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Sammanfattning

Genom en litteraturstudie tillsammans med en fallstudie av Friisgatan i Malmo belyses fragor om hur
stadens rum och gatans utformning skapar olika férutsattningar for cykeltrafik och stadsliv. Uppsatsen
riktar sig till planerare och intresserade och syftar till att lyfta fragor om staden som livsmiljoé och hur
den kan bli mer tillgdnglig, tyst, hadlsosam, hallbar och attraktiv genom att fraimja och skapa
forutsattningar for ett transportsystem som genomgaende gynnar cykeltrafik istallet for motoriserad
transport.

Fragestallningarna belyser hur mojligheten fér Malmo ser ut att skapa ett transportsystem dar
cykeltrafiken prioriteras framfor biltrafiken och hur cykeltrafik i en lokalgata som utgér ett viktigt strak
till tagstation Triangeln i Malmo framjas.

Litteraturstudien visar att planerandet for biltrafik har utvecklat ett transportsystem som
gynnar och normaliserar biltrafik, vilket uppratthaller bilen som det sjélvklara transportmedlet, dven i
en sammanhallen stad med korta avstand som Malmo. Daremot finns det langtgaende mal for att
biltrafiken ska minska och cykeltrafiken oka. | innerstaden gar ocksa att se en tydlig minskning av
biltrafiken under en tioarsperiod. Daremot ar mer perifera delar av staden inte foremal for en lika
uttalad strategi och dar minskar heller inte biltrafiken. Andelen cykeltrafik har legat mer eller mindre
pa samma niva enligt de matningar som gjorts, vilket tyder pa att stérre satsningar behovs for att
andelen ska oka.

Langs Friisgatan framjas cykeltrafiken mer eller mindre pa de olika delstrackorna. Utformningen
som “Sommargata” med mindre biltrafik, fran april till september, bidrar till ett Iagre trafiktempo som
gor cyklingen mer sdker. Dock behover korsningspunkterna med andra gator 6verbryggas for att
straket ska vara tryggt och prioriterat.

Nyckelord: Cykel, Cykeltrafik, biltrafik, Malmo, planering, Friisgatan



Abstract

Through a literature study and a case study of Friisgatan in Malmo, questions about how urban
spaces and street design create different possibilities for cycling and city life are highlighted. The
essay is aimed at planners and interested and aims to raise questions about the city as a living space
and how it can become more accessible, quiet, healthy, sustainable and attractive by promoting and
create conditions for a transport system that generally benefits bicycle traffic instead of motorized
traffic.

The questions highlight the possibility for Malmo to create a transport system in which bicycle
traffic is prioritized in place of car traffic, and how bicycle traffic in a local street that represent an
important route to Triangeln train station in Malmo, is promoted.

The literature study shows that the planning for car traffic has created a highly developed
transport systems that promote and normalize car traffic, which maintains the car as the main
means of transport, even in a cohesive city with short distances like Malmé. On the other hand,
there are far-reaching targets for reducing car traffic and increasing bicycle traffic. In the inner city,
there is also a clear reduction in car traffic over a ten-year period. But more peripheral areas of the
city are not subject to an equally pronounced strategy, nor do car traffic decrease. The proportion
of bicycle traffic has been more or less at the same level, which indicates that greater efforts are
needed to increase the proportion.

Along Friisgatan, bicycle traffic is more or less promoted by the various street sections. The
design of a “Summer street”, with less car traffic, from April to September, contributes to a lower
traffic speed, which makes cycling safer. However, crossings with other streets need to be safer and
more prioritized.

Keywords: Bicycle, cycling, car traffic, Malmo, planning, Friisgatan
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1. Bakgrund

1.1 Inledning

Hur staden ordnas paverkar vilka maojligheter manniskor har att roéra sig i den. Den historiska staden
planerades for att vara tillganglig med gang; service, arbetsplatser och bostdder lag tatt ihop.
Planeringen under 1900-talet har frangatt detta och strdvat efter att 6ppna upp staden, for att géra
den tillganglig for mer utrymmeskravande transport - bilen. Men bilar dr problematiska i staden; de
bullrar, utgér barridrer och fara, slapper ut luftféroreningar och paverkar klimatet. Det ar ocksa ett
ytkravande satt att att transportera manniskor i en stad dar avstanden vanligtvis ar korta eller kan
I6sas med kollektivtrafik. Bilens dominans i stadsrummet och dess fortur pa stadens gator ifragasatts
allt mer idag.

Cykeln &r tio ganger sa yteffektiv och har samtidigt bilens flexibilitet. Da Sveriges stader hela
tiden véxer, finns stor potential att ordna dem efter cykelns krav pa framkomlighet och sdkerhet och
undvika 6kande trangsel pa gatorna. Det &r ocksa i stader cyklingen har storst potential att dka.

Malmé har som ambition att bli en stad dar “alla” cyklar och en internationellt erkand
cykelstad som tillsammans med Oresundsregionen ska vara en virldsledande cykelmetropol (Malmé
stad 2016: 34). Malsattningen kraver dels insatser for dndrade resvanor och dels fysiska atgarder for
att oka cykeltrafiken. Malmo har goda foérutsattningar for att bli en cykelstad, men har samtidigt
dimensionerats efter bilens krav under lang tid. Kan Malmo verka som exempel pa att det gar att
forandra ett transportsystem dar cykelns ratt till gaturummet 6kar? Hur arbetar Malmo for en annan
trafikordning i staden?

1.2 Fragestallning

° Hur ser mdjligheten fér Malmé ut att ga fran en trafikordning som prioriterar bil till att frdmja
cykel i den befintliga gatustrukturen?
° Hur frdmjas cykling ldngs viktigt cykelstrék till station Triangeln, (kulturstraket) Friisgatan?

1.3 Mal & syfte

Malet med uppsatsen ar att undersoka forutsattningar for en okande cykeltrafik i Malmé och
synliggora bilstaden som norm. Malet &r ocksa att beskriva hur ett viktigt strak till station Triangeln
framjar cykeltrafik i olika gatumiljoer. Syftet med uppsatsen ar att synliggora trafikordningen i Malmo
idag och undersdka tendenser som verkar for en ny trafikordning. Det ska belysa staders potential till
ett férandrat transportsystem dar manniskor och livsmiljoer vager tyngre dn snabb framkomlighet for
bilar.



1.4 Metod & material

Uppsatsen bestar av en litteraturstudie och en undersdkande fallstudie.

Valet av dmne grundar sig i intresse for cykling som ett effektivt och miljdanpassat
transportmedel som har férdelar som gynnar bade samhiélle som individ. Valet att fokusera pa
cykelstruktur i stader i allmédnhet, och Malma i synnerhet, beror pa att stader har bast férutsattningar
med malpunkter inom ett avgransat omrade samtidigt som plats ar en bristvara. Jag har velat belysa
den potential 6kad cykling, tillsammans med minskad bilism, kan ha for battre livsmiljder med mer
plats och minskat buller. Malmo &r ocksa en stad som har hoga ambitioner nar det géaller cykling med
ett val utbyggt cykelnat. Tillsammans med en tat bebyggelsestruktur jamfért med andra svenska
storstader och platt topografi har Malmo goda majligheter till ett omstallning av transportsystemet.

Valet av litteraturstudie grundas pa att beskriven forskning tillsammans med Malmo stads
publicerade texter kan ge svar pa hur strategierna for trafikplaneringen ser ut idag for hur cykel
framjas framfor bil samt inhdmtad internetbaserad data ge svar pa hur den verkliga utvecklingen ter
sig. Genom att systematisera textmaterialet (Malmo stads texter) sa att det vasentliga lyfts fram kan
tankestrukturen klargdras och beskrivas (Esaiasson m.fl. 2012: 211). Dartill amnar vetenskapliga
kdllor pa omradet underbygga amnet och ge 6kad forstaelse for vad som foranlett den trafiksituation
Malmo har idag och hur det gar att forandra.

Materialet i litteraturstudien har baserats pa forskning inom dmnet, dar olika sokmotorer
sasom Google Scholar, Google, Science Direct har anvants, utan att sokningen systematiserats pa ett
sarskil satt. Kallmaterial som boécker och rapporter utgér daven en stor del av uppsatsen. Mycket av
materialet har tillkommit genom ett sa kallat snébollsurval (Esaiasson m.fl. 2012: 189), da en killa
givit en annan genom referenser till relevanta aktérer och forskare, rapporter och bocker inom
amnet. Oversiktsplan fér Malmé - planstrategi (2014) samt olika trafikprogram sdsom Trafik- och
mobilitetsplan (2016), Cykelprogram fér Malmé stad 2012-2019 har utgjort basen for att redogora
for Malmo stads strategier. Darutover har Malmoé stads hemsida, Miljéprogram fér Malmé stad
2009-2020, Trafikutvecklingen i Malmé stad 2015 ocksa anvants.

Den undersékande delen har besvarat fragan hur cykeltrafiken framjas langs Friisgatan i
Malmo. Valet av studieobjekt grundas pa att Friisgatan pekats ut som ett viktigt cykelstrak till station
Triangeln och som delvis har gjorts om ftill sdsongsbaserad cykel- och gagata. Andra delar av gatan
karaktariseras fortsatt av blandtrafik vilket ger olika karaktdrer som ar intressanta att stdlla mot
varandra tillsammans med korsningarna mellan dem. Da gaturummet dven boér ge plats for gdende
och folkliv for att anses attraktivt for manniskor att vistas i, 4r det ocksa en aspekt som vags in i
analysen. Uppsatsen ger darmed vikt at gaturum som livsmiljé dar manniskan satts i fokus vid
utformningen. Dar maste cykeltrafik kunna samsas med andra transportslag sasom gang pa ett
funktionellt satt da gaturummet ska vara tillgangligt for alla. Incitament att vilja cykla i en varierad
gatumiljo med mycket intryck betraktas som hogre dn det omvanda. Hur cykeltrafik kan fa en
sjalvklar plats i en gatumiljo med manga ansprak diskuteras.

Metoden fér att underséka Friisgatan som cykelstrak bygger pa uppsatsens litteraturdel
tillsammans med fyra kriterier som syftar till att undersdka forutsattningar for cykeltrafik och gatuliv.
Kriterier som valts for att o6ka cyklingen langs strackan ar hamtade fran Cykelfrdimjandets
8-punktsprogram (2017). Ovriga kriterier 4r hamtade frdn Malmo stads kriterier fér hur en stadsgata
kan mojliggora olika ansprak i gatan samt framja stadsliv, beskriven i Trafik- och mobilitetsplan fér ett
mer tillgdngligt och hdllbart Malmé (2016: 48-51), TROMP.



Kriterier fran Cykelfrdmjandet:
-> Behandla cykeln som ett eget trafikslag.
-> Bygg tryggt, framkomligt och sammanhangande.

Valda kriterier for en stadsgata enligt TROMP:
-> Plats for alla manniskor.
- Lugnt tempo - 6kad trafiksdkerhet.

Observationer pa gatan har utforts kontinuerligt under perioden fér uppsatsskrivandet (april-maj
2017) och under olika tider pa dygnet. Direktobeservationer ger mojlighet till iakttagelser “med egna
ogon” pa plats (Esaiasson m.fl. 2012: 303). Som dokumentation har foton anvants, vilka ska ge
lasaren en battre bild av studieobjektet och sjalv kunna validera de slutsatser som tas. Syftet ar att
illustrera texten samtidigt som foton medfor stérre transparens.

En trafikplanerare pa Gatukontoret i Malmo, med ansvar for trafikplaneringen pa Friisgatan,
har intervjuats som ett komplement till annan forskning (s. 256), dar syftet varit att fa svar pa fragor
som inte kunnat nds genom litteratur eller observation. Fragorna behandlade den framtida
planeringen av trafiken pa Friisgatan samt hur arbetet med att gora gatan till sommargata gatt till.
Det gav en mer praktisk férankrad kunskap fran den kommunala planeringen.

1.5 Avgransning

Uppsatsen avgransas till att undersdka cykelplanering pa strukturell niva och beskriver inte orsaker
bakom forekomsten av cykling sasom livsstil och beteende. Den undersoker framst fysiska strukturer
som ger mojlighet for cykelbaserad transport och @mnar inte ge en heltdckande bild av faktorer som
paverkar foérekomsten av cykling. Uppsatsen utgar fran Malmé som redan verkar for god cykel-
infrastruktur vilket darmed inte ger en generell bild av utvecklingen av trafikmaktordning i Sverige
som helhet. Andra transportslag dn cykel och privatbilism som del i den radande trafikmaktordningen
berors inte.

1.6 Disposition

Uppsatsen &r indelad i atta olika delar dar den forsta delen beskriver utgangspunkter och
tillvagagangssatt for undersokningen. Den andra delen diskuterar tva utgangspunkter sasom
maktstrukturer och manniskans plats i staden, som uppsatsen tar avstamp i. Den tredje delen visar
pa hur staden utvecklats med avseende pa bil- och cykeltrafik. Den fjarde delen tar upp majlighet till
forandring av den trafikordning som finns idag. Den femte delen visar pa Malmo stads strategier och
visioner for trafikutvecklingen. Darefter foljer en redogodrelse for hur gaturummet kan utformas for
en attraktiv stadsmiljo. Den sjunde delen visar pa hur Friisgatan i Malmé framjar cykeltrafik. Den
avslutande delen diskuterar hur Malmo framjar cykeltrafik framfor biltrafik.



2. Tva utgangspunkter

Denna del redogor for uppsatsens tva utgangspunkter: Makten att ordna staden och Staden fér
mdnniskan. Dessa anvands som ramverk for forstaelsen av stadens utveckling liksom dagens trafik-
planering och infrastruktur.

2.1 Makten att ordna staden

Var rumsliga omgivning ger forutsattningar som styr de val vi gor i en given kontext. Makt beskriver
inte bara mojligheten att bestdmma 6ver andra manniskor utan handlar om att kunna kontrollera
rum, vilket kan sattas i relation till vem eller vilka som far géra vad i dessa rum (Gren & Hallin 2003:
78f). Eftersom infrastruktursatsningar har lang paverkan pa beteende och maijliggor eller forhindrar
ett visst satt att handla (Corell & Soderberg 2005: 164) skapas normer och vanor som férsvaras av
anvandarna (Stahle 2016: 54). En fordndring maste da bade na den fysiska strukturen och legitimeras
av anvandarna. Teknikhistorikern Martin Emanuel (2012: 329) skriver att trafikplanering ar en
ideologisk verksamhet som resulterar i fysisk infrastruktur som utgor frusen ideologi. Eftersom
bilstadens infrastruktur finns kvar stracker sig dess paverkan pa trafiken langt in i framtiden (Emanuel
2012: 343).

Infrastrukturen kan ocksa betraktas som en materialisering av planeringensbeslut som i
kampen om utrymmet tydliggér maktstrukturer (Koglin 2013: 31, 165). Ett transportsystem som
exkluderar vissa grupper fran det offentliga rummet och ar farligt for cyklister kan inte betraktas som
ett rattvist transportsystem (s. 31). Ojamlikheten kan harledas till férestallningar om vilka mobila
subjekt som har legitim ratt till trafikrummet och vilka som gors till “De Andra” (Koglin 2013). Det
hanger saledes ihop med vem som har ratt till trafikrummen i stader och under vilka forutsattningar.

Bilismens ofta forgivettagna stallning som “modernitetens och individualismens krona” kan
ses som ett tecken pa bilismen som norm, som trots de problem den medfér i form av olyckor och
miljoforstoring framstar som grundlaggande for ett modernt samhidlle (Balkmar 2014: 36f).
Genusvetaren Dag Balkmar (2014: 37) menar att trafikrummet foljer en ordning som genomsyras av
maktasymmetri. Bilister besitter en hogst materiell makt som genom bilens storlek, vikt och skydd
kan kontrollera andra trafikanter, praktiker som “inte skulle vara mojliga om det inte var for bilismens
hegemoniska stallning i dagens samhalle.” Bilisterna kontrollerar saledes gangtrafikanter, barn och
andra som utgor “hinder” for hoghastighetstrafiken i urbana trafikrum (ibid.). Denna ordning
utmanas i och med ambitionen att 6ka cykeltrafiken.

Trots att cykeltrafik i Sverige kan betraktas som “normalt”, till skillnad fran USA och England
(Pooley 2013: 42), maste cyklister forhandla sin ratt till vagen (Balkmar 2014: 48). Infrastrukturen kan
liknas vid kommunikation som tydligt talar om vilket trafikslag som prioriteras, vilket som har ratt till
vagen och vilket fardsatt som man forvantas anvdnda, vilket foranleder att cyklister manga ganger
kdnner sig asidosatta (Isaksson 2012).

En territorialisering av rummet, som kan forklaras som “[...] en rumsligt avgransad och
verksam kontroll” (Kdrrholm 2004:70) anspelar pa infrastrukturens mojlighet att kontrollera
handlingsutrymmet dar. En upprepad anvandning kan paverka konventioner kring hur en viss plats,
eller territorium, ska anvandas (s. 72). | det ljuset har gatan gatt fran att vara en plats for olika
trafikanter, lek och vistelse till en sjalvklar plats for biltrafik.



Bohm med flera (2006: 6) beskriver att bilismen kan ses som en regim; “Speaking of a regime
allows us [...] to bring out the relations of power that make this system possible.” Trafikrum och
mobilitet genomsyras saledes av makt (ibid.), dar bilismens regim genomsyrar och legitimerar en for
givet tagen forestallning om bilkérning. Regimen kan ses utifran relationen mellan sanning, makt och
subjektivitet som kan héarledas till Michel Foucault (B6hm m.fl. 2006: 6).

Det sanna (truth) beskrivs reproducera bilkdrningens forgivet tagna sanningar sdsom att bilar
ar bekvama, billigare an att aka kollektivt, effektiva, identitetsskapande, representerar en modern
livsstil, demokratiska och ger frihet, dven om motsatsen kan visas (s. 7). Som maktuttryck (power)
exemplifieras med att bilen uppenbart ar stor men ocksa att den ingar i ett utvecklat reglerings-
system. Som uttryck for subjektivitet (subjectivity) - att bilen representerar idén om en modern
individualism som forfattarna menar kan betraktas som oproblematiserat legitim vilket gor bilkbrning
till ndgot “normala manniskor” gor och cykling gérs regelbundet till det avvikande (s. 8). “Att vanda
pa Trafikverkets installning till biltrafiken dr som att vdnda en oceanangare”, menar cykelfrimjandets
ordférande Lars Stromgren (Etcetera 25/4-17) vilket antyder regimens legitimitet i Sverige idag.

2.1.1 Kommunens mdjlighet att ordna staden

Planeringen ar en mojlighet att styra stadens utformning, dven om andra aspekter ocksa spelar in
(Waldo 2002: 47). Malm®és 6versiktsplanering, (OP), ar ett viktigt styrdokument som drar upp mal och
strategier for hur staden ska utvecklas. Men eftersom OPn inte &r ett juridiskt bindande dokument &r
det moijligt att utvecklingen inte féljer de mal som planeringen avser (Waldo 2002: 53). Waldo (2002)
pekar pa att det forr var enklare att staka ut mal som kommunen sedan hade makt att férverkliga, sa
kallad rationalistisk planering, men att det allt mer splittrade markdgandet har gjort att en sa kallad
strategisk planering vuxit fram som inriktas mot att jamka olika intressen (ibid.).

Saledes dr makten att forma staden spridd pa olika aktérer, dar kommunen har en viktig roll
som utformare av mal och strategier for utvecklingen, vilka maste legitimeras av medborgarna. Bilen
som norm for transport utgér en kraft som genomsyrar stadens anvandare som dess infrastruktur,
vilka uppratthaller och reproducerar transportsystemets givna praktiker. Manniskans och
cykeltrafikens ansprak utmanar darmed bilens normerande tilltrédde och makt 6ver stadens trafikrum.
Nedan redogors for en urbanteoretisk utgangspunkt dar stadslivet betydelse lyfts fram.

2.2 Staden for manniskan

En som tidigt argumenterade for staders komplexitet och liv var Jane Jacobs da hon kritiserade den
pagaende planeringen i New York under 1960-talet i sin bok The Death and Life of Great American
Cities. Kritiken riktades mot modernismens satt att vilja organisera stadsrummen och ta dod pa det
liv som kan kanaliseras dar. Jacobs sag gatan, eller snarare trottoaren, som en av stadens viktigaste
platser dar det mesta av det offentliga livet bor utspelas. Enligt Jacobs ar en alltfor stor privatbilism
oforenligt med mangfald och variation i stadens utbud. Hon beskriver bilismens paverkan pa staden
som ett scenario dar stadsplanerarna maste valja mellan bilen och staden.

En av dem maste ge upp. och det ar just vad som brukar handa i verkligheten. Beroende pa
vilken av krafterna som vinner, inleds en av tva processer: antingen eroderar bilarna ner
staden, eller ocksa gallrar staden ut bilarna. (Jacobs 2004: 379)

Jacobs (2004: 380 ff) menar att planering for bilismen ar en sjalvférstarkande process dar nya vagar
och parkeringsplatser standigt skapar mer trafik vilket bidrar till att bit for bit montera ner staden.
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Anledningar ftill att nyttja en eroderande stadsdel minskar samtidigt som stadsdelen blir “mindre
levande, mindre praktisk, mindre kompakt och mindre trygg for den som fortfarande har anledning
att anvanda den.” (Jacobs 2004: 383)

Hon fortsadtter med att “utgallringen” av bilarna bor ske genom en slags evolution, en stegvis
process. Bilarna ska tas bort av stiderna, inte i forsta hand i staderna. (s. 394). Hon menar att man
maste satta stadens kvaliteter som livsmiljé framst dar trottoarernas bredd anpassas till det liv som
forsiggar dar. Nar det ar tillgodosett kan bilen ges den plats som blir 6ver. Det skapar en omvand
ordning dar manniskan inte anpassas efter bilen, utan att biltrafiken anpassas efter stadens liv.
Planeras det for mangfald i stader, sdsom en tillrdckligt hég koncentration manniskor, korta kvarter,
en blandning av verksamheter och byggnader i olika skick, genereras gator dar folk vill vistas, vilket
Okar behovet av att bredda utrymmet for gatulivet. Pa sa satt kan staden “raka” konkurrera ut den
destruktiva massbilismen (s. 394).

Jacobs (2004: 400) ser inte bilfria omraden som ett sjalvandamal; utgallringen bor forst och
framst ske dar det finns en konflikt mellan trafikstrommen och andra verksamheter i staden. Att
planera for ett bilfritt “vakuum” i staden ar inte vart mera an ett 6verflod av trafik, da bilfria gator kan
riskera att bli tomma gator i franvaro av naturliga floden.

Arkitekten Jan Gehl (2007:21, 2010: 23f) menar att stadslivet ar en sjalvforstarkande process:
manniskor dras dit andra manniskor ar. Darfor ar det inte pakostade byggnader och formmassiga
variationer som gor en stad upplevelserik, det ar dar moten mellan manniskor underlattas. Gehl
(1980: 100) menar att manniskor bara valjer att frivilligt ga ut utan att ha ett specifikt drende om
vadret och platserna bjuder in till det. Stader bor darmed efterstrava offentliga miljder som &r
designade for att starka det sociala livet, inte forhindra det, dar bilens framfart i stadsmiljon har
trangt undan manskliga aktiviteter under en lang tid. Utformningen av staden med manniskan i
centrum och i hennes skala ar an viktigare nu nér fler bor urbant &n ruralt vilket innebér att staden &r
livsmiljo at det stora flertalet och ska fungera for saval barn som aldre och de mitt i livet (Gehl 2010).

8 80 Cities ar en ideell organisation som menar att stader som ar bra for atta- och attioaringar
ar bra stader for alla. Mojligheten att fritt rora sig, kunna koppla av och leka pa ett riskfritt satt - dven
i stader, borde vara en medborgerlig rattighet, menar de (O'Rourke & Penalosa 2015: 43). De tittar pa
staden ur ett tillgdnglighetsperspektiv och underséker hur offentliga ytor sdsom gator och parker
tillgangliggors for barn och aldre i en global utveckling som aktualiserar vikten av staders livsmiljo, da
sjuttio procent av varldens befolkning forvantas bo i stader ar 2050 (ibid.). Gatorna, som upptar den
storsta delen av stadens allmdnna omraden, tillhor alla stadens invanare oavsett alder och social
stdllning, och kan inte exklusivt tillfalla den del av befolkningen som har tillgang till bil. Det handlar
saledes om att skapa en levande, hadlsosam och hallbar stad som visar respekt for alla sina invanare
(O’Rourke & Penalosa 2015: 43).
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3. Stadens utveckling

| denna del redogors for hur bilens inférande kom att paverka planeringen av staden. Darefter
beskrivs cykeltrafikens utveckling och undantrangning varefter cykeltrafikens lamplighet och
nuvarande utveckling i stader tas upp.

3.1 Mobiliteten i staden

Ett fullgott transportsystem ar essentiellt for staders vitalitet, dess fysiska struktur och har "(...) the
potential to improve the quality of living and efficiency in an urban area." (Pinderhughes 2004: 128)
Historiskt har staden utvecklats utifran en narhetsprincip som framférallt underlattade transporter
till fots (Gehl 2010: 12). Utvecklingen mot ett bilsamhalle i mitten av 1900-talet krdvde ett annat
platsansprak dar den tata staden inte var anpassad for bilens infrastrukturella ytkrav.

3.2 Bilismens framfart

“Fa, om ens nagon annan foreteelse, har under 1900-talet satt sddan pragel pa staden som bilen har
gjort” (Ingmarsson 2004: 13). Ingmarsson (2004:13) menar att bilstaden férutsatte ett nytt
forhallningssatt dar fotgangare, cyklister och biltrafikanter var tvungna att ldra sig samexistera med
nya spelregler.

Till en boérjan var bilen dyr och betraktades ldnge som en lyxartikel for de rika (Kaijser 2005:
84). Den ansags opraktisk, bullrig och oftillforlitlig och betraktades mest som en “néjesmaskin”. Trots
det borjade bilen fran 1930-talet betraktas som mindre exotisk (Ingmarsson 2004: 38) och da allt fler
hushall hade rad att inférskaffa bil pa 1950-talet kom synen pa bilen att fordndras. Det allt mer
folkliga transportmedlet kom att omfamnas av socialdemokratin och visionen om det bilburna
folkhemmet foddes (Kaijser 2005: 84). Mellan aren 1950-70 utvecklade Sverige sina bilsamhallen
(Ingmarsson 2004: 15). Sverige var under perioden det biltdtaste landet i Europa (Kdgeson 2007:16)
och beskrivs under slutet av 1950 till borjan av 1970 som “det modernaste landet i den moderna
varlden” (Svensson, P. 1996 i Spolander 1999: 7) vilket visar pa vilket kraftfull satt de svenska
planerarna tog till sig visionen om bilsamhallet.

3.3 Bilstaden blir till

En stotesten for bilforesprakarna var hur stidderna skulle anpassas till den allt mer tilltagande
biltrafiken (Kaijser 2005: 85). Efter inspiration fran USA utarbetades strategier for hur den moderna
staden skulle formas efter det nya transportmedlet i skriften Bilstaden (ibid).

En annan tydlig inspirationskalla var modernismens starka tro pa utveckling och
framtidsoptimism (Ingmarsson 2004: 45). | det modernistiska planeringsidealet spelade bilen en
viktig roll for att realisera det framtida samhallet. Férgrundsgestalten Le Corbusiers Plan Voisin fran
1925, visar pa ett Paris som utraderat sin historiska struktur dar héghus och motorvagar istéllet blivit
en symbol for ordning och effektivitet (Stahle 2016: 21). Den traditionella staden sags som forlegad
och foresprakarna fér dess bevarande som bakatstravande nostalgiker. Bilsamhallets implementering
var saledes forbehallet modernistiska visionarer, arkitekter och ingenjérer (Emanuel 2012: 33).
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Under forevandningen om trafiksdkra stadsmiljoer utvecklades utformningen av gatumiljon
pa de tekniska hogskolorna enligt SCAFTs principer om separering av olika trafikslag (Stahle 2016:
26f). Genom upphdjda gangbroar och nedsdnkta trafikleder, 6vergangsstallen och trafikljus
separerades varje trafikslag i modernistisk anda, dar biltrafiken saledes kunde fa fri lejd.
Trafiksystemet hade darmed gatt fran att vara underordnad en helhet; staden, till att utgora ett
overordnat system som styrde helheten, vilket staden rattades efter (Trafikverket 2006: 5f). | den
modernistiska gatustrukturen kom cykeln mer att betraktas som ett verktyg for rekreation an ett
medel for transport (Koglin 2014: 66).

Malmo skulle omfamna bilismen genom att gora plats for den. Trafikstockningen i stadens
centrala delar skulle avhjalpas med trafikleder runt centrum i den nya Trafikledsplanen. Ingmarsson
(2004:56) skriver att “Trafikledsplanen var det kirurgiska verktyg som langsiktigt, drastiskt och
tveklést drog upp snitten genom staden som oppnade upp fér massbilismens intag”. Den nya,
breddade gatustrukturen banade saledes vag for att biltrafiken kunde bli ett massfenomen i
stadsmiljon. Overdimensioneringen av vigarna sags som nédvindig for att ticka framtida behov
(Ingmarsson 2004:57), dar varje hushall spaddes ha tre och kanske fyra bilar vardera (Trafikverket
2006: 6). Bara i innerstan kunde hastighetsbegrénsning &aven i framtiden fa accepteras, annars var
bilstaden fullt kapabel till dess framsta mal om rorelsefrihet och 6kad fart (s. 57f).

Planeringen for bilsamhallet var dock resurskravande men kunde sedermera realiseras tack
vare Sveriges goda ekonomi under efterkrigstiden (Johansson & Lagercrantz 2016: 25). Planeringen
for bilen var en tydligt medveten strategi for ett helt nytt satt att ordna staden.

Trots vetskapen om problematik kring luftfororeningar, trangsel och buller som lett fill
forsamrad livsmiljo i stader ar bilen central i vara stader dn idag. Bilen behdvs for att klara vardagen i
en stad dar allt fler funktioner bara ar inom rackhall for den som har bil. De strukturer som vi byggt
upp kring bilen kommer saledes att finnas med som en planeringsférutsattning for lang tid framover
(Berntsson 2002: 308).

3.4 Begransad tillganglighet till (bil)staden

[...] och det markliga resultatet ar en typ av stad som inte ar lattare att anvdanda och réra
sig i, utan som tvartom ar mer splittrad, mer svarhanterlig, mer tidsédande, kostsam och
irriterande att anvanda. (Jacobs 2004: 385)

Bilens nackdelar paverkar alla i stiderna dar de som inte nyttjar bil endast tar del av dess negativa
paverkan pa hélsa och stadsliv. Malmo stad (2016: 19) beskriver att trafikmiljon skapar barriareffekter
som i hogre grad paverkar barn, dldre och personer med funktionsnedsattning. Det galler bade
mojligheten att tryggt kunna roéra sig i staden och att ha mojlighet att na lugna miljéer som varken ar
bullerstorda eller har forsamrad luftkvalitet. Men det paverkar dven mdjligheten att kunna ta del av
stadens utbud sdsom arbetsmarknad, service och vistelse, vilket gor att transportslag som inte har
lika hog ingangskostnad for den enskilde bor prioriteras istéllet (Malmo stad 2016: 19).

Bilen ar heller inte ett sarskilt val anpassat fordon for stadens alla motstridiga krav (Low m.fl.
2005: 134). Problemet ar att valet av biltransport sa patagligt stor andras ansprak till stadsrummet,
bara genom att den anvands i stadsmiljon. Dar utgor den ett farligt inslag som statistiskt sett standigt
hotar andra och kraver ett stort antal manskliga offer, enbart for att tillgodose méanniskors behov av
transport (ibid.).
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3.5 Cyklismens framfart

Pa 1930-talet slog cyklingen igenom pa bred front i Sverige. De nybyggda bilvdgarna gjorde cyklingen
bekvdmare an tidigare och det ringa antalet bilar gjorde framkomligheten ldtt. Den ekonomiska
knappheten gjorde &dven att folk valde cykel framfér buss och sparvagn (Johansson & Lagercrantz
2016: 23). Kulmen naddes under andra varldskriget da bensinen ransonerades och kollektivtrafik och
privatbilism begransades. | Malmo beskrivs nio av tio fordon vara cyklar pa vissa gator (Johansson &
Lagercrantz 2016: 24). Malmé hade hogre cykeltdthet dn bade Stockholm och Géteborg vilket
forklarades med topografi men ocksa att kollektivtrafiken inte anvandes i lika hog utstrackning som i
de storre staderna (Ingmarsson 2004: 50). Malmos tata struktur och korta avstand passade bra for
cykelresor. De som hade rad att skaffa bil anvande den i huvudsak till utflykter och “findkning”, inte
till arbetsresor inom staden (ibid).

3.6 ...och undantrangning

Planeringen for bilstaden skapade samre villkor for cykeltrafiken (Emanuel 2012: 329). Genom att
cykeln under efterkrigstiden kom att betraktas som ett lokalt transportmedel, reserverades de
snabbaste straken mellan forort och stadskadrna for biltrafiken (s. 331). Trafiksepareringen av olika
trafikslag ledde ofta till cykelbanor i besvarliga éver- och underfarter, stopp och omvagar, vilket
bidrog till att gbra cykeln mindre attraktiv (s. 333). Tillsammans skapade det en tolkning av cykeln
som lokal, langsam och osédker, och i motsats till bilen, inte var att betrakta som ett riktigt transport-
medel (s. 335). Ddrmed gjordes cykeln till ett transportslag pa undantag (Emanuel 2012: 340).

Under 1960-talet slopades cykelbana efter cykelbana i Malmo for att istdllet bereda plats at
flerfiliga bilvdgar (Emanuel & Malmo stad 2014: 76). Malmos nytilltradde trafikingenjor forutsatte att
tvahjuliga fordon inte alls skulle férekomma i framtiden, om &n inte i stadsmiljo, utan enbart vara
tillatna som lekredskap i parker och pa lekplatser (s. 74).

Utvecklingen mot storre och mindre cykelvanliga avstand i stdderna tillsammans med att
kollektivtrafiken byggdes ut kan ses som tva forklaringar till cykelns tillbakagang. En tredje forklaring
som teknikhistorikern Martin Emanuel (2012) beskriver ar att planerarna "styrdes av en framtids-
vision dar ingen langre skulle behova cykla." Cyklingen sags som en kvarleva fran en fattigare och inte
lika vdlmaende Sverige.

3.7 Cykeln i staden

Cykeln lampar sig val som fardmedel till det stora antal korta resor som ar typiska i urbana miljoer.
Cykling bidrar till rérelse och liv pa stadens gator, halsoférdelar for individen och skapar varken buller
eller utslapp. Om mobiliteten i stader 16stes med hjadlp av 6kad cykling frigdrs dven plats i form av
storskalig infrastruktur och parkeringsplatser. Platser som kan anvdndas ftill battre dndamal i en
vaxande stad dar marken ar knapp.

Johansson och Lagercrantz (2016:8) menar att det vi ser idag &r en rendssans for cykling i
staderna dar invanare i allt hogre grad tar gatan i ansprak for cykling. De gor en liknelse mellan
dagens cyklande i stdder som Malmd och Uppsala, och krigsarens Sverige da cyklingen var det
dominerande transportslaget. Stahle (2016: 45) ser tva huvudsakliga anledningar till att cyklandet
Okar. Dels pa grund av 6kade satsningar pa cykelinfrastruktur i stadsmiljé och dels varderings-
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forandringar. Han menar att en urban livsstil ses alltmer som efterstravansvart dar cykeln under-
stryker ett centralt boende.

Samtidigt beskrivs cykeltrafiken nationellt sett ha minskat med 38 procent sedan slutet av
1990-talet (Johansson & Lagercrantz 2016: 10). Farre skolbarn cyklar till skolan utan far i allt storre
utstrackning skjuts. Fortsatt utglesning karaktéariserar ytteromraden i stader, vilket leder till langre
resor (Emanuel 2012: 353). Trots en stor medvetenhet hos planerare och politiker om cykelns alla
fordelar laggs fortfarande nastan alla statliga pengar avsedda for infrastruktur pa bilism. Endast en
procent gar till cykling (Johansson & Lagercrantz 2016: 10, Spolander 2013: 4). Det gar att tala om en
cykelskuld; utbyggnaden av cykelinfrastruktur har under manga ar inte prioriterats, trots statliga mal
om att cykeltrafiken ska 6ka (Spolander 2013: 4,6).

4 Mojlighetenforen annantrafikordning

| denna del redogors for vilka system som kan ses uppratthalla trafiksystem som gor att bilismen
prioriteras pa bekostnad av cyklismen. Darefter tas faktorer som kan férandra den nuvarande
ordningen i trafikrummen upp. Sedan beskrivs Malmos forutsattningar for ett transportsystem som
bidrar till att cykeltrafiken starks gentemot biltrafiken i stadsstrukturen.

4.1 System som uppratthaller befintlig trafikordning mellan cykel och bil

Martin Emanuel (2012: 344) skriver att diskursen om cyklingen gatt fran att betrakta cykeln som
negativ till att alltmer Gvertas av positiva tolkningar. Segheten i de negativa tolkningarna ar samtidigt
stor, dar diskursen fokuserar pa cykelns begransningar och farlighet. Bilden av cykeln som ett
sikerhetsproblem hindrar mal for cykeltrafiken att sld igenom, menar han. Aven stadsbyggandet
praglas av motstridiga tendenser; fortatning pagar samtidigt som utglesning och regionalisering,
vilket ger cykeltrafiken olika forutsattningar att kunna vara ett dndamalsenligt fardmedel for manga.
Emanuel (2012: 15) beskriver att det idag gar att prata om en dold bilstadsideologi; samtidigt som
cykeltrafik framhalls i planeringen satsas mer pengar dn nagonsin pa stora infrastrukturprojekt for
motortrafik.

Stadens utformning utgor ocksa en konserverande kraft gentemot radikala forédndringar av
radande trafiksystem som ocksa bidrar till att férsvara for cykeltrafikens potential (Emanuel 2012: 344
& 355), vilket tyder pa att fysiska strukturer har stor potential att ocksa fordndra beteende. Trogheten
kan ocksa bero pa att inte tillrackligt tunga krafter vill ha forandring (s. 355). Stale (2016: 54) pekar pa
att bilstaden skapar vdrderingar for att framja biltrafik. Emanuel (2012: 355) skriver att “Bara bilen
anses (trots trangsel och koer) kunna tillfredsstalla resbehoven i den stad som den bidragit till att
forma.” Dagens planering ar inriktad pa att skapa férutsattningar for cykeln i innerstaden och den
narmaste fororterna, medan ytterstaden och regionen &r och forblir foremal for biltrafik (Emanuel
2012: 356).

Politiker vinner inga val pa att férsamra for bilister dar starka ekonomiska intressen sasom
bilindustri, service- bygg- och oljenaringen ocksa tjanar pa bilismen (Johansson & Lagercrantz 2016:
108f). En bilresa berdknas samtidigt kosta samhallet sex ganger sa mycket som om resan gjordes pa
cykel (Johansson & Lagercrantz 2016: 109, Stahle 2016: 34f), vilket betyder att bilen dr
subventionerad da biltrafiken inte betalar for de reella kostnader som trafiken orsakar samhéllet
(Johansson & Lagercrantz 2016: 106).

15



Media beskrivs som en stark kraft i formandet av manniskors varldsbild med snabb spridning
och hog paverkansgrad (Trivector 2003: 13). Bristen pa seriés cykeljournalistik, till skillnad fran
motorjournalistik, kan darmed betraktas som ett demokratiskt problem som paverkar politiska beslut
(Johansson & Lagercrantz 2016: 112) Som exempel ndmns 1500 publicerade artiklar om elbilar
jamfort med 261 artiklar om elcyklar ar 2015. En skev mediebevakning kan vara en forklaring till att
elbilskopare far 40 000 kronor i skatterabatt medan elcyklarna inte subventioneras med en krona.

| Sverige berdknas andelen av alla resor som sker med cykel vara 9 procent, att jamféra med
Danmarks 18 procent eller Nederlandernas 26 procent (Pooley 2013: 5), dar den genomsnittliga
kvaliteten pa cykelinfrastrukturen ar hogre och risken att bli skadad lagre an i Sverige (OECD 2013).
Den storsta anledningen till att manniskor inte valjer att cykla beskrivs vara att det inte upplevs som
sdkert (Pooley 2013: 87, Balkmar 2014: 34, Stahle 2016: 48). Det visar att fysiska férutsdttningar
spelar stor roll nar det galler valet av transportmedel.

Trots politiska mal om 6kad cykeltrafik far bilismen fortsatt stod under antagandet att 6kade
mdjligheter fér motoriserad transport dr essentiell for samhallet och den fortsatta ekonomiska
utvecklingen (Pooley 2013: 9). Ett sadant synsatt ifragasatter inte bilens sjdlvklara dominans i
samhallet dar cykling fortsatt far verka som ett underordnat alternativ. Atgirder som ger cykeln
fordelar pa bilens bekostnad har storst mojlighet att paverka andelen cyklister (Trivector 2014:5),
vilket betyder att bilens dominerande stallning maste ifragasattas och lamna ifran sig en del av sitt
utrymme om 6nskan om att 6ka andelen cykelresor ska 6verga i handling. Det beskrivs samtidigt vara
kontroversiellt att ge bilen mindre plats, aven i en etablerad cykelstad som Képenhamn, men goérs det
pa ratt satt blir det ofta lyckade exempel (Johansson & Lagercrantz:38), vilket gagator vittnar om.

4.2 Forandring av trafikordningen

Stadsrummet kan ses som ett resultat av givna forutsattningar pa platsen men dven av de varderingar
och samhallsstrukturer som finns, vilket gor det foranderligt (Berntsson 2002:118). Foregaende
anvandning behover inte diktera nasta generations anvandning dven om fysiska och sociala
strukturer stodjer ett specifikt nyttjande.

Att mer vagar leder ftill 6kade trafikmangder, kan av historien att doma betraktas som ett
belagt fakta (Gehl 2010: 8, Johansson & Lagercrantz 2016: 109, Stahle 2016: 94). Den fysiska
strukturens begransning eller utvidgning visar diarmed pa mojligheter att paverka i vilken
utstrackning bilismen tillats O0ka eller minska. Detsamma galler for cykeltrafiken (Johansson &
Lagercrantz 2016: 150, Gehl 2010: 19), pa samma satt som att de flesta inte aktivt véljer att kora bil i
ett samhalle byggt for bilar, kommer utbyggd infrastruktur for cykeltrafik gora cykeln till ett sjalvklart
val varje gang vi forflyttar oss. Nya cykelvagar leder saledes pa samma satt som nya bilvagar till 6kad
trafik (s.110).

Stahle (2016) visar i sin bok Alla behéver ndrhet, fortatning som ett satt att minska
transportbehovet med bil. Fortatningen minskar avstanden i staden vilket forbattrar forut-
sattningarna for cykel och gang. Ju tatare och mer gang- och cykelvanlig en stad ar desto fler gar och
cyklar och desto farre aker bil (s. 31). Tathet skapar ocksa en hogre konkurrenssituation i gaturummet
som inte gynnar utrymmeskrdvande transportslag. Aven Waldo (2002: 57) anser att fortatning kan
minska biltransporter i stader dar ett 6kat underlag for kollektivtrafik lyfts fram.

Ansvaret for att utveckla och omforma stadens strukturer ligger pa planeringsbeslut pa lokal
nivd (Waldo 2002: 17). Den &vergripande strategin i Malmds OP (antagen 2014) &r att Malmé ska
vaxa inat och fortata i existerande bebyggelse. Darigenom ska forutsattningarna for att skapa ett
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resurseffektivt transportsystem dar det ar latt att vdlja cykel, gang och kollektivtrafik framfor bil
forbattras (Malmo stad 2014:19).

Men det finns osdkerheter kring om fortatning leder till ett minskat bilberoende totalt sett.
En utveckling mot 6kad koncentration till storstaderna gor att mindre orter blir beroende av att ta sig
in till arbete och service i en storre ort, vilket 6kar resandebehovet (SKL m.fl. 2007: 13). Exempel fran
Holland visar att fortdtning inte per definition leder till minskad biltrafik utan att andra faktorer som
Okade inkomster och vanemaéssiga aspekter var mer betydelsefulla &n stadens struktur (Bengs 2005:
105).

Humanekologen Sabina Andrén (2009: 63) pekar pa att det ar latt att uppleva otalighet for att
forandringsprocesser gar langsamt. Hon menar att det finns lika manga krafter som verkar mot
onskvard forandring som verkar for den, dar individen ofta upplever ett korsdrag av olika
patryckningar. Begreppen aktér, situation och struktur paverkar alla varandra och underlattar eller
forsvarar ett beteende. Strukturer kan bade vara fysiska sdsom infrastruktur men ocksa immateriella,
mentala och sociala, sdsom en norm om vad som anses normalt eller efterstréavansvart. Den radande
situationen betraktas ofta som det normala sattet att leva som det inte ar “lont att ifragasatta” (s.
64). Bade sambhallets strukturer och aktérer maste inbegripas i omstéllningsprocessen, dar
samhaéllssystemen stodjer 6nskvarda attityder, vanor och varderingar och dar ett nytt normaltillstand
uppnas (s. 65).

Omstallning kan behova testas i praktiken for att legitimeras. Trivector (2003: 13) skriver att
beteende och varderingar samstammer i hog utstrackning, vilket gor att ett forandrat beteende kan
ge nya varderingar. Det kan vara en forklaring till att en fordndring i stadsmiljon kan bli mer positiv
efter genomférandet (ibid.)

Styrmedel for att paverka bilresandet har olika verkningsgrad (SKL m.fl. 2007: 14).
Informationskampanjer har visat sig ge liten effekt medan ekonomiska styrmedel, sasom
trangselskatter och parkeringsavgifter framhalls som goda exempel for att minska biltrafiken.
Information kan dock ge ett varaktigt resultat om det lyckas (Corell & Séderberg 2005: 164). Fysiska
styrmedel, sasom infrastruktur och utformning beskrivs ha en god traffbild med hog varaktighet som
ar svart att “vélja bort”, samtidigt som det inbegriper oflexibla och dyra investeringar. Trivector (2014:
13) pekar pa studier som visar att en bred implementering av olika atgarder troligtvis ar det basta
sattet att 6ka andelen som cyklar, med informationskampanjer som komplement till 6vriga atgarder.

Minskningen av bilismen maste fokusera pa vad som konkret uppnas och forbattras for
manniskor, inte vad de riskerar att forlora (Jacobs 2004). De nyurbanistiska vardena sasom tathet och
innerstadsliv tillsammans med den hallbara staden ar tydliga diskurser i planeringen i Malmoé idag.
Bada ifragasatter bilens plats i staden och visar pa att en attraktiv stadsmassighet med en viss tathet
ar vad planeringen beskriver sig strava efter. Det visar pa reella virden som kan uppnas med ett
forandrat transportmonster, dven da befolkningen véaxer.

Sammanfattning av faktorer som 6kar cykeltrafik och minskar biltrafik:

Utokad cykelinfrastruktur & minskad bilinfrastruktur (Johansson & Lagercrantz 2016)

Fokus pa bade attityder, vanor och vérderingar tillsammans med fysiska strukturer
(Andrén 2009)

Stadsfértétning (Stahle 2016, Waldo 2002)

Vikten av lokal planering och styming (Waldo 2002)

Vikt av goda exempel (Trivector 2003)

Ekonomiska styrmedel - parkeringsavgifter & tréngselskatt (SKL 2007)

Paévisa att attraktivt stadsliv forbéttras (Jacobs 2004)

Ll
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4.3 Malmos forutsattningar for en annan trafikordning

Malmos utveckling beskrivs ha gatt fran en stad dar de flesta resorna gors med cykel, till en planering
som aktivt motarbetar cykeltrafiken, till en stad som fran 1990-talet borjat uppvardera cykeln som
transportmedel. Fran en bottennotering ar 1976, da cykelns andel utgjorde 10 procent av resorna,
utgjorde cykelresorna ar 1995 20 procent (Emanuel & Malmo stad 2014: 114). Malmo stad (2015: 6)
skriver att valet av fardmedel paverkas av hur utbyggd infrastrukturen ar for olika fardmedel
tillsammans med vilken installning och attityd manniskor har till olika fairdmedel.

4.3.1 Korta avstand

Grunden till Malmés sammanhallna stadsform lades da de stora dragen for utbyggnaden av framtida
stadsbebyggelsen drogs upp under 1950-talet med ambitionen att samla staden innanfér Inre
ringvagen (Malmo stad & Emanuel 2014: 66). Malet var att malmobon skulle kunna cykla till och fran
jobbet var hen an bodde i staden. Storre delen av den yttre bebyggelsen finns idag inom sex
kilometer fran Gustav Adolfs torg, vilket gor att Malmos stadsform ar mer sammanhallen an bade
Stockholms och Goéteborgs. De centrala delarna av staden ligger dartill inom 3,5 km vilket motsvarar
15 minuters cykelfard (Stahle 2016: 32). Malmo ar dven platt, vilket ger optimala forutsattningar for
att cykeln ska vara ett konkurrenskraftigt alternativ

Enligt Trafikverket (2011: 12) ar hélften av alla bilresor i Skane kortare dn fem kilometer. Med
tanke pa elcykelns spridning blir avstand och blast inte ett lika stort hinder som forut, vilket 6kar
cykelns potential dven vid langre avstand. Dartill har Malmo ett val utbyggt cykelndt och Malmo
beskriver sig sjalv som Sveriges friimsta cykelstad (Malmo 2012: 3).

4.3.2 Befolkningsdkning

Malmo har under de senaste 32 aren haft en 6kande befolkning (Malmé 2016). De senaste tio aren
har staden vuxit med i snitt 5000 personer per ar (Malmo stad 2016a: 8). Malmgs strategi for en 6kad
befolkning ar att vdxa inat, att skapa en tatare stad dar utbyggnaden sker innanfér Yttre ringvagen.
Det medfor att den begransade gatukapaciteten inte klarar en lika hog andel som viljer bil som sitt
framsta fardsatt. D3 bilen tar upp mest transportyta per trafikant har den lagst kapacitet att
transportera manga manniskor pa kort tid. En tat stad forutsatter saledes yteffektiva transporter dar
kollektivtrafik och cykel kan vara en del av I6sningen som paverkar stadsbilden positivt (SOU 2001:
45f). Sammantaget skapar en storre tathet genom 6kad befolkning majlighet till, likt Jacobs (2004)
foresats, att staden konkurrerar ut bilen da det helt enkelt inte finns plats for den.

Jamfort med andra stdder har Malmo6 en ung befolkning, dar aldersgruppen 6 till 15 ar
kommer att 6ka mest fram till 2020 (Malmo stad 2016: 20). Andelen som reser med cykel &r som
storst i aldersgruppen 6-24 ar (Trivector 2013: 16), vilket tyder pd 6kad cykeltrafik. | Malmé finns
ocksa omkring 24 000 studenter vilka manga ganger har cykel som sitt framsta transportmedel inom
staden.

4.3.3 Nuvarande utveckling

Den generella trafikutvecklingen i Malmé visar att biltrafiken har 6kat nagot sedan 1975, som mest i
stadens perifera delar medan det gar att visa en liten minskning i de centrala delarna (Malmo stad
2015: 6). Fran ar 2007 gar att se ett skifte i trafikutvecklingen jamfért med aren innan. Mellan ar 2007
till 2015 minskade biltrafiken i de centrala delarna samtidigt som den kraftiga 6kningen av biltrafiken
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i perifera delar brots. Minskningen av biltrafiken forklaras med att staden har vaxt genom fortatning i
lagen som har god tillgang till kollektivtrafik och cykelinfrastruktur tillsammans med forbéttring av
kollektivtrafik och utbyggda cykelvdgar, men aven finanskrisen efter 2008 beskrivs vara orsaker till en
okning av andelen cykel- och kollektivtrafikresor (Malmo stad 2015: 6). Minskad biltrafik till férman
for okad kollektivtrafik och cykeltrafik beskrivs som en tydlig nationell som internationell trend, vilken
ar starkare i Malmo &n i Sverige som helhet (Malmo stad 2016: 29)

| innerstaden beskrivs att biltrafiken minskat med 22 procent sedan 2006 (Malmé stad
2017a). And3 ar det beskrivna mélet for luftkvaliteten inte uppnadd, vilket tyder p& att minskningen
inte ar ftillrdcklig. Matningar for Yttre ringvdgen och kommungranssnittet visar pa okade
trafikmangder (Malmo stad 2016b)

Ar 2013 beskrevs biltrafiken utgéra 40 procent av antalet resor i staden medan cykeltrafiken
lag pa 22 procent av det totala antalet gjorda resor (Malmo stad 2016: 11). Malbilden 2030 ar att
cykeltrafiken och biltrafiken ska ligga pa samma andel, dar cykeltrafiken ska éka till 30 procent medan
bilens andel ska minska till 30 procent. Samma malsattning beskrevs for cykeltrafiken i Malmos
cykelprogram fran 2012- 2019, dar malet var en na en cykelandel pa 30 procent redan 2018 (Malmo
stad 2014a: 4), vilket visar att malbilden inte kunnat realiseras utan skjutits fram istéllet. Andelen
cykelresor har dock bara 6kat med tva procent fran ar 2003 till 2013 (Malmo stad 2015: 11), vilket
tyder pa att den utbyggnad av cykelinfrastruktur som skett inte lyckats foranleda en storre 6kning.

Utbyggnad av bilvag jamfort med cykelvag visar att bilvagarnas langd 6kat med 400 km fran
ar 2000 - 2015, medan langden cykelvdag 6kat med 200 km. Dock Okar inte bilvagarnas utbyggnad i
lika hog takt nu som mellan 2000- 2008 (Malmo stad 2016c). Statistiken visar pa biltrafiksnormen i
samhillsplaneringen, dar dubbelt sa mycket nybyggda bilvdgar uppforts jamfort med cykelvagar i
“cykelstaden” Malmo. Malmos trafikutveckling kan beskrivas som tva parallella utvecklingstendenser
(Malmo stad & Emanuel 2014: 108-111). Samtidigt som stadens tata struktur lovordas for att fraimja
cykeltrafik, betraktas stora investeringar i biltrafik sdsom Yttre ringvigen och Oresundsbron ar 2000
alltjamt som en forutsattning for att forandra staden och vara en motor for tillvaxt.

Enligt en undersdkning som Statens vag- och transportinstitut 1atit géra om hur invanare ser
pa den framtida trafiken i Malmo innerstad visar att cirka femtio procent ville ha mer utrymme for
cykel- gang- och kollektivtrafik i innerstaden, trettio procent var positiva till ett lugnare trafiktempo,
medan tjugo procent ville ha mer utrymme for biltrafik (Malmo stad 2014a: 19). Malmo stad drar
slutsatsen att attio procent var positiva till en mer restriktiv biltrafik och bilparkering i innerstaden,
vilket tydligt visar pa stod for en annan trafikordning.

Trots cykelns foresats om att vara ett mer demokratiskt transportmedel, atkomlig for fattig
som rik, finns det andra aspekter som gor att folk cyklar i olika utstrackning. Trivector (2014: 28)
skriver att manniskor som vaxer upp med att cykla anammar cyklandet i hogre utstrackning som
vuxna. Det visar att cykelkultur och normer spelar in i val av fardsatt, men ocksa att behérska
transportmedlet. En stor andel i Malmo ar utrikesfodda fran kulturer dar cykling inte &r vanligt, vilket
tyder pa att det inte &r lika sjalvklart att cykla i ett nytt land.
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5.Stadens vision om forandrad prioritering

| denna del redogérs for Malmo stads strategier for att na en annan trafikordning i stadsrummet.
Darefter diskuteras verkstdllandet genom att belysa bristen pa resurser som ett problem for att
realisera malen.

Trafikplaneringen i Malmé har haft avgérande paverkan pa utvecklingen av staden, bade fysiskt men
ocksa socialt genom att skapa forutsattningar for livsmiljon. Den bilorienterade planeringsstrategier-
na har byggt in barridreffekter och buller och gjort staden mer otillgénglig for flera grupper och fér
cyklister och gdende. Malmo stad visar i sin dversiktsplanering en vilja att forédndra prioriteringen av
olika trafikslag for att framja cyklister, gang och kollektivtrafikanter och darmed géra den vaxande
staden mer tillgdnglig. Det krdver en férdndring av den befintliga gatustrukturen.

5.1 Malmo stads strategier

5.1.1 En nara, tat, gron och funktionsblandad stad

Det 6vergripande malet i Malmés OP (2014) beskriver att staden ska vixa genom fortitning, vilket
forbattrar forutsattningarna for att skapa ett resurseffektivt transportsystem dar fler valjer att cykla,
ga och aka kollektivt och darmed minska bilberoendet (Malmé stad 2014: 19). En blandad stad med
fler invanare kan bidra till ett rikt stadsliv med intensitet, liv och rorelse, vilket ska bidra till en
attraktiv och trygg stad (s. 20). Malet ar ocksa ett led i att redan 2020 géra Malmo kiand som “den
hallbara staden”, dar det ar effektivt och tryggt att ga och cykla (Malmo 2009: 5).

Tillganglighet till staden beskrivs som ett mal for att 6ka jamlikhet och jamstalldhet, dar
narhet beskrivs som en vasentlig aspekt for att 1att na service fran bostaden (Malmo stad 2014: 39).
Prioritering mellan olika trafikslag ar en viktig fraga for en mer jamlik stad, dar grupper utan bil
sasom manga aldre, barn, funktionshindrade och kvinnor, drabbas om staden ar svartillganglig utan
bil. God kollektivtrafik beskrivs som en |8sning.

5.1.2 Trafikmiljo och prioritering mellan olika trafikslag

Trafikplaneringen betraktas som ett medel att na en mer hallbar samhallsutveckling som gynnar
staden och dess invanare (Malmd stad 2014: 42). Strategin for trafikmiljon ar att bidra till en
yteffektiv mobilitet under férutsattning att malmdborna blir fler och fler medan gaturummen inte blir
stOrre. Prioriteringar gors for att uppna en helhetssyn pa staden dar utrymme fér motesplatser och
bebyggelse sker tillsammans med plats for olika trafikslag. Darmed behdéver “konventionella
ytansprak for olika trafikslag (behover) ifragasattas.” (s. 42). Transportsystemet ska bidra till att fler
viljer att ga, cykla eller aka kollektivt, “inom saval som till/fran Malmd.”(s. 42) De hallbara
trafikslagen beskrivs utgora “grunden i transportsystemet” dar en renare och tystare stad uppnas
(Malmo stad 2009: 8).

Malmo stad (2016: 15) framhaller att omvandlingen fran huvudvagar till “stadshuvudgator”
har stor mojlighet att skapa ett mer hallbart transportmonster i staden, da omprioriteringar mellan
trafikslag kan goras pa strackor dar det mesta transportarbetet (reslangd per person) sker. Utform-
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ningen av huvudgatorna beskrivs ocksad béara ett starkt symboliskt varde for vilket trafiksystem och
vilka stadsmiljoer Malmo vill skapa (Malmo stad 2016: 47).

Malmo stad (2014) beskriver att det ar sarskilt i innerstaden som cyklister och fotgdangare ska
prioriteras framfor biltrafiken. De medger vidare att “betydligt fler gangfartsgator eller liknande kan
vara en metod.” (s. 42) Gaturummen ska saledes kunna bli attraktiva platser for vistelse och moten
om de utformas pa ratt satt.

FOr att uppna acceptans for en annan trafikordning i gatan arbetar Malmo stad med Mobility
management. Mobility Management beskrivs som en metod for att dndra resenarers attityder och
beteende och pa sa satt legitimera fordandringar (Malmo stad 2016: 25). Genom att synliggéra
konsekvenser av individers handlande tillsammans med att lyfta fram visioner och moéjligheter for
alternativa ressatt, ska staden inspirera till nya resvanor. Pa sa satt kan en starkare efterfragan pa
hallbara ressatt skapas som driver pa utvecklingen.

5.1.3 Cykelstaden

Malmé stad har potential att bli en stad dar “alla” cyklar, medges i Malmds OP, men att det da kravs
“kraftfulla atgarder och investeringar pa manga plan” for att cykel ska kunna vara ett forstahandsval
for fler (Malmo stad 2014: 44). “Cykelvagnatet ska kompletteras med strategiskt identifierade lankar,
ges storre tydlighet, trygghet och komfort, hogre prioritet och fler statushéjande atgarder.” (s. 44)
Cykel i kombination med kollektivtrafik beskrivs ha stor potential for effektiva resor, dven regionalt.
Ett kraftigt utbyggt cykelnat ska bidra till en omstallning av transporter och resvanor i staden som ett
led i att nd malet “Sveriges klimatsmartaste stad” (Malmo stad 2009: 7).

For att komplettera nuvarande cykelnat behover gena cykelbanor langs huvudgator utvecklas.
Det beskrivs som den enskilt viktigaste infrastrukturatgarden for att cykeltrafiken ska 6ka (Malmo
stad 2012: 3), da cyklisterna ges gena och snabba vagar med god orienterbarhet. Framtida utbyggnad
bor prioritera cykeltrafik “pa bekostnad av” biltrafik (Malmo stad 2012: 21). Cykelvagar langs huvud-
straket bidrar aven till att synliggora cyklister, dar cykelns status kan hojas (s. 37).

En stor del av transporterna utgors av pendling fran och till Malmo, dar endast tre procent
sker med cykel (Malmo stad 2016: 39). Andelen ska kunna 6ka genom utbyggnad av gena och
attraktiva cykelndt, exempelvis mellan Malmé och Lund. Elcyklar kan bidra till att gora det mer
attraktivt att pendla langre strackor pa cykel, vilket beskrivs kunna starka cykelns konkurrenskraft
gentemot bilen.

5.1.4 Hallbar bilism

Bilen beskrivs ha en viktig funktion for rorlighet och tillgdnglighet for manga, men att forutsattningar
och former for biltrafik kommer att forandras (Malmé stad 2014: 46). Effektiva styrmedel och
beteendepaverkan ska minska biltrafikens andel i innerstaden. Miljéstyrande avgifter tas upp som en
mojlig reglering av o6kade trafikmangder tillsammans med parkeringsavgifter. Pendling ar en
prioriterad huvudinriktning, dar hallbarhetsaspekter ska utarbetas med andra berérda kommuner.
Malet ar att andelen som pendlar in till Malm6é med bil ska minska fran dagens 62 procent till 50
procent ar 2030 (Malmo stad 2016: 11). Kraftfulla satsningar pa bade kollektivtrafik och cykel
beskrivs for att nd malen.
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5.2 Innerstaden har storst potential

Malmoé ar uppdelat i femton delomraden i Trafik- och mobilitetsplanen, TROMP (2016: 33). Varje
omrade har egna malsattningar om fordelningen av olika trafikslag. Uppdelningen baseras pa
omradenas forutsattningar och lagen dar de olika malen tillsammans bidrar till att det 6vergripande
trafikandelsmalet till 2030 uppnas. Friisgatan tillhor omrade centrum med mal om en
fardmedelsfordelning dar bil utgor 15 procent, kollektivtrafik och gang 25 procent vardera, och
cykeltrafik 35 procent ar 2030. Idag utgors biltrafiken av 25 procent och cykeltrafiken 25 procent,
vilket visar att minskningen av biltrafiken maste 6vertas av cykeltrafik, da gang och kollektivtrafik i
princip redan ligger pa 6nskvard trafikandel.

5.3 Forandringen av trafiksystemet

Som stdd for den kommunala planeringen finns bland annat TRAST, (Trafik for en Attraktiv Stad), som
tagits fram for att skapa forutsadttningar for ett balanserat trafiksystem. Mojligheten att paverka
resandet sammanfattas i tre 6vergripande punkter (Robertson m.fl. 2013: 28).

=4 Organisera bebyggelsen,
-> organisera trafiken och
-> péverka beteendet.

De overgripande forandringsfaktorerna for ett forandrat transportbeteende i staden finns med som
utgangspunkter i Malmo stads arbete. For att na en 6kad cykling i stader beskrivs i TRAST fem huvud-
intiktningar som tillsammans ger forutsattningar for en utvecklad cykeltrafik (Robertson 2013: 29).

Ha cykeln i fokus i stadsplaneringen.

Ha en langsiktig strategi med tydliga mal.

Arbeta med bade fysiska atgérder och paverkansatgérder (inkl. marknadsféring).
Inrikta pa omréden med stor potential.

Méta och félja upp utvecklingen mot malen.

VS ARV

Malmo jobbar malinriktat med cykelplanering i uppférda dokument. Men det kan vara en sak att ha
mal och strategier och en annan att kunna avsatta medel for att realisera dem. For att nd uppsatta
mal krdvs modiga beslut av saval politiker som tjansteman, dar man vagar bygga om och satsa pa
cykel (Enggvist, muntl. 16/5).

5.3.1 Forandring kraver resurser

For att astadkomma en 6kad cykling krdvs det att cykelfragor prioriteras saval i planering som med
ekonomiska medel (Trafikverket 2011: 12). Infrastruktursatsningar ar forhallandevis dyra, men kan ge
beteendeférandringar som ar stabila over tid (Corell & Soderberg 2005: 164) och dérmed leda till en
stabil 6kning av andelen cyklister. Kommunens resurser for att bygga ut infrastrukturen ar dock
mycket sma och endast fem procent av den kommunala budgeten gar till gator och vagar, vilka
mestadels anvands for drift och underhall (Spolander 2013: 5). | Malmo beskrivs den ekonomiska
avsattningen fér nyinvesteringar for att forverkliga strategierna i Malmos OP (2014) vara mindre dn
vad som kunnat avsattas tidigare ar, dar prioriteringar krdvs som ska grundas pa hur val de medverkar
till 6vergripande mal och prioriterade inriktningar (Malmo stad 2014: 64, 67).
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Statlig medfinansiering till kommunal cykelinfrastruktur ar darmed viktigt, vilket regeringen
sedan 2015 tilldelat resurser for, i sa kallade Stadsmiljdavtal. Malmo har fatt stod for kollektivtrafik-
atgarder och i ovriga redovisade kommuner lyser cykelsatsningar med sin franvaro, dven om
cykelvagar till hallplatser fatt visst stod (Trafikverket 2017). Spolander (2013: 5) pekar pa att en dansk
statlig modell for medfinansiering lett till en “vitamininjektion”. Dar investeras ocksa fem ftill sex
ganger mer pa cykling dn vad som gors i Sverige (Johansson & Lagercrantz 2016: 111). Kdpenhamn
ses som en av de stdder som klarat att ga fran en bilorienterad regim ftill att ordna stadens
transporter pa ett mer hallbart satt (Bohm 2006: 14). Darmed ar investeringarna av storsta betydelse
for att cykeltrafiken ska ©6ka och staden ordnas sa att bilen inte dr det mest normgivande
transportslaget i gaturummet.

6. Det attraktiva gaturummet

| denna del redogodrs for olika utformningar for att framja livet runt och i gatan tillsammans med
cykeltrafik.

Stadens gaturum har traditionellt varit anpassade fér gang och langsam fordonstrafik (Berglund m.fl.
2004: 28). 1900-talets gatuplanering har lett till att storre ytor tagits i ansprak och att gatumiljéerna
getts en stereotyp utformning. Det begransade gaturummet representerar en tydlig konkurrens-
situation dar saledes bilen prioriterats under lang tid pa bekostnad av andra, “mjukare” trafikslag, det
vill sdga gang, cykel och kollektivtrafik (Trafikverket 2006: 7). “Att fordndra trafikmiljon utgor sjélva
grunden for en battre framtida stad”, skriver Berglund med flera (2004: 28). Vikten av att aterstalla
funktionen av gatumiljon som en sjalvklar plats for alla trafikslag, pekas ut som ett prioriterat mal for
en attraktiv stad dar gaturummet ska ses for vad det ar; som stadens publika rum for alla att ta i
ansprak. Vad som ges plats i gatan sager ocksa mycket om var tids varderingar (Trafikverket 2006: 7).
Hur gaturummet ordnas ar saledes en varderingsfraga som ger langtgdende anpassningar av
transportbeteende och livsmiljo.

6.1 Integrerad trafik

Separareingen av gaturummet mellan olika trafikslag kan ses som ett konventionellt satt att l6sa
transportrummen pa, dar trottoarer, undergangar och barridrer, som ska fa gaende att undvika att ge
sig ut i gatan, kan ses som exempel pa en bilorienterad planering (Marshall 2001: 139). Integrering av
de gaendes och fordonens yta dar det lampar sig, genom att arbeta med lugnare tempo, dar cyklister
och gdende prioriteras framfor biltrafik, kan ses som exempel pa mer hallbarhetsorienterad
planering.

Shared space ar ett forhallningssatt for att planera gator och torg utan regleringar, skyltar och
separering av olika trafikslag i tid och rum (Tyréns & Vagverket 2007: 2). Regleringar och 6nskat
trafikbeteende maste dock kommuniceras. Hastighetsreglering eller skyltning for gangfartsomrade
dar fordonstrafiken anpassas efter de gaendes villkor ar tva satt. Dartill maste gatans utformning
signalera att hastigheter hogre dn gangfart inte ar lampligt (s. 4). D3 hastigheten pa fordonstrafiken
ar under 15-20 km/tim visar studier att trafikanterna uppmarksammar varandra, vilket framjar ett
aktivt samspel (Tyréns & Vagverket 2007: 6). | ett shared space ar det osdkerheten och oférutsag-
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barheten som ger uppmarksamhet mellan trafikanter, det ger saledes inte fritt spelrum for nagon
trafikantgrupp.

6.2 Cykelgata

Cykelfartsgata kallas gator med blandtrafik dar trafiken anpassas efter cyklisternas fart och
framkomlighet. | Nederldanderna anvands cykelgator langs cykelhuvudnatet nar detta gar pa en
lokalgata i blandtrafik (SOU 2012: 494). | Nederldnderna har cyklister dock alltid foretrade da de ror
sig i huvudcykelnatet. Cykelgatorna ar ocksa tydligt utmarkta med avvikande farg (ibid.). | Tyskland
forekommer cykelgator, sa kallade fahrradstrasse, pa lokalgator dar det ar for trangt fér en cykelbana
eller dar antalet cyklister overstiger antalet bilar (SKL & Trafikverket 2010: 89). Andra fordon tillats
kora i anpassad hastighet, om tilldggstavla finns, vilket bor vara hégst 20 km/ tim. En viktig faktor for
att cykelgator ska fungera som tankt ar att cykeltrafiken dominerar pa gatan, och att trafiken uppgar i
absoluta tal till minst 1000 cyklister per dygn och 500 bilister (s. 89). Pa sa sétt blir cykelfartsgatan
mer eller mindre sjalvreglerande. Andra rekommendationer ar att parkerade bilar bor minimeras, for
att undanrdja hinder i vagbanan.

Cykelfartsgator finns dock inte reglerat i den svenska lagstiftningen, vilket gor att cykelgator
endast kan skyltas genom hastighetsreglering (SOU 2012: 499). Det som framst dstadkoms genom
upprattandet av cykelgator ar att det sander “viktiga politiska och psykologiska signaler om att cykling
ar ett eget transportsatt och att cyklisterna prioriteras. Pa sikt kan detta leda till 6kad cykling.” (SOU
2012: 498).

| Malmo har det funnits cykelanpassade gator sedan 1970-talet, sdsom Sodra Skolagatan och
Fagelbacksgatan (Malmé stad 2012: 24). Dar halls hastigheten pa biltrafiken nere och
genomfartstrafik for bilar dr inte mojligt. Tillfartsgator har ocksa stopp- och véajningsplikt mot de
cykelanpassade gatorna. | Cykelprogram fér Malmo stad 2012-2019 beskrivs att utredningar ska goras
huruvida fler gator kan komma att bli anpassade for cyklister.

6.3 Hastighetens betydelse

Motortrafikens hastighet ar den enskilt viktigaste faktorn for trafiksakerheten (Malmo stad 2016: 24).
Trafiksdkerhet beskrivs paverka livskvalitet, hadlsa och trygghet och “adr en forutsattning for att
manniskor ska kunna ta del av samhallet.” (SKL m.fl. 2007: 40). Hastigheten pa trafiken hanger ihop
med hur gatustrukturer disponeras och vilka barridreffekter det far. Ju hogre hastighet ett fordon har
desto mer utrymme kravs (Trafikverket 2006: 7). Omvant betyder det att det disponibla utrymmet
ger signaler om vilken hastighet som ar |lamplig. Ddrmed ar utrymmet som ges till biltrafik viktigt for
att na en lugnare trafik som &r trevligare att vistas runt.

Hastighetssankningen fran 50 km/tim till 40 km/tim genomférdes i Malmos innerstad ar 2010
och utdkades ftill att galla innanfor Inre ringvdgen 2013 (Malmé 2016: 15). Vid en hastighet pa 40
km/tim riskerar dock en pakorning att en oskyddad trafikant dodas med 6ver 50 procent (Stdhle
2016: 67). Vid 30 km/tim minskar dodligheten till tio procent, dar cyklister och gdende kan uppleva
en Okad trygghet i gaturummet, inte minst utsatta grupper som barn och aldre. Biltrafik i tatortsmiljo
ar i manga fall inte anpassade ftill nollvisionens krav, skriver Malmo stad (2016: 24), vilket gor att ratt
skyltad hastighetsbegransning, fysisk utformning och beteende ar viktigt for att undvika kollisioner
med allvarliga foljder. | Nederldanderna har nastan alla bostadsgator hastighetsbegransninig pa 30
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km/tim (Johansson & Lagercrantz 2016: 55), vilket kan innebéra ett lagre tempo som lattare sam-
verkar med cykeltrafik.

Separerade cykelbanor ger indikationer om ett eget utrymme dar hogre hastigheter kan
tillampas. Forlaggs snabba cykelstrak nara trottoarer kan grupper som har svarighet att hantera
snabb fordonstrafik, sdsom barn och aldre, uppleva en otrygg trafikmilj6 (Stahle 2016: 48).

6.4 Utformning for lagre hastighet

Att hastighetsanpassa trafiken kan goras genom att dndra gatans utformning. Traffic calming ar en
malinriktad process for att fa ner hastigheten pa gator och géra dem sdkrare och mer anpassade for
gaende, cyklister och boende (Newman & Kenworthy 1999: 124f). Genom avsmalnade gatuentréer,
tradplanteringar med starka vertikala element, varierande gatubeldggning, hastighetsbegransningar
och synliga barridrer som uppmuntrar till forsiktigare korning kan trafikrytmen goras lugnare och
bidra till mer méanskliga och trygga stadsmiljoer. Férutom att minska bilismens negativa effekter,
sasom buller, krockar och luftféroreningar, gér den trafikdampande designen gaturummen vackrare,
ger utrymme for moéten och blir mer ekonomiskt framgangsrika pa grund av 6kad mdjlighet till
vitalitet i stadens offentliga rum. Biltrafiken gors ocksd uppmarksam pa att gatan delas med
fotgdngare och cyklister. P sa satt kan bildominansen pa gatorna reduceras och gatumiljon tas i
ansprak som livsmiljé (Newman & Kenworthy 1999: 125).

6.5 ...och gangtrafik

Langsam trafik, sdsom gang, ger livfulla stader, dd@ manniskor uppehaller sig langre i de gemensamma
stadsrummen (Gehl 2010: 71). Gang- och cykelvanlig stadsbebyggelse har visat sig gora gator
tryggare och bidra till minskad brottslighet (Johansson & Lagercrantz 2016: 49). Vikten av att ha 6gon
pa gatan det vill sdga en narvaro av olika manniskor gér stadsrummet sdkert, dar en social kontroll
kan etableras (Jacobs 2004). Cykling har en hogre grad av narvaro i gaturummet och bidrar i hégre
grad till social kontroll an den inkapslade bilen.

Studier pekar pa att ju mer gagateyta det finns i en stad, desto fler gar (Trivector 2003: 4,
Gehl 2010: 19). Omstéllning fran biltrafik till gagator har i de flesta fall foljts av protester (Trivector
2003: 1). En utbredd uppfattning finns om att biltillganglighet och parkeringsplatser ar nédvandigt for
handelns 6verlevnad i centrum (s. 1). Flertalet studier visar tvdartemot att handelns omsattning dkar i
omraden som byggs om till gagator (s. 6, 33). | en 6vergangsperiod, upp till ett ar, beskrivs effekten
dock kunna vara motsatt.

Farhagor om att avstdngda gator ska leda till mer trafik pa omkringliggande gator behéver
inte infrias da antalet bilister varierar med de “for tillfallet aktuella skillnaderna i snabbhet och
bekvamlighet mellan olika satt att ta sig fram.” (Jacobs 2004: 393, Stdhle 2016: 94). Detta bekréaftas av
studier som visade att inférandet av gagator minskade biltrafiken totalt sett, medan antalet resor
med kollektivtrafik och gang 6kade (Trivector 2003: 5). Pa liknande satt som fler bilvdagar skapar mer
trafik tenderar trafik att reduceras da filer tas bort (Johansson & Lagercrantz 2016: 110). Fenomenet
kallas Disappearing traffic. Saledes ar farhagor om att trafiken ska svammma Over om mer vagyta
overgar till cyklister ofta obefogad. Det finns ocksa studier som pekar pa att biltrafiken pa omgivande
gator till bilfria zoner 6kat (Trivector 2003:5).
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6.6 Sasongsgator

Open street kallas det da en gata stiangs av for biltrafik under en begransad tid (Stahle 2016: 86).
Under 2015 hade mer dn 900 stader nagon slags avstangning av biltrafik eller bilfri dag for att skapa
en battre miljé och hogre attraktivitet. Bland annat har EU-ledd kampanj I stan utan min bil och
European Mobility week sedan 1989 lett till temporara avstangningar av gator.

Nar enkla och billiga férandringar testas som sedan ar latta att aterstalla om det inte skulle
fungera, kallas Taktisk urbanism (Stahle 2016: 86). Det gor det lattare for allmdnheten att acceptera
en forandring. Trivector (2003:13) beskriver att attityder i hog grad formas av beteende, vilket visar
pa vikten av att implementera férandringsprocesser i praktiken for att framja attitydférandringar.

| London och New York finns initiativ som kallas Play street, da en gata, gdrna néara en skola
eller forskola, stéangs av (Stahle 2016: 86). Om sedan 6ver hélften av de boende pa gatan rostar for en
fortsatt avstdngning permanentas avstangningen. Times Square i New York stangdes pa liknande satt
av pa prov och har nu blivit ett livligt permanent torg sedan 2015 (s. 88). Processen med att fordndra
trafiksituationen langs Friisgatan till forman for cyklister och gaende, beskrivs kunna paverka Malmaos
framtida stadsplanering om resultatet uppfattas som positivt (Malmé stad 2017d).
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7.Lokalgata med omvand ordning

| denna del redogors for hur cyklisten och ménniskan ges plats langs Friisgatan - en lokalgata som
Malmo stad valt att gbra om till “sommargata” fran april till september detta ar. Forst beskrivs
bakgrunden ftill projektet och darefter redogors for vilka variabler som undersékningen av gatan
fokuserar pa. Varje del av gatan undersoks for sig, da karaktdren pa gatan samt vilka trafikslag som &r
dominerande skiljer sig at. Sist foljer en sammanfattning och slutsats av de undersokta kategori-

erna.
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Bild 1. Friisgatans olika delstrackor.

Friisgatan utgor ett strategiskt viktigt strak till station Triangeln for vidare resor till arbete och skola pa
annan ort. For valet av fardmedel ar trygga och bekvdama cykelvdgar viktigt och kan saledes 6ka
andelen som cyklar. Utformningen av Friisgatan som sommargata kan ses som strategiskt viktigt for
att arbeta fram en annorlunda prioritering av trafiken med battre miljoer for manniskor att vistas i.
Det ger prov pa hur en lokalgata med mindre bilar kan te sig, vilket kan skapa forstdelse och
acceptans genom att visa pa vilka varden det ger. D4 Malmo ska utvecklas till en stad dar "alla" cyklar
maste gena cykelstrak prioriteras. Det finns alternativa cykelvagar att ta till stationen, men i denna
uppsats undersdks mojligheten for cykeltrafik i lokalgata med blandtrafik att verka som en god

cykelinfrastruktur med ett sjalvklart utrymme for cyklisten.

7.1 Bakgrund

Friisgatan &r en centralt placerad :~"-"‘K|RSEBERG
gata i Malme, och stricker sig i

vist-Ostlig riktning fran
Johanneskyrkan och Triangelns INNERSTADEN /

kdpcentrum till Folkets park i ost. a

LIMHAMN ROSENGARD

Bild 2. Friisgatans placering mellan § UviLEe
stationen och Folkets park i Malmé.
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Tanken bakom att gora Friisgatan till “sommar-
gata” ar att skapa ett sammanhangande strak
fran Triangelns tagstation och Konsthallen fill
Folkets park. Friisgatan ska utgora den centrala
delen av ett storre kulturstrak som fangar upp
verksamheter langs gatan, sasom Rum fér serier,
kulturhuset Mazetti, konsthallstorget, biograf
Panora, Kulturbolaget och Folkets park tillsam-
mans med uteserveringar och manniskor i ror-
else (Malmo stad 2017b).

Bild 3. Vy 6ver Friisgatan.

| Malmo stads cykelprogram (2012: 22) anges storre delen av Friisgatan som en angelagen stracka att
anlagga cykelbana pa. | cykelkartan rekommenderas cyklister dartill att cykla langs Friisgatan.
Mojligheten for rekommenderade cykelvagar att byggas om ftill cykelanpassade gator beskrivs i
cykelprogrammet dar behov av utredning foreligger (Malmo stad 2012: 24). Innan foérsdket som
sommargata hade Friisgatan ungefar dubbelt sa mycket cykeltrafik som biltrafik med storst
trafikmangder pa véstra sidan och avtagande trafik dsterut (Gatukontoret 2016: 6).

Under en vecka, hosten 2016, deltog Malmé i European Mobility Week dar Friisgatan
stangdes av for biltrafik och olika arrangemang anordnades for att synliggéra och inspirera ftill
hallbara transporter. Gatan utformades med fokus pa fotgangare och cyklister under namnet “Fri pa
Friisgatan”. Satsningen belonades av EU-kommissionens jury med pris for bdsta arrangemang, dar
Malmos generella arbete for hallbar mobilitet ocksd vagdes in. Den lyckade testperioden har nu
resulterat i att Gatukontoret valt att prova Friisgatan som sommargagata. Sommargagatan ska sedan
utvarderas for att se hur gatan fortsatt ska utformas i dialog med boende och verksamheter langs
strackan (Malmo stad 2017c :3). Processen med att gora gatan bilfri tillsammans med ett positivt
resultat tros kunna paverka Malmas stadsplanering framover (Malmo stad 2017b).

Mottagandet av en bilfri gata har inte bara varit positivt. Farhagor om att vissa butiker maste
stdnga om bilar inte far tilltrade uppmarksammades av media (Skanska Dagbladet 7/4-17). “Det talas
om Friisgatan som Malmos hetaste gata. Varfor da stanga av gatan och minska tillgdngligheten?”. Det
visar pa det svara med att dndra normer for vad som anses skapa tillgdnglighet och kundunderlag
langs en gata, trots studier som visar pa att handeln snarare gynnas an missgynnas da gator gérs om
till gangvéanliga miljoer (Trivector 2003).

7.2 Undersokningen

Friisgatans lamplighet och potential att framja cykeltrafik och vistelse lyfts fram genom fyra
kategorier (se 1.4 Metod & material). Kategorierna &r valda for att belysa viktiga aspekter ur
perspektivet att gatan ska kunna fungera for bade gang- och cykeltrafik, med utgangspunkt i att
straket ska vara tillgangligt for manga. Det &mnar darmed beskriva hur en gata med omvand ordning
fungerar och belysa potential och svarigheter. | undersdkningen har Friisgatan delats upp i olika delar
da stréckningarna har skilda forutsattningar och karaktéar. Delstréackorna presenteras fran vast till 6st
och darefter féljer en generell beskrivning av gatans korsningar och deras potential till forbattring for
Okad upplevelse av ett prioriterat cykelstrak.
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- Behandla cykeln som ett eget trafikslag:

For att cykeltrafiken ska kunna 6ka beskrivs att den maste ha en sjalvklar, separat plats i gaturummet.
| takt med att cyklisterna blivit fler, blir konflikter vanligt da gdende och cyklister tvingas dela pa
utrymmet i gatan (Johansson & Lagercrantz 2016: 78). Pa lugnare platser kan det dock fungera bra att
gaende, cyklar och bilar delar pa gatan, dar forsok med shared space visat att olyckor minskat da
samspelet gor maéanniskor mer forsiktiga (ibid.). Delade gator med blandtrafik, sdsom Malmos
lokalgator, utgér dven ett finmaskigt nat som ger cyklisten stor valfrihet (Malmo stad 2012: 34).
Separata cykelfalt ar dock en effektiv och billig 16sning for att cyklister ska fa en sjalvklar plats i
gaturummet (Nilsson 2013). Cykelfalt forbattrar ocksa cyklisternas sakerhet i jamforelse med att cykla
i blandtrafik och att de kan ge bekvdama, snabba och sammanhangande cykelvagar.

- Bygg tryggt, framkomligt och sammanhangande:

Kontinuerliga cykelbanor med hog sdakerhet och komfort bidrar till att cykeln inte valjs bort pa grund
av upplevd otrygghet. Cykelbanor maste dven vara tillrdckligt breda och val belysta samt placerade
dér det finns andra manniskor i ndrheten (Cykelfraimjandet 2017: 6). Att det &r tryggt och sékert att ta
sig fram pa cykeln i Malmo Okar tillgéngligheten och friheten for Malmos befolkning att latt ta sig dit
man vill, inte minst for barn och unga (Malmo stad 2016: 34). Nastan alla cykelresor startar och slutar
dock i en lokalgata med blandtrafik, dar olika typer av cykelinfrastruktur beskrivs komplettera
varandra “och behover goéra sa i en valutvecklad cykelstad.” (Malmo stad 2012: 33f). Lokalgator med
mycket trafik och parkerade bilar utgér dock en komplicerad trafikmiljo for just barn som riskerar att
inte fa tilldtelse att cykla pa egen hand (s. 34). Cykelgator med 30 km/tim som hogsta tilldtna
hastighet, dar motorfordon far anpassa sin hastighet efter cykeltrafiken, féresprakas som en atgard
for ett sammanhadngande och tryggt cykelndt (Cykelframjandet 2017: 11). Narheten ftill andra
manniskor bebyggelse och 6vrig trafik, tillgodoses i lokalgator, vilket kan betraktas som positivt ur
trygghetssynpunkt (Malmo stad 2012: 34).

- Plats for alla manniskor:

Gaturummet ska gora plats for alla att rora sig — oberoende av kon, alder, fysisk formaga eller
socioekonomiska forutsattningar. Yteffektiva transportmedel prioriteras sasom gang, cykel och
kollektivtrafik. Det bidrar till att 6ka tillgangligheten och tryggheten i stadsmiljon, som darmed blir
mer demokratisk (Malmo stad 2016: 48). En stad som ar bra for atta- och attioaringar beskrivs som
en bra stad for alla (O'Rourke & Penalosa 2015: 43). | denna kategori vags olika manniskors ansprak
in dar transportutrymmet bor avspegla gatans trafik och bli mer jamlikt fordelat mellan olika
fardmedel.

- Lugnt tempo - 6kad trafiksakerhet:

Utformningen av gatumiljon ska tydligt signalera ftill trafikanterna att rora sig i ett lugnt tempo.
Korsande gator ger ett lagre tempo dar trafiken maste stanna upp.

Safety in numbers hanvisar till att ju fler som cyklar, desto lagre ar risken for varje enskild
cyklist att raka ut for en olycka (Johansson & Lagercrantz 2016: 93). Aven sikerheten for fotgingare
och bilister okar da bilister tvingas anpassa sin hastighet mer efter det stora antalet cyklister.
Separata cykelfalt kan istéllet innebdra hogre hastigheter for biltrafik pa gatan om den saknar tydlig
mittlinje som ger ett smalare korfalt och har en liten trafikmangd (Nilsson 2013). Uppdelningen av
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gatan kan ge en mera reglerad karaktar som troligtvis gor att bilférare blir mer sakra pa vad som
forvantas dar de inte behover vara lika uppmarksamma pa langsam trafik i deras korfalt utan kan kora

lite snabbare (Nilsson 2013).
Lokalgator krdaver ofta lagre hastigheter, dn den generella hastighetsbegriansningen pa

trafiken i stadsmilj6. Ldngs Friisgatan var medelhastigheten pa motortrafik 24 km/tim 2016 (Malmo
stad 2016b). Laga hastigheter, mellan 15-20 km/tim har visat sig samspela bra med gdende och
cyklister, dar de aktivt visar hdansyn gentemot varandra da de konkurrerar om samma utrymme i ett
Shared space (Tyréns & Vagverket 2007). Lokalgator beskrivs som “relativt trafiksdakra” da de har en
ringa mangd biltrafik och laga hastigheter (Malmo stad 2012: 34)

7.2.1 Gata med cykel & bil - mycket cyklister

Fran vaster och station Triangeln ar den forsta strackan av Friisgatan en kort stracka med mycket
trafikanter i rorelse. Ar 2016 passerade varje dygn 4260 cyklister delstrickan (Malmo stad 2016d).
Har svanger bilar in som ska till Triangelns parkeringshus, gaende samlas langs trottoarerna och
cyklister kor i gatan for att svinga upp pa cykelbanan som leder fram till stationen.
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Bild 4. Den beskrivna gatans placering.

- Behandla cykeln som ett eget trafikslag:

Gatan erbjuder inte ett separat utrymme for cyklisten, vilket kan uppfattas som en stokig och otrygg
trafiksituation. Fran stationen, | 6stlig riktning, maste cyklisten dels 6ver en garageinfart for bil och
sedan snedda Over gatan for att komma pa ratt anvisad sida av en mittrefug. Refugen kan dock bidra
till hogre grad av anpassad hastighet dar cyklisten tvingas svdanga runt den, an om upplevelsen varit
att det bara var att kora rakt ut i gatan. Utformningen ftill trots verkar trafiksituationen flyta pa bra,
kanske just for att det inbegriper osdkerhetsmoment och anpassad hastighet i korsningen. Den stora
andelen cyklister pa strackan kan &dven bidra till att skapa storre legitimitet och Oka cyklistens
sjalvklara ratt till platsen i gatan. Avsaknaden av en separat cykelbana gor ocksa att cyklisten erbjuds
storre utrymme och flexibilitet da hela gatan kan tas i ansprak vid stora trafikmangder. Da kan en
separat cykelbana istdllet innebara trangsel och bygger darmed in ett lagre maxantal cyklister som
blir mer oflexibel och far svarighet att Overensstimma med ett framtida trafikmangder langs
strackan. Avsaknaden av en separat cykelvag kan dock innebara osdkerhet hos ovana cyklister.
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Bild 5 och 6. Cykelbanan 6vergar i blandtrafik. Den korta strackan och avsmalningen mot Soédra forstadsgatan
anpassar hastigheten.

- Bygg tryggt, framkomligt och sammanhangande:

Den hoga narvaron av olika manniskor i rorelse under stora delar av dygnet kan ses som en
trygghetsaspekt. D3 den separerade cykelbanan som gar forbi stationen plotsligt upph6r har, kan det
bidra till att mer ovana cyklister eller barn inte tillats eller vill cykla har, dar cykeltrafiken blandas med
biltrafik. Ensamma barn och unga var heller ingen vanlig syn nér observationerna gjordes, dven om
det forekom. Att striackan skulle kunna bli en cykelanpassad gata skulle mojligtvis hdja
trygghetskanslan och framforallt starka cyklisternas ratt och legitimitet i den delade gatan. Bilnormen
har generellt gjort gatan till bilarnas doman och cykeln till undantaget som manga ganger inte anses
ha samma ratt till utrymmet i gatan. For att bryta det synsattet kan cykelgator vanda pa
prioriteringsordningen. Det som blir mest aktuellt ar skyltad lagre hastighet och vdjningsplikt for
korsande trafik p& Kapellgatan. Aven foretradesratt pd Soédra Forstadsgatan skulle behévas, vilket
darmed skulle lugna ner tempot fér saval cyklar som bilister langs den gatan. Korsningen beskrivs
vidare i 7.2.5 Korsningar.

- Plats for alla méanniskor:

Strackan ar utformad sa att fordonstrafik upptar det stérsta utrymmet i gatan, varpa breda trottoarer
ger plats till gdende pa bada sidor. Har finns en ndrzon med uteservering pa bada sidor, flera butiker,
varav en med blommor pa utsidan och overfulla cykelparkeringar vilket ger en varierad och
innehallsrik miljo i standig rorelse. Mojlighet att sla sig ner ges inte fullt ut. Det finns en sittmojlighet
pa en sa kallad “friplats”, ett betongfundament med plantering och avsatts for att sitta, men under
observationerna har ingen utnyttjat den maojligheten. Darutover finns sittplatser pa uteserveringar.

- Lugnt tempo - 6kad trafiksakerhet:

Pa en gata med manga ansprak och mycket folk i rérelse bor hastigheterna hallas laga for att 6ka
tryggheten och sdkerheten for de oskyddade trafikanterna. Tempot pa den korta strackan ar
forhallandevis lagt, dar avbrotten som naturligt sker i korsningen med Sodra Forstadsgatan, gor att
trafiken maste vara uppmarksam och beredd att stanna. | en integrerad trafiksituation kan ett lugnt
trafiktempo ses som en férutsattning for att gatan ska upplevas som trygg att cykla pa.
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Da manga cyklister samlas till en gata skapas naturligt hogre trafiksdkerhet pa grund av att
bilister férvantar sig manga cyklister och anpassar sig darefter (Malmo stad 2012: 35). Detta bekraftas
av teorin om safety in numbers, dar det stora antalet cyklister kan bli nagot av en sjalvreglerande
cykelgata. FOr att starka legitimiteten av laga hastigheter skulle en rekommenderad lagre hastighet,
sasom 20 km/tim, kunna vara ett satt for att skapa battre forutsattningar fér samspel mellan cykel
och bil.

‘ lagre trafiktempo kan ett annorlunda mark-
72 material som fordon kor upp pa signalera att
omsesidigt samspel galler. Hastighetsdamp-
@ ande utformning, inom syftet med traffic cal-
ming, tas upp av Malmo stad (2016: 48). Dar
{ beskrivs att avsmalningar, sidoférskjutningar
och olika beldggningar, ar utformning som
" skapar ett lugnare tempo. Placeringar av sa-
dana element bor ske vid korsningar, strackor
eller malpunkter dar det ror sig manga gaende
eller cyklister. Markmaterialet bor dock vara
jamnt for att det ska vara bra att cykla pa.

Bild 7. Narbeldgna Claesgatan har utformats for att skapa lagre hastighet och 6kade mojligheter for langsam
trafik.

7.2.2 Gata med gang & cykel

Den stracka som Malmo stad valt att gora till sommargagata ar skyltad som gdgata och utformad
med stora uteserveringar och annan moblering som visar att gangtrafik ar 6nskvard, se karta nedan.
Har finns flera “friplatser”, blomsterurnor och storre planteringar och pelare med utstallnings-
material. “Fler gangfartsomraden kan vara ett led i att skapa 6kad tillganglighet for cyklister” (Malmo
stad 2012: 36), skriver Malmo stad i sitt cykelprogram. Den ringa mangden biltrafik med laga
hastigheter pa gagatorna goér dem trafiksdkra, menar de vidare. Det finns dock en uppenbar risk att
cykeltrafik pa en gagata gor cyklingen ineffektiv da den maste anpassas till gangfart samt att det i
praktiken ar svart att uppratthalla cykel- och biltrafik i sa ldga hastigheter som gangfart innebar (s.
36). Det kan oka risken for konflikter mellan gaende och cyklister. Har passerar varje dag cirka 3600
cyklister (Malmé stad 2016d), vilket kan jamféras med omkring 4200 cyklister som passerar
Smedjegatan till och fran station Triangelns sddra uppgang, dar det finns en separerad cykelbana.

Forandringen av strackan till kunde goras da omkring tjugo bilparkeringar langs gatan togs
bort (Malmo stad 2017c). Platsen som tidigare prioriterat uppstallning av fordon kan nu befolkas av
manniskor pa uteserveringar.
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Bild 8. Gagatans strackning mellan Sodra férstadsgatan och Skolgatan.

- Behandla cykeln som ett eget trafikslag:

Cyklisten ges inte ett separat utrymme i
gatan, utan delar det framst med de
gaende. Under observationerna som
gjorts har varken cykeltrafiken eller
gangtrafiken varit sa stor att de rakat i
tydlig konflikt med varandra. Ett vanligt
framfort argument ar att kombinerade
gang-och cykelvagar leder till konflikter
utan att nagon av grupperna kan kdnna
sig sdker. De har helt enkelt olika krav pa
hastighet.
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Bild 9. Frisgatans integrerade trafikmiljo.

En separat cykelbana eller ett malat cykelfalt skulle dock skapa en oflexibel struktur som férsvarar for
uteserveringar langs gatans narzoner, om cykelbanan placerades pa sidan av gatan. Mitt i skulle en
separerad cykelbana legitimera cyklistens plats, men fororsaka hogre hastigheter och darmed skapa
barridreffekter samt utgora fara fér gaende.

Da cykeltrafiken okar, kommer dock behovet av sarskilda ytor och tydligare regler for
cykeltrafiken ocksa att Oka, skriver Cykelfraimjandet (2017: 6). Friisgatans gagatekaraktar stammer
dirmed inte 6verens med krav pa framkomlighet och eget utrymme som ett cykelstrak forvantas ha.
Trots det kan langsam gangtrafik upplevas vara en tryggare trafiksituation att samspela med i
jamforelse med biltrafik, vilket gor att barn kan ges storre tillatelse att rora sig har an i lokalgator med
fordonstrafik. Olika trafikanter dominerar dock gatan olika tider pd dagen. | morgonrusningen da
manga ska till stationen ar det cyklisterna som ar flest och tar gatan i besittning, for att vid lunch- tid
och eftermiddag snarare Gvertas av gangtrafikanter. Darmed ges plats till olika trafikantgrupper vid
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olika tider pa dygnet vilket underlattar samspel. Pd eftermiddagen da flertalet gdende trafikerar gatan
sker cykeltrafiken, att doma av observationerna, i lugnt tempo, vilket gor att samspelet fungerar.

- Bygg tryggt, framkomligt och sammanhangande:

Strackningen ar framst till for att starka straket for gaende och cyklister och vara en trevlig miljo att
vistas i. En del bilar kor in pa gatan trots skyltning som gagata. Malmo stad menar att det ar tillatet
att kora in, men att genomfartstrafik ar otillaten. Trots det finns det inget som hindrar
genomfartstrafik, och den férekommer mer eller mindre regelbundet. Uppskattningsvis kor kanske
en bil i minuten pa stréckan vissa tidpunkter, sa om det ar tankt att det ska vara en gagata ar det ju
ett misslyckande, menar trafikplaneraren Elin Engqvist pa Gatukontoret (muntl. 16/5). Dar det gar att
kora, gbér man det. Att biltrafik férekommer pa strackan gor att omradet inte enbart ar reserverat for
gaende och cyklister och kan forsvara for framférallt barn att anvéanda gatan.

. Belysningen pa strackan har gjorts pa ett
annorlunda satt med ljusslingor som kvallstid
bildar ett “tak” over gatan. Den forhallandevis
starka belysningen gor gatan mer tillganglig
kvallstid och bidrar till att lysa upp husfasaderna
1 P till forman for en god dverblickbarhet av gatans
I | hela utstrackning. Det kan bidra till att skapa
i trivsel med 6kad trygghet och synlighet av olika
trafikanter i gaturummet.

Bild 10. Friisgatans belysning kvallstid.

- Lugnt tempo - 6kad trafiksakerhet:

Cykling langs en en gagata kan gora resan varierad och innehallsrik men ocksa innebédra en lagre
medelhastighet for cyklisten. Malmo stad (2012: 36) skriver att “lI vantan pa mer moderna,
cykelanpassade regleringsmoijligheter ar cykling i gangfartsomraden och pa gagator en intressant
I6sning for historiskt kdnsliga och besdksintensiva omraden i staden.” Utformningen av gatan talar
tydligt om att hog hastighet inte ar dnskvart. Flera element gor att bilister maste vara vaksamma och
forflytta sig i sidled fér att komma fram, sa kallade chikaner. Aven “friplatserna” - mindre platser med
gronska, sittplatser och cykelparkering, ska bidra till att biltrafiken anpassar sig mer ftill andra
trafikanter i gatan (Malmo stad 2017b). Tillsammans med de stora uteserveringarna bidrar de till att
smalna av gatan vilket kan medfdra lugnare tempo.

Under kvallstid, da det inte befann sig sa mycket folk pa strackan, observerades dock relativt
hoga hastigheter da bilar trafikerade “gagatan”. Dock tvingades de bromsa in pa den stracka dar stora
betongfundament med blommor ska fungera som hastighetsdampande sidoforskjutningar.
Hastigheten regleras saledes inte enbart av utformning, utan dven av trafiken pa gatan, dar langsam
trafik bidrar till lugnt tempo. Cyklisternas framsta hinder fér 6kad hastighet utgérs ocksa av den
langsammare gangtrafiken, men generellt tillgodoses trafikanternas olika behov av att komma fram
val med den trafikmangd som finns idag.

Mot Sodra Forstadsgatan smalnas vagbanan av déar trottoaren ger plats at cykelparkering och
tradplanteringar. Avsmalningen av vagbanan gor att trafikanten forbereds for att visa extra hansyn vid
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korsningspunkten med tvargatan och de gaende pa trottoaren. Grénskan kan ocksa signalera lagre
hastighet och anvandas for att paverka manniskors beteende i trafiken, skriver Berntsson (2002: 259).

- Plats for alla manniskor:

Denna stracka domineras av uteserveringar, gaende (- som tvingas ut i mitten av gatan da
uteserveringarna tar trottoaren i ansprak) och cyklister. Utformningen talar tydligt om att det ar
fotgdngaren som ar i fokus da det ges rikt med gestaltning som kan upplevas i ett langsamt tempo,
sasom planteringar och utstallningsmaterial. Men aven alla butiker, restauranger och husens rika och
varierade utformning goér gatan intressant och val anpassad fér gdende. Gehl (2007) menar att vi dras
till platser dar vi kan se och hora andra. For att skapa en livfull plats bér utformningen stddja
uppehille i stadsrummet. Det kan vara sittplatser och nagot att titta pa sdsom planteringar och
gronska. Men dven nagot att gora ar betydelsefullt for att bjuda in manniskor att ta del av rekreativa
och sociala aktiviteter i stadsrummen (s. 114). Pa Friisgatan finns manga sittplatser for café- och
restauranggaster, men inte sa manga offentligt tillgdngliga. Da fotgangaren ar gatans viktigaste aktor
(Stahle 2016, Gehl 2010), bor de ges en prioriterad plats i gaturummet.

-/

Bils 11 visar trottoaren som senare Overtas av uteserveringar. Bild 12 visar friplatser med sittmajlighet.

Fler gang-och cykelgator gor att barn far en sjalvklar plats i stadsrummet, menar Stahle (2016: 152).
Har uppmuntras inte barnens plats i gaturummet pa nagot sarskilt satt. Under European Mobility
Week fanns arrangemang riktade till barn tillsammans med ett pingisbord som mdjliggjorde att
aktivitet och lek fick ta plats. Da var dven biltrafiken helt avstdngd, vilket den inte ar i dagslaget.
Under nuvarande foérutsattningar anses inte gatumiljon sa pass saker att lek kan framjas vid sidan av
transportmiljon. Det bekréftas av Elin Engqvist (muntl. 16/5) pa Gatukontoret. Malmo stad skriver att
en gata med blandtrafik kan innebara en komplicerad trafikmiljo, sarskilt for barn, vilka riskerar att
inte fa tillatelse att cykla pa egen hand (Malmé stad 2012: 36). Kanske minskar trafiken pa sikt da
gatan etablerats som gang-och cykelgata i bilisternas medvetande och den smarre omstandigheten
att tvingas vaja for langsam trafik. | nuldget fungerar gatan mer som ett gangfartsomrade, dar
genomfartstrafik tillats pa de gdendes villkor. Att stanga av gator helt for biltrafik bedoms som svart
da raddningstjanst maste kunna komma till, medger Elin Engqvist (muntl. 16/5). Hon beskriver ocksa
att de boende pa gatan upplever biltrafiken som negativ dar krukor flyttats runt for att hindra trafiken
fran att komma in pa gatan. Det visar pa en vilja till &n mindre biltrafik pa gatan.

For att ge alla méanniskor tilltrade bor gagatan ha ett jamt markmaterial med utjdgmnade
nivaskillnader sa att rullstolsburna latt kommer fram. Det bor ocksa vara tydligt var fotgdngare ska
rora sig med avskiljande markmaterial eller kantsten for att guida synskadade. De breda ute-
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serveringarna blockerar trottoaren pa vissa stéllen, vilket gor det svart att navigera langs strackan vid
nedsatt syn dar andra element i gatan ocksa forsvarar framkomligheten. Rullstolsburna som kér pa

trottoaren tvingas ocksa fran trottoar till gatans lagre niva utan utjamning.

7.2.3 Gata med bil & cykel - mycket biltrafik

Denna mellandel med stopplikt mot Skolgatan och ljusreglering mot Bergsgatan bildar inte ett tydligt
fortsatt strak utan kan mer betraktas som en egen del i gatan. Har ligger kulturhuset Mazetti, en bar
med uteservering pa hornet mot Bergsgatan, en secondhand affér, en loppis, mindre butiker och
infart till boendeparkering. Gatan ar programmerad for biltrafik i forsta hand med en fil i vardera

riktning tillsammans med bilparkering pa bada sidor gatusnittet.

Triangeln o
képcentrum =

uejedjoyg

Kulturhuset
Mazett

Bergsgatan

Handel, Kafé, Restaurang

Bebyggelse

Bild 13 visar den beskrivna gatustrdckningen langs Friisgatan.

- Behandla cykeln som ett eget trafikslag:

Mot rodljuset ar ett cykelfalt markerat i asfalten som anvisning for var cyklister kan ta plats bredvid
bilisterna. Hur cykeltrafiken upplevs vara prioriterad i gaturummet kan bero pa vilken slags cyklist
som tillfrdgas. Hur stor trafikvana man har, om den ar en snabb pendlare eller barn ger olika
preferenser, menar Gatukontorets Elin Engqvist (muntl. 16/5).

Att blandtrafik och parkerade bilar kan vara en otrygg situation for yngre och ovana gor att
strackan troligtvis valjs bort. Det ger saledes inte den cykelinfrastruktur som gynnar de osakra och far
det stora flertalet att vdlja cykeln, vilket beskrivs som nodvandigt for att andelen cyklister ska 6ka
(Stahle 2016). En sa pass prioriterad stracka som Friisgatan utgér borde kunna géra dven denna del
mer cykelanpassad. | detta gaturum finns bara vissa tecken pa en annorlunda prioriteringsordning.
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Antalet cyklister ar troligtvis i paritet med
antalet  bilister  (cirka 2000 per
vardagsdygn (Gatukontoret 2016: 6), da
ingen exakt uppgift 6ver strackan gatt att
hitta. Flertalet cyklister valjer istallet att
cykla pa den cykelanpassade Skolgatan och
dérifran svianga in pa Friisgatan. Dar finns
saledes en upprattad struktur som
tillgangliggdér gatan for cyklisterna, vilken
valjs i hogre utstrackning. Fysiska
strukturer paverkar beteende och skapar
goda forutsattningar for Onskat utfall
under lang tid framover (Corell &
Séderberg 2005: 164), samt ger

Bild 14. Cykelns plats pa en del av gatan.

signaler om att cykel ar ett erkdnt och prioriterat transportmedel i gatan. Pa sa satt kan trafik-
ordningen med cyklister som De andra, komma att omforhandlas i gatan. For att behandla cykeln
som ett eget trafikslag skulle ett eget utrymme i gatan behovas sdsom cykelfalt eller cykelbana eller
att gatan utformades pa ett satt som tydligt signalerade lagre hastighet och prioritering av langsam
trafik.

- Bygg tryggt, framkomligt och sammanhangande:

Att cykla invid parkerade bilar kan upplevas otryggt, da bildérrar kan slas upp och gora att cyklister
vill halla ett visst avstand. Langs hela Friisgatan ar belaggningsgraden vid de matningar som gjorts av
parkeringsplatserna knappt sjuttio procent (Gatukontoret 2016: 7). Tillsammans med parkerings-
mojligheter i fyra parkeringshus langs gatan skulle parkeringsmdjligheterna kunna begransas langs
strackan. Darmed finns maojlighet for planteringar och andra sidoforskjutande element i gatan som
bade bidrar till 6kad attraktivitet, synliggor straket samt minskar trafiktempot, vilket kan innebéra att
cyklingen pa gatan valkomnas i hégre utstrackning, blir mer legitimerad och trygg.

- Plats for alla manniskor:

Trots mycket fotgdngare som ror sig langs strackan, domineras platsen for biltrafik gaturummet.
Fotgangarna har plats pa trottoarerna pa bada sidor om gatan, men delar dven platsen med den
stora cykelparkeringen ldangs kulturhuset Mazettis fasad. Visuellt dr det framst de tatt parkerade
bilarna pa bada sidor som dominerar gaturummet. Intrycket ar att bilen utgér en verksam kontroll (jfr
Karrholm 2004:72) over rummet och blir saledes bade en social som konkret inlasning av gatans
anvandning genom den fysiska strukturen. Cyklisterna ges minst plats och ror sig pa den storre delen
av gatan pa bilisternas villkor. Mot Bergsgatan finns en bar som gér ansprak pa narzonen vid fasaden
genom sin uteservering. Det gor att trottoaren utanfor blir trang och skulle behéva breddas for att ge
fotgangaren hogre prioritet. En utokad uteserveringen skulle forstarka gatulivet pa platsen med
hogre narvaro av manniskor och bidra till 6kad vistelse och attraktivitet i gaturummet. For Gvrigt
inbjuder gatan inte till att sla sig ner da det saknas traditionella sittplatser. Istéllet erbjuder de tva
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“friplatserna” i parkeringsfickor ett klatt betongblock att sld sig ner pa. Dessaa anvands vid flera
tillfallen under observationerna.

a

Bild 15 visar parkeringarna langs gatan. Bild 16 visar friplatser som har tagit parkeringsplatser i ansprak.

- Lugnt tempo- 6kad trafiksakerhet:

Tempot langs rakstrackan kan ibland upplevas hogt, dér vissa bilister gasar pa for att sedan tvingas
stanna. Strackan begransas av stopplikt mot cyklister vid Skolgatan och trafikljus mot Bergsgatan. Det
gor att hastigheten generellt halls nere.

For att tempot och trafiksékerheten ska forbattras pa gatan maste bilarnas plats i
gaturummet prioriteras ned. Malmo stad (2016: 56) skriver att ett lagt trafiktempo ska vara styrande i
utformningen av lokalgatorna. Lokalgator kan darmed utformas som gangfartsomraden for ett lagre
tempo och Okad vistelse samtidigt som de ar tillgdngliga for varuleveranser intill fastigheter. En annan
utformning kan ocksa skapa en mer inkluderande trafikmiljé med battre forutsattningar for cykel.
Genom utformning for traffic calming kan alla trafikslag ges tilltrade men pa mer lika villkor. Det stora
antalet fotgdngare gors darmed mer rattvisa tillsammans med en tryggare och mer varierad
trafiksituation for cyklister. Att bygga om gatan till gangfartsomrade, sasom den narliggande
Claesgatan ar exempel pa, berdknas kosta 40 miljoner och det &r sannolikt att det kommer drdja
manga ar innan fysiska forandringar av Friisgatan ryms i budgeten (Gatukontoret 2016: 14). Tills dess
kan l6sa element, sasom Friplatser anvdndas for att reglera hastighet som okad ftillgang ftill
gaturummet.
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7.2.4 Gata med bil, cykel & gang - mindre trafik

Narmast Folkets park i Friisgatans 6stra del ar varken biltrafik eller cykeltrafiken langs gatan sarskilt
omfattande (cirka 1000 motorfordon per dygn och 1300 cyklar enligt Gatukontorets (2016:6)
uppskattningar). Ju langre in mot parken man kommer desto mer minskar ocksa biltrafikmangderna

’r [l/ y/ dad gatan avslutas med vandzon for bilister,

il

' men fortsatt cykelvdg i tvargdende riktning
| for cyklister. Under varen har streetfood-
vagnar etablerats i Folkets parks entré mot
Friisgatan, vilket skapat en tydligare koppling
mellan parken och straket. Tidigare har den
delen varit mer av en bakgata och haft
problem med narkotikaférsaljning (Gatu-
kontoret 2016: 6).

Bild 17 visar strackningen med sidoforskjutningar
som ger lagre tempo.
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Bild 18 visar gatustrackningen och verksamheter vid gatan.

- Behandla cykeln som ett eget trafikslag:

Utformningen av gatan &r traditionell, med stérst plats for biltrafik. D& gatan inte innehar mycket
biltrafik blir den lika mycket en plats for cyklisterna. Detta mojliggdrs genom “friplatser”, cykelstall
och utstallningspelare som alla bidrar till att smalna av kérbanan och skapa sidoférskjutningar for
trafiken. Bilisterna tvingas da att kora i lugnt tempo, vilket okar trygghet och sdkerhet i samspelet
med cyklister. Det gor att gatan med nuvarande utformning som lokalgata med blandtrafik fungerar
bra for som kombinerad cykel- och bilgata. Utformningen gor att cyklisterna tycks inneha en lika stor

ratt att rora sig i gatan som bilisterna.
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- Bygg tryggt, framkomligt och sammanhangande:

En central trygghetsaspekt ar att det finns “6gon pd gatan”, det vill sdga en néarvaro av olika
maéanniskor pa olika tider pa dygnet (Jacobs 2004). Mot Folkets park kantas gatustrackningen av
Mollevangsskolan och bostadshus utan offentliga verksamheter i bottenplan. Bottenvaningen
paverkar livet pa gatan genom att bidra till variation och upplevelser och locka tillfélliga fotgdngare till
affarer och verksamheter. Ar bottenvaningen stingd mot gatan paverkar det livet p& gatan genom att
staden forlorar de ftillfalliga fotgdngarna tillsammans med att de stingda fasaderna bidrar till 6kad
kdnsla av otrygghet nar det blir morkt (Gehl 2010: 240). Ett nytt tiovaningshus ska byggas pa
strackan, vilket mojliggér vardcentral, kontor eller handel i bottenvaningen, enligt detaljplanen
(Malmo stad 2010). Det kan tillféra mer rérelse och utékad malpunkt och bidra till 6kad narvaro av
manniskor. Den nya byggnaden kan ocksa foranleda en upprustning av gatan, dar mojligheten till en
annan, mer ftilltalande miljo har mojlighet att formas, sasom ett gangfartsomrade med gatu-
utformning som ar anpassad till langsam trafik.

En annan trygghetsaspekt ar god belysning under kvalls- och nattetid. Belysning av fasader
och trad gor att morka, skrammande omgivningar undviks. Utékad och mer kreativ belysning skulle
kunna 6ka kanslan av trygghet kvallstid. Den nya entrén till Folkets park har fatt ny belysning (17/5),
vilket kan verka for 6kad 6verblick och trygghet.

- Plats for alla manniskor:

Det ar fa som ror sig langs denna stracka. De offentliga verksamheterna ar inatvdnda verksamheter
sasom biograf, stadsarkivet och grundskola. Kulturbolaget har en uteplats, eller snarare rokruta for
sina gaster som anvands kvéllstid. Annars finns inga tydliga attraktioner eller aktiviteter som kan
locka till vistelse. En garagenedfart som ar 6ppen for allmadnheten (Gatukontoret 2016: 7), finns i ett
av husen vilket foranleder en del rorelse med bil.

| sommargatans gestaltning har Friisgatan som helhet inte getts lika mycket fokus som under
evenemanget “Fri pa Friisgatan” under European mobility week. Pa denna stracka aterfinns inte den
gronska och de sittmojligheter som, med Gehls (2010) term “bjuder in” manniskor att vistas, sla sig
ner och ta del av gatumiljon. Det ger stor skillnad i hur gatan upplevs.

Bild 19 visar omradets utformning under European mobility week 2016.

Bild 20 visar samma vy under sommargatans gestaltning.
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Da strackan avslutas med en vandzon mot entrén till Folkets park och straket darmed Overgar i
parkmiljo bildas har en plats, som har forstarkts av bankar och trad invid Méllevangsskolans bollplan.
For att minska platsens karaktdr som vandzon, skulle utformningen kunna tillféra mer torgkaraktar,
med ett avvikande material som inbjuder till vistelse och skapar entrékansla till parken i hogre
utstrackning. Det kan liknas vid ett shared space dar tillganglighet till alla trafikslag ges samtidigt som
estetiken och forsiktighet trafikanter emellan gor platsen trivsam och saker.

- Lugnt tempo - 6kad trafiksakerhet:

Pa denna stracka ligger Mollevangsskolan, vilket starker vikten av ett lugnt trafiktempo for att
minimera risken for skada vid en olycka. Trygga och sdkra skolvagar till och fran Méllevangsskolan &r
viktigt for att barn ska tillatas ta sig pa egen hand. Om skolvdagen anses otrygg och farlig ar bilskjuts
vanligt, vilket leder till mer biltrafik vid skolan och skapar en ond cirkel dar fler fordldrar anser det
nodvandigt att skjutsa sina barn. Gatans utformning som atervandsgata for bil gor att trafiktempot
blir lagre just vid skolans placering. Friplatserna langs strackan bidrar till att skapa sidoforskjutningar
da de ar placerade langt ut i gatan och inte enbart pa parkeringsplatser, som pa féregaende stracka.
Det drar ner tempot pa biltrafiken och skapar samtidigt en mer intressant gatumiljé med mer
gronska.

Trad och alléer kan bidra till en lugnare trafik
samtidigt som gatuplanteringar kan innebara
en trevlig social miljé6 (Newman & Kenworthy
1999). Fler tradplanteringar och gronska langs
gatan skulle ocksd koppla an Friisgatan fill
Folkets park och ddarmed bidra till att skapa en
trevlig entré till parken och ett gront parkstrak.
Malmo stad skriver att grona strak kan bidra till
att narheten och tillgangligheten till parker
Okar (Malmo stad 2016: 51), vilket gor att en
attraktiv gron parkvag kan bidra till en storre
upplevelse av narhet till parken. Darmed kan
steget till att ta sig dit kdnnas mindre.

Bild 21. “Friplatser” fungerar som hastighetsdamp-
are, sittplats och gronska.
Bild 22. Sidoforskjutningar kan ocksa utféras som
regnbaddar, fér mer gronska i gatan, som pa paral-
leligatan Monbijougatan.
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7.2.5 Korsningar

D3 ett huvudcykelstrak forlaggs i lokalgata ar god utformning i korsningspunkterna med tillslutande
huvudgator viktigast ur trafiksdkerhetssynpunkt (Malmo stad 2012: 34). Bergsgatan ar en typisk
huvudgata for biltrafik, och S6dra Forstadsgatan rdknas ocksa till huvudgata, utformad framst for
biltrafik, men innehar dven cykeltrafik och manga gdende langs trottoarerna. Skolgatan &r en
cykelanpassad gata och saledes en huvudgata for cykeltrafik. Darmed innehar Friisgatan flera
korsningspunkter av mer eller mindre betydande karaktar. Korsningarna kan ge tidsforluster och
minska upplevelsen av ett sammanhangande strak. Dartill kan de innebéra en otrygg trafiksituation.
Malmo stad (2014a: 18) skriver att den viktigaste atgarden for att bidra till 6kad trygghet for cyklister
ar att oka tryggheten och sakerheten i korsningar. Darefter kommer atgarder for separering av
gaende och cyklister. | en trygghetsmatning fran 2014 medgav 6ver hélften att de kdnde sig “delvis
otrygga” nar de cyklade i Malmo och sex procent kidnde sig “otrygga” (Malmo stad 2014a: 17). Stahle
(2016) pekar pa vikten av att utforma bra cykelvagar for de osdkra for att fa det stora flertalet att vilja
cykel framfor andra fardmedel. Pa ett prioriterat cykelstrak bor utformningen av de mest kritiska
momenten, sdsom korsningar saledes prioriteras.
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Bild 23 visar Friisgatans storre korsningar. Skolgatan innehar mestadels cykeltrafik och har inte ansetts lika
betydande och berérs inte vidare.

Korsning Sédra Férstadsgatan

Pa Sodra forstadsgatan, vid korsningen med Friisgatan, passerade 3400 motorfordon per
vardagsmedeldygn, med en medelhastighet pa 27 km/timmen ar 2016. (Malmo stad 2016e). Antalet
cyklister mattes till cirka 2200, att jamféra med cirka 3600 cyklister som fardades langs med
Friisgatan (Malmo stad 2016d).

Korsning med Sodra Forstadsgatan ar svar att ta sig forbi for cyklister i rusningstrafik (kl 16.30
en vardag 27.4, kl 13.00 vardag 19/5). Det gor att flertalet cyklister tvingas stanna eller leda sin cykel
over 6vergangsstallet vid sidan av korsningen.

Malmo stad (2014: 42) beskriver att framkomlighet och sdkerhet for fotgdngare och cyklister
ska prioriteras vid korsning med bilars korvag. Ett exempel som namns ar upphdjda passager, vilket i
synnerhet géller i trafikerade korsningar “som annars riskerar att bli olycksdrabbade”. Prioriteringen
av oskyddade trafikanter framfor biltrafik galler sarskilt i innerstaden.
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Bild 24 visar korsningen med sédra forstadsgatan,
dar upphojning och ett annat material sanker
hastigheten och ger gaende pa trottoaren fore-
trade.

For att starka Friisgatan som strak ar korsningspunkterna betydelsefulla att dverbrygga, bade for
upplevelsen av sammanhang och trygghet men ocksa for tidsbesparing. Langs en cykelanpassad gata
maste korsande gator vdja i hog utstrackning. Det gor att straket ar effektivt och prioriterat vilket kan
Oka viljan att cykla dar (och 6ka andelen som cyklar). Friisgatans korsningspunkter med huvudgator
gor det svart att berattiga vajningsplikt. Daremot skulle en 6msesidigt hdnsynstagande i ett shared
space kunna gora att Friisgatan upplevs mer som ett prioriterat strak. Malmo stad (2016: 56) skriver
att lokalgator och dess korsningar kan regleras och utformas som gangfartsomrade for att ddmpa
hastigheterna och darmed 6ka mojligheten for vistelse.

For att Oka trafiksdkerheten kan ett upphojt markmaterial ge gdende stbrre ratt i gatan
tillsammans med minskade hastigheter och battre samspel med cyklister. En upphdjning skapar en
forlangning av trottoaren och bildar en torgliknande férbindelse som kan underlatta for det stora
antalet manniskor som rér sig dar och gora korsningen till en formgiven plats, inte bara en passage.
Det skapar dven stoérre hansyn och tryggare miljoer genom hastighetssankning for det stora antalet
gaende langs trottoarerna dar bade barn och dldre ska ha mojlighet att réra sig pa ett sakert satt.

Korsning Bergsgatan

Korsningspunkten med den cirka 28 meter breda Bergsgatan ar reglerad med trafikljus. | medeltal
trafikeras gatan varje vardag av 19000 motorfordon per dygn (Gatukontoret 2016: 6). Korsningen
upplevs som en stor barridr pa strackan, bade pa grund av sin bredd och det stora antalet fordon.
Ljusregeringen gor 6vergangen dock saker dar avbrott i trafikflodet tvingas fram.

P& bada sidor om korsningen finns cykelfickor langst fram vid trafikljuset, vilket okar
synligheten och sdkerheten for cyklisten och ger den en egen plats. Fickorna dr dock smala och
rymmer inte sarskilt manga cyklister. For att 6ka tillgangligheten till en separerad plats som bilister
latt uppmarksammar bor stoérre fickor som &dven placeras framfér korbanan for bil vara en enkel
I6sning. Forutom att 6ka synligheten legitimerar det cyklistens plats i gatan och langs straket. En
separerad plats kan ocksd bidra till 6kad upplevelse av trygghet. Aven ricke att halla i eller vila foten
pa, sa att cyklisten inte behdéver hoppa av cykeln i viantelage samt ett mindre trafikljus talar tydligt om
att cykeln ar ett prioriterat trafikslag langs straket. Malmo stad beskriver att det ar cyklisterna som
ska prioriteras och ges sdkra 6vergangar i passager med bilvagnatet (Malmo stad 2014: 44). Langs ett
prioriterat strak bor det vara styrande fér utformningen.
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Bild 25 visar korsningen med Bergsgatan.

7.3 Resultat

- Behandlas cykeln som ett eget trafikslag:

i I

Cykeltrafiken har inte en egen separat plats i gatan, utan integreras med 6vrig trafik, men i strakets
vastra delar ar antalet cyklister sa manga, som tillsammans med lugnare trafiktempo, gor att
cyklisterna ges forutsattningar for sakrare samspel i blandtrafik. Dock tvingas cyklister ofta stanna
upp och har inte fri lejd. | strakets ostligaste del fungerar samspelet pga lite biltrafik och utformning

som ger lugnare tempo.

- Ar strackan trygg, framkomlig och sammanhéngande:

s |
Nej, strackan ar inte prioriterad som ett strak och mot korsande gator ar det stopplikt, vdjningsplikt
alternativt ljusreglering. Fran Skolgatan till Bergsgatan ar biltrafiken mer frekvent och parkerade bilar
gor att cyklister maste ut i vdgbanan bland det stérre antalet bilister, vilket kan upplevas otryggt och
gobra att strackningen viljs bort. Lokalgatan med mycket folk och boende i ndrmaste omgivningen kan
dock gora att den upplevs trygg samtliga tider pa dygnet.

- Plats for alla manniskor:

i I
Delvis. Mellan Skolgatan och Bergsgatan dr vagbanan framst utformad for bilister, vilket kan upplevas
som att gatan inte ar till for cyklister. Pa ovriga strackningar har ny gatumoblering gjort att gatans
utformning skapar forutsattningar for fler én bilar att ta del av utrymmet.

- Har gatan ett lugnt tempo:

CLCEEEEEEEE TR EEEE T T EEEE T EEE T TR EEE T EEE T T EEE T T EEEE T EEEE T R EEE T T EEEE T T EEEE TR T EEE TR T EEE TR T EEEE TR T T = mmmmmm e I
Ja, utformningen och korsningarna ger forutsattningar for ett lugnare tempo, men undantag
forekommer, framforallt da gatan har lite trafik.
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7.4 Slutsatser - hur framjas cykeltrafik langs Friisgatan?

Sammanfattningsvis framjas cykeltrafik i viss utstrackning pa Friisgatan, men med stora skillnader
mellan olika delar av gatan. Da de vastra delarna innehar mycket trafik maste cykeltrafiken anpassa
sig och véaja for saval bilar, gdende och korsande trafik och ges oftast inte mojlighet till hogre
hastigheter. | mittdelen ar det framst de parkerade bilarna som gor att cykeltrafiken maste kora mitt i
korfaltet dar det frekvent férekommer bilar, vilka riskerar bidra till en upplevelse av att cykeln ar dar
pa bilarnas villkor, utan en sjalvklar ratt till gatan. Mot Folkets park i strakets Ostra del &r
trafikmédngderna mindre som tillsammans med en utformning med hastighetsddampande
sidoforskjutningar gor att cyklisterna prioriteras i gatan, dar samspelet med biltrafik tycks fungera.

Som beskrivits ar vikten av en anpassad hastighet for att cykeltrafik ska kunna dela utrymme
med biltrafik pa ett sakert satt central. Hastigheten bedéms vara den enskilt viktigaste faktorn av de
undersokta kategorierna nar det géller cykling i lokalgator for att cykeltrafiken ska kunna samspela pa
ett relativt sakert satt. En konsekvens av detta skulle kunna vara att underlatta och skapa
forutsattningar for sdker och trygg cykeltrafik genom att hastighetsreglera gatan tillsam- mans med
utformning som tydligt signalerar att lugnt tempo géller. Det skulle saledes skapa en mer cykel-
anpassad gata.

En annan slutsats som kan goras ar vikten av sdkra korsningar. Korsningarna ar mojligtvis det
storsta osdkerhetsmomentet pa strackan, vilket kan géra att ovana cyklister och barn inte upplever
det sjalvklart att cykla har. En utformning som framjar cykeltrafik bor vid reglerade trafikljus ha ett
sarskilt ljus for cyklisterna, placerat under det som ar avsatt for biltrafik, ett racke att halla sig i eller
satta ned foten pa i vanteldage och mojlighet att kora fram i ett separat utrymme framfor bilarna
(cykelficka), sa att de &r val synliga for biltrafiken. Vid den trafikerade Sédra férstadsgatan bor cykel-
trafiken langs Friisgatan framjas genom en upphdjning som forlanger trottoarens niva och gor att
korsande trafik saktar in och tvingas samspela. | dagslaget har trafiken pa Sodra forstadsgatan fri lejd
vilket forsvarar trafiken pa Friisgatan och upplevelsen av ett prioriterat strak for cyklister.

Tillatelse for bilar att kora in pa gatan skapar inte ideala mojligheter for framférallt barn att
kunna nyttja gatan. Som det ar nu, ar Friisgatan en “gagata” med en liten andel biltrafik som kér pa
de gdendes villkor. Denna trafiksituation betraktas anda inte sd sdker sa att aktiviteter sdsom ex-
empelvis pingis kan ges tilltradde, da det likval anses vara en trafikmiljé som barn maste skyddas fran.
Det hade varit intressant att se om gatan utvecklats annorlunda om bilarna helt forbjods tilltrade.

Fler sittplatser dan vad som finns i dagslaget skulle daven i hogre utstrackning “bjuda in”
manniskor att uppehalla sig i gaturummet. D& manniskor dras till andra méanniskor bidrar det till
hogre narvaro i gatan som befolkar rummet och gor det till en attraktiv vistelsemiljo. | nuldget finns
sa gott som bara sekundéra sittplatser tillsammans med enstaka bdnkar. Mer traditionella bankar, i
ett inbjudande material, skulle troligtvis géra att den som inte vill betala for att sitta pa ute-
servering, men inte dr okonventionell nog att satta sig pa betongblocken pa “friplatserna” kan delges
plats pa ett bekvdmt och inbjudande satt.

Den mellersta strackan mot Skolgatan och Bergsgatan, forbi kulturhuset Mazetti, ar den del i
straket som prioriterar cykeltrafik minst med nuvarande utformning. Denna del signalerar och
kommunicerar att cykeln snarare rér sig pa bilarnas villkor an tvartom. Mycket plats till biluppstall-
ning langs gatan, tillsammans med den raka dragningen, utan hastighetsreglerande forskjutningar
eller avsmalningar i korsningar, gor att cyklisten befinner sig i gatan “pa egen risk”. Ska gatan fortsatt
behalla karaktaren av blandtrafik bor utformningen i stérre utstrdackning gynna den langsammare
cykeltrafiken istéllet for tvartom. | nuvarande utformning borde cyklisten ges en separat plats i gatan i
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form av cykelbana eller cykelfalt for att Friisgatan fortsatt ska vara ett strak som prioriterar fardmedel
efter uppsatta politiska mal.

Separata cykelbanor gynnar de som kdnner sig otrygga i trafiken, sarskilt barn och aldre, samt
presumtiva cyklister, varfor separata cykelbanor beskrivs vara av stor vikt for att cykling ska 6ka. Att
reglera gatan i olika falt avsedda for olika fardmedel kan dock bli en forevandning att kora snabbare
da blister inte maste ta hansyn till langsam trafik i vagbanan. Det skulle dven 6ka gatans barridreffekt,
dér bade bilvdg och cykelbana kan upplevas som otrygga for gaende som vistas i gaturummet.
Cyklisterna far dartill mindre mdjlighet att anvdnda hela gatan vilket géor dem mindre flexibla. En
separat cykelvag langs Friisgatan riskerar att ge for litet utrymme ftill uteserveringar och liv langs
husfasaderna. Eftersom det finns en separerad dubbelriktad cykelbana till Triangel- stationens sddra
uppgang, langs Ystadsgatan och Smedjegatan, kan cykeltrafik i blandtrafik vara ett rimligt alternativ
for att komma till den norra uppgangen Gsterifran, langs Friisgatan.

Samtidigt maste trafikmiljon upplevas trygg for cyklister. Genom atgarder som minskar
hastigheten pa gatan, sasom fysisk utformning och skyltning som visar att hdnsyn ska iakttas kan
lagre hastigheter nas och gatan kan anpassas ftill att bli en “cykelgata” - en gata dér bilar anpassas
efter cykelns hastighet. Forutsattningarna for att gatan ska kunna bli en fungerande cykelgata finns -
pa stora delar kor dubbelt sa mycket cyklar som bilar, vilket gor att biltrafiken maste anpassa sin
hastighet till den langsammare trafiken i stérre utstrackning. Dartill bor planeringen ge méjlighet till
okad cykling, genom att planera for ett sadant scenario. Hastighetsdampande atgarder och en
attraktiv miljo att cykla i, dar cykeltrafiken prioriteras, ar ett sadant forhallningssatt. Genom
utformning for traffic calming kan ett strak etableras som ger gangtrafikanter liksom cyklister lika stor
ratt till gatan som bilisterna, inte olikt ett gdngfartsomrade. Ett annat markmaterial tillsammans med
fler trad, planteringar, sittplatser och sidoforskjutningar i gatan ger lagre tempo, 6kad trafiksdkerhet
och battre forutsattningar till stadsliv 1angs strackan. Dartill forstarks kopplingen mellan Triangeln och
Folkets park tillsammans med kulturverksamheter och synliggdr darmed gatans aktorer och
potential. En sadan ombyggnation kraver resurser, men bor vara ett langsiktigt mal som mindre
kostsamma atgadrder kan initiera och stodja. Friisgatan kan ocksa ses som ett pilotprojekt som
synliggor hur utformning av gatan kan stodja stadsliv och cykeltrafik och pa sa satt skapa battre
forutsattningar for en omstallning av fler gator och minskad biltrafik.

Att anvanda Friisgatan som pilotprojekt for att initiera omstéllning av stadens transporter
visar upp vilka virden som kan nas med minskad biltrafik. Det skapar ocksa kunskap dar
utvarderingen av hur gatan anvands och hur trafiken fungerar ger underlag for hur den bast gestaltas
for att gynna de langsamma fardsatten.

Friisgatan kan saledes ses som ett strategisk viktigt forhallningssatt for att arbeta fram en
annorlunda prioritering av trafiken med battre miljoer for manniskor att vistas i. Det ger prov pa hur
en lokalgata med mindre bilar kan te sig och skapa forstaelse, acceptans och visa pa vilka virden det
ger for okad legitimitet. Begransningen av biltrafiken i sig, kan leda till minskade biltrafikmangder
totalt sett, pa grundval av att inskrankningar i biltrafiken gor andra fairdmedel mer attraktiva. Termen
disappearing traffic ger exempel pa att minskat utrymme for biltrafik gér att méanniskor véljer andra
fardsatt istallet.

De positiva trafikdédmpande effekterna pa strackan riskerar dock att forsvinna nar sommar-
gatans utformning atergar till den “normala” ordningen med oOkat utrymme for bilparkering och
storre mojlighet att kéra snabbt. Darmed forsvinner de trygghetsskapande element som kan bidra till
att fler vill och kan cykla langs gatan eller uppehalla sig i gaturummet. Da Malmo inte har stora
variationer i klimat mellan olika arstider borde cykel vara prioriterat aret om for att vara ett attraktivt
fardmedel som fler viljer.

46



8.Diskussion & slutsatser

Som uppsatsen redogjort for, ar betydelsen av stader som livsmiljo viktigare nu nar allt fler manniskor
bor urbant och tillbringar sin vardag i staden. Det staller krav pd att stader ska kunna erbjuda
hadlsosamma, tysta, vackra, attraktiva och miljémassigt férsvarbara stadsrum och miljéer som stéder
ett gott liv for det stora flertalet. Transportsystemet i stader ar essentiellt for stadens funktioner och
livskvalité, vilket gor det till en av viktig faktor for att utveckla stadsnapassade transporter. De
stadsanpassade transporterna ar sddana som har mojlighet att transportera manga méanniskor pa en
liten yta och pa ett effektivt satt, da marken ar knapp och invanarna blir allt fler. En anpassad trafik
bor ocksa regleras till att ha ett lugnt tempo som kan samspela battre med gaende som cyklande
tillsammans med vistelse, dar den reella faran och bariarseffekterna av trafiken kan minska.

| denna undersdkning har cykeln utgjort fokus for en tyst, effektiv och halsosam transport,
anpassad efter stadens knappa ytansprak. Uppsatsen har redogjort for bilismen som det normerande
transportmedlet, dven i stader, dar en toppstyrd planeringen for biltrafik i stader foranledde dess
stora spridning. Samtidigt trangdes cykeltrafiken undan och gatorna overtogs av snabba, bullrande
och farliga fordon. | Malmo skedde denna utveckling da planerarna gjorde plats for den. Fler och
storre vagar gav storre trafikmangder. Att fler vagar leder till 6kade trafikmangder har dven visats
galla cykeltrafiken. | Malmé har cykelvagar byggts ut de mer frekvent de senaste tjugo aren. Det har
gjort att staden har en ansenlig mangd cyklister (22 procent av alla resor) som tillsammans goér
staden till en av Sveriges framsta cykelstdder. Trots det ar bilinfrastruktur och transport med bil
nastan dubbelt sa stor. Malmé dr med andra ord fortfarande en bilstad. Det kravs foréandring pa flera
plan for att andra pa forhallanden i staden som uppréatthaller bilen som normerande transport.

Malmo skulle kunna verka som exempel pa att en annan trafikordning ar maijlig i en storre
svensk stad. Uppsatsen har visat att Malmo ar val lampad fér en sddan omstallning da stadsformen,
politiken och befolkningen i hog grad stodjer ett hallbart transportsystem och en minskad andel
privatbilism. Varfor gar det i sa fall sa langsamt?

Martin Emanuel (2012) menar att infrastrukturen bar pa en frusen ideologi med langtgaende
paverkan pa transportsystemet. Bilismen som regim visar att strukturen verkar i hela samhillet, da
bilen betraktas som det normala transportmedlet till skillnad mot cykeln som snarare ses som det
avvikande. En sadan langlivad férestallning ar mer eller mindre svar att forandra 6ver en natt. System
som stddjer bilstrukturen gar att finna i olika styrmedel: i ekonomiska subventioner for bil och dess
utrymme i staden (ekonomiska styrmedel), uppmarksamhet i dagspress ar mycket mer frekvent an
uppmadarksammande av cykling (informativa styrmedel), och den sjalvklara ratten till gatan och
mojligheten att uppehallas i stadsrummet genom att forses med parkeringsplatser (fysiska
styrmedel). Systemen for biltrafik uppratthaller ddrmed bilstadens normerande stéllning i stadsmiljo.
For cykeltrafik finns inga likadana riktade ekonomiska medel avsatta, dven om cykeltrafik har visat sig
vara sex ganger sa samhallsekonomiskt IldGnsamt som satsningar pa biltrafik. Bilstadens anvéndare har
ocksa visat sig villiga att uppratthalla befintliga system och ser ogdrna inskrankningar i gatu-
kapaciteten.
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Gar Malmé mot en trafikordning som prioriterar cykel framfor bil i den fysiska gatu- strukturen?

Malmo har tydliga mal om hur stadens trafik ska utvecklas, vilket ar viktigt for att kunna styra
utvecklingen. Staden vaxer genom fortatning och skapar darmed en mer knapp marksituation som
framjar yteffektiva transporter. Malmoé stad héanvisar till den utvecklingen nar de redogor for att
trafiken minskat i innerstan, vilket kan relateras ftill Jane Jacobs tes om att ett tillrackligt stadsliv i
koncentration och mangfald konkurrerar ut bilismen. Samtidigt beskrivs trafiken 6ka i matningar i
ytteromradena, inte lika kraftfullt som under 00-talet, men trafiken tycks snarare 6ka an minska i mer
perifera lagen. Martin Emanuel beskriver tva parallella utvecklingar foér trafiken i stider - en
cykelframjande diskurs for innerstaden och de ndarmaste férorterna och en som mer eller mindre
konserverar bilstaden som norm i ytteromradena. Trots att Malmo ar en sammanhallen stad utan
langa avstand uppratthalls bilnormerande strukturer i stadens ytteromraden, vilka understéds av den
befintliga infrastrukturen. | Malmos ytteromraden ar den bildominerande infrastrukturen pa manga
stdllen tydlig. Déar &r cykeltrafiken pa undantag, vid sidan av den viktiga framkomligheten for bil. Trots
malsattningar om oOkad cykeltrafik ar satsningen pa utbyggnad for bilvagar dubbelt sa stor som
motsvarande for cykelvigar mellan ar 2000-2015, vilket visar pa parallella utvecklingstendenser. Det
kan betraktas som att planeringen for bilstaden fortfarande ar gallande, fast inte uttalad, utan dold,
och att planeringen for cykelstaden ar uttalad, fast i realiteten inte lika prioriterad. Materialet i
uppsatsen belyser saledes att cykeltrafiken prioriteras parallellt med biltrafiken vilket inte ger en
annan trafikordning i Malmo, men en trafikordning som ar differentierad pa olika trafikslag med en
betydande andel cykeltrafik. Stadens malsattning och prioriteringsordning av cykel framfor bil kan
framst ses i Malmos centrala delar - dven om stora huvudvdgar manga ganger saknar en samman-
hdngande cykelinfrastruktur.

Friisgatan kan ses som ett steg dar stadslivet far ta plats och konkurrera ut biltrafiken
majlighet till uppstallning i gatan och hogre hastigheter. Det ar positivt for att visa hur en gata for fler
aktiviteter och langsam trafik kan te sig och initiera en fortsatt dialog.

For att mojliggéra en annan trafikordning dar cykeln Okar pa bilens bekostnad har
anlaggandet av cykelbanor pa huvudvagarna framforts som det viktigaste steget, dar resursbrist ses
som den fordrojande faktorn. Resurser &r ju en frdga om prioriteringar, vilket saledes synliggor
handlingskraften bakom uppsatta mal, inte minst da malet om att andelen cyklister skulle vara uppe i
trettio procent ar 2018 skjutits fram till ar 2030. Resultatet av uteblivna satsningar pa cykeltrafiken
leder till ett scenario da staden véntar och ser om cykeltrafiken kan 6ka av sig sjalvt och biltrafiken
likasa minska for att uppna beskriva malsdttningar om fordndrade fardmedelsandelar.
Undersodkningen visar att fortdtning och bebyggeslestruktur ar viktigt, men att organiseringen av
trafiken och beteendefordndringar ar forutsattningar for minskad biltrafik till forman for andra
fardmedel. Den fysiska infrastrukturen ger ocksa indikationer om prioritering och legitimitet till olika
fardslag, dar foérandring av bilismens dominans i gaturummet och inverkan pa infrastrukturens frusna
“bilideologi” saledes kan minska. Slutsatsen ar att Malmd maste satsa pa cykeln inte bara i
planeringsdokument utan ocksd genom tilldelade medel for att staden ska kunna bli den forsta
staden i Sverige dar “alla” cyklar och saledes majliggora en trafikordning dar cykel prioriteras framfor
bil i den fysiska strukturen. Med dagens takt for att realisera uppstdllda mal om andra
fardmedelsandelar for cykel och bil riskerar utvecklingen att ga for langsamt. Darmed skapas inte den
forandring som prioriterar cykeln i den befintliga gatustrukturen och bilstadens infrastruktur
fortsatter understodja biltrafik. Det kravs saledes resurser tillsammans med politiker och tjansteman
som vagar ta modiga beslut och satsa pa saval cykeltrafik som kollektivtrafik, i handling sasom i ord.
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8.1 Reflektion

En liknande undersdkning om en huvudgatas potential och befintliga utformning fér cykeltrafik och
stadsliv hade gett en uttkad bild och representation av tva olika gatumiljoer i Malmo. Pa
huvudgatorna sker det storsta transportarbetet och det &r dar det finns storst potential for
cykeltrafiken att utvecklas vidare. De stora gatorna innehar dven mest problematik med bilismens
negativa effekter som barridrer, trafikfara, buller och luftféroreningar. Vid en undersdokning om
cykeltrafik Iangs en storre gata skulle fler parametrar for cykeltrafik saledes belysas.

En annan reflektion som kan goras ar att Friisgatan inte representerar en vanlig lokalgata,
utan en som dar specialutformad for att underlatta for lagre hastighet, mindre biltrafikmangder och
forutsattningar for cykeltrafik. Det ger saledes inget generellt utslag for hur andra lokalgator
prioriterar cykeltrafik i sin utformning. Men da generella forutsattningar for cykeltrafik beskrivs kan
det bidra till hur en battre utformning kan framja cykeltrafik i andra lokalgator.

Nagot som vackt mitt intresse ar betydelsen av tillfalliga forandringar for att framja stadsliv
och mojliggéra andra forhallningssatt i manniskors vardagsmiljoer. Det behoéver inte vara lika
kostsamt och har férdelen av att kunna tas bort, vilket ocksa gor det lattare att genomféra. Det skulle
vara intressant att belysa sdasongsgator mer utforligt tillsammans med hur det tas emot och majliggor
vistelse som langsam trafik med gang och cykel. Dartill vore det intressant att undersoka hur gator
kan tas i ansprak fér andra andamal an trafik och om det kan vara mojligt att framja vistelse for gamla
som barn och ddarmed gora staden mer tillgdnglig som livsmiljo.

49



Referenser

Andrén, Sabina (2009) Malmoé moter framtiden. Malmo stad: Miljoférvaltningen.

Balkmar, Dag (2014) Violent traffic. On cyclists’ experiences of violations and threats in times of
mass motorism. Tidskrift fér genusvetenskap 35 (2-3) 2014, Tema. Vald i trafiken.

Bengs, Christer (2005) Glest eller tatt — inget givet val. i Frank, G. (red.) (2005) Spelet om staden.
Stockholm: Formas fokuserar

Berglund, Kristina, Sjostrom, John & Astrém, Birger (2004) Hela staden. Fran mellanrum till
stadsrum. Stockholm: Svensk byggtjanst

Berntsson, Viveca (2002) Stadsplanera — istdillet for trafikplanera och bebyggelseplanera.
Karlskrona: Boverket

Bohm, Steffen, Jones, Campbell, Land, Chris & Paterson, Mat (2006) Against Automobility. Malden,

MA: Blackwell (Tillgdnglig 2017-04-25)
http://www.academia.edu/2022510/Against_Automobility

Corell, Elisabeth & Soderberg, Henriette (2005) Fran miljépolitik till hdllbar utveckling - en
introduktion. Malma: Liber

Emanuel, Martin (2012) Trafikslag pd undantag. Cykeltrafiken i Stockholm 1930-1980. Stockholm:

Stockholmia Forlag
Emanuel, Martin & Malmo stad (2014) Cykelstad Malmé 1870-2000. Malmo: Malmo stad

Esaiasson, Peter, Gilljam, Mikael, Oscarsson, Henrik & Wangnerud, Lena (2012) Metodpraktikan.

Konsten att studera samhidille, individ och marknad. 4e upplagan. Stockholm: Norstedts

Juridik

Gatukontoret (2016) Utredning Radmansvangen/ Friisgatan. Malmo stad

Gehl, Jan (1980) Outdoor space and outdoor activitied i Life between buildings. | Wheeler, S.,
Beatly, T. (2009) The sustainable urban development reader. 2nd Ed. New York:
Routledge

Gehl, Jan (2007) Livet mellem husene. 6. utgavan, 2. upplaga. Kbpenhamn: Arkitektens forlag.

Gehl, Jan (2010) Cities for people. Washington: Island Press.

Gren, Mats & Hallin, Per Olof (2003). Kulturgeografi - en dmnesteoretisk introduktion.
Malmo: Liber.

Ingmarsson, Niklas (2004) Bilkultur i Malmé. Hur en bilstad blir till. Hedemora: Gidlunds forlag

50


http://www.academia.edu/2022510/Against_Automobility

Jacobs, Jane (2004) Den amerikanska storstadens liv och férfall. 3" Ed. Oversattare: Hjukstrém,
Charlotte. Goteborg: Bokforlaget Daidalos AB

Johansson, Lina, E. & Lagercrantz, Maja (2016) Cykla! Tvd hjul som féréndrar vérlden. Stockholm:
Ordfront

Newman, Peter & Kenworthy, Jeffrey (1999) Traffic calming, i The Sustainable Urban Development
Reader. 2d edition, S. Wheeler & T. Beatley (2004) (red.) 124-129. New York: Routledge.

Kaijser, Arne (2005) Fast i infrasystemen. i Frank, G. (2005) Spelet om staden. Stockholm: Formas
fokuserar

Koglin, Till (2013) Vélomobility: A Critical Analysis of Planning and Space. Lund: Lunds universitet.

Koglin, Till (2014). Cykeln och bilsamhéllet. Grénslgs. Tidskrift for studier av Oresundsregionens
historia, kultur och samhallsliv., 4, 64-73.

Kagesson, Per (2007) Vilken framtid har bilen? Stockholm: SNS Forlag
Karrholm, Mattias (2004) Arkitekturens territorialitet. Lund: Lunds universitet

Low, Nicholas, Gleeson, Brendan, Green, Ray & Radovi’c, Darko (2005) The green city. Sustainable
homes, sustainable suburbs. Sydney: Routledge

Malmo stad (2009) Mlljoprogram for Malmo stad 2009-2020. (Tillgangligt 2017-05-06)
http://www.klimatsamverkanskane.se/sites/all/files/miljoprogram-for-malmo-stad-200
9-2020.pdf

Malmo stad (2012) Cykelprogram for Malmo stad 2012-2019. Malmé: Gatukontoret

Malmé stad (2014) Oversiktsplan féor Malmo. Planstrategi. Antagen av kommunfullméaktige 22 maj
2014. (Tillgénglig 2017-04-18)
http://malmo.se/download/18.5bb0a05f145db1bc43d6ac4/1491302698823/0P2012_pl
anstrategi_antagen_140522.pdf

Malmo stad (2014a) Cykelbokslut 2014. Malmé: Gatukontoret (Tillgdnglig 2017-05-03)
http://miljobarometern.malmo.se/content/docs/Cykelbokslut_2014.pdf

Malmo stad (2015) Trafikutvecklingen i Malmo stad ar 2015. (Tillganglig 2017-04-23)
http://malmo.se/download/18.6fb145de1521ab79c0a7c5b7/1491300730260/Trafikutv
ecklingen+i+Malm%C3%B6+stad+%C3%A5r+2015.pdf

Malmo stad (2016) Trafik- och mobilitetsplan for ett mer tillgéngligt och hallbart Malmo. Antagen av
kommunfullmaktige mars 2016. Malmo stad

Malmo stad (2016a) Miljoredovisning 2016. Uppfdljning av Miljoprogram for Malmo stad
2009-2020. Malmo: Miljoforvaltningen. (Tillganglig 2017-04-25)
http://redovisningar.malmo.se/2016/wp-content/uploads/sites/8/2016/11/Malm%C3%
B6-stads-milj%C3%B6redovisning-2016.pdf

51


http://www.klimatsamverkanskane.se/sites/all/files/miljoprogram-for-malmo-stad-2009-2020.pdf
http://www.klimatsamverkanskane.se/sites/all/files/miljoprogram-for-malmo-stad-2009-2020.pdf
http://malmo.se/download/18.5bb0a05f145db1bc43d6ac4/1491302698823/OP2012_planstrategi_antagen_140522.pdf
http://malmo.se/download/18.5bb0a05f145db1bc43d6ac4/1491302698823/OP2012_planstrategi_antagen_140522.pdf
http://malmo.se/download/18.6fb145de1521ab79c0a7c5b7/1491300730260/Trafikutvecklingen+i+Malm%C3%B6+stad+%C3%A5r+2015.pdf
http://malmo.se/download/18.6fb145de1521ab79c0a7c5b7/1491300730260/Trafikutvecklingen+i+Malm%C3%B6+stad+%C3%A5r+2015.pdf

Marshall, Stephen (2001) The challenge of sustainable transport. | Layard, Antonia, Davoudi, Simin
& Batty, Susan (2001) Planning for a sustainable future. London: Spon Press

Newman, Peter & Kenworthy, Jeffrey (1999) Traffic calming, i The Sustainable Urban
Development Reader. 2d edition, S. Wheeler & T. Beatley (2004) (red.) 124-129.
New York: Routledge.

Nilsson, Annika (2003). Utvardering av cykelfdlts effekter pa cyklisters sakerhet och cykelns
konkurrenskraft mot bil. Department of Technology and Society, Lund University

Pooley, Colin (2013) Promoting walking and cykling. New perspectives on sustainable travel. Bristol:
Policy Press

OECD (2013) Cykling, health and safety. Key messages and rekommendