och utan barridrer. "Vilja GA” innebéar att gangstraken ska vara innehallsrika och vl
befolkade. De ska motivera folk att ga. "Veta” handlar om gangnatets orienterbarhet. Det ska
vara skyltat, sa att det ar tydligt var man ar och vilka malpunkter som finns. Det handlar dven
om att det ska vara tydligt vilka ytor som &r avsatta for gdende och vilka ytor som ar avsatta
for andra trafikslag. Slutligen handlar ledordet ”vdga GA” om att gangstraken ska vara
trafiksakra, val belysta, overblickbara och att de ska upplevas som trygga. Under varje ledord
framgar vilka arbeten som pagar for att uppna respektive mal samt vad det finns for
utvecklingspotential. Det sista avsnittet i gangplanen ar en handlingsplan som stracker sig
fram till 2020. Har beskrivs konkreta atgarder med en uppskattad kostnad, vilken den
ansvarige forvaltningen ar och vilka av ledorden som tillgodoses genom atgarden.
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Stadens struktur i stort planeras i Oversiktsplanen, medan genomfdrande och juridiska
fragor regleras i detaljplanerna. Men steget fran éversiktsplan till detaljplan kan bli stort och
detaljplanen behandlar bara ett litet omrade, sa kopplingen till dversiktsplanen riskerar att
tappas bort. Det &r darfor viktigt att fotgdngarnas perspektiv finns med bade i
oversiktsplanen och pa detaljplaneniva. (Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting
2013).

Det ar extra viktigt nar man planerar i mindre skala, anser Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting (2013), att ta hansyn till de mal och riktlinjer géllande gang som
man har att forhalla sig till och hur tillgangligheten i det planerade gangnatet ser ut. Fragor
som kan behdva besvaras éar till exempel huruvida det finns nagra avbrott i gangnatet, hur
latt det ar att nd gangnéatet fran det planerade omradet, vilka barridgrer som eventuell
biltrafik skapar och hur mycket utrymme foér gangtrafikanter som kan behovas.

Forutom att forhalla sig till den 6versiktliga planeringen nar man ska gestalta ett omrade
finns det foreskrifter att forhalla sig till for att tillgodose tillgangligheten pa gangstraket.
Foreskrifterna ar de punkter som ska uppfyllas nar en allmén plats, eller omrade for andra
anlaggningar an byggnader nyanldggs. Dessa innehadller &dven allmdnna rad och
rekommendationer for hur du kan uppfylla foreskrifterna. (BFS 2011:5, ALM 2).

| Boverkets forfattningssamling (BFS 2011:5, ALM 2) foreskrivs att utformningen av
gangytor ska goras sa att personer med rullstol eller nedsatt rorelse- eller
orienteringsférmaga kan ta sig fram utan assistans. Vidare foreskrivs att ytorna ska vara
jamna, fasta och halkfria. Pa4 6ppna ytor ska ledstrak finnas. For att astadkomma detta bor
gangytor gestaltas utan storre nivaskillnader och i lampliga material som exempelvis asfalt,
betongplattor, sldta stenhéllar och i vissa fall stenmjol. En gangyta bor inte luta mer an 2%
varken i langsled eller sidled. Enligt Boverket (BFS 2011:5, ALM 2) bor den vara 2 m bred eller
minst 1,8 m bred med vdndzoner med jamna mellanrum. Passager bor vara minst 0,9 m
breda. Gangytan bor vara fri ifran hinder och mdblering. Gatumdbler bor placeras i en
separat mobleringszon som sarskiljer sig med exempelvis avvikande markbeldggning.
Gangytan bor vara val atskild fran cykelbana och korbana.

Gangbanor

Goda gangnat kannetecknas enligt Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
(2010) av en enhetlighet mellan dess olika delar. Fotgangare bor separeras fran biltrafiken
dar den tillatna hastigheten ar 30 km/h eller mer, men kan blandas med annan trafik i
gangfartsomraden. Generellt vid nybyggnationer ska fotgdngare separeras fran cyklister.
Detta kan goras pa olika satt, enklaste med en vitmalad linje, men for att géra den kdnnbar
for synsvaga kan man anvanda en skiljeremsa av annat material. Man kan ocksa anvanda sig
av en hojdskillnad, pollare eller staket, vilket dock far till féljd att underhallet blir svarare.
Gangbanor bor, skriver Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2010), finnas
pa bada sidor om gatan i tatorter, och gangbanans bredd ska utformas efter gangflodets
storlek och strakets funktion. Bredden bor dock inte understiga 2 m, sa att rullstolsburna kan
vanda. For driftatgarder krdvs vanligtvis en bredd pa 2,5 m och en fri héjd pa 2,7 m vilket
vidare stodjer bredare gangbanor. Vid moblering av gaturummet rekommenderas att man i
bostadsomraden har 100 m mellan sittplatser och i centrumomraden med manga fotgangare
25 m. Sittplatser ar extra viktiga vid backar, pa vilplan och vid moétespunkter. Mojligheten att
kunna séatta sig ner och vila ar viktig for manga manniskor, men maobler kan ocksa utgora ett
hinder for synsvaga och placeras darfor om mojligt vid gangbanans yttre kant, eftersom
synsvaga ofta orienterar sig efter husvaggen. Vid bredare gangbanor bor en mobleringszon
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anldaggas som avgrdansas med ett taktilt kdnnbart material. Ytorna pa gangbanan bor vara
hardgjorda, plana och halkfria.

Gagator

En gagata beskrivs av Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2010) som en gata
dar motorfordonstrafik ar forbjuden med vissa undantag som for varutransporter,
utryckningsfordon och transport for sjuka och personer med rérelsehinder. All fordonstrafik
ska fardas i gangfart och fordon har vajningsplikt mot fotgdngare. Man kan ocksa om maijligt
organisera varutransporter till verksamheter vid parallellgator och tvargator eller endast
tillata varutransporter vissa tider pa dygnet. Om cykeltrafik ska tillatas pa gagatan beror pa
flodet av fotgdngare. Detta kan goras antingen genom blandtrafik eller med sen separat
cykelbana, men detta kan ofta skapa forvirring om var man far ga och var man far cykla.
Mobleringen pa gagator ar extra viktig och bor skapa ett helhetsintryck for gatan. Mébler bor
placeras med hansyn till synsvaga och sa att drift och underhall kan genomféras enkelt, da
detta ofta ar gors dagligen pa centrala gagator.

Gangfartsgator

Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2010) beskriver att gangfartsgator
framst ar till for fotgangarna, alla trafikslag ar tilldtna, men pa fotgdngarnas villkor. Det ar en
typ av "shared space” dar fordonsforare har vajningsplikt mot fotgangare. Gangfartsomraden
kan forekomma i flera olika sammanhang och utformningen maste anpassas efter platsen. En
gangfartsgata ar mer dn bara en gata. Den kan innehalla aktiviteter som lek och rekreation
och mobleringen kan anpassas darefter. Mobleringen kan ocksad anvandas for att sdkerstélla
en lag hastighet pa gatan. Moblering bor placeras med hansyn till synsvaga. Det kan dven
kravas sarskilda I6sningar for att synsvaga latt ska kunna orientera sig.

Korsningar

En korsning ar den plats dar trafikndt korsar eller ansluter till varandra. Har beskriver
Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2010) att olika trafikslag maste
samspela och visa hdansyn mot varandra. Vid obevakade overgangstallen har motorfordon
vajningsplikt mot de gdende. Detta okar dock inte sdkerheten. Risken att doddas pa
overgangsstallen ar hogre an pa motsvarande platser utan markerade overgangsstallen. Det
ar darfor viktigt att utforma Overgangsstallen, sa att hastigheten hos motorfordonen inte
overstiger 30 km/h. En lag hastighet gor bilister mer bendgna att lamna féretrade bade vid
overgangsstallen och vid andra omarkerade passager. En gangpassage maste utformas sa att
den upplevs trygg, och den bor vara éverblickbar och val belyst. Den utférs i jdmna material,
och lag hastighet hos motorfordonen bor sakras en god bit innan korsningspunkten, minst 5
meter. Overgangsstillen gérs foretriddesvis i 90 graders vinkel for att de ska vara ltta att
orientera och situationen blir mer forutsagbar.

Anordningar och detaljer

For att skapa en attraktiv milj6 i staden krdavs mer an bara trafiklésningar. Det kravs mobler,
vegetation, skyltar, cykelparkering och andra kringanordningar samlade i en gestaltning.
Dessa ska utformas sa att alla oavsett féormaga kan anvdanda dem. Mdbler och skyltar
placeras i en mobleringszon, och sjalva gangstraket halls fritt fran hinder. Naturliga ledstrak
sa som husvaggar och graskanter ar att foredra framfor konstruerade ledstrak. Dessa bor
anvandas endast som kompliment. Vid 6vergangsstallen, ramper och busshallplatser bor
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sarskild vikt laggas vid anpassning for bade synsvaga och rorelsehindrade. Att halla gangstrak
fria fran parkerade cyklar ar inte latt men underlattas av cykelparkeringar med hog kvalitet.
De ska placeras med jamna mellanrum, da cyklister stéller stora krav pa att parkeringen ska
vara ndra malpunkten. Cykelparkering bor utformas med ett avgransande racke, sa att
synsvaga inte gar in bland cyklarna. (Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
2010).

Drift och underhall

Det &r ofta vinterunderhdllet som blir dimensionerande foér gangytor. Maskinell
vintervaghallning kraver en bredd pa 2,5m och en fri hojd pa 2,7 m. Maskinell snéréjning av
gangbanan ar viktig for att kunna halla en god kvalité. Man bor ocksa ta redan pa hur ofta
tunga fordon som till exempel raddningsfordon eller stérre fordon for vintervaghallning
kommer att anvanda ytan och vélja 6verbyggnad och ytmaterial darefter. (Trafikverket, och
Sveriges Kommuner och Landsting 2010).

Kommentarer

Jag instammer i att kraven pa bredd av gangbanor som stalls i ALM 2 kommer att vara viktiga
for att gora stader mer gangvanliga i framtiden och da inte bara for rorelsehindrade och
synsvaga, utan for alla gangtrafikanter. Jag har upplevt att det ofta finns problem pa platser
som inte haft dessa lagkrav pa sig da de anlagts och jag menar att vi maste jobba med att
anpassa gangbanebredder dven pa dessa dldre platser for att kunna hoja standarden pa
gangnatet som helhet. En annan svarighet som jag ofta upplevt ar att olika foremal placeras i
gangbanan i stallet for i mobleringszonen. Genom att vara tydlig med vad som a&r
mobleringszon, genom dialog med verksamheter och genom att tillhandahalla gott om
cykelparkering tror jag att man kan forbattra den situationen.

Planeringsst6d Gestaltningsprinciper
Planeringsstéden &r punkter som direkt Principerna har valts ut fér att de &r viktiga
kan paverka hur gestaltningen av en plats att ha med redan i bérjan av
genomfors. gestaltningsarbetet. Om de  maste
O Anpassa planeringen av omradet inkorporeras i ett senare skede kan hela
efter kommunens gangplan och gestaltningen behdva géras om.
gangstrategi. 0 Separera de gdende fran annan
0 Styr planeringen sa att eventuella trafik om inte en gagata eller
luckor i gangnatet kan fyllas och gangfartsomrade gestaltas.
inga nya barriarer skapas. 0 Gestalta en tydligt avgrinsad

mobleringszon.

O FoOr att underlatta drift och
underhall, gér gangbanan minst 2,5
m bred.

O GoOr oOvergangsstallen i 90 grader
vinkel och med hastighetssakring
till max 30 km/h minst 5 meter
innan 6vergangsstallet.
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Cykeltrafiken

Cyklister ar inte en enhetlig grupp. Manga olika typer av manniskor cyklar. Boverket,
Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2015b) skriver att folk cyklar i olika
hastigheter och att det nu har borjat dyka upp nya typer av cyklar som el-cyklar och ladcyklar
vilka mojliggor hogre hastigheter och har ett stérre utrymmesbehov. Det ar darfor viktigt att
planera for att cykelstraken kommer att anvandas av olika typer av cyklister och utforma
straken, sa att sa fa konflikter som majligt uppstar. Detta kan till exempel betyda att straken
bor goras sa breda att omkorningar latt kan ske dven med bredare fordon som ladcyklar.

Att cykla, skriver Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2015b)
medfor manga fordelar, bade for individen och for samhiéllet. Cykeltrafik dr det mest
energieffektiva fardmedlet och har jamfort med andra transportmedel en liten paverkan pa
den omgivande miljon. Den genererar i princip inget buller, och utrymmesbehovet ar litet
jamfoért med personbilar. Att cykla ar daven bra for halsan och ett 6kat cyklande skulle
innebara stora folkhédlsovinster och en mer attraktiv stadsmiljo. Att stader med mycket
cykeltrafik ofta har en livfull stadsmiljo beror pa att mindre ytor krdvs for gator och
parkering, ytor som istdllet kan anvandas till parker, torg och bebyggelse. Cykling har dock
vissa negativa aspekter. Cyklister ar idag den grupp som drabbas av hogst andel allvarliga
skador i trafiken. Framsta anledningen till de allvarliga skadorna ar singelolyckor. Dessa
orsakas ofta av daligt vaglag och skulle kunna minskas med battre infrastruktur och
underhall. | stader dar andelen cyklande &r hogre, ar andelen olyckor lagre. Den vanligaste
orsaken till dodsolyckor ar kollision med motorfordon. For att undvika dessa kan man
forbattra cykelinfrastrukturen och 6ka anvandningen av hjalm.

Planering och projektering

Manga faktorer paverkar hur mycket vi anvander cykeln. Dessa ar viktiga att ha med nar man
planerar cykelnatet i staden. Avstand och tid ar de storsta faktorerna som paverkar huruvida
man valjer att cykla eller inte. De flesta resor som gors med cykel ar kortare dn 5 km och
vintertid minskar det till 3 km. Att 6ka cykeltrafiken och goéra den sakrare handlar till stor del
om att forbattra infrastrukturen och att forandra attityden till cykling. Nar man bygger nytt
ar det darfor viktigt att planera viktiga malpunkter sa att de kan nas med 3-5 km cykling. Ett
sammanhadngande, overblickbart nat med god standard pa belaggning och underhall kan
ocksa bidra till 6kat cyklande. Cykelnatet bor upplevas sdkert och vara separerat fran
fotgangare samt erbjuda sdker parkering med vaderskydd vid viktiga malpunkter. (Boverket,
Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2015b).

Nar man planerar cykelnatet ska man tanka pa att ha cyklisterna i fokus och hantera deras
behov systematiskt genom hela processen. Man bor ha en langsiktig strategi for saval fysiska
forbattringar och paverkansatgarder, som till exempel utbildning. Man bor fokusera pa att
underlatta kortare resor och resor till och fran skolan. Cykelnat ska delas upp i huvudnat och
lokalnat. Huvudnatet ar stommen och cyklisten bor prioriteras framfor bilen, till exempel
med upphdjda passager. Huvudnatet bor medge hastigheter upp till 30 km/h med god
komfort, och cyklister bor alltid separeras fran gaende. Lokalnatet ar for cyklister som fardas
kortare strackor, till exempel inom en stadsdel. Det bor om mdjligt besta av separerade
cykelvdgar och bor binda ihop viktiga malpunkter inom ett omrade. (Boverket, Trafikverket,
och Sveriges Kommuner och Landsting 2015b).

Nar man projekterar ett omrade, ar det viktigt att man gor detta utifran de strategier och
planer som tagits fram av kommunen.
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For att det omrade som projekteras ska fungera val med resten av cykelnatet, bor
projekteringen ha sin grund i dessa dokument. (Trafikverket, och Sveriges Kommuner och
Landsting 2010).

Cykelbanor och cykelfalt

Vid nybyggnation bor alltid separering mellan cyklister och gaende ske (BFS 2011:5, ALM 2).
Detta bor enligt Stockholms stad (2009) gbras genom skilda beldggningsmaterial som
kontrasterar i farg, med asfalt for cykelbanan och plattor/hallar for gangbanan. Som
skiljeremsa kan 5 rader smagatsten eller tre rader storgatsten anvdndas. Genom att inte
separera banorna med en hojdskillnad underlattar man for drift och underhall samt
varutransporter. Om mojligt ska trad och madbleringszon placeras mellan gangbana och
cykelbana for att fortydliga separeringen.

Separering mellan cyklister och bilister ar lite mer svarhanterat da det finns olika
alternativ som innebar bade for- och nackdelar. Dar hastigheten &r 30 km/h kan blandtrafik
anvandas. P3 strackor dar hastigheten ar 50 km/h eller hogre ska cyklister alltid separeras
fran biltrafiken, antingen genom att cyklister tilldelas en separat cykelbana eller genom ett
cykelfalt i vagen. Gemensamt for bada alternativen &r att cykelstraken bor markeras i alla
korsningar och att detta kan goras med avvikande farg. Nagon skillnad i sakerhet mellan
cykelbana och cykelfalt har inte kunnat faststdllas. Cykelfalt anses i bl.a. Norge som ett
sakrare alternativ i korsningar. Dock upplevs cykelbanor tryggare, och 82 % av cyklister
foredrar cykelbanor. Framkomligheten ar battre for cykelfdlt i innerstadsmiljo, och de &r
betydligt billigare att anlagga, men dessa ar ténkta att anvandas av vana cyklister och lampar
sig inte for till exempel barn. (Stockholms trafikkontor 2009).

Enkelriktade cykelbanor boér anvandas hellre &n dubbelriktade da dubbelriktade
cykelbanor innebéar fler konfliktpunkter bland annat i korsningar och vid busshallplatser.
Markering i cykelbanan racker inte for att den ska vara enkelriktad, utan en lokal foreskrift
och vagmarke kravs. | ytteromraden dar ytorna ar storre och det ar langre mellan korsningar
och andra konfliktpunkter kan dock dubbelriktade cykelbanor anvadndas. Enkelriktade
cykelbanors rekommenderade bredd ar 1,5 m till 2,25 m i omraden med stérre behov av
framkomlighet. For dubbelriktade cykelbanor rekommenderas bredden vara minst 2,5 m och
upp till 3,25 m vid stoérre behov av framkomlighet. Mittlinje kompletterad med cykelsymboler
bor ocksa finnas. Cykelfdlt rekommenderas vara 1,5 m och férsedda med cykelsymboler. Pa
gator med angoring laggs cykelfaltet 2,75 ut ifran kantstenen. (Stockholms trafikkontor
2009).
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Korsningar

De allra flesta konflikter mellan cyklister och bilar sker i korsningar. Bilister har ingen
automatisk vajningsplikt mot cyklister vid obevakade cykeléverfarter, utom i de fall dar
cykelbanan dr genomgaende, det vill sdga dar det markerats med materialskillnad eller en
linje som bilarna kor 6ver och korsar cykelbanan. Det alternativet bor darfor alltid 6vervagas
nar cykelbanan korsar en lokalgata. Cykeloverfarter kan dven regleras sa att bilisterna har
vajningsplikt. Detta gors med vagmarke och linjemarkering. | dessa fall bor 6verfarten dven
utformas pa ett satt som ger cyklisten fordel, till exempel genom att géra den upphdjd. Man
bor dessutom reducera biltrafikens hastighet till 30 km/h. Enkelriktade cykelbanor ar lattare
att hantera i korsningar och trafiken blir lattare att forutsdga for samtliga trafikanter.
(Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2010).

Cykelfalt innebar normalt satt inga storre problem i korsningar. Cykelfaltet bér markeras
genomgaende i korsningen och kan goéras i en avvikande farg. | signalreglerade korsningar
bor stopplinjer for biltrafiken dras tillbaka for att skapa rum for en “cykelbox” déar cyklisterna
kan positionera sig beroende pa vilken riktning de ska fortsatta i. (Stockholms trafikkontor
2009).

Cykelparkering

Cyklister vill enligt Stockholms trafikkontor (2008) parkera ndra sina malpunkter och
placeringen av cykelstall &r darfoér avgorande for om cykelstall kommer att anvandas eller
inte. Cykelparkering ar extra viktig vid hallplatser for kollektivtrafiken, da manga
kollektivtrafikanter anvander cykeln som en del i sin resa. Man bor skilja pa langtids- och
korttidsparkering. Vid langtidsparkering kan man tdnka sig att stalla cykeln langre ifran
malpunkten men man har ocksa hogre krav pa vaderskydd och sakerhet. Det finns manga
typer av cykelstall, men varianter dar man kan lasa fast ramen bor anvandas.

Cykelparkering kan placeras pa en rad olika satt. Det vanligaste &r i mobleringszonen, men
de kan aven placeras langs fasader. Dock forsvarar det for synsvaga och gangbanan maste
hallas fri. Cykelparkering kan placeras i gatan, dels pa platser dar angoring inte tillats som till
exempel inom 10 m fran korsningar eller framfoér utbyggda ytor vid dvergangar, men ocksa
pa platser som annars skulle varit bilparkering. En bilplats rymmer ca 10 cyklar. (Stockholms
trafikkontor 2008).

Drift och underhall

Drift och underhall spelar en stor roll for huruvida cykelstrak anvands eller inte. Till exempel
har en studie visat att vid 5 cm sno6 valde varannan cyklist att anvanda den plogade kérbanan
i stallet. (Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2010).

Cykelbanor bor snéréjas fore parallellt korfalt. Kommunen har ett ansvar att tillgodose de
krav pa framkomlighet och trafiksdkerhet som kan stallas pa platsen och att halla allmanna
ytor i sddant skick att olagenheter for manniskors halsa hindras. Av de cyklister som skadas i
singelolyckor anser 42 % att vdgytans tillstand spelat en stor roll. (Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting 2010).

Kommentar

Cykelfalt beskrivs som sakrare i korsningar an vad cykelbanor ar. Det framgar dock inte i
litteraturen om man jamfort med bade enkel- och dubbelriktade cykelbanor eller bara med
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enkelriktade.  Eftersom  dubbelriktade  cykelbanor dr mer problematiska i
korsningssituationer, kan det ha paverkat resultatet av undersékningen.

Eftersom cyklister dr en sa utsatt och skadedrabbad grupp i trafiken, ar det viktigt att
arbeta med cyklisters sakerhet. Det blir sannolikt en stor utmaning for kommunerna att
forbattra infrastrukturen i takt med att cykeln blir mer populdar och nya typer av cyklar och
cyklister blir vanligare. For att alla skall kunna fardas sakert, kommer vi att behdva gora
cykelbanor bredare dn vad de gors idag. Om vi vill framja cykelkulturen ar det ocksa viktigt
att alla kan dra nytta av cykelnatet. Jag anser darfor att cykelfalt inte ar det basta
alternativet, da de ar till for vanecyklister och lampar sig daligt for andra grupper.

Nar man placerar ut cykelparkeringar ar det viktigt att man funderar 6ver vems bekostnad
man gor det pa. Man ska inte placera dessa sa att de till exempel forsvarar for gaende eller
tar upp yta som lampar sig for aktivitet. | stallet menar jag att de kan placeras dar de tar yta
fran bilparkering.

Planeringsstod Gestaltningsprinciper
Planeringsstéden &r punkter som direkt Principerna har valts ut for att de &r viktiga
kan paverka hur gestaltningen av en plats att ha med redan i bérjan av
genomfors. gestaltningsarbetet. Om de  maste
O Anpassa planeringen efter inkorporeras i ett senare skede kan hela
kommunens planer och strategier gestaltningen behéva géras om.
for cykelnatet. O Gestalta utifran huruvida gatan ar
O Ha med underhallsaspekten i en del av huvud-  eller
planeringen. Det ar viktigt for lokalcykelnitet.
sakerheten och féra att fa fler att 0 Separera cyklister ifran biltrafiken,
cykla storre del av aret. utom pa gangfartsgator och
O Fokusera planeringen pa resor eventuellt vissa 30 gator.
under 5 km. Placera malpunkter 0 Separera cyklister fran
som busshallplatser och butiker sa gangtrafiken. Ej med héjdskillnad
att detta kan astadkommas. men med skillnad i markmaterial
och en fris.

0 Enkelriktade cykelbanor gors 1,5 -
2,25 m breda, helst 2,25 m.

0 Dubbelriktade cykelbanor gors 2,5 -
3,25 m breda, helst 3,25 m.

0 Anvand enkelriktade cykelbanor i
stadsmiljo, dar det ar tatt mellan
korsningar.

0 Anvand cykelboxar, genomgaende
cykelbana i korsningar, och om
moijligt fri hogersvang for cyklister.

0 Inkorporera gott om cykelparkering

speciellt vid malpunkter och
hallplatser.
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Kollektivtrafiken

En val fungerande och attraktiv kollektivtrafik ar en nyckelaspekt i ett hallbart trafiksystem.
Den val fungerande kollektivtrafiken bidrar med manga férdelar som mojligheten att resa for
dem som inte har tillgang till bil. Den bidrar till minskad trangsel, minskade utsldapp, minskat
antal olyckor, minskad energikonsumtion och 6kad framkomlighet for transporter. (Boverket,
Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2015b).

Planering och projektering

En bra kollektivtrafik bor ha hog tillganglighet och bra transportkvalitet. Kollektivtrafiknatet
bor samverka med andra trafiknat. Restiden ar den vanligaste faktorn vid val av fardsatt, det
ar darfor viktigt att gora kollektivtrafiken effektiv tidsmassigt. Andra faktorer som spelar in ar
bl.a. palitlighet, regularitet, trygghet, komfort och pris. For att astadkomma snabbare
kollektivtrafik kan man se till att linjerna gar sa rakt som mojligt och att det inte ar for korta
avstand mellan hallplatser. Kollektivtrafiken bor ha foéretradesrdatt mot annan trafik och
prioriteras i trafiksignaler. Man kan exempelvis avsatta egna korfilt eller separata banor for
kollektivtrafiken. (Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2015b).

Sparsystem har en enkelhet med ett fatal linjer som gor dem enkla att 6verblicka. Detta
bor efterstravas daven for busstrafik. For att koppla kollektivtrafikndtet kan man tanka pa att
placera hallplatser dar gang- och cykeltrafik korsar kollektivtrafiklinjen. Man bor dven placera
cykelparkering med vaderskydd vid hallplatserna. Ett stomlinjenat som vander sig till det
stora flertalet resande bor planeras med hog turtathet stérre delen av dygnet. Om underlag
finns kan aven ett lokalinjenat planeras. For stomnatet bor 90 % av bostaderna ligga inom
400 m fran hallplatser, och malpunkter bor ligga max 200 m fran hallplatser. | storre stader
med mer an 50 000 invanare &r en turtathet pa 10-15 minuter 6nskvart, och maximalt 30
minuter ar acceptabelt. (Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
2015b).

Sparvagn ar ett alternativ till busstrafik som har fordelar. Fardsattet har hog kapacitet,
anses ofta passa bra in i stadsbilden och kan integreras med annan trafik. Hallplatser och
korsande gang- och cykelstrak ar dock ofta olycksdrabbade sa en utformning med hog
sakerhet bor efterstravas. Nar antalet resande ar 25 000 — 40 000 per dygn kan sparvagn
Overvagas enligt Nantes, en av de nya sparvagnsstaderna i Frankrike. Men ofta kan buss vara
ett battre alternativ. Det beror pa mer an antalet resande, som till exempel om antalet
resande ar valdigt ojamnt fordelat éver dygnet, om linjen delar sig tidigt eller flera ganger,
eller om kostnaderna maste hallas ned. (Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och
Landsting 2015b).

Den lokala kollektivtrafiken i gaturummet utfors framst av bussar av olika typer men
sparvagn kan ocksa forekomma. Bussar ar vanligen 2,55 m breda och mellan 12 och 18 m
langa. Vid projektering bor man i samrad med kommunens ansvariga for kollektivtrafik
dimensionera koérbanor och svangradier. (Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting
2015c).

En modern sparvagn ar oftast 2,65 m bred det innebar att 7,5m kravs for dubbelriktad
trafik. Manga stadssparvagnar i Europa ar dock endast 2,4 m breda av utrymmesskal.
(Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2015b).

Nar man valjer vilken typ av hallplats som ska anvandas bér man vaga in gatans funktion i
ovrigt. Vill man prioritera kollektivtrafiken och sdkerheten kan en enkel eller dubbel
stopphallplats anvandas. Dessa stoppar trafiken pa ena respektive bada sidor av vagen under
tiden bussen star stilla. Vill man |3ta bilar passera medan bussen star stilla kan en

26



korbanehallplats anvdandas, om gatan har mer an en fil, och om gatan endast har en fil kan en
fickhallplats som ocksa ar saker men tar upp mycket plats anvandas. Detaljutformningen av
plattformen bor grundas i antalet anvdndare men boér ocksa goras i samrad med
kollektivtrafikansvariga. (Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
2015a).

Kommentar

Att kollektivtrafiken ar ett bra alternativ till bilen i staden och att den darfor ska prioriteras i
manga situationer dr narmast sjalvklart. Det blir svarare nar man maste valja mellan att
prioritera kollektivtrafik eller cykel. Det som prioriteras anser jag maste bero pa situationen.
Det kan till exempel handla om hur gront ljus i korsningar planeras och vilka som gynnas.
Aven vid utformningen av héllplatser kan utmaningar uppsta. Hallplatserna tar stor plats, och
ofta behover fotgdngare korsa cykelbanan for att ta sig till hallplatsen. Genom att vilja
enkelriktade cykelbanor |6ser man inte problemet helt, men jag bedomer att det gor
situationerna enklare att hantera.

Planeringsstod Gestaltningsprinciper

Planeringsstéden &r punkter som direkt Principerna har valts ut for att de ar viktiga
kan paverka hur gestaltningen av en plats att ha med vredan i bérjan av
genomfors. gestaltningsarbetet. Om de  maste

O Planera kollektivtrafiknatet sa att inkorporeras i ett senare skede kan hela
linjerna  gdar gent och &r gestaltningen behdva gdras om.
verblickbara. O Placera hallplatser i knytpunkter

O Planera for en turtathet pa 10-15 dir cykel- och géngniten korsar
minuter. kollektivtrafikstrak.

O Planera for ett bra samspel med o Vilj hallplatstyp efter 6nskad
gang- och cykelnat, med hallplatser effekt. Dessa paverkar
dar dessa korsar kollektivtrafiken. framkomligheten pa gatan och
Planera adven for gott om sikerheten p& platsen.
cykelparkering pa dessa platser. 0 Utforma hallplatser efter vilken typ

av buss som anvands och hur
manga som kommer att anvanda
den. GOr detta i samrad med
kommunens kollektivtrafikansvarig.

Transporter

En forutsattning for att handeln och samhallet ska fungera ar val fungerande transporter.
Varor maste levereras och avfall maste fraktas bort skriver Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting (2011). Transporter bar dock ocksa med sig flera negativa aspekter.
De innebar minskad framkomlighet, buller, utslapp och sdkerhetsproblem. For att skapa en
attraktiv stad bér kommunen tillsammans med naringslivet effektivisera och skapa ett
hallbart system for stadens transporter. Fran kommunens sida handlar det mycket om den
fysiska planeringen och att satta granser for var och hur tunga fordon far fardas i staden.
Fran naringslivets sida kan det handla om att bli mer flexibla vad géller leveranstider och
rutiner for bestallningar.

Transporter kommer i olika former med olika behov. Exempel pa transporter som
Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2011) anger kan ha sarskilda krav eller
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forutsattningar ar bygg- och anldaggningstransporter och hantverkstransporter. Bygg- och
anldggningstransporters malpunkter andras hela tiden beroende pa var bygg- och
anldggningsarbetet pagar. Vid storre byggen kan speciella servicevagar kravas.
Hantverkstransporter kan i vissa kommuner ansoka om ett nyttoparkeringstillstand, vilket
innebar att de kan parkera pa tidsbegrdansade eller avgiftsbelagda parkeringar pa allman
gatumark.

De vanligaste transporterna ar emellertid enligt Trafikverket, och Sveriges Kommuner och
Landsting (2011) varudistribution, budtransporter och avfallstransporter. Varudistribution
gors vanligen med storre bilar som ar 6-8 m langa och upp till 2,6 m breda. Varorna levereras
fran bilen med pallyft, i rullbur eller pa pirra, vilket stéller krav pa ett jamnt underlag fran
avlastningsplatsen till malpunkten. Budtransporter sker med mindre bilar som &r cirka 5 m
langa och 1,6 m breda. Varorna flyttas oftast med pirra eller bars fran bilen till malpunkten,
vilket medger mindre jamt underlag. Avfallstransporter sker med sopbil. Sopbilar dr generellt
2,55 m breda. Dessa transporter maste komma fram nastan overallt, och for att undvika
trafikfarlig backning bor man planera for att de inte ska behéva kora pa vagar utan vandplan.

Kommunen bor i planprocessen ha transporter i atanke. Tillgang till lastplatser ar viktig for
att transporter i staden ska fungera. Man bor tillsammans med néaringslivet utreda vilka
transporter som kravs och vad de onskar av lastplatserna i omradet. Kommunen kan dven ha
speciell 6vervakning av lastplatserna, da felparkerade bilar kan vara ett problem.
(Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting 2011).

Kommentar

Genom att gora det tydligt och enkelt for transporter kan man undvika manga andra problem
i trafiken. Transportfordon som stannar i cykelbanan, dubbelparkerar eller stannar i bussfilen
kan vara bade besvarligt och farligt. Avfallshantering ar en av de storsta fragorna inom
transport och sopbilen maste ta sig fram nastan o6verallt, men i och med att vi bygger tatare,
sa finns underlag for nya losningar som till exempel sopsug som kan effektivisera
avfallshanteringen och minska antalet platser sopbilarna hamtar sopor ifran. Det ar majligt
att vii framtiden inte kommer att se sopbilen lika ofta i staden.

Ett medel som jag tror kan vara bra for att styra varutransporter ar att endast tillata dessa
vissa tider och dagar. Pa sa satt kan samtransporter anvandas i storre utstrackning och
avlastningsytor kan anvandas for andra saker resterande tid.

Planeringsstod Gestaltningsprinciper
Planeringsstoden ar punkter som direkt Principerna har valts ut for att de ar viktiga
kan paverka hur gestaltningen av en plats att ha med redan i bérjan av
genomfors. gestaltningsarbetet. Om de  maste
O Reglera transporter till vissa tider inkorporeras i ett senare skede kan hela
och dagar och i sa fall kan gestaltningen behova géras om.
avlastningsytan samutnyttjas. O Anpassa avlastningsytor efter vilket
0 Planera for speciell bevakning mot behov omradet har av transporter.
felparkerade bilar pa O Anvand ett jamnt underlag fran
avlastningsytor avlastningsyta till malpunkt. Detta

kan betyda att nivaskillnad mellan
t.ex. cykelbana och korbana tas
bort en viss stracka.
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0 Utnyttja avlastningsytor for andra
andamal de delar av dygnet da
transporter inte tillats.

Biltrafiken

Bilen har lange varit det dominerande fordonet i gaturummet, och de flesta gator ar
gestaltade med biltrafiken som utgangspunkt. Gator som inte utgor funktionella férbindelser
ska enligt Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting (2015a)
dimensioneras for vanligt forekommande fordon och koérbanor ska dimensioneras efter
referenshastighet och dimensionerande trafiksituation.

Planering och projektering

For storre tvafiltiga huvudnatsgator rekommenderar Boverket, Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting (2015a) en dimensionering med en korbana i vardera riktningen pa
6 m, 6,5 m och 7 m vid hastigheterna 40, 60 och 80 km/h. For en- och tvafiltiga
lokalnatsgator ska den dimensionerande trafiksituationen bestd av en normal, ofta
forekommande situation som ska kunna hanteras bekvdamt av trafikanterna, och en
exceptionell situation som ska kunna hanteras men med ldgre hastighet, Exempelvis att en
buss behover kora forbi en parkerad lastbil. Exempel pa dimensionerande trafiksituationer
och hur de rdknas ut presenteras av Boverket, Trafikverket och, Sveriges Kommuner och
Landsting (2015b) i Rad fér vdgars och gators utformning.

Gatan ska utformas sa att dess funktion och hogsta tillatna hastighet latt kan uppfattas av
trafikanterna. Detta kan goras pa flera satt som till exempel genom att separera trafikslag,
reglera gatubredd och beldggningsmaterial. Man kan &ven anvanda planteringar och
utrustning for att ge gatan olika karaktdrer. Genom att valja material, farg och form kan
gaturummet ges en harmoni, sa att en miljo skapas dar behovet av viagmarkeringar och
marken ar mindre (Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2015a).
Hastighetssdankande atgarder som farthinder och varierad markbeldaggning ska utformas sa
att de blir en del av gaturummet. Man ska dock ta hansyn till hur bredare fordon,
kollektivtrafik, utryckningsfordon e.d. kan paverkas. Man maste ocksa Overvaga hur
eventuella atgarder paverkar buller, miljo, vibrationer och drift- och underhallsfragor.
(Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting 2015a).

Utryckningsfordon

Stegbilen ar det utryckningsfordon som har storst utrymmeskrav. Dess matt kan anvandas
vid dimensionering av gardsytor, grander och gator dar utryckningsfordon maste kunna ta sig
fram. En stegbil 2,55 m bred och 10 m lang. Den har en vandradie pa 10,5 m och en kérvidd
pa 6 m. (Trafikverket 2011).

Utryckningsnatet ar uppdelat i det primara utryckningsnatet, det sekundadra natet och det
ovriga natet. Gang- och cykelbanor ar en del av det "6vriga natet” och bér namnges for att
man lattare ska kunna ange var man befinner sig vid en olycka. (Trafikverket 2011).
Utrymning av byggnader kan krava skrymmande fordon. Darfor ska alltid uppstallningsplatser
finnas inom 9 m fran fasad. Man boér dock alltid kontrollera med den lokala
raddningstjansten. (Trafikverket 2011).
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Kommentar

Nar man sdnker hastigheten pa gator paverkas den dimensionerande trafiksituationen vilket
jag anser kan vara ett bra satt att gora gatorna smalare for att ge utrymme for andra
funktioner. Lagre hastigheter gor det ocksa mindre attraktivt att aka bil, och fler kan antas
valja andra fardsatt. Gatorna maste dock dimensioneras sa att exceptionella trafiksituationer
kan hanteras. Utryckningsfordon kommer forstas att fortsatta ha en viktig roll i samhallet och
de dimensioneringskrav de staller ar viktiga att uppfylla.

Planeringsstod

Planeringsstoden ar punkter som direkt
kan paverka hur gestaltningen av en plats
genomfors.
0 Samordna uppstallningsplatser och
eventuella extra raddningsvagar
med raddningstjansten.
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Gestaltningsprinciper

Principerna har valts ut for att de ar viktiga
att ha med redan i boérjan av
gestaltningsarbetet. Om de  maste
inkorporeras i ett senare skede kan hela
gestaltningen behova goras om.

O Anpassa korbanan efter
dimensionerande  trafiksituation.
Genom att sidnka hogsta tillatna
hastighet kan kravet pa
koérbanebredd sankas.

0 Hastighetssakringar gors som en
del av gestaltningen.

0 Namnge gangbanor och cykelbanor
om de ar friliggande.

O Sakerstall att utryckningsfordon
kan ta sig fram.

0 Uppstallningsplatser ska finnas max
9 m fran fasader.



INTERVJUER

| den har delen presenteras resultatet av en framtidsspaning i form av fyra intervjuer.
Intervjuernas syfte var fa uppslag till hur vara gaturum kan planeras i framtiden. Fyra
kvalitativa, semistrukturerade intervjuer genomférdes med fyra personer som alla ar
verksamma inom stadsplanering och samhallsbyggnad inom olika falt och i olika roller.
Intervjuerna utgick ifran samma uppsattning fragor men ordningen pa fragorna och
foljdfragorna varierade mellan intervjuerna. Intervjun med Anna Andersson genomfordes via
e-post. Har presenteras en sammanfattning av varje intervju, men utgangsfragorna och
intervjuerna i sin helhet finns att lasa i bilaga 1.

Fredrik Johansson

Fredrik Johansson har en utbildning i transportekonomi och transportplanering ifran
Frankrike och en masterutbildning i geografi. Han jobbar halvtid pa WSP Stockholm, dér han
jobbar med transporter och hallbart resande, och halvtid pa KTH, dar han jobbar med
projektet “Innovativ parkering” pa avdelningen miljostrategisk analys. Det handlar om att
man satter mer platsspecifika parkeringstal, och hur parkeringstalen kan sdankas genom att
man tillhandahaller mobilitetstjanster som till exempel bilpool. Intervjun genomfordes Pa
WSP:s kontor i Stockholm den 29 april 2016 och varade i drygt en timme. Fredrik berattade
att han inte tror att bilen har nagon forutbestamd roll i framtiden, utan att bilens roll
kommer att bero pa vad man planerar for. Trender som att bilen inte langre ses som en
statussymbol pa samma satt som tidigare och att unga tar korkort i lagre utstrackning an
tidigare kan tyda pa ett minskat bilanvandande, men det beror ocksa pa hur man valjer att
anvanda sig av dessa trender i planeringen. Manga stader borjar se att de behover planera
for minskad biltrafik pa grund av den tréangsel som kommer att skapas om man inte gor det.
Trafikverkets prognoser sager att trafiken kommer att 6ka, och Fredrik ansag att det kan bli
ett problem om man da véljer att planera efter dessa prognoser. Han féresprakade istdllet en
malstyrd planering vilket innebéar att man planerar efter den trafiksituation man stravar efter
att ha. For att kunna fasa ut bilen ur staden menade Fredrik att vi ocksa maste planera pa
manga olika nivder. Andringar méaste ske nationellt, regionalt och lokalt.

Trettio ar fram i tiden bedomde Fredrik att bilen fortfarande kommer att ha en viktig roll
men att en stor andel av resorna kommer att ha bytts ut till andra trafikslag.
Utryckningsfordon och fardtjanst kommer att ha en fortsatt viktig roll, men vad som kommer
att handa med varutransporter ar svarare att forutspd, menade han. Eftersom
internethandeln 6kar kan fler transporter komma att kravas, men dessa kan komma att géras
med mindre transportfordon och da effektiviseras transporten genom att den flyttas fran
den enskildes personbil och istallet samlas i ett fordon. Bilen tar upp mycket plats i
stadsrummet, en yta som enligt Fredrik kunde anvandas for cykelbanor, separata korfalt for
kollektivtrafik och mer utrymme for fotgangare. Ytparkeringar pekade Fredrik ut som bra
stallen dar man kan bygga parker, lekplatser eller bostader. Nar man anldagger nya omraden,
sa Fredrik vidare, vore det intressant att planera utifran cykel- och gangtrafik. Detta skulle
goras sa att det var gent att cykla och ga och att bilen fick ett begransat tilltrade till omradet.

Fredrik sag inga direkt negativa aspekter av att bygga bilfria gaturum mer an att det for
den enskilde kan bli dyrare med parkering om avgifterna for de parkeringar som eventuellt
blir kvar hojs. | ett bilfritt omrade skulle det forstas bli svart for de som verkligen behover en
bil, men da kunde omradet utformas sa att parkeringen ligger en bit ifran sa att det ar lattare
att vélja andra fardsatt. En annan risk som Fredrik sag var att ekonomiska styrmedel kan sla
hart mot mer ekonomiskt svaga personer och att man darfér maste arbeta med flera typer
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av styrmedel och erbjuda alternativ till bilen. En konflikt som ansags kunna uppsta var den
mellan cyklister och kollektivtrafiken nar bada dessa trafikslag borjar prioriteras mer. Fredrik
tog ocksa upp att det ar svarare att cykla i Sverige pa vintern jamfort med vissa andra lander,
men det trodde han kunde avhjidlpas genom att staden planeras med kortare avstand,
underhall och méjligheter att ta med cykeln ndr man aker kollektivt. Nar Fredrik fragades vad
han ansag om forgardsmark som en del av gaturummet var han kluven. Han tyckte att den
kan bidra med vissa kvalitéer men att den riskerar att krympa det gemensamma rummet.
Nagot som redans sker pa manga platser, da det gemensamma rummet ersatts med
kommersiellt utrymme.

Linnea Bohlin

Linnea Bohlin ar landskapsarkitekt pa WSP Uppsala och har arbetat med detaljprojektering
och projektering av bostadsgardar och mindre platser till stadsdelsprojekt i projekteringsfas.
Hon har ocksa jobbat i tidiga skeden i stadsdelsprojekt med gestaltningsprogram och
kvalitetsprogram. Intervjun genomfordes pa WSP:s kontor i Uppsala den 17 maj 2016 och
tog ca 1,5 timme. Linnea trodde inte att bilen skulle férsvinna ur staden pa bara 30 ar. Bilen
fyller manga funktioner som inte bor prioriteras bort, t.ex. som fardtjanst, varutransporter
och i andra specialfall. Hon sag daremot att bilens roll kunde komma att férandras,
framforallt for de riktigt korta och riktigt langa strackorna. Fler alternativa fardsatt som el-
cyklar och el-mopeder kan hjalpa till att ersatta bilen som privat transportmedel men Linnea
berattade ocksa om att forskolor borjat prova att anvanda eldrivna cyklar for att gora
utflykter.

Cykelbanor och trottoarer var den typen av ytor som Linnea sag som troliga ersattare till
ytor som tidigare tilldelats bilen. Ytor som fortfarande kan hantera trafik men av ett annat
slag &n bilen. Hon ndmnde ocksa ytor for vistelse. Hon kunde se en tendens att skapa mycket
smala gator. Den yta som tidigare tilldelats bilen anvands i de fallen till bostadshus. Hon
berattar att hon hellre hade sett att man planerar in mer yta for aktiviteter och gronska och
att ett bredare gaturum ar en mojlighet att fa in mer solljus, vilket med allt mindre
bostadsgardar riskerar att bli en bristvara i staden. De gator som Linnea ansag vara bast
lampade att planera olika typer av aktivitet pa, var centrala gator och gator dar det ror sig
mycket manniskor. Dar har man naturlig rorelse och ett naturligt underlag for aktivitet. Dar
kan det vara lattare att motivera varfor bilen prioriteras ned, menade hon. Hon berattade
darutover att hon garna ser att man braddar gangytor asymmetriskt, sa att den soligare sidan
gors bredare for att utnyttja de lagena. Ocksa bostadsgator skulle passa bra, de kan regleras
for att trafikeras annu mindre, om alls. Bostadsgator skulle kunna fungera som en utokning
av bostadsgardarna om de gestaltas sa att de kompletterar dem. Linnea foreslar att man ska
arbeta varierat langs med gatan och fa in ytor foér bollspel saval som gronska. Strak av
gronska kan placeras pa alternerande sidor langs gatan, vilket tvingar bilar att sanka
hastigheten. Fler funktioner som Linnea tyckte att man skulle ta in i gaturummet i storre
utstrackning var cykelparkering och dagvattenhantering.

Linnea sag en problematik i att gang-, cykel- och kollektivtrafik alla krdaver mer plats och
att det kan bli svar att fa plats med allt i vara befintliga gaturum. Ett alternativ som hon
presenterade var att man separerar storre cykel- och kollektivtrafikstrak, sa att de inte
konkurrerar om samma gaturum men det kan vara svart att goéra, da malpunkter ofta ligger
samlade pa en gata i ett omrade. Hon foreslog ocksa att fler gator skulle géras enkelriktade
for bilar, for att kunna expandera yta for andra fardsatt. Linnea ansag inte att Sveriges
klimatforhallanden staller till det sa mycket for cyklister. Sa lange man underhaller cykelnatet
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val, kan man cykla aret om. Instéllningen till att cykla sag hon som en av de viktigaste
faktorerna att jobba med pa kommunal niva. Om man kan fa fler barn att cykla till skolan kan
det ge positiva genomslag for cyklandet langt in i framtiden.

Forgardsmark var Linnea positiv till forutsatt att ytan ar del av fastighetsmarken och
bredden av den 6vriga delen av gatan minskas som foljd. Forgardsmark kan ge gatan en grén
inramning och 6kar mojligheten att jobba med gréna fasader och lokalt omhandertagande av
dagvatten. Hon berattade att en risk dock kan vara att fastighetsdgaren inte skoter
forgardsmarken och att det da kan se risigt ut. Linnea poangterade ocksa att man bor
samutnyttja ytor sa mycket som majligt. Hon gav exemplet att om man maste komplettera
gaturummet med en uppstallningsplats for utryckningsfordon, sa kan en sadan yta ocksa
fungera som torgyta.

Christine Schnabel

Christine Schnabel ar geograf och har studerat bade kulturgeografi och naturgeografi. Hon
jobbar nu med mobility management och beteendeférandringar och hallbart resande. Hon &r
gruppchef pa avdelningen for trafik och transport pa WSP Stockholm men har ocksa rollen
som avdelningschef. Intervjun med Christine gjordes den 4 maj 2016 pa WSP:s kontor i
Stockholm och tog ca en timme. Nar Christine tankte sig staden 30 ar fram i tiden bedomde
hon att vi kommer att ha gatt 6ver till mer av en delningsekonomi och att folk delar pa sina
bilar i storre utstrackning. Ddremot papekade hon att staden kommer att ha fortatats och att
det darfor kan komma att bli fler bilar genom att det blir fler manniskor. Sa effekten av ett
minskat antal bilar per person kan komma att forminskas pa grund av detta. Nya tjanster
som “Uber” och ”"CartoGo” kan komma att paverka stadsbilden men i vilken omfattning
tyckte hon var svart att férutspa. Oavsett vad som hander med bilen bedémde Christine att
trenden for cykel- och el-cykeltrafik kommer halla i sig. Christine berittade att eftersom
stader fortatas, maste man tinka pa att allt fler funktioner maste in pa samma yta. Till
exempel papekade hon att da det ar fler manniskor, sa ar ocksa risken storre att olyckor av
olika slag kan hdnda. Mer skrap maste tas omhand och mer varor som maste levereras
inhandlas. Men nar man har manga manniskor att fordela kostnaden pa sa kan det ocksa
vara mojligt att skapa en del I6sningar som annars skulle vara for dyra. Hon tog som exempel
sophantering dar det finns flera alternativ till att sopbilen ska daka fram till varje enskild port.
Men jamfért med manga andra lander ar Sverige glesbefolkat, och det kan vara svart att
motivera system som kraver manga resande, som snabbtag och bildelningstjanster.

| framtiden bedémde Christine att man kan komma att behdva gora trafikstrukturen mer
renodlad genom att till exempel separera cykelgator, gator for biltrafik och gator for
kollektivtrafik. Trafikslagen kraver mer och mer utrymme i gaturummet och det blir svart att
samsas om samma gaturum. Hon hade dock sett tendenser till det motsatta, allt smalare
gaturum som fortfarande forsoker prioritera cyklister, fotgangare men ocksa tillata
varutransporter.

Anna Andersson

Anna Andersson ar trafikplanerare pa stadsbyggnadskontoret i Lunds kommun. Hon Jobbar
bland annat med att planera for hallbart resande. Intervjun genomférdes den 23 maj 2016.
Till skillnad fran de andra intervjuerna besvarades fragorna via e-post. Anna ansag att bilen
maste fa en mindre roll i staden, att de tar for mycket mark i ansprak att de inte hor hemmaii
en stad for manniskor. Hon beskrev den framtida staden dar fa ager en egen bil. | stallet
skulle det finnas manga olika typer av fordonspooler sa att man kan anpassa fordonet efter

33



resan. Varutransporter kommer att ha gatt upp men effektiviserats med autonoma fordon
som jamnare kan fordela arbetet over dygnet. Nar bilens férekomst i staden minskar vill
Anna att man ska anvdnda de ytorna till platser att vistas och uppehalla sig pa for gdende och
cyklister. Hon ville ocksda se att gaturummet i storre utstrackning ska bidra med
ekosystemtjinster. Oppen dagvattenhantering, uteservering, cykelparkering och cykelbana
var exempel pa inslag som hon skulle vilja infora i gaturummet. Anna papekade vidare att
konflikter cyklister emellan dr nagot som kan uppsta da allt fler ménniskor cyklar, och hon
ansag att cykelbanor behéver mer plats d@n vad vi rdknar med idag. For att kunna bygga
stader med farre bilar, menade Anna att det var viktigt att vaga prova nya I6sningar men
ocksa att man har bra kommunikation mellan olika parter och en gemensam malbild.

Kommentar

2Fredrik Johansson beskrev hur han ansag att malstyrd planering var att foredra framfor att
lata prognoser diktera hur vi véljer att bygga. Nar det kommer till att motivera varfér man
valjer att minska tillgangligheten for bilar, har jag dragit slutsatsen att det kan vara bra att ha
en malstyrd planering att luta sig emot. 'Fredrik diskuterade olika ekonomiska styrmedel och
hur de kan paverka personer i olika delar av samhallet. Det dr en mycket viktig och svar fraga
men det ar en fraga som jag bedomt som mer politisk och som darfor ligger utanfor
gestaltningen av specifika platser. Det jag bedomer att man kan ta med sig i
gestaltningsarbetet ar att alla som anvander gaturummet ska kunna gora det oavsett fysisk
formaga. Och om gang-, cykel- och kollektivtrafikstrak kan bindas samman pa ett bra satt, ger
det en bra grund for att folk ska slippa anvanda det dyrare alternativet, bilen. Andra
styrmedel for att minska biltrafiken har en direkt paverkan pa gaturummet. sLinnea Bohlin
gav exempel pa hur man kunde jobba med strak av gronska pa alternerande sidor av gatan
bade som gestaltningsgrepp och som en hastighetssankande atgard.

Trenden att gaturum gors allt smalare som 2Linnea berittade om ser jag som orovickande
da det tyder pa att man valjer att prioritera yta for bostader 6ver gaturummet. Bostader
behovs visserligen, men genom att géra gaturummen smalare tar man bort mycket av den
flexibilitet som en gata har.

Som aChristine Schnabel berattade, kommer tatare stiader att innebara fler
varutransporter, fler utryckningar och fler fardtjanstresor. Aven om personbilarna i staden
minskade kraftigt, skulle dessa funktioner fortfarande krava mycket plats. 3Christine
diskuterar hur man kan dela upp funktioner pa olika gator. Jag anser att man genom att
separera kollektivtrafik fran storre cykelstrak, och genom att man lagger angoring for
varutransporter pa till exempel pa sidogator kan undvika nagra av de storsta
konfliktpunkterna. Risken kan som 2Linnea ndmnde vara att malpunkter ofta ligger samlade
pa en gata eller inom ett begransat omrade men det ar ocksa en kvalité som staden har, att
ha manga funktioner samlade. sAnna Andersson malade upp en visionar bild av en framtida
stad dar hon namnde autonoma fordon. Dessa bedémer jag kan komma att ha en mycket
stor paverkan pa stadens gaturum. Hur den typen av teknologi kommer att implementeras i
staden ar svart att sdaga, men det finns en stor potential for bilpooler som i princip inte
behéver nagon yta for parkering och kollektivtrafik som kan ta dig fran dorr till dorr.

2 Fredrik Johansson Utredare avd. Trafik och Transport, WSP Stockholm, Intervju 29 april 2016.

3 Linnea Bohlin Landskapsarkitekt, WSP Uppsala, Intervju 17 maj 2016.

4 Christine Schnabel Avdelningschef Trafik och Transport, WSP Stockholm, Intervju 4 maj 2016.

s Anna Andersson Trafikplanerare Stadsbyggnadskontoret, Lunds kommun, E-postintervju 23 maj 2016
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Planeringsstod

Planeringsstoden ar punkter som direkt
kan paverka hur gestaltningen av en plats
genomfors.

0 GOr en avvagning av hur man skall
prioritera da cykel- och
kollektivtrafik konkurrerar om yta.
Tydlighet tidigt leder till att
gestaltningen och detaljlésningar
enklare kan genomforas, och att de
samspelar battre med omradet
som helhet.

0 Att planera cykelforbindelser till
skolor ar extra viktigt.

0 Utred mojligheter att
funktionsuppdela gaturummen i
omradet.

O Etablera en gemensam malbild
tilsammans med manga olika
aktorer.
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Gestaltningsprinciper

Principerna har valts ut for att de ar viktiga
att ha med redan i bérjan av
gestaltningsarbetet. Om de  maste
inkorporeras i ett senare skede kan hela
gestaltningen behova goras om.
O Planera malstyrt och gestalta
darefter.
O GOr det svarare att ta bilen och
enklare att anvanda andra fardsatt.
o Overvidg om férgdrdsmark &r en
mojlighet. Det ger en gron
inramning och breddar
gaturummet vilket gor att mer sol
kommer in vilket ger ett luftigare
gaturum men den bor inte ta det
offentliga rummet i ansprak.
O Maximera vistelseytor och gronska.
Minimera parkering och angoring.
O Anvand grona ytor for att hantera

dagvatten och ev. andra
ekosystemtjanster.

0 Utnyttja sollagen.

o Overvig gatans situation.
Centrumgator och bostadsgator

passar for vistelse.

0 Samutnyttja ytor. En
branduppstallningsplats kan till
exempel ocksa vara torgyta.

O Gor cykelbanorna bredare an vad vi
raknar med idag, for att undvika

konfliktsituationer cyklister
emellan.

0 Gaturummet skall ha viss
flexibilitet. Overvdg vad olika
situationer skulle innebara for
gaturummet.



STUDIEBESOK OCH EXEMPELGATOR

En studieresa genomfordes for att studera omraden i Nederlanderna och Danmark, dar man
arbetat for att skapa storre bilfrihet. Jag studerade hur dessa omraden fungerade for olika
trafikslag, vilka andra funktioner férutom transport man inkorporerat i gaturummet samt
vilka bakomliggande forutsattningar i planeringen av omradena jag kunde utldsa. | ett
gaturum per omrade gjorde jag dven en mer detaljerad studie. Gaturummen valdes dels for
att vara representativa fér omradet men ocksa for att visa pa gestaltningar och I6sningar som
jag bedomde vara intressanta och relevanta for mitt arbete. Gaturummen studerades utifran
ytans disponering och prioritering mellan trafikslagen, vilka gestaltningsprinciper som
anvants och deras paverkan pa gaturummets funktion.

De omraden som valdes hade olika forutsattningar. Omradena skiljde sig exempelvis genom
deras placering i staden, nar de var byggda och hur ytbegriansade de var. Genom att olika
typer av omraden valdes, skiljer sig ocksa de utvalda gatorna mycket fran varandra, vilket gor
att observerade principer och gestaltningsgrepp kan vara mer eller mindre platsspecifika. Jag
kommer darfor inte att jamfora dem med varandra utan i stéllet beskriva dem var for sig och
kommentera hur de skulle kunna passa in i en svensk stadsbild.

De omraden jag besokte var:

Centrala Amsterdam, Nederlanderna, 28 mars 2016
Houten i Utrecht, Nederlanderna, 29 mars 2016
Waterwijk i Almere stad, Nederlanderna, 30 mars 2016
Centrala Kbpenhamn, Danmark, 31 mars 2016
Christiania i Kbpenhamn, Danmark, 1 april 2016

Centrala Amsterdam

Amsterdam valdes som ett av resmalen, eftersom det ar en stad som har en lang historia av
att satsa pa cykeln som fardmedel (I amsterdam 2016). Centrala Amsterdam praglas och
begrénsades starkt av dess manga kanaler. Omradet mellan fasad och kanal var pa manga
gator som jag besokte sa smalt att korfalt i bada riktningar inte var maojligt, och som resultat
av detta var merparten av gatorna enkelriktade.

Aven i Amsterdam, som idag anses vara en cykelvinlig stad, sdgs bilen som framtiden

under 1950- och 1960-talen, och staden var fullpackad av just bilar. Men pa 1970-talet hade
Amsterdamborna fatt nog, kanske just for att en fortsatt omvandling till bilstad skulle
medfora att man tvingades gora extrema ingrepp pa stadsbilden som att fylla igen kanaler
och riva ett stort antal hus for att ge plats at flerfiliga vagar. Fran och med detta har
Amsterdam utvecklats till en stad som ar starkt praglad av cyklar. (I amsterdam 2016).
Jag kunde grovt dela in Amsterdams gatustruktur i tre typer av gator. For det forsta, de
storre gatorna som hade biltrafik i bada riktningar. Det var ocksa dar som kollektivtrafiken i
form av sparvagnar gick. Trafikslagen var atskilda och cyklisterna hade en egen upphdjd
cykelbana. Bilarna korde generellt relativt snabbt dar, mellan 30-50 km/h beroende pa
trafikmangd. For det andra, de medelstora gatorna, till exempel de som gick utmed
kanalerna. De hade ofta korfalt for cyklister och bilister i samma nivda men med separata
banor. Hastigheten dikterades dock av cyklisterna som ofta dven tog bilarnas korfalt i
ansprak. De medelstora gatorna var oftast enkelriktade for bilister. De minsta gatorna var
sidogator och grinder. Har kunde det variera huruvida biltrafik var tilldten. Aven vilken typ av
biltrafik och vilka tider trafik var tilldaten kunde variera. Gatorna hade smala trottoarer dar
fotgdngare kunde kdnna sig sakra, men resten av ytan fungerade som shared space dar
bilisterna korde pa fotgangarnas villkor. Dock kérde ofta cyklister och mopedister snabbare,
vilket medforde en kansla av otrygghet for mig som fotgangare. Eftersom trottoarerna var sa
smala gick det inte att motas dar, och ofta fann man sig gaende i shared space-ytan.
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Den gata jag valde att studera narmare i centrala Amsterdam var Langestraat. Besoket
gjordes den 28 mars 2016. Dar gjordes observationer under ca 1 timme fran klockan 13:00.
Det var en enkelriktad, smal gata i mitten av en 6 med kvarter pa bada sidor. Gatan var sex
meter bred och kantades av hus i 3-4 vaningar. Den hade ett tre meter brett strak i mitten
som fungerade for gang-, cykel- och biltrafik. For bilar var gatan enkelriktad. Gatan hade
samma niva fran fasad till fasad. Narmast fasaderna fanns en funktionsyta som var ca en
meter bred pa ena sidan och lite bredare pa andra sidan. Kérbanan skiljde sig i monster och
farg fran funktionsytorna, men materialet var genomgaende betongmarksten.

Mittremsa och sidoremsor pd Langestraat. Foto: Erik Wdrnberg

Jag kunde tydlig se mittremsans roll. Dar fardades man. Bredden pa remsan, det smala
gaturummet, markmaterialet och de blandade trafikslagen var faktorer som tydliggjorde att
trafiken skedde pa cyklisters och fotgangares villkor, vilket holl nere hastigheten pa bilarna.
Langs gatan fanns knappt nagra malpunkter for bilar, och dar fanns endast ett par
parkeringsplatser langs hela strackan, vilket gjorde att jag endast sag en bil pa gatan under
den timme jag var dar.

Funktionsytorna pa sidorna fyllde en rad olika funktioner. Den smalare, ca en meter breda
sidoremsan fungerade som en bufferzon mot gang-, cykel- och kérbanan, sa att dorrar inte
kunde 6ppnas rakt ut i mittremsan. Har stack ocksa trappor ut, och cyklar stod sporadiskt
lutade mot fasaderna. Urnor hade placerats ut och pa vissa stdllen var smala (ca 30cm)
planteringsytor mot fasaderna anlagda. Remsan var avskarmad fran mittremsan med pollare
sa att man inte kunde aka in och parkera pa den. Men man kunde kliva at sidan in pa
sidoremsan for att sakert |ata cyklister eller bilar passera.
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Sidoremsa som utnyttjas fér plantering av boende, Langestraat. Foto: Erik Wérnberg

Den bredare sidoremsan fyllde fler funktioner. Dar fanns plats for ordentliga
cykelparkeringar, vilket medforde att den har gatan hade farre cyklar som stod parkerade
utanfor cykelstall och darfér sag mer ordnad ut an manga andra gator i Amsterdam. | den
bredare sidoremsan hade dven ett fatal bilparkeringar fatt plats. Det var endast ett par langs
hela gatan, men det var ett inslag som paverkade mitt intryck av hela gatan negativt.

Det gestaltningsgrepp som utmarkte gatan och kanske var det mest positiva var att de
boende pa flera stdllen tagit funktionsytan i ansprak for att skapa sin egen halvprivata
forgardsmark. Ytan var tillrackligt bred for att erbjuda majlighet till kreativa arrangemang av
urnor och vaxtlighet och till och med sittplatser. Detta gjordes pa ett sadant satt att man som
gangtrafikant inte avskracktes fran att kliva in dven pa dessa ytor.

Bilfri tvdrgata till Langestraat. Méblerad av boende. Foto: Erik Wérnberg

Vissa av tvdrgatorna ut till de nagot storre gatorna som gick langs kanalerna var helt bilfria
och avstangda med l6stagbara pollare sa att utryckningsfordon och annan undantagen trafik
kunde ta sig in. Aven har hade de boende méblerat med urnor, véxter och sittmébler.
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Planskiss och perspektiv av Langestraat. Skala 1:100

Kommentar

Eftersom gaturummet var sa smalt var dispositionen av gatan extra intressant. En stor del,
d.v.s. mittremsan hade tillagnats transport, men ytan hade effektiviserats genom att
trafikslag blandades. Sidoremsorna fyllde ocksa flera funktioner och gav gaturummet
karaktar, gronska och detaljrikedom. Langestraat kan vara intressant att jamfora med nar
smala gaturum nu borjar bli vanligare i Sverige. Den visar att man har lyckats kombinera bade
flera funktioner med en enligt min mening lyckad gestaltning dar daven de boende varit
delaktiga. Husen var dock bara mellan tre och fyra vaningar. Har man hogre hus anser jag att
ett sa smalt gaturum riskerar att upplevas som instangt. Funktionsmassigt uppfyller gatan
inte de krav vi i Sverige har pa tillganglighet (BFS 2011:5, ALM 2). Jag beddmer att en
motsvarande gata i Sverige skulle behdva breddas nagot for att kunna uppfylla de kraven.

Gestaltningsprinciper

Gestaltningsprinciperna valdes utifran vad
som utmarkte Langestraats gaturum.
Principer som framkommit tidigare i arbetet
presenteras inte
0 Overvig om sma ytor av officiell eller
inofficiell forgardsmark kan anlaggas.
Dessa kan ge liv at gaturummet.
Betdank dock hur den kan paverka
tillgdngligheten och synen pa vad som
ar privat.
0 Smala gaturum gestaltas med hogre
detaljrikedom. Da kan de upplevas
som trivsamma snarare an tranga.
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0 Sakerstall att cykelstdll finns med
jamna mellanrum. Korrekt parkerade
cyklar ger ett mer ordnat intryck och
okar framkomligheten.

0 Stang eventuella korta gator helt for
biltrafik om de inte ar helt
nodvandiga. Lostagbara pollare kan
fungera for att sldppa in undantagen
biltrafik.

Houten

Houten ligger i en kommun séder om Utrecht i Nederlanderna. Staden ar planerad sa att det
ska vara latt att fardas kollektivt, med cykel och till fots. Houten, som borjade byggas 1968,
valdes som besoksmal just for att prioritering av cyklister och fotgdngare ingick i konceptet
redan fran borjan (Field & Foletta 2011). Att fardas med bil dar &r svarare och tar langre tid
an att cykla. Norra delen av staden byggdes med jarnvagsstation och ett centrum med
handel i mitten (ibid).

En ringled for bilar gick runt staden och man kunde ta sig in till olika delar fran ringleden
men bilar kunde inte dka genom staden utan behdvde i sa fall aka ut till ringleden och kéra
hela vagen runt staden. For cyklister fanns det daremot gott om cykelstrdak som gick raka
vagen genom staden och anslot till viktiga punkter som jarnvagsstationen, affarer och skola.
Stationen hade ett stort cykelgarage, dar man kunde parkera sin cykel under tak och
dessutom hade direkt anslutning till perrongerna. Dar fanns ocksa en verkstad fér enklare
cykelreparationer.

Den gata som studerades var Koolmeeshaag, som gick genom ett radhusomrade med 2 till
3- vaningshus. Dar gjordes observationer under ca 1 timme fran klockan 14:00. Besoket
gjordes den 29 mars 2016. Gaturummet var ca 25 meter mellan fasaderna. Radhusen hade 2-
3 meter privat forgardsmark pa framsidan men ocksd en storre tradgard pa baksidan.
Korbanan delades av cyklister, bilar och fotgangare likt en svensk gangfartsgata. Pa ena sidan
av gatan naddes husen via den extra gangbanan, men pa andra sidan gick man pa den delade
ytan. Den var fyra meter bred med trafik i bada riktningar. Materialet var betongmarksten.
Det gjorde korbanan lite ojamn, vilket i sin tur verkade bidra till att bilar holl en lagre
hastighet. Genomgadende for omradet var att bilisterna fick anpassa sig efter cyklisternas
hastighet i korbanan, och dar en cykelbana korsade kdrbanan gavs cyklisterna fortur. Det
fanns dven en separat 1,5 meter bred gangvag i asfalt pa ena sida av gatan. Korfaltet gick inte
rakt utan slingrade sig fram, vilket gjorde att bilarnas hastighet sanktes. Gatan hade breda
grasytor med gatutrad, och det fanns ca en parkeringsplats per hushall. Parkeringsplatserna
var placerade mitt i gatan inskurna i grasytan.

Parkering och ytdisposition, Koolmeeshaag, Houten. Foto: Erik Wérnberg
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Gatan hade alltsa ingen separat cykelbana men lag i ndra anslutning till storre cykelstrak mot
centrum och stationen. Aven om bilanviandandet i Houten &r betydligt ldgre &n i de flesta
andra vasteuropeiska stader, slog det mig hur mycket plats bilen anda tilldts ta. | princip varje
hushall uppskattades ha en bil som stod parkerad och tog plats i gaturummet.

Férgdardsmark och grényta, Koolmeeshaag, Houten. Foto: Erik Wdrnberg
Trad var planterade i raka rader i grasytorna, men i och med att kdrbana och grasytor var
oregelbundet placerade blev det ofta inte mer dn 3-4 trdd i rad innan raden skiftade och tog
vid pa en annan del av gatan. Den oregelbundna placeringen av grasytor, trad och korbana
gav liv at gatan och gjorde att jag upplevde den mer spannande &n den annars skulle ha varit.

Overlag var gatan sparsamt gestaltad men forgardsmarken bidrog med tillricklig variation fér
att den inte skulle upplevas helt avskalad.

Planskiss, Koolmeeshaag, Houten. Skala 1:400
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Perspektiv, Koolmeeshaag, Houten. Skala 1:200

Kommentar

Ju langre ifran ringleden och de mer trafikerade gatorna man kom desto battre bedomde jag
att en koryta delad mellan trafikslagen fungerade. Eftersom omradet hade ett val fungerande
cykelnét tror jag inte att separerade cykelbanor och gangbanor hade behovts i det hér fallet.
Den extra gangbanan upplevde jag mest var till for att man latt skulle ta sig till de hus som
separerades fran gatan av ett brett gronstrak. Genom att de ytorna kombinerats blev det
relativt stora ytor Over. Att man prioriterat trdd och grasytor har gjort mycket for
gestaltningen. Tradkronorna hjdlper till att halla ihop det breda gaturummet och den
oregelbundna placeringen av dessa gjorde att gaturummet borjade paminna lite om en park.
De stora ytorna for bilparkering brot dock parallellen till gatan som parkstrak och jag hade
garna sett att man gatt mer fullt ut och inte haft parkering. Dessutom hade man héar kunnat
fa in flera ekosystemtjanster och mer varierade planteringar dn bara grasmatta. Det hade da
ocksa fatt plats med t.ex. en mindre lekplats. Den héar typen av gaturum skulle sannolikt
fungera i ett villa- eller radhusomrade i Sverige, men det bygger pa att man tillater
gaturummet att vara tillrackligt brett redan fran borjan. Vi bygger sallan sa har glesa
omraden i Sverige men jag anser att gaturummen skulle behalla det mesta av sina kvalitéer
om man fortatade genom att bygga hogre byggnader.

Planeringsstod

Planeringsstoden ar utvalda utifran vad jag
upplevde har varit viktigt i Houten.

Punkter som tidigare tagits upp i arbetet Gestaltningsprinciper
presenteras inte. Gestaltningsprinciperna valdes utifran vad
0 Cykelgarage under tak vid tag- och som utmarkte Koolmeshaags gaturum.
pendeltag- och busstationer gor Principer som framkommit i tidigare i
det lattare att cykla en del av arbetet presenteras inte.
strackan, och sakrare att lamna 0 Anvand gangfartsgator om
cykeln. mangden bilar ar l1ag. Komplettera
O Planera for, och prioritera cykel- med hastighetssakrande atgarder.
och gangtrafik sa tidigt som mojligt 0 Utnyttja breda gaturum for att
sa ar det lattare att astadkomma infora gronska i gaturummet som
helhetslésningar. ger gatan parkkaraktar.

O Plantera buskar eller perenner
under trad. Omrdaden med bara
grasmatta riskerar att bli trakiga.
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O Placera trad pa ett oregelbundet
satt for att oka parkkaraktaren i
gaturummet.

0 Utnyttja lugna, breda gaturum for
att fa plats med t.ex. lekplatser.

Waterwijk

Waterwijk ar ett bostadsomrade i Almere stad i Nederlanderna. Genom Waterwijk, mot
Almere centrum gick en bussgata dar enbart bussar fick kora. Bilar fick kéra i omradet men
pa samma satt som i Houten var bilarna tvungna att slingra sig fram och kunde inte kora raka
vagen genom omradet utan maste aka runt via huvudgator for att komma till en annan del av
omradet. Breda cykelstrak gick ocksa in mot centrum foér att forenkla pendlandet.
Overgripande i hela omradet fick bilarna ldmna foretrdde for cyklister, och cyklister
prioriterades i korsningar. Forutom de bredare huvudcykelstraken, hade hela omradet ett
natverk av cykelstrak, och utover det delades de vanliga gatorna av cyklister och bilar.
Cykelbanorna var for det mesta separerade fran fotgangare.

Cyklister prioriterade i korsning, Waterwijk. Foto: Erik Wérnberg

Den gata jag valde att studera narmare var Pekelmeerpad, som overgick i Mastgatpad.
Besoket gjordes den 30 mars 2016. Dar gjordes observationer under ca 1,5 timme fran
klockan 15:00. Gatan var helt bilfri. Gatan var ett huvudcykelstrak med korfalt for cyklar i
bada riktningar som sarskildes genom en streckad mittlinje. Cykelstraket var fyra meter bred
och belagd med asfalt i en nagot rod ton. Den avgransades av laga hackar en till tva meter
breda. Dessa gick langs hela gatans strackning, med endast en del uppehall dar gaturummet
vidgades. Hackarna gav gaturummet en kontinuitet och ett mer formellt intryck, vilket bidrog
till att gatan verkligen uppfattades som gata och inte bara ett cykelstrak. Pa vardera sidan
om cykelbanan gick gangbanor 1,5-2 meter breda med betongplattor som markbeldggning.
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Férgardsmark, géng- och cykelbana, Pekelmeerpad, Waterwijk. Foto: Erik Wérnberg

Anslutningen mot fasad varierade beroende pa husens orientering och gaturummets bredd.
Gaturummets bredd varierade mellan ca 16 och 20 meter. Pa platsen bilden ovan visar var
gaturummet ca 16 meter. Dar anslot byggnaderna mot gangvagen med fyra meter
forgardsmark, men anslutningen upplevdes i viss man som en baksida. P& bredare sektioner
av gatan inrymdes lekplatser och mindre parker.

Platsbildning med lek ddr gatan vidgar sig, Pekelmeerpad, Waterwijk. Foto: Erik Wérnberg

44



Till véinter: Tvdrgata till Pekelmeerpad i form av mindre cykel- och gdngstrak, Waterwijk. Foto: Erik Wérnberg
Till héger: Anslutande gdrdsgata till Pekelmeerpad, Waterwijk. Foto: Erik Wérnberg

Korsande tvargator var oftast mindre, bilfria, gang- och cykelstrak. Mot gatan lag ocksa
mindre bilsnala gardsgator, dar man kunde kora in med bil for att till exempel hamta eller
lamna, men funktionen var mer som en bostadsgard som var 6ppen for att ga eller cykla
igenom.

Planskiss, Pekelmeerpad, Waterwijk. Skala 1:200

Perspektiv, Pekelmeerpad, Waterwijk. Skala 1:200
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Kommentar

Den har gatan var ett exempel pa en helt bilfri gata som jag bedomer fungerar i ett storre
sammanhang. Den var tillrackligt bred for att kunna trafikeras av brandbil och sopbil om sa
behovs. Den fungerade som huvudcykelstrak och samtidigt gick ett strak for kollektivtrafik pa
en parallellgata. Bada alternativen erbjod en snabb enkel vag in till centrum. Det minimerade
konflikterna mellan dessa tva trafikslag. Dar cykelbanor korsade bussgatan var den enda
platsen i omradet dar cyklister fick lamna foretrade for ett motordrivet fordon. De
korsningarna hade ocksa gjorts med trafikljus vilka slog om till r6tt da en buss var pa vag
fram till korsningen. Tack vare planeringen och placeringen av husen ldangs gatan skapas
utrymme for parker och lekplatser. Gaturummet hade ocksa gott om gronska, dven i de delar
dar sektionen var som smalast. Det astadkom man dels genom de héackar som skilde
fotgangare fran cyklister och dels genom den val tilltagna forgardsmarken. Husen motte upp
gatan pa olika satt. De fall dar man placerat husen sa at de vatte mot gatan var de mest
lyckade och det anser jag gav gatan en karaktar av att vara en fungerande stadsgata snarare
an bara en cykelbana mellan husen. Det fanns en anslutning till en kdrbar gata pa baksidan
av de husen.

Planeringsstéd Gestaltningsprinciper
Planeringsstdden &r utvalda utifran vad jag Gestaltningsprinciperna valdes utifran vad
uppfattade hade varit viktigt i Watevijk. som utmaérkte Pekelmeerpaads gaturum.
Punkter som tidigare tagits upp i arbetet Principer som framkommit i tidigare i
presenteras inte. arbetet presenteras inte.
O Genom att ldgga cykelstrdk och 0 Orientera hus s3 att de vetter mot
kollektivtrafikstrdak pd separata bilfri gata och om de maste nas
gator  minimeras  konflikterna med bil far det goras fran baksidan.

mellan dessa tva trafikslag.

O Placera hus sa att ytor for lek och
park skapas langs med gatan.

O Anvand aterkommande element
som till exempel en hacka eller trad
for att ge gatan kontinuitet och ett
sammanhallet intryck.

Centrala Kbpenhamn

| centrala Képenhamn var det mycket trafik och breda vagar for bilar. En stor skillnad mot
Sverige var att man dar ocksa hade prioriterat cyklandet hogt. Natverket av cykelbanor, vilka
till stor del var skilda fran biltrafiken, var val utbyggt, och i korsningar prioriterades cyklister
fore bilarna. Trots att vissa korsningar var stora, med mycket och tung trafik, kande man sig
trygg att cykla rakt ut i dessa sa lange man holl sig till cykelbanorna. Ett annat exempel pa att
cykeln prioriterades framfor bilen i manga fall var nar cykelbanan till exempel togs i ansprak
av byggfordon, kompenserades cyklister genom att en del av kérbanan skdarmades av och
anvandes som cykelbana. Bilisterna fick da halla till godo med att motas pa ett korfalt.

Mindre gator var ofta enkelriktade for biltrafik. Detta gjorde det krangligare att fardas
med bil. Cyklar daremot, fick kéra i bada riktningar pa dessa gator. Pa flera stallen hade dven
ytor som tidigare varit gatuparkering gjorts om till cykelparkering
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Bilparkering som blivit cykelparkering, Vestergade, KGpenhamn. Foto: Erik Wdrnberg

| Képenhamn studerades Sgnder Boulevard. Besodket gjordes den 31 mars 2016 och
observationer gjordes under ca 1 timmefran klockan 13:00. S¢nder Boulevard var en 35
meter bred gata. Men det var inte en boulevard som man traditionellt forestéller sig dem.
Man hade gjort om den 15 meter breda mittsektionen till ett park-, lek- och rekreationsstrak.
Korfalten pa vardera sidan var 3,5 meter och enkelriktade. De kantades av 2,5 meter
gatuparkering. Pa vardera sidan gick dven en 2,5 meter bred enkelriktad cykelbana i asfalt
som var skild fran kérbanan, dels av parkeringarna men ocksa i hojd. Ytterst, mot fasaderna,
lag ca 2,5 meter trottoarer pa vardera sidan. Dar gangbanan korsade de enkelriktade
korfalten var 6vergangen upphojd for att sdkra att bilarna holl en lag hastighet.

Hastighetssdkrande atgdrd vid vergdng for fotgdngare, Sender Boulevard. Foto: Erik Wérnberg
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Aktivitetsstrak mellan kérbanor, Sgnder Boulevard. Foto: Erik Wérnberg

Bilarna tilldts fortfarande ta mycket plats, och det stod bilar parkerade langs hela strackan.
Dessutom stod cyklar lutade mot fasader och pa andra satt som gjorde sa att de utgjorde ett
hinder i gangbanan. Det fanns i princip inga organiserade platser for att parkera cykeln.

Planskiss, Sgnder Boulevard. Skala 1:400
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Perspektiv, Sgnder Boulevard. Skala 1:200

Kommentar

Gatan var enligt mig ett bra exempel pa vad man kan géra med ytor som frigors nar bilen tar
mindre plats. Att korfalten for bilarna var enkelriktade och relativt smala gjorde att de inte
upplevdes lika mycket som barridarer, och det 6ppnade upp och tillgangliggjorde hela
mittremsan for anvandning. Det har var en omstallning som man skulle kunna gora pa flera
underutnyttjade boulevarder. For att ytterligare utnyttja ytan skulle man kunna ta bort
parkeringsplatserna langs korbanorna for att bredda mittremsan eller fa plats med
cykelparkering. Gaturummet var ovanligt brett vilket har lett till att man inte behovt
prioritera ner bilen mycket for att ocksa ha gott om yta for bade gang- och cykelbanor.
Mittsektion var uppdelad i olika platser med olika funktion langs med gatan, men stora delar
hade trad planterade i rad ut mot kdrbanan, vilket gjorde att gatan behdll en viss karaktar av
att vara boulevard. En risk kan annars vara att mittsektionen upplevs som ett smalt
ogastvanligt gronstrak mellan tva vagar.

Gestaltningsprinciper

Gestaltningsprinciperna valdes utifran vad
som utmarkte Sgnder Boulevards gatu
rum. Principer som framkommit i tidigare i
arbetet presenteras inte.

O Minska barridreffekten av trafik-
erade gator for att tillgangliggora
tidigare outnyttjade ytor.

0 Anvand enkelriktade gator. Det gor
det mindre attraktivt att valja bilen.

0 Tillhandahall gott om cykel-
parkering. Felparkerade cyklar ger
ett skrapigt intryck och kan
innebdra hinder i gangbanan.
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Christiania

Christiania ar ett omrade i Kbpenhamn som ér till storsta delen bilfritt. Christiania har en
sdregen situation dar manniskor pa manga séatt lever utanfér de regler som annars galler i
staden. Omradet var darfor svart att anvdanda som modell for andra omraden. Det fanns dock
flera kvalitéer som kunde tas tillvara och inspireras av. Omradet Christiania kantas av en gata
dar man far kora bil, och dar transporter till omradet kan lamnas for att sedan plockas upp
med cyklar eller karror. Viss trafik som sopbilar och rdaddningstjanstens fordon tillats i
omradet.

Férgardsmark och tomtmark tar 6ver del av gatan, Nordomrddet, Christiania. Foto: Erik Wérnberg

Gatan som studerades ndarmare var "Nordomradet”. Besdket gjordes den 1 april 2016. Dar
gjordes observationer under ca 1 timme fran klockan 10:00. Gatan gick parallellt med den
gata utanfor omradet dar biltrafik tillats. Gatan var 3,5-5 meter bred, men bredden varierade
beroende pa hur mycket forgardsmarken brett ut sig eller hur mycket gatan svajade in pa
tomtmarken. Gatan var inte dragen rakt och agandeférhallanden mellan tomtmark och gata
var inte latt att utlasa.

Gatan gav ett bra exempel pa ett annat satt att se pa hur en gata skall gestaltas. Den
varierade forgardsmarken tillférde gatan en typ av livfullhet som inte ofta férknippas med en
stadsgata. Den paminde mer om en livfull bygata. Gatan var asfalterad, men dar fanns
sektioner i grus. Fotgangare och cyklister delade pa ytan men pa fotgangarnas villkor. Gatan
upplevdes i princip “ogestaltad”. Varden tillférdes istdllet genom en stor variation av hur
tomtmark och forgardsmark anslot och relaterade till gatan.

Planskiss, Nordomradet, Christiania. Skala 1:400

50 Sektion, Nordomradet, Christiania. Skala 1:100



Kommentar

Transporter av olika slag maste kunna skotas, men har sag jag det ar ingen sjalvklarhet att de
skall koras hela vagen fram till dorren. Om man later folk hdmta sina varor i ladcyklar eller
mindre eldrivna fordon, 6kar ocksa mdjlighet att kunna skapa bilfria omraden. Ordet gata
associeras latt med raka gator som utformas for att gora det enkelt for bilen att ta sig fram.
Men gatan "Nordomradet” ringlade sig genom landskapet likt en bygata. Den breddade sig
och smalnade av om vartannat. Den typen av gata, utan fixerade matt och utan exakt
linjedragning, skulle troligen kunna passa i smaskaliga miljoer eller som kvartersgata pa
kvartersmark dven i svenska stader.

Gestaltningsprinciper

Gestaltningsprincipen har valts utifran vad

som utmarkte Nordomradets gaturum.

Principer som tagits upp tidigare i arbetet

har inte upprepats.

0 Overvig 6nskad skala pa gatan. En

ringlande gata kan passa en
smaskalig miljo battre an en rak.

Sammanfattning av studiebesék och exempelgator

Det gemensamma intrycket av dessa omraden var for alla att de fortfarande ar langt ifran
bilfria. Narmast bilfritt var Christiania, dar ingen personbilstrafik fick kéra och varor till stor
del 6verlamnades utanfor omradet. P4 Langestraat i centrala Amsterdam var biltrafik tillaten
men dar hade man genom att inte erbjuda parkering nastan ingen biltrafik alls. | samtliga
omraden anvandes bilen i betydligt mindre utstrackning an i typiska svenska stader, men
dven om vissa gator var helt bilfria fanns det alltid bilar i narheten, och mycket yta togs upp
av parkerade bilar. Det var extra tydligt i Houten och Waterwijk som planerats for att
prioritera cyklister och gangtrafikanter men dar man trots det planerat ca en parkeringsplats
per hushall. Gemensamt for alla omraden var ocksa att cyklister prioriterades framfor bilen i
trafiksituationer, och att tempot pa de bilar som korde var betydligt lagre an i omraden dar
man inte arbetat for att minska biltrafiken.

Den slutsats jag kan ta med mig fran studiebesdken ar att mindre gator kan goras bilfria
utan att de som bor dar behéver géra nagon stérre omstallning i hur de lever. Men om stérre
omraden skall goras bilfria krdvs det att bilparkering tas bort ifrdn omradet. Jag tar ocksa
med mig att malet inte alltid behover vara att forbjuda biltrafik. Om man planerar omradet
och gestaltar gatan sa att det ar opraktiskt att anvanda bil, och istdllet gor det enkelt att ga
och cykla kommer manga att foéredra det. Jag har ocksa kunnat se den positiva effekt som
forgardsmark kan ha pa ett gaturum. Det kan ge gatan en inramning, 6ka detaljrikedomen
och skapa identitet, och det ar nagot som jag vill ta med mig till mina principgestaltningar.
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SAMMANSTALLNING OCH FORSLAG

Har presenteras de planeringsstod och gestaltningsprinciper som samlats i litteraturstudien, i
intervjuer och pa platsbesok. Vid gestaltning eller planering kan dessa punkter ses som stéd
for hur man kan arbeta med omradet. Man bor darfor arbeta med utvalda punkter fran listan
utifran varje omrades respektive forutsattningar.

Planeringsstod

Har kombineras planeringsstod for hur vi planerar idag med planeringsstéd for hur vi
behover planera i framtiden.

Generellt

O Etablera en gemensam malbild tillsammans med manga olika aktorer.

0 Gor en gaturumsbeskrivning.

O Planera malstyrt och gestalta darefter.

Trafik

0 Planera for och prioritera cykel- och gang trafik sa tidigt som majligt sa ar det lattare
att astadkomma helhetslésningar.

0 Planera kollektivtrafiknatet sa att linjerna gar gent och ar 6verblickbara.

O Planera for en turtdthet pa 10-15 minuter.

O Planera for ett bra samspel med gang- och cykelnat, med hallplatser dar dessa korsar
kollektivtrafiken. Planera dven for gott om parkering pa dessa platser.

O Gor en avvagning av hur man ska prioritera nar cykel- och kollektivtrafik konkurrerar
om yta. Tydlighet tidigt leder till att gestaltningen och detaljlésningar enklare kan
genomforas.

O Lagg cykelstrak och kollektivtrafikstrak pa separata gator for att minimera
konflikterna mellan dessa tva trafikslag.

0 Anpassa planeringen efter kommunens planer och strategier for cykelnatet.

0 Planera cykelférbindelser till skolor.

0 Planera for cykelgarage under tak vid tag- och pendeltag- och busstationer. De gor
det lattare att cykla en del av strackan och sakrare att [amna cykeln.

0 Anpassa planeringen av omradet efter kommunens gangplan och gangstrategi.

0 Styr planeringen sa att eventuella luckor i gangnatet kan fyllas och inga nya barriarer
skapas.

0 Fokusera planeringen pa resor under 5 km. Placera malpunkter som busshallplatser
och butiker sa att detta kan dstadkommas.

0 Samordna uppstadllningsplatser och eventuella extra raddningsvagar med
raddningstjansten.

O Reglera transporter till vissa tider och dagar och i sa fall kan avlastningsytan
samutnyttjas.

0 Planera for speciell bevakning mot felparkerade bilar pa avlastningsytor.

0 Ha med underhallsaspekten i planeringen. Det ar viktigt for sakerheten och fora att fa

fler att cykla storre del av aret.
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Gestaltningsprinciper

Har kombineras punkter som ror vara gator idag med punkter som ror vad vara gator
bedoms behdva uppfylla i framtiden.

Generellt

O GOr det svarare att ta bilen och enklare att anvanda andra fardsatt.

0 Gaturummet skall ha viss flexibilitet. Overvig vad olika situationer skulle innebara fér
gaturummet.

0 Anpassa utformningen efter avsedd hastighet.

O Minska barriareffekten av trafikerade gator for att tillgangliggora tidigare outnyttjade
ytor.

O Anvand enkelriktade gator. Det gor det mindre attraktivt att valja bilen

0 Namnge gangbanor och cykelbanor om de ar friliggande.

Typ av gata

0 Overvig 6nskad skala pa gatan. En ringlande gata kan passa en smaskalig miljé battre
an en rak.

O Anvand gangfartsgator om mangden bilar ar 13g. Komplettera med
hastighetssakrande atgarder.

o Overvig gatans situation. Centrumgator och bostadsgator passar for vistelse.

0 Orientera hus sa att de vetter mot bilfri gata for att ge den plats i stadsbilden. Om de
maste nas med bil far det goras fran baksidan.

O Gestalta smala gaturum med hogre detaljrikedom. D3 upplevs de mysiga snarare an
tranga.

0 Stang eventuella korta gator helt for trafik om de inte ar helt noédvandiga. Lostagbara
pollare kan fungera for att slappa in undantagen trafik.

Tillganglighet

0 Folj foreskrifterna ALM 2. Uppfyll lagkrav pa lutningar bredder och material.

O GOr 6vergangsstallen i 90 graders vinkel och med hastighetssakring till max 30 km/h
minst 5 meter innan évergangsstallet.

Trafik

0 Anpassa korbanan efter dimensionerande trafiksituation. Genom att sanka hogsta
tillatna hastighet kan kravet pa kérbanebredd sankas.

0 Sakerstall att utryckningsfordon kan ta sig fram.

O Placera uppstallningsplats for utryckningsfordon max 9 m fran fasad.

O Placera hallplatser i knutpunkter dar cykel- och gangnaten korsar kollektivtrafikstrak.

0 Valj hallplatstyp efter dnskad effekt. Dessa paverkar framkomligheten pa gatan och
sakerheten pa platsen.

0 Utforma hallplatser efter vilken typ av buss som anvdnds och hur manga som
kommer att anvdnda den. GOr detta i samrdd med kommunens
kollektivtrafikansvarig.

0 Beakta huruvida gatan ar en del av huvud- eller lokalcykelnatet.
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Separera de gdende fran annan trafik om inte en gagata eller gangfartsomrade
gestaltas.

Separera cyklister ifran biltrafiken, utom pa gangfartsgator och eventuellt vissa 30
gator.

Separera cyklister fran gaende. Ej med hojdskillnad men med olika markmaterial och
en fris.

Gor cykelbanorna bredare an vad vi raknar med idag, for att undvika
konfliktsituationer cyklister emellan.

Anvand enkelriktade cykelbanor i stadsmiljo, dar det ar tatt mellan korsningar.
Anvand cykelboxar, genomgdende cykelbana i korsningar, och om madjligt fri
hogersvang for cyklister.

Tank igenom hur val cyklister klarar en vanstersvang.

For att underlatta drift och underhall, gér gangbanan minst 2,5 m bred.

Gor hastighetssakringar som en del av gestaltningen.

Material

(0}
(0}

Valj utrustning och material sa att krav pa hallbarhet, funktion och skénhet uppfylls.
Anvand ett jamnt underlag fran avlastningsyta till malpunkt. Detta kan betyda att
nivaskillnad mellan till exempel cykelbana och kérbana tas bort en viss stracka.

Funktioner

(0}

o
o
o

o O

o
(0}

Anpassa avlastningsytor efter vilket behov omradet har av transporter.

Placera hus sa att ytor for lek och park skapas langs gatan.

Maximera vistelseytor och gronska. Minimera parkering och angoéring.

Utnyttja avlastningsytor for andra dndamal de delar av dygnet da transporter inte
tillats.

Inkorporera gott om cykelparkering speciellt vid malpunkter och hallplatser.

Gestalta en tydligt avgransad moébleringszon.

Overvag om ytor av officiell eller inofficiell férgdrdsmark kan anlidggas. Dessa kan ge
liv at en gaturummet. Betank dock hur den kan paverka tillgangligheten och synen pa
vad som ar/upplevs privat.

Utnyttja sollagen. Till exempel genom att bredda gangbanan pa den soligare sidan.
Samutnyttja ytor. En branduppstallningsplats kan till exempel ocksa vara torgyta.

Vegetation

(0}

Utnyttja breda gaturum for att inféra gronska i gaturummet for att ge gatan en
parkkaraktar.

Anvand aterkommande element som till exempel en hack eller trad for att ge gatan
kontinuitet och ett sammanhallet intryck.

Anvand grona ytor for att hantera dagvatten och ev. andra ekosystemtjanster.
Placera trad pa ett oregelbundet satt for att 6ka parkkaraktaren av gaturummet.
Plantera buskar eller perenner under trad. Omraden med bara grasmatta riskerar att
bli trakiga.
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Forslag

| arbetet presenterar jag tva principgestaltningar som visar hur de principer som tagits fram i
arbetet kan implementeras i utformningen av gaturum. Eftersom varje plats och varje projekt
ar unikt, ar inte alla punkter som tagits upp i arbetet applicerbara pa varje plats, utan jag har
valt ut de punkter som jag anser vara relevanta for just den aktuella, fiktiva platsen. De
kommer att presenteras under respektive rubrik, men den fullstindiga listan av
gestaltningsprinciper finns att lasa i sin helhet under rubriken “sammanstallning”.

Principgestaltningarna ar fiktiva men har inspirerats av riktiga gator och vanligt
forekommande situationer. Gestaltningen utgar ifran mdlstyrd planering, d.v.s. att man
planerar fér det mal man vill astadkomma. Planeringen av gatans roll i omradet och staden ar
darfor tatt lankad till hur gatan gestaltas. Detta ar ett arbete om gestaltning av gaturummet,
men utan kontext (omradet och dess planerade roll) kan inte en funktionell gestaltning
goras. Darfor kommer jag forst att presentera de premisser och utgangspunkter jag valt for
omradet. Sedan tanker jag presentera hur omradet och gatan ar planerade att fungera.
Utgangspunkterna och planeringen av omradet fungerar hdar som en gaturumsbeskrivning.
Efter det presenterar jag de gestaltningsprinciper jag anvant mig av. Detaljeringsgraden ar
ganska lag, eftersom arbetet framfor allt handlar om att visa hur ytorna i gaturummet kan
anvandas snarare an hur t.ex. en torgyta utformas i detalj.
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Diskussion

Jag har valt att skriva om framtidens gator, eftersom jag ar intresserad av var vardagsmiljo,
inte de platser vi aktivt valjer att besdka utan de platser vi ror oss genom och upplever for att
vi har behov av det. En av dessa platser ar stadens gaturum. Gaturum har lange varit en
arena dar biltrafik och bilparkering tillatits dominera. For att de transportpolitiska malen ska
uppnas, anser jag att det maste fordndras.

Under arbetets gang har jag noterat att amnet i hogsta grad ar aktuellt och att mycket
redan hander for att dndra prioriteringen av trafikslagen. | nybyggda omraden som Rosendal
berattade sLinnea Bohlin exempelvis att gangtrafikanter och cyklister redan fran borjan
prioriteras. Jag har dock inte sett ndgra exempel pa att helt bilfria omraden planeras, och det
ska bli roligt att se vilken kommun som blir forst ut.

Syftet med arbetet var att ta reda pa vilka ansprak som kan komma att stéllas pa gator i
ett bilfritt eller bilsnalt omrade eller stad, hur gatorna kan gestaltas for att mota anspraken
och vilka funktioner som bor inrymmas. Resultatet presenterades i tva principgestaltningar
av tva fiktiva gaturum.

For att svara pa fragestallningen om vilka ansprak som kan stéllas pa markdisposition av
vara gaturum nar gang-, cykel- och kollektivtrafik alltmer ersatter bilen, genomfordes forst
litteraturstudier och intervjuer. Litteraturstudien gjordes framfor allt pa dokument
framtagna av Trafikverket, Boverket, och Sveriges Kommuner och Landsting. Dokumenten
var ofta rikstackande, men de var mer radgivande och kommuner &r fria att prioritera
annorlunda. Det hade varit intressant att dven studera en specifik kommun och dess regler,
for att se vad resultatet skulle bli dar, om det skulle innebara att gestaltningen kan ges friare
tyglar och vilka ytterligare aspekter pa kommunal niva det finns att ta hansyn till. Kvalitén pa
kdllorna har jag bedémt som god, men dokumenten var svarnavigerade och kunde besta av
flera olika delar och pabyggnader.

Intervjuerna som genomfordes gjordes med personer med olika roller inom
stadsbyggande. Intervjuerna vackte manga intressanta fragor och svaren hade mycket
gemensamt. Det var dock stora delar av intervjuerna som var mer bakgrundsinformation och
inte direkt relaterade till arbetets fragestallningar. Intervjuerna finns darfor i sin helhet i
bilaga 1. Valet av intervjupersoner gjordes for att fa perspektiv fran olika sidor, fran
bestallarsidan och konsultsidan men aven fran andra yrkesgrupper an landskapsarkitekter.
Urvalet medférde att det blev stort fokus pa funktioner men mindre stod for
gestaltningsarbetet. Personerna jag intervjuade kunde naturligtvis inte heller ge nagra
definitiva svar pa vad som kommer att handa i framtiden, utan gav sin uppfattning, beskrev
vad de ansag var troligt, och presenterade olika alternativa I6sningar pa problem. Mycket i
deras svar var dock gemensamt for flera av personerna, och det ar framférallt dessa punkter
som jag har forsokt ta fasta pa i arbetet.

For att svara pa fragan om hur studerade exempel pa bilfria gator tillsammans med
uppfattade framtida krav ge underlag for principgestaltningar for svenska forhallanden
gjordes platsbesok pa kdnda exempelomraden, dar man prioriterat andra fardmedel an bilen.
Valet av platser baserade sig pa information om exempelgator som framkommit genom
litteraturstudien. Vid besoken undersoktes ytdisposition, markmaterial, gestaltningsprinciper
och trafikens funktion pa gatan. De gator som besdktes var inbérdes mycket olika och kunde
inte enkelt jamféras med varandra, vilket medférde att det var svart att presentera
resultatet. Det hade varit intressant att kategorisera olika typer av bilfria gator och jamféra

6 Linnea Bohlin Landskapsarkitekt, WSP Uppsala, Intervju 17 maj 2016.
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exempel inom en kategori. Val av studiebesotk byggde pa information fran litteraturstudien,
men informationen om de specifika gatorna byggde pa mina observationer. Det skulle ocksa
vara intressant att se vad andra personer som studerat samma gator skulle dra for slutsatser.

For att svara pa hur studerade exempel pa bilfria och bilsndla gator tillsammans med
uppfattade framtida krav kan ge underlag for principgestaltningar fér svenska férhallanden
sammanstalldes slutsatserna fran litteraturstudien, intervjuerna och platsbesdken i en lista
av planeringsstod och gestaltningsprinciper. Utifran tva situationer gick jag igenom listan av
planeringsstéd och gestaltningsprinciper, och valde ut relevanta punkter for respektive
situation. Dessa punkter resulterade sedan i en principiell gestaltning fér respektive plats.

Principgestaltning 1, Gron gata i stenstad, ar en gestaltning av ett centralt bostadsomrade
dar bebyggelsen bevarats. Den har inspirerats av Vasastan i Stockholm dar bilen, enligt mig,
tar alldeles for mycket plats, och gestaltningen avser att visa hur gaturummet skulle kunna
forbattras genom att man minskar tillgangligheten for bilar och helt tar bort parkeringar for
vanliga personbilar. Gaturummet ar inte direkt likt ndgon av exempelgatorna. Gatan ar en
lokalgata, och kollektivtrafik forutsatts finnas pa en narliggande huvudgata. Det betyder att
manga konfliktpunkter mellan cyklister och kollektivtrafiken undviks. Det skulle darfor vara
intressant att ocksa titta narmare pa hur gestaltningen av en huvudgata kunde goras.
Gestaltningen av gatan ar generellt utford for att illustrera de verktyg som kan anvandas vid
gestaltning av ett sadant gaturum.

Principgestaltning 2, Gata i cykelstad, avser en gata i ett nybyggt omrade. Gestaltningen
har inspirerats av gatan Pekelmeerpad i Waterwijk och uppbyggnaden av gaturummet ar
ganska lik men jag har jobbat mer med 6ppna gardar mot gatan for att skapa fler storre ytor
langs gatan Den har ocksa anpassats till svenska forhallanden med hogre tathet i
bebyggelsen. Aven denna gata forutsitter att vissa funktioner, som sophdmtning och
kollektivtrafik, skots via andra gator. En stor utmaning i stadsbyggande ar hur man kan
koordinera och funktionsuppdela stadens gaturum till exempel sa att kollektivtrafik har en
gata som huvudstrdk medan ett huvudcykelstrak for cyklister gar pad en annan gata. Aven
denna gestaltning ar generell, och jag har inte gatt in i detalj pa hur till exempel parker och
gardar kan gestaltas. Arbetet passar in i relativt tidiga skeden, som stod vid planering men
ocksa i gestaltande arbete som till exempel vid framtagning av gestaltningsprogram for nya
omraden.

Overlag menar jag att arbetets frdgestillningar har besvarats och att syftet med arbetet
har uppnatts dvs. att det gar att beskriva och gestalta nagot som rimligen skulle kunna
fungera. For vidare studier pa omradet skulle jag rekommendera att man antingen zoomade
ut for att utreda hur en stad med mer funktionsuppdelade gaturum skulle fungera, eller
zoomade in pa en specifik plats for att applicera detta arbetes gestaltningsprinciper
tillsammans med kommunspecifika krav i en mer detaljerad gestaltning.

Hur framtiden kommer att se ut ar svart att forutspa, och nya tekniska l6sningar pa
problem i allt tdtare stader utvecklas hela tiden. Att prioritera och strukturera
ytdispositioinen av gaturummet i framtidens stader sa att vi kan astadkomma ett hallbart
transportsystem kommer vara av stor vikt. Det ar var roll som landskapsarkitekter att koppla
ihop gaturummets funktion som hallbart transportrum med andra estetiska och sociala
funktioner saval som gréna varden som annars riskerar att bli forbisedda.

69



Referenser

Bennet, A. (2012). Den bilfria staden. Om hdllbarhet och levnadsstandard. Kandidatuppsats, Institutionen for
stad och land. Uppsala: Sveriges lantbruksuniversitet.

http://stud.epsilon.slu.se/4882/1/bennet _a 121001.pdf [2016-09-04]

BFS 2011:5 - ALM 2. Boverkets foreskrifter och allmanna rad om tillgdnglighet och anvandbarhet for personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga pa allmanna platser och inom omraden fér andra
anlaggningar an byggnader. Stockholm: Boverket

Boverket, Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (2015a). Trafik for en attraktiv stad (Handbok).
Stockholm: LTAB.
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3 handbok ny.pd
f [2016-09-04]

Boverket, Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (2015b). Trafik fér en attraktiv stad (Underlag).
Stockholm: LTAB.
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3 underlag till h
andbok.pdf [2016-09-04]

Bryman, A. (2004). Socila Research Methods. 2. uppl., New York: Oxford University Press Inc.

Field, S & Foletta, N. (2011). Europe’s Vibrant New Low Car(bon) Communities. (Rapport). New York: Institute
for Transportation & Development Policy. https://www.itdp.org/europes-vibrant-new-low-carbon-
communities-2/ [2016-09-04]

| amsterdam (2016). Amsterdam’s cycling history.
http://www.iamsterdam.com/en/visiting/plan-your-trip/getting-around/cycling/amsterdam-cycling-
history [2016-09-04]

Mannehed, T. (20014). Férarlésa bilar i bilpooler - inverkan pd utformningen av stadens fysiska miljé.
Examensarbete, Institutionen fér stad och land. Uppsala: Sveriges Lantbruksuniversitet.
http://stud.epsilon.slu.se/8289/1/mannehed t 150818.pdf [2016-09-04]

Regeringskansliet, Hemsida [online] tillganglig via: http://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-
och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/ [2016-11-27].

SFS 1998:808. Miljébalken. Stockholm: Miljo- och energidepartementet.

SFS 2010:900. Plan- och bygglagen. Stockholm: Naringsdepartementet RS N

Stockholms stad (2014). Gdngplan fér Stockholm (Remisshandling). Stockholm: Stockholm stad.
http://www.bygg.stockholm.se/PageFiles/881594/gangplan.pdf [2016-09-04]

Stockholms trafikkontor (2008). Cykelparkering i staden. Utformning av cykelparkeringar i Stockholms stad
(Handbok). Stockholm: Stockholms trafikkontor.
http://foretag.stockholm.se/PageFiles/305416/Cykelparkering%20i%20staden.pdf [2016-09-04]

Stockholms trafikkontor (2009). Cykeln i staden. Utformning av cykelstrék i Stockholms stad (Handbok).
Stockholm: Stockholms trafikkontor.
http://foretag.stockholm.se/PageFiles/305416/Cykel%20i%20staden%202009.pdf [2016-09-04]

70


http://stud.epsilon.slu.se/4882/1/bennet_a_121001.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3_handbok_ny.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3_handbok_ny.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3_underlag_till_handbok.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3_underlag_till_handbok.pdf
https://www.itdp.org/europes-vibrant-new-low-carbon-communities-2/
https://www.itdp.org/europes-vibrant-new-low-carbon-communities-2/
http://www.iamsterdam.com/en/visiting/plan-your-trip/getting-around/cycling/amsterdam-cycling-history
http://www.iamsterdam.com/en/visiting/plan-your-trip/getting-around/cycling/amsterdam-cycling-history
http://stud.epsilon.slu.se/8289/1/mannehed_t_150818.pdf
http://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/
http://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/
http://www.bygg.stockholm.se/PageFiles/881594/gangplan.pdf
http://foretag.stockholm.se/PageFiles/305416/Cykelparkering%20i%20staden.pdf
http://foretag.stockholm.se/PageFiles/305416/Cykel%20i%20staden%202009.pdf

Storstockholms brandférsvar, (2014). Utrymning via rédddningstjinstens utrustning (Vagledning). Stockholm:
Storstockholms brandforsvar.
http://www.storstockholm.brand.se/storage/ma/8646f4ca8a1347cc8e8e486563ccObfa/5cc2f7ab6dadca3
139f4ecd030be0be26/pdf/203868E0C200E1BAOB65563A994C3AA4954987E6/VL2015-

11 Utrymning via ra%cc%88ddningtja%cc%88nstens utrustning-2016-06-07.pdf[2016-09-04]

Trafikanalys. (2016). RVU Sverige - den nationella resvaneundersokningen 2014-2015, Statistik 2016:15.
Stockholm: Trafikanalys.

Trafikkontoret (2012). Framkomlighetsstrategin [online].
http://www.stockholm.se/PageFiles/237245/framk%20svensk.pdf [2016-09-04]

Trafikverket, Hemsida [online] tillganglig via: http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-
jobbar-vi-med/miljo-och-halsa/klimat/transportsektorns-utslapp/vagtrafikens-utslapp/ [2016-09-04].

Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (2010). GCM — Handbok. Utformning, drift och underhdll med
gdng-, cykel- och mopedtrafik i fokus (Handbok). Solna: Atta4s.
http://www.trafikverket.se/contentassets/2f3d3b73236441d9a0ba74559875d95f/gcm handbok.pdf
[2016-09-04]

Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (2011). Handbok f6r godstransporter i den goda staden. Verktyg
fér pdlitliga och héllbara transporter (Handbok). Odeshdg: DanagérdLITHO.
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3 underlag till h
andbok.pdf [2016-09-04]

Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (2012). Kol-TRAST.Planeringshandbok fér en attraktiv och
effektiv kollektivtrafik (Handbok). Stockholm: LTAB. http://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/7164-842-
6.pdf?issuusl=ignore [2016-09-04]

Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (2013). Gdngbar Stad. Att skapa ndt for gdende (Handbok).
Stockholm: LTAB.
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/gangbar_stad.pdf
[2016-09-04]

Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (2015a). Krav fér vdgars och gators utformning (Krav).
Borlange: Trafikverket. http://online4.ineko.se/online/download.aspx?id=48631 [2016-09-04]

Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (2015b). Rad fér vdgars och gators utformning (Rad). Borlange:
Trafikverket. http://online4.ineko.se/online/download.aspx?id=48632 [2016-09-04]

Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (2015c). Védgars och gators utformning - Begrepp och
grundvdrden (Begerpp och grundvarden). Borlange: Trafikverket.
http://online4.ineko.se/online/download.aspx?id=48639 [2016-09-04]

Trafikverket (2011). Utryckningstrafikens framkomlighet i tdtort (Rapport). Borldnge: Trafikverket.
http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer 001201 001300/Publikati
on 001209/L%c3%a5guppl%c3%b6st%20Utryckningstrafikens%20framkomlighet%20i%20t%c3%a4tort.p
df [2016-09-04]

Trafikverket (2013a). Férslag till nationell plan fér transportsystemet 2014-2025. Remissversion 2013-06-04
(Rapport). Borldnge: Trafikverket.
http://www.trafikverket.se/contentassets/9e147d1421b14ee9ae83003c9f15617c/forslag till nationell
plan_for transportsystemet 2014 2025 remissversion.pdf [2016-09-04]

Trafikverket (2013b). Vdgledning fér gdngplanering. SG skapas det gdngvinliga samhdllet (Vagledning).
Borlange: Trafikverket.
http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer 001801 001900/Publikati
on 001867/2013 057 V%c3%adgledning g%c3%a5ende.pdf [2016-09-04]

71


http://www.storstockholm.brand.se/storage/ma/8646f4ca8a1347cc8e8e486563cc9bfa/5cc2f7a6da4c43139f4ecd030be0be26/pdf/203868E0C200E1BA0B65563A994C3AA4954987E6/VL2015-11_Utrymning_via_ra%cc%88ddningtja%cc%88nstens_utrustning-2016-06-07.pdf
http://www.storstockholm.brand.se/storage/ma/8646f4ca8a1347cc8e8e486563cc9bfa/5cc2f7a6da4c43139f4ecd030be0be26/pdf/203868E0C200E1BA0B65563A994C3AA4954987E6/VL2015-11_Utrymning_via_ra%cc%88ddningtja%cc%88nstens_utrustning-2016-06-07.pdf
http://www.storstockholm.brand.se/storage/ma/8646f4ca8a1347cc8e8e486563cc9bfa/5cc2f7a6da4c43139f4ecd030be0be26/pdf/203868E0C200E1BA0B65563A994C3AA4954987E6/VL2015-11_Utrymning_via_ra%cc%88ddningtja%cc%88nstens_utrustning-2016-06-07.pdf
http://www.stockholm.se/PageFiles/237245/framk%20svensk.pdf
http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/miljo-och-halsa/klimat/transportsektorns-utslapp/vagtrafikens-utslapp/
http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/miljo-och-halsa/klimat/transportsektorns-utslapp/vagtrafikens-utslapp/
http://www.trafikverket.se/contentassets/2f3d3b73236441d9a0ba74559875d95f/gcm_handbok.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3_underlag_till_handbok.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3_underlag_till_handbok.pdf
http://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/7164-842-6.pdf?issuusl=ignore
http://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/7164-842-6.pdf?issuusl=ignore
http://www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/gangbar_stad.pdf
http://online4.ineko.se/online/download.aspx?id=48631
http://online4.ineko.se/online/download.aspx?id=48632
http://online4.ineko.se/online/download.aspx?id=48639
http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001201_001300/Publikation_001209/L%c3%a5guppl%c3%b6st%20Utryckningstrafikens%20framkomlighet%20i%20t%c3%a4tort.pdf
http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001201_001300/Publikation_001209/L%c3%a5guppl%c3%b6st%20Utryckningstrafikens%20framkomlighet%20i%20t%c3%a4tort.pdf
http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001201_001300/Publikation_001209/L%c3%a5guppl%c3%b6st%20Utryckningstrafikens%20framkomlighet%20i%20t%c3%a4tort.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/9e147d1421b14ee9ae83003c9f15617c/forslag_till_nationell_plan_for_transportsystemet_2014_2025_remissversion.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/9e147d1421b14ee9ae83003c9f15617c/forslag_till_nationell_plan_for_transportsystemet_2014_2025_remissversion.pdf
http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001801_001900/Publikation_001867/2013_057_V%c3%a4gledning_g%c3%a5ende.pdf
http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_001801_001900/Publikation_001867/2013_057_V%c3%a4gledning_g%c3%a5ende.pdf

Bilaga 1: Transkriberade intervjuer

Fredrik Johansson

Fredrik Johansson har en utbildning i transportekonomi och transportplanering ifran
Frankrike och en masterutbildning i geografi. Han jobbar halvtid pa WSP Stockholm, dar han
jobbar med transporter och hallbart resande, och halvtid pa KTH dar han haller pa med ett
projekt som heter innovativ parkering pa avdelningen miljostrategisk analys. Det handlar om
att man satter mer platsspecifika parkeringstal och parkeringstalen kan sankas genom att
tillhandahalla mobilitetstjanster som till exempel bilpool. Deras jobb &ar att utvardera
effekterna av detta.

Vad tror du om bilens roll i trafiken i den framtida staden? Tror du bilarna far en
storre eller mindre roll?

- Om du ser 30 dr framat i tiden, hur tror du att situationen ser ut da? Vilka
roller har bilen da? Varutransport, fdardtjénst, utryckningsfordon

Jag tror att det hanger valdigt mycket pa vad man planerar for. Jag tror inte att det finns
oundviklig situation utan att det beror pa vad man planerar for. Men om man tittar pa
trender sa tror jag att bilen kommer att fa en mindre viktig roll &n vad den har haft tidigare.
Bilen dr en mindre statussymbol dn vad den var tidigare. Ungdomar tar korkort i mindre
utstrackning an tidigare. Sa det &r saker som tyder pa att det i framtiden kommer bli ett
minskat bildkande. Men det beror ocksd pa hur man anvander sig av de trenderna. Sen
tycker jag att man kan skonja en trend att ur trangselsynpunkt sa ar det manga stader som
borjar se att de behover planera for en minskad biltrafik. Till exempel Stockholm som antagit
en ny parkeringsnorm och sager att man ska forséka minska biltrafiken. Men sen tycker jag
pa vissa hall sa pratas dem om att minska biltrafiken utan att man gor sa mycket i praktiken.
Till exempel trafikverket som i sina prognoser sager att trafiken kommer att 6ka valdigt
mycket och det kan bli ett problem om man da véljer att planera efter de prognoserna. Jag
skulle hellre se att man anvdande nagon typ av malstyrd planering. Sa att man planerar efter
hur man vill att framtiden ska se ut. Till exempel kanske man ser att om vi skall na
klimatmalen maste biltrafiken minska med 10-20% och da planera efter att na det malet.

-Om man planerar fér en minskad biltrafik vilka roller tror du att bilen
fortfarande kommer att ha 30 d@r fram i tiden?

Det ar svart att sdga. Utryckningsfordon och fardtjanst kommer sakert fortfarande vara
viktigt. Varutransporter ocksa till viss del. Men om man till exempel i stallet for att dka och
handla kan bestalla varor via internet sa ar det inte sakert att de transporterna behover
goras med bil utan kanske nagon typ av mindre fraktfordon. Och det kan komma att 6ka och
forhoppningen da ar att det ska minska det totala fraktarbetet men det ar inte sakert det
gor. Men dar kan man se en o6kad trend av att fler koper hem matkassar m.m.
Forhoppningen ar att det ska bli en effektivisering men det kan ocksa bli att man koper fler
smasaker och lamnar tillbaka mycket saker. | 6vrigt om varutransporter sa tror jag att det i
framtiden ar viktigt att man borjar ga over till mer av en delningsekonomi och forsdker att
inte kopa sa mycket nytt. Och vissa saker kanske man inte behdver konsumera pa samma
satt. Nar man det skulle varutransporterna ocksa minska en del. Trettio ar fram i tiden sa tror
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jag bilen fortfarande kommer att ha en viktig roll men att man kanske kan byta ut manga
resor mot andra trafikslag.

Om man jobbar mot att na klimatmalen sa behover inte bildkandet férsvinna helt men det
maste minska med 10-20% Men om man da kan fa folk som till exempel pendlar varje dag att
bara ta bilen ett par dagar i veckan och byta ut en del av sina resor sa skulle det ge valdigt
stor effekt.

Med ett minskat bilanvindande i staden, vilka funktioner tror du att
gaturummet kan komma att fylla i stdllet.
- Diskutera olika gatutyper.

Det handlar hur man vill anvanda gaturummet. Bilen tar idag upp jattemycket plats och det
far konsekvenser i vad man kan anvanda gaturummet till. Om man i stéllet vill att folk ska
cykla mer sa kan man se till att det finns ordentligt med cykelbanor. Eller att kollektivtrafiken
far egna korfalt och det kan man géra genom att ta yta ifran parkerade bilar eller att man tar
bort korfalt. Sen kan man tanka sig att man ger mer utrymme till fotgangare. Men pa vissa
stillen kan man tédnka sig att man vill bygga bostdder, park eller lekplats. Speciellt platser
med ytparkering som tar upp mycket plats. Jag tror att Stockholm stad har skrivit i
framkomlighetsstrategin att parkering tar upp nastan fjardedel av alla kérbanor.

Jag ténker att det kan vara intressant om man bygger ett nytt omrade och planerar det
omradet utifran gang och cykeltrafik ifran borjan. Det ska vara gent att cykla och ga men
kanske inte lika gent att ta bilen. Sen kanske bilen inte far tillgang overallt. Speciellt i
boendeomraden tror jag det skulle vara intressant men mer trafikseparerade miljoer.
Speciellt for barnfamiljer kan det vara bra att veta att det inte finns nagra bilar och att man
kan lata barnen leka ute pa garden och gatan. Bilen behover inte ha tilltrade 6verallt. Det kan
ocksa vara attraktivt att bo i ett omrade dar bilen inte kommer direkt inpa. Det skulle ocksa
vara battre ur buller och luftféroreningssynpunkt.

Vilka framgdngsfaktorer ser du for att fasa ut bilen ur staden?
- Diskutera pusselbitar for att skapa en bilfri stad.

Vi maste planera malstyrt. Dar finns det ocksa flera nivaer. Jag tror att det fran staten sida ar
viktigt att andra en del subventioner och ekonomiska styrmedel. Till exempel tycker jag att
man borde se Over reseavdraget som i dagslaget gor att du far ett reseavdrag om du aker bil.
Det skulle man kunna gora pa flera olika satt men till exempel skulle man kunna gora det
avstandsbaserat sa att man far samma avdrag oavsett om man cyklar, aker kollektivt eller
aker bil. Sen tycker jag att man borde andra reglerna for formansbeskattning av tjanstebil. |
dagslaget, som jag har forstatt, sa ingar i formansvardet gratis parkering pa arbetsplatsen.
Vilket betyder att for de personer som far tjanstebil blir det valdigt attraktivt att ta bilen till
arbetet. Jag vet inte hur det juridiskt skulle fungera men man skulle kunna koppla bort
formansvardet for parkering ifran formansvardet for bilen sa att man maste betala de ganger
man anvander bilen. Samma sak galler trangselskatten, sa det &r inte personen som
anvander bilen utan arbetsgivaren som betalar den. Manga av de styrmedel som finns ar inte
sa effektiva som de kunde vara pa grund av det. Sa en del styrmedel borde man se dver pa
nationell niva.

Sen tycker jag att Trafikverket, med deras nationella plan, borde fa anvanda pengar ur den
nationella och regionala planen for atgarder som kommuner vill géra for att uppna de
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transportpolitiska malen. Det ar lite sa man arbetar med stadsmiljo avtalet dar trafikverket
kan vara med och medfinansiera kollektivtrafik i stdder mot att kommunen bidrar med lika
mycket pengar for att framja hallbara transporter. Sa att utveckla den modellen pa ett satt sa
man kan anvanda pengar ur den nationella- och regionala planen for att bygga annat én bara
ny infrastruktur.

Pa kommun niva borde prova en del ekonomiska styrmedel inom parkering. Ett exempel
som de provar i Nottingham dar kommunen har majlighet att ta ut en skatt pa parkering pa
tomtmark. Ett problem i Sverige ar att kommunen kan arbeta med parkering pa gatumark
men parkering pa tomtmark blir det fastighetsdgaren som bestammer over och det ar valdigt
manga arbetsgivare som ger sina anstallda gratis parkering vilket ger ett incitament att ta
bilen till arbetet. | Nottingham géller den skatt de provar foretag med mer an tio anstallda. Sa
infora den typen av styrmedel skulle kunna vara en mojlighet. Mycket av omstallningarna
maste nog komma ifran kommunerna och de arbetar mycket med det idag men fler
ekonomiska incitament ifran staten skulle underlatta arbetet.

Ser du ndgra troliga negativa aspekter av att bygga bilfria gaturum?

Det beror pa hur man bygger kanske. Om vi forbjuder bilen helt sa skulle det sakert fa en hel
del negativa konsekvenser. Men jag tror inte att det blir nagra storre negativa konsekvenser
att minska bilens betydelse i staden. Men for att klara det maste man kanske till exempel ta
ut hogre parkeringsavgifter vilket for den enskilde kan vara negativt men samtidigt sa om
man inte tar ut parkeringsavgifter sa dr det nagon annan som betalar for kostnaden av
parkeringen. Sa da kanske det &r rattvisare att det ar den personen som har bilen ocksa
betalar for parkeringen. Nar man bygger nya parkeringsplatser, speciellt i garage sa ar det
ofta sa att parkeringsavgifterna inte tacker hela kostnaden och i praktiken da betalar dven
hushall utan parkering for sin grannes parkeringsplats. S& om man skulle ta ut en
parkeringsavgift som tacker kostnaden for parkeringsplatsen sa blir det negativt for personen
som har parkeringsplatsen men positivt for de som inte har bil.

Sen blir en konsekvens att det i bilfria omraden blir svarare foér de som behoéver bilen men
det beror pa hur man utformar omradet. Man kanske bara gor det svarare att ta bilen i
stallet for omaijligt. Till exempel kan parkeringen ligga en bit ifran bostaderna sa att man
maste ga en bit for att ta bilen. Daremot maste mojlighet for fardtjanst, parkering for
rorelsehindrade, lastning och lossning och sadana saker fortfarande finnas. Och det skulle
kunna finnas inne i omradena daven om det ar bilfritt men det skulle kunna vara pa
gangfartsomrade.

-Om man hdéjer avgiften fér parkering, kan man hamna i en sits dér bara en viss
typ av mdnniskor har réd med bil och parkering?

Det finns helt klart en risk att bara en viss typ av manniskor har rad att dga och anvanda bil.
Darfor tror jag att man i en omstallning inte bara kan arbeta med ekonomiska styrmedel for
da maste man hoja kostnaderna valdigt mycket. Man maste i stéllet arbeta med flera typer
av styrmedel som att géra det mer otympligt att anvanda bilen, underlatta foér alternativen
och anvanda ekonomiska styrmedel. Sa det finns en risk att de som dr mer ekonomiskt svaga
inte har rad med bil och da kan de ha samre till gang till arbetsmarknaden. Men den risken ar
storre dar det finns daligt med alternativ, till exempel landsbygden. Darfér kan man anpassa
till exempel parkeringsavgifter efter omradets forutsattningar. Finns det bra kollektivtrafik ar
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det lattare att ta ut en hog avgift for parkering men pa landsbygden gor det inte det. Men
genom att till exempel ta bort formansbeskattningen pa tjanstebil kan man rikta de
ekonomiska atgarderna mot de som har det lite battre stallt ekonomiskt. Sa det ar en viktig
fraga att fa med om man vill fa acceptans for atgarderna.

Cykeln blir ett allt mer attraktivt alternativ till bilen. Vilka, om ndgra konflikter
tror du kan uppstd som ett resultat av detta?
- Diskutera hur dessa kan hanteras

Man forsoker ge cyklister egna cykelbanor i storre i utstrackning och det blir ofta en fraga om
plats. Men jag tanker ocksa att i framtiden om man vill prioritera bade cykel och
kollektivtrafik sa det kan leda till konflikter. Man vill ha grén vag for cykel och man vill ha
gron vag for kollektivtrafiken men vem ska prioriteras? Ibland kanske man maste prioritera
ner cykeln for kollektivtrafiken och ibland tvart om.

Jamfért med andra lénder vilka fér- och nackdelar, méjligheter och utmaningar
tror svenska forhdllanden innebdr fér en omstdllning till ett mer bilsndlt
samhdlle dér gdng, cykel och kollektivtrafik har en stérre roll?

Jag ténker pa en utmaning, det kanske inte ar jamfért med ett annat land, men som jag
forstatt det, sa om staten vill bygga en cykelbana idag sa maste den ligga utmed en statlig
vag. Och det tycker jag ar ett stort problem for det ar inte alltid det ar bast att lagga
cykelbanan inom vagomradet pa grund av till exempel luftféroreningar eller att det inte ar
attraktivt att cykla dar.

Sen hur kommunerna far anvanda den statliga investeringsbudgeten och deras mojlighet
att fa medfinansiering till projekt som gynnar hallbart resande och transportmalen. Ett annat
exempel ar Schweiz dér kommunen stéllt krav pa att nya handelscentrum hogst far generera
ett visst antal fordonsrorelser per dag. Da ansvarar byggherren for att det blir sa och de
kanske maste bygga bra gang- och cykelvdagar och mdjliggéra kollektivtrafik. Det ar ett
styrmedel som man skulle kunna anvanda. Man skulle kunna ge kommuner mer makt over
planeringen sa att de kan stalla mera krav.

Det ar svarare att cykla pa vintern i Sverige dan en del andra lander men jag tror mycket
handlar om hur man planerar staden. Det finns mycket man kan géra. Men det beror ocksa
pa vilken kultur som finns. Ar det valdigt l1&nga avstand blir det svarare att cykla p& vintern
men om man planerar staden med kortare avstand sa ar det ocksa fler som kan cykla. Det ska
ocksa vara val underhallet, men ocksa att man kanske ska kunna ta med cykeln pa
tunnelbanan eller taget. Da finns det mojlighet att ta cykeln en bit eller till jobbet men aka
kollektivt hem

SCENARIO: Pag en gata, 14m, med kérfilt i bada riktningar (5m) och parkering
léings bada sidor (5 m) och tvad meter trottoar pd bada sidor bestimmer man sig
fér att ta bort parkeringarna. Vad skulle du vilja se att man gjorde med de 5m
som tidigare var parkering?

- Diskutera alternativ

Det beror pa gatan. Men en sak kan vara bra cykelparkering. Ett annat alternativ ar att bygga
en bra cykelbana pa ena eller bada sidor. Beroende pa gatan skulle man kunna bygga falt for
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kollektivtrafik. Ar det en gata med mer verksamheter kan man tinka sig att ge mer yta till
gangtrafikanterna ocksa.

-Férgardsmark, dr det ndgot som du skulle vilja se mer av?

Jag har inte funderat pa det men det kan vara intressant for de som bor dar och ge en
kvalitetsokning till dem. Men samtidigt ar fragan ocksa, hur vill man anvanda det
gemensamma rummet? Det blir privat mark och om man inte har det sa ar det yta som man
skulle kunna ha till det gemensamma rummet sa jag ar inte helt sdker. Det kan vara sa att
man hellre ger mer utrymme till det gemensamma rummet. Jag tycker man kan se att man
idag ofta minskar pa det gemensamma utrymmet. Kanske inte med forgardsmark sa mycket
men ofta med kommersiellt utrymme. Det gemensamma utrymmet blir mindre ett rum dar
man kan vara utan att konsumera. Dar tror jag att det kan vara intressant ur
gestaltningssynpunkt att funder 6ver hur man kan skapa gemensamma utrymmen, med
platser for olika personer och platser att bara vara.

Har du ndgot du vill tilldgga eller ta upp?

En sak som vi inte har diskuterat nu ar halsa och bilfria omraden. Det tycker jag vore
spannande att titta pa. vilka hdlsomassiga fordelar det skulle innebara att bo i ett bilfritt
omrade, med valdigt lite luftféroreningar och buller. Vi gar mot ett samhélle dar man vill
fortata men samtidigt vill man franga hogsta tillatna bullerniva pa 55db. Om man héjer det sa
kan det fa stora konsekvenser som man inte riktigt &r medveten om. D3 vore det ocksa
intressant att undersoka vilka fordelar att bo i ett omrade med valdigt lite buller kan ge. Ett
aktivt resande ger ocksa stora halsoeffekter och man rora alldeles for lite pa sig idag.

Linnea Bohlin

Linnea Bohlin ar landskapsarkitekt pa WSP Uppsala och arbetar med detaljprojektering och
projektering av bostadsgardar och mindre platser till stadsdelsprojekt i projekteringsfas och
tidiga skeden, gestaltningsprogram och kvalitetsprogram.

Vad tror du om bilens roll i trafiken i den framtida staden? Tror du bilarna far en
storre eller mindre roll?

- Om du ser 30 dr framdt i tiden, hur tror du att situationen ser ut da? Vilka
roller har bilen da? Varutransport, fdrdtjénst, utryckningsfordon

Jag tror inte att bilen kommer att forsvinna helt ur staden bara pa 30 ar. Den kanske kommer
att f8 en nagot annan roll men inte forsvinna helt. Nar man tittar pa varutransporter,
fardtjanst mm. Sa ar det viktiga delar som ar svara att prioritera bort. Men bilens roll som
transportmedel pa framforallt korta och riktigt langa strackor kan komma att dndras eller
minska men nar det kommer till tillganglighet och varutransporter sa har bil, buss, lastbil en
valdigt viktig roll. Men férhoppningsvis kan det komma in fler alternativa fardsatt som cykel,
el-cyklar, el-bilar, el-mopeder, sa kan de ta en del av den rollen som bilen har idag. Och en
del av dessa nya trafikslag kanske adven kan l6sa en dela av fardtjanst och leveranser.
Exempel kan vara forskoleklasser och dldreboenden som gor utflykter med ladcyklar och det
ar nagot som sdkert kommer att 6ka. Men det kommer formodligen inte att kunna ersatta
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bilen helt. Det finns manga tillfdllen da det inte kdnns realistiskt och det finns manga grupper
och specialfall som ar mer beroende av bilen.

Med ett minskat bilanvindande i staden, vilka funktioner tror du att
gaturummet kan komma att fylla i stdllet.
- Diskutera olika gatutyper.

Jag har uppfattningen att cykelbanor och trottoarer svaller och tar mer plats i dagens stader.
Man behover storre trottoarer for att fa plats med en 6kad mangd fotgangare men ocksa
uteserveringar och for att skapa yta for vistelse i gaturummet. Sa gaturummet kanske far en
storre roll att vistas i. Ju fler som cyklar och ju hogre krav man staller pa att man ska kunna
cykla snabbt, sakert och enkelt desto storre plats kommer dven cykeln att ta. Jag tror att bara
man okar antalet fotgdngare och cyklister, och dven om man minskar antalet bilister sa har
man anda ganska mycket trafik fast av ett annat slag.

| nya bostadsomraden tycker jag att man kan se en tendens att man férsoker goéra ganska
smala gator vilket gor att det ar bostader som gor ett ansprak pa gaturummet. S& nar man
minskar mangden trafik och parkering s& minskar man dven gaturummet istallet for att
behalla gatubredden och utnyttja den for att fa in fler aktiviteter eller mer grénska. Med
minskade innegardar kan gatorna ocksa vara en plats dar man far in mycket sol. Men om
man gor gaturummen smala gar man miste om detta och skapar en annu mer ogastvanlig
miljo. Risken finns att man bara vill bygga hoégre och hogre och tatare och tatare och da
forlorar man manga kvaliteter bade pa bostadsgardarna och pa gatorna.

Ett exempel pa en gata med storre rum for utomhusvistelse i Uppsala &r
Dragarbrunnsgatan dar man forsokt utforma gatan pa ett sadant satt. Det &r en central gata
dar man har cykel, bil och gangtrafik. Man har forsokt forstarka ytor for vistelse men ocksa
att cyklister och fotgangare ska ha foretrade framfor bilen. Sa centrala gator eller gator med
centrumverksamhet kan vara gator dar ytor for vistelse kan passa bra. Dar har man en
naturlig rorelse av manniskor. En annan typ av gata som kan passa for aktivitet ar
bostadsgator, beroende pa hur man utformar omradet sa har man majlighet att ha gator dar
det inte ar sa mycket trafik. Och nar bostadsgardarna blir mindre och far farre kvaliteter sa
kan en del av den aktivitet som skulle ske pa garden kanske flyttas ut i gaturummet. Om man
tittar pa ett radhusomrade eller villa omrade sa sker det valdigt mycket aktivitet ute i gatan.
Barn som ar ute och leker eller nagon som satter ut en stol. Detta fungerar pa gator i
villa/radhusomraden men kan ocksa fungera pa bostadsgator dar man bygger kvarter med
lagenheter. De bostadsgator som vi jobbat med i Rosendal (Uppsala) ligger inte pa
fastighetsmark utan pa kommunens mark. Men gator pa fastighetsmark férekommer ocksa
men da ar det byggherren dar som ansvarar for den.

Ursprungstanken i Rosendal var att man skulle ha en huvudgata och lokalgator dar det
storre trafikflodena skulle ske. Sen skulle man ha omraden innanfor dessa med bostadsgator.
Manga bostadsgator blev enkelriktade for att gatorna var sa smala sa for att fa plats med en
del gronska gjorde man dem enkelriktade. Detta gor ocksa att det blir krangligare att kora bil
i omradet. Cykel ar det tankt att man far kora i bada riktningar. Ursprungstanken var ocksa
att ha parkeringshus i utkanterna av omradet. Man far stélla bilen dar och sen ga till sin
bostad sa det ar cykeln som ar snabbast for kortare resor. Men sen maste man ju fa in bilen i
form av sophdamtning, utryckningsfordon sa dessa maste ha tillgang till gatorna men man har
forsokt att trycka ut den privata bilen sa mycket som mojligt.
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- Tror du att det finns en risk att om man bygger grénare gator sa prioriteras
ytan av parker ner?

Det kdnns inte som en jattestor risk. De kommer att konkurrera om drift- och
underhallsbudgeten. Men att vi far en mindre mangd parker tror jag mer beror pa att man
vill fortata och tjana pengar pa att bygga sa mycket bostader som majligt. Jag tror snarare att
det ar dar problematiken ligger. Och da blir det ocksa en stor mangd manniskor per yta park.

Vilka framgdngsfaktorer ser du for att fasa ut bilen ur staden?
- Diskutera pusselbitar for att skapa en bilfri stad.

Jag tror att man maste satsa pa flera delar samtidigt. Man maste satsa pa ett bra
kollektivtrafikndt, som jag tycker redan att vi har ett ganska bra. Man bor ocksa satsa pa
alternativa fardmedel. Det ska vara lattare att ta buss, sparvagn, cykel eller ga i stallet for att
ta bilen. Man maste ocksd gora det svarare att ta bilen till exempel genom att placera
parkeringar eller parkeringshus langre bort. Sen maste man dven gora politiska satsningar.
Redan dar sker ju prioriteringen. Ocksa foretag har en roll i att uppmuntra kunder och
anstallda att ga, cykla eller aka kollektivt. Det kan dven kora att beteendet smittar av sig pa
privatlivet. Det kan handla om incitament som gratis service av cykeln, cykelbidrag, viss
ersattning for att cykla och lane el-cyklar. Man kan ocksa tanka sig att de parkeringsplatser
man har far man betala for eller att parkeringsplatsen inte finns i direkt anslutning till
kontoret. Ett exempel dr Uppsala kommun som startat ett cykelndtverk med foretag dar
kommunen satt olika nivaer som foretagen kan komma upp igenom att uppfylla vissa
kriterier. FOr att bilen ar en sa stor del av samhallet maste man ocksa jobba pa manga olika
satt for att fasa ut den.

Cykeln blir ett allt mer attraktivt alternativ till bilen. Vilka, om ndagra konflikter
tror du kan uppstd som ett resultat av detta?
- Diskutera hur dessa kan hanteras

| befintliga gator sa borjar cykeln ta mer och mer plats. Man vill ha separata cykelbanor,
snabbcykelstrak och cykelparkering nara alla entréer och allt det tar ju plats. Samtidigt sa ar
mattet for hur mycket plats en bil tar detsamma. Sa dar finns det en problematik. Hur ska vi
fa plats med alla vara fardsatt inom vara befintliga gaturum? Ska vi ta bort bilen for att ge
cykeln plats? Blir det enkelriktade gator?

Vi har dven diskuterat om det finns mojlighet till cykelfartsgator dar cykel och bil delar
korfalt men pa cykelns villkor. Sjdlva skyltningen for cykelfartsgator ar inte antagen men
daremot finns det platser dar man skyltar cykelfartsgator anda. Vi har pratat om att géra en
cykelfartsgata i Rosendal men den finns egentligen inget lagstod for skyltningen. Men tanken
ar att man ror sig i cyklisternas hastighet, ca 20 km/h och att cykeln har foretrade framfor
bilen. Ett satt som vi diskuterat ar att asfaltera sidorna av vagen dar cykeln ror sig och lagga
till exempel smagatsten i mitten som gor att bilar haller nere hastigheten. Bilarna maste
alltsa alltid kéra med ena hjulparet pa smagatstenen.

Kollektivtrafiken vill garna ha separata korfalt. Och man vill att kollektivtrafiken ska vara
snabb och palitlig. Sa det ar klart att dar kan det finnas en konflikt om utrymmet men ocksa
genom att bussar dr ganska stora och otdcka som cyklist. S3 dar finns en sdkerhetsaspekt
ocksa. Man kan tanka sig att lagga huvudcykelstrak och huvudstrak for kollektivtrafik i skilda
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gaturum men det ar ofta langs huvudgator som det flesta malpunkterna ligger. Och som
cyklist vill man ofta ta den raka snabba vdagen. Men pa gator med mer trafik kanske man far
ha separata cykelbanor eller cykelfalt. Medan cykeln kan fa dominera andra gator.

Jamfért med andra Idnder vilka fér- och nackdelar, méjligheter och utmaningar
tror svenska férhdllanden innebdr fér en omstdllning till ett mer bilsnélt
samhdlle dér gdng, cykel och kollektivtrafik har en stérre roll?

Jag tror att vi har fordelar i att vi i Sverige dnda har en vana av att cykla eller ga. Jamfért med
till exempel USA dar det ofta inte ens ar en mojlighet att cykla 5km till sin fotbollstraning
utan man tar bilen. Det finns dnda val etablerat i var kultur att man cyklar gar och tar bussen
i ganska stor utstrackning. Nackdelen kan vara klimatet. Att det faktiskt snéar och ar kallt. Da
blir kollektivtrafiken viktig for de som inte vill cykla nar det ar snoigt och isigt. Det finns ocksa
ett hallbarhetstank i Sverige, vi kanske inte ar bast men det finns en medvetenhet om att
bilen inte ar jattebra ur den aspekten.

-Ser du ndgra ténkbara lésningar pa klimataspekten och hur man kan fa fler att
cykla dret om?

Jag tror att ju mer plats cykeln far ta och ju mer man synliggér cyklandet desto fler kommer
ocksa att ta cykeln pa vintern. Sen maste man ha bra drift- och underhall. Man har bérjat
salta en del cykelbanor i Uppsala och det gor att det ar snabbt och enkelt att cykla aven pa
vintern. Man kan dven byta till vinterdack for att kanna sig sékrare pa cykeln. Och det borde
underlattas pa nagot satt.

Det &r ocksa en stor instéllningsfraga. Vad man far med sig hemifran och ifran skolan. Ju
fler som cyklar desto fler kommer vaxa upp med cykeln som en naturlig del av vardagen.
Satsningar pa att kunna cykla sékert till och fran skolan ar darfor viktiga satsningar och nagot
som kan ge genomslag langt in i framtiden.

SCENARIO: Pag en gata, 14m, med kérfilt i bada riktningar (5m) och parkering
léings bada sidor (5 m) och tva meter trottoar pd bada sidor bestdmmer man sig
foér att ta bort parkeringarna. Vad skulle du vilja se att man gjorde med de 5m
som tidigare var parkering?

- Diskutera alternativ

Det beror pa situationen. Men sag att det ar en gata som gar igenom centrum med lokaler i
bottenplan. Da hade jag breddat trottoarerna till minst 2,5m. Kanske bredda trottoaren pa
solsidan till 3-4m sa att man far plats med viss aktivitet langs fasaderna. Man skulle dven
kunna tanka en remsa dar man har omvaxlande gronska och angoring. Den remsan skulle
dven kunna sicksacka och alternera vilken sida den ligger pa vilket ger en
hastighetsdampande effekt. P4 en bostadsgata ar det annan typ av vistelse som man kan
forsdka gynna som till exempel lek, innebandy eller basket. Man behéver inte heller bara
arbeta i sektion utan langs med hela gaturummet. Man kan pa vissa platser ha ett plant
jamnt golv 6ver hela gaturummet som blir som en torgyta eller stérre sammanhdngande
grona delar eller bankar och mdéblering. Men angoring for varutransport och fardtjanst
kanske man maste ha kvar annars kan man ocksa ha en gangfartsgata dar man kan stanna till
i korfaltet.
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Cykelparkeringar, Dagvattenhantering, mer sammanhangande gronska och planteringar
kan vara element att forsoka fa in. Jag tycker gronska ar viktig for att fa en gata som man vill
uppehalla sig pa eller rora sig igenom. Gronska kan dven sanka temperaturen, rena luften
och ar aven fint att titta ner pa fran husen. Man bor férsoka minimera delen angoring och
parkering och maximera delen vistelse och gronska.

-Vad tycker du om férgardsmark? Och tror du att den kan inkrikta pd
gaturummet?

Forgardsmarken ligger pa fastighetsmark men pa satt och vis breddar man gaturummet da
gatan upplevs bredare dn vad den kommundgda delen egentligen ar. Man far en gronare
inramning och det finns mojlighet till grona fasader. Det gor det lattare for bostadskvarter att
|6sa krav pa gronytefaktorn och kunna ta hand om dagvatten med till exempel regnbaddar.
Sa det finns fordelar men det gor att man da inte kan bygga lika tatt eller att bostadsgarden
blir mindre. Men det blir en yta som kommunen inte kan styra over, sa ser det hemsk ut sa
ser det hemskt ut. Men man far ett bredare gaturum med mer sol, mer luft och
forhoppningsvis ett gronare gaturum.

Det behover heller inte vara Overallt utan det kan vara variation utmed gatan. Med
variation kan man kanske ocksa satta en identitet pa ett omrade. Forutsatt att man har kvar
samma breda gatusektion fér om man gor smalare gator kan kanske man fa fler negativa an
positiva effekter.

Sa jag tycker inte man bara ska ta bort bilen och gora gatorna smalare utan det ar nar man

tar bort bilen och ersatter den med andra kvaliteter som man kan skapa nagonting nytt.
Har du nagot du vill tilligga eller ta upp?

Det dnda jag funderat pa ar att du bor tanka pa att det finns tillganglighetskrav och krav pa
matt for utryckningsfordon, sophamtning och de delarna ar svara att komma ifran. Men det
galler att integrera dem pa ett smart satt. Det behover till exempel inte se ut som en
branduppstallningsplats utan kan ocksa vara en torgyta eller basketplan.

Christine Schnabel

Christine Schnabel ar geograf i botten och har last bade kulturgeografi och naturgeografi. Har
jobbat sen 98 och jobbar med mobility management och beteendeférandringar och hallbart
resande. Hon ar gruppchef for trafik och transport pa WSP Stockholm men har ocksa rollen
som avdelningschef.

Vad tror du om bilens roll i trafiken i den framtida staden? Tror du bilarna far en
storre eller mindre roll?

- Om du ser 30 dr framat i tiden, hur tror du att situationen ser ut da? Vilka
roller har bilen da? Varutransport, fdardtjénst, utryckningsfordon

Det ar jattesvart att veta men min forhoppning ar att biltrafiken minskar i den tata staden
och att vi gar mer till en delad ekonomi och att folk delar pa sina bilar och darmed farre bilar.
Men samtidigt fortatar vi vara stader och det kommer att bo fler manniskor pa samma yta
som vill rora sig i staden. S3 dven om varannan person séljer sin bil kanske det blir lika manga
bilar. Men jag tror att bildelning kommer att 6ka. Sen vet vi inte hur uber och nya tjanster
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som utvecklas kommer att paverka. Sen kan férhoppningsvis fler jobba hemifran sa att vi
minskar vart resebehov lite gran. Att cykla och el-cyklar tror jag ar en trend som kommer att
fortsdtta och det kommer ocksa att ersidtta en del av bildkandet. Sen behdver vi titta pa
bilinnehav och bilanvandning. Det finns potential att minska bilinnehavet med
delningstjanster men det ar inte sakert att bilanvandningen minskar men det ar valdigt svart
att spana om. Men genom att staderna blir tatare sa kan vi ocksa ga mer, cykla mer och aka
kollektivt for vi kommer narmare vara malpunkter. Men férhoppningsvis sa minskar behovet
av parkeringsplatser i alla fall om vi kan dela pa bilarna mera.

Men sen kommer nog varutransporter att 6ka i och med att vi konsumerar hela tiden och
konsumerar mera. Butikerna har storre utbud med specialleveranser men ocksa att man
bestéller hem varor fran internet och ater igen for att staderna fortatas sa det beh6vs mer
mat och fler varor som transporteras in och sopor som skall transporteras ut. Fardtjanst vet
jag inte men vad géller utryckningsfordon sa far man igen tanka pa den tata staden och da ar
det storre risk att det sker olyckor. Men samtidigt kan det dyka upp nya
sophanteringslosningar etc. dar bilar inte beh6vs i samma utstrackning. Utvecklingen gar
snabbt framat.

Med ett minskat bilanvindande i staden, vilka funktioner tror du att
gaturummet kan komma att fylla i stéllet.
- Diskutera olika gatutyper.

Den harda konkurrensen i Stockholm som jag har hort det ar mellan kollektivtrafiken och
cykeln. Man vill prioritera kollektivtrafiken och den far girna ha ett eget korfalt och tar da
plats ifran bilen men cykel och kollektivtrafik har svart att samsas i samma korfalt sa bada
behover sin egen plats for att vara trafiksakra. Sa jag tror att det ar just de tva trafikslagen
som férhoppningsvis kommer att fa mer plats. Och att det ar framférallt parkeringsutrymme
som forsvinner.

Gatan som sadan kommer fortfarande behdévas for varutransporter och utryckningsfordon
etc. men vissa gator kan goras om till gagator eller rena cykelgator sa att man kan ha en
trafikstruktur som ar lite mer renodlad. Att man vet att pa den har strackningen ar det
cykling och pa parallellgatan ar det gaende eller bilar exempelvis. Sen pratar man om att gora
om stora hart trafikerade gator till stadsgator dar man sanker hastigheten och genom
bebyggelse skapar ett stadsrum som till exempel Nynadsvagen. Urbana strak heter
utredningen. Man pratar ocksa om att dverdacka vissa trafikleder och da skapar man helt nya
stadsrum dar man maste se 6ver hur man ska fordela trafiken och vilken trafik vi vill ha dar.
Drombilden ar val alltid att man vill ha stad dar man kan ga och cykla men det ar inte sakert
att man far till det. Jag tanker mig att man i framtiden maste dela upp olika gator med olika
funktioner for vi far inte plats med mycket mer i gatuutrymmet. Det ar snarare tvart om och
det planeras for smala gator nu och samtidigt ska gdende och cyklister prioriteras men anda
ska alla bilar och varutransporter fram.

Vilka framgdngsfaktorer ser du for att fasa ut bilen ur staden?
- Diskutera pusselbitar for att skapa en bilfri stad.

Jag tror en faktor blir den delade ekonomin. Det ar inte delningen i sig som ar ny vi har alltid

delat pa saker men det ar allt som majliggdrs med internettjanster och appar och de tekniska
[6sningarna som gor att vi kan dela mer. Man kan dven snabbt se om det ar trafikstockning
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och vilja trafikslag efter situation. Vi har storre tillgang till information och alternativ. Det ar
just alternativ som ar viktigt. Att vi skapar ett system dar vi kan valja trafikslag utifran vad vi
behover just for stunden. Man maste skapa forutsattningar for att kunna resa pa manga olika
satt och dessutom utveckla tjanster som gor att man inte behover resa alls, till exempel nar
man bestaller natt fran internet.

Det kravs ocksa en politisk vilja fullt ut. Man maste fatta en del beslut som kommer att
gora vissa sura. Men sen stadsplaneringen ocksa. Om vi gor det obekvamt att ta bilen och
smidigt att ta cykeln tryggt och snabbt sa kommer fler att vélja det. Det ar det som kallas
"nudging”, att man formar manniskors omgivning sa att de valjer ett alternativ till bilen. Och
det kan man gora pa flera satt men jag tror att just gestaltning spelar stor roll till exempel hur
vi uppfattar olika trafikslags attraktivitet. Hur upplever man gangvéagen till bussen? Men
ocksa hur latt eller svart ar det att byta trafikslag mellan cykel och kollektivtrafik eller mellan
olika linjer i kollektivtrafiken.

Ser du ndgra troliga negativa aspekter av att bygga bilfria gaturum?

Det beror pa hur man kombinerar dem med de delar déar bilen far kéra. Men man har ocksa
sett exempel dar man planerat for fa parkeringsplatser men da hittade folk stallen att stalla
sina bilar pa dnda sa man maste ha ett helhetstank nar man planerar. Till exempel kanske
man maste ha hoga parkeringsavgifter dven i omkringliggande omraden om man vill att farre
ska aga bil. Det kravs ocksa en tydlighet i vad som géller pa exempelvis gagator. Far cyklister
cykla dar eller inte.

Cykeln blir ett allt mer attraktivt alternativ till bilen. Vilka, om nagra konflikter
tror du kan uppstd som ett resultat av detta?
- Diskutera hur dessa kan hanteras

Det blir en konkurrens om ytan. Men vi ser ocksa redan nu en aggressiv stamning mellan
cyklister och bilister i Stockholm. Men hur man kan l6sa det vet jag inte. Men jag kan tanka
mig att det ar for att det blir fler och fler cyklister i Stockholm och infrastrukturen hanger inte
med i utvecklingen sa det valdigt trangt for cyklisterna. Det finns dven olika typer av cyklister
som fardas i olika hastighet vilket gor att om fler ska cykla sa behdver cykelbanorna ocksa
mer plats i bredd.

Jamfért med andra ldnder vilka fér- och nackdelar, méjligheter och utmaningar
tror svenska férhallanden innebdr for en till ett mer bilsndlt samhdlle dédr géng,
cykel och kollektivtrafik har en stérre roll?

Det ar svart att sdga men om man utgar ifran att Sverige inte ar sa tatbebyggt som manga
andra lander sa kan det vara svarare att fa till kollektivtrafik som hoghastighetstag. Det
kommer vara relativ far som reser med dem. Vi har inte riktigt de foérutsattningar som kravs
for att bygga system som kraver ett stort underlag av resande. Det kan ocksa gélla vissa
delningstjanster. Det fanns lange bara en bilpoolsoperator i Stockholm men nu bérjar det
komma mer och mer men det samma galler mindre stader an Stockholm i dannu storre
utstrackning. | sddana fall maste man hitta nya affarsmodeller som att bilen ocksa anvands av
ett foretag sa att de kan ga runt och att bilarna anvands. Eller att man delar bil i mindre
grupper till exempel med grannen eller i bostadsrattsféreningen.
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-Vad tror du klimatet da? Det dr ju lite kallare i Sverige.

Det tror jag inte ar nagot problem. Vintercyklingen i Umea och Luled ar ju valdigt stort men
det kraver bra service ifran staden. Att man sopar eller sopsaltning. Men det behdver inte
vara nagot hinder. Men klimatmassigt sa trycker man pa klimatmalen i Sverige ocksa och
manga kommuner ar valdigt aktiva i miljofragorna men det beror ocksa pa vilka lander man
jamfor med.

SCENARIO: Pa en gata, 14m, med kérfdlt i bada riktningar (5m) och parkering
léings bada sidor (5 m) och tva meter trottoar pd bdda sidor bestdmmer man sig
for att ta bort parkeringarna. Vad skulle du vilja se att man gjorde med de 5m
som tidigare var parkering?

- Diskutera alternativ

Jag tror pa cykelbana men da kvarstar ju fragan om varutransporter och var de ska stanna.
Eller plantering, det beror lite pa var vi befinner oss. Ar det handel dar eller dr det bara
boende och vad ar det for trafikmangder. Man kan ocksa gora ett eget korfalt for buss.

Mobility management. Vad handlar det om och hur gér man till vdga.

Primart handlar det om att fa folk att andra sina resvanor. Det vi har jobbat mycket med nu
ar vi hjalpt byggherrar som ska bygga nya hus eller omraden och dér det 6ppnats upp ifran
kommunens hall att man kan forhandla om antalet parkeringsplatser som man behdver
bygga. Man har frangatt parkeringsnormen som sadger hur manga parkeringsplatser man
maste bygga per boendeyta. Sa genom att erbjuda tjanster som bilpool eller cykelpool kan
man eventuellt minska antalet parkeringsplatser. Sa vi har gjort en del sadana utredningar
diar man kollar pa forutsattningar, vilka tjanster man kan erbjuda och hur manga
parkeringsplatser som man i sa fall behover. Det ar nagot som kommer mer och mer, och
Stockholms stad har infort nagot som man kallar for grona parkeringstal dar man har just det
konceptet att sdnka antalet parkeringsplatser utifran narhet till kollektivtrafik.

Ett annat omrade dar vi jobbar ar mobility management i byggskeden. Det ar at trafikverket
och ndr de bygger om paverkar de kapaciteten valdigt mycket. | forsta han biltrafikens
kapacitet. Men de har som ambition att behalla kapaciteten for antalet manniskor som tar
sig igenom omradet sa da forsoker man fa odver bilister till att aka buss eller behaller en
cykelvdg genom omradet sa far man en battre bibehallen kapacitet. Sa det handlar om hur
man ska jobba under byggtiden for att uppratthalla ett bra utbud for hallbart resande eller
till och med forbattra det. Da behéver man samarbeta med manga olika aktérer som till
exempel foretag som ligger pa andra sidan byggarbetsplatsen.

Anna Andersson
Anna Andersson ar trafikplanerare pa stadsbyggnadskontoret i Lunds kommun. Hon Jobbar

bland annat med att planera for hallbart resande.

Vad tror du om bilens roll i trafiken i den framtida staden? Tror du bilarna far en
storre eller Mindre roll?
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Mindre roll. Det méste den! Aven om framtidens bilar ger upphov till mindre skadliga
utslapp, later mindre och blir en sédkrare spelare bland oskyddade trafikanter tar bilar mycket
mark i ansprak vilket inte hor hemma i en stad fér manniskor.

- Om du ser 30 dr framat i tiden, hur tror du att situationen ser ut da? Vilka
roller har bilen da? Varutransport, fdrdtjénst, utryckningsfordon

Onskat scenario ar att bilen endast anvands fér enstaka resor och inte som en naturlig del av
vardagen som den gor for manga idag. Fa dger egen bil. De flesta ar istallet kopplade till olika
former av fordonsdelning for att det faktiskt ar ett billigare och alltigenom smidigare
alternativ till eget dgande. Genom delning far man tillgang till flera fordonslésningar — olika
typer av cyklar, olika bilstorlekar med olika drivmedel osv. Detta gor att vi pa ett mer varierat
satt kan matcha transportsatt och behov. Vi kommer att se en storre variation av cyklar och
fler sjalvgaende fordon. Dronare ar en del av infrastrukturen och ersatter bland annat vissa
varutransporter.

Om 30 ar tror jag att vi ser annu mer av e-handel och hemtjanster vilka ger behov av fler
hemleveranser. | takt med ett minskat personbilbehov kommer behovet av samordnade
hemleveranser att 6ka. Smarta verktyg i kombination med sjilvgdende fordon skapar en
jamnare flodesfordelning dver dygnet.

Raddningstjanstens framkomlighet ar viktig for allas sakerhet. Oavsett fordonstyp sa kommer

behovet av att kunna komma fram snabbt och entrénéra alltid att finnas. Sopsystemet blir
alltmer automatiserat dar sopbilen trafikerar staden i allt mindre utstrackning.

Med ett minskat bilanvindande i staden, vilka funktioner tror du att
gaturummet kan komma att fylla i stdllet.
- Diskutera olika gatutyper.

Stadslivet har ju sin arena i de offentliga gaturummen och med minskade ytor for bil finns
battre mojligheter att skapa trevligare platser att vistas och uppehalla sig i for gaende och
cyklister. | en tat stad kommer behovet av gronska att 6ka och har blir gaturummet en
naturlig medspelare. Jag tror inte att man kommer ifran att gaturummet aven i framtiden
kommer att vara den primdra platsen for forflyttning. Rorelserna kommer istallet for
forflyttningar med bil bli kanaliserade till fler forflyttningar till fots, med cykel och med
buss/sparvag. Rorelser som ocksa kraver sina ytor.

Forutom att vara en plats for transport kan gaturummen i storre utstrackning stédja olika
ekosystemtjanster. Detta kommer bli allt viktigare i framtiden, dar vi redan nu ser en 6kad
medvetenhet kring dessa fragor. Nagra viktiga funktioner ar exempelvis att reglera
dagvattenfldden genom 6ppna dagvattensystem och férdréjningsytor, rena luft genom olika
typer av vaxtlighet, bli livsmiljoer for insekter och andra smadjur samt rent generellt bli mer
rekreativa omraden.

Vilka framgdngsfaktorer ser du for att fasa ut bilen ur staden?
- Diskutera pusselbitar fér att skapa en bilfri stad.

En rod trad fran vision till genomférande, med stort fokus pa genomférande och mod.

Bekvamast ar att géra som vi brukar, men for att uppna férandring maste vi vaga satsa och
vaga gora fel.
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Bra kommunikation och samverkan mellan samhallsbyggaraktérer. Kommunen,
parkeringsbolagen, elbolagen, bilpoolsforetagen, kollektivtrafiken, fordonstillverkarna mfl —
genom kommunikation kan vi tillsammans hitta gemensamma konkreta utvecklingsprojekt.

Hitta bra finansieringsformer sa att vi, stort som smatt, kan genomfora det som kréavs for
att hoja attraktiviteten for att leva och rora sig pa ett hallbart satt. Kommunen maste ge
goda incitament att satsa pa hallbara transportsatt. Bilen ar ett valdigt dyrt alternativ bade
for den enskilde (investering som snabbt sjunker i varde, skatter, bransle, parkering mm) och
for samhallet i stort (omfattande infrastruktur, drift, parkeringsplatser, bullerskyddsatgarder
mm) sa det ar egentligen mycket markligt att bilanvandningen &r sa pass utbredd som den ar.

Bygga ett samhalle fér gdende och cyklister. Anpassa den fysiska planeringen efter gaende
och cyklister sa att det finns sakra utrymmen att rora sig i och att malpunkter som
mataffarer, skolor, arbetsplatser, busshallplatser och fritidsaktiviteter finns inom korta gang-
och cykelavstand.

Ser du ndgra troliga negativa aspekter av att bygga bilfria gaturum?

Raddningstjansten och personer med funktionsnedséattningar, vilka ar i storre behov av att
komma i direkt narhet av entréer med sina fordon, kan fa samre framkomlighet och
tillganglighet.

Cykeln blir ett allt mer attraktivt alternativ till bilen. Vilka, om ndgra konflikter
tror du kan uppsta som ett resultat av detta?
- Diskutera hur dessa kan hanteras

Konflikter cyklister emellan. Fler cyklister i kombination med en storre spridning av
cykeltyper och behov kraver ytor och planering som vi idag kanske inte riktigt réknar med.

Jamfoért med andra Iénder vilka fér- och nackdelar, méjligheter och utmaningar
tror svenska férhdllanden innebdr fér en omstdllning till ett mer bilsndlt
samhdlle dér gang, cykel och kollektivtrafik har en stérre roll?

Fordelar i Sverige ar var storlek. Staderna ar tillrackligt sma for att gang och cykling ska vara
ett reellt alternativ. | vissa regioner ar ju tom cykelpendling mellan stader ett reellt alternativ.
Men storleken kan ocksa bli ett problem vad galler inférande av en attraktiv kollektivtrafik.
Svart att fa till en ekonomisk forsvarbar kollektivtrafik dar resandeunderlaget ar litet.
Klimatet ar en annan utmaning dar vi som gaende och cyklister ar valdigt utsatta for kyla,
vind och regn under en stor del av aret i Sverige.

SCENARIO: Pd en gata, 14m, med koérfélt i bada riktningar (5m) och parkering
léings bada sidor (5 m) och tvd meter trottoar pd bada sidor bestdmmer man sig
fér att ta bort parkeringarna. Vad skulle du vilja se att man gjorde med de 5m
som tidigare var parkering?

Det beror pa gatans funktion och omgivning. Men exempelvis skulle man kunna nyttja ytan

till gronska (trad och planteringar), 6ppet dagvattensystem, uteservering eller cykelbana och
cykelparkering.
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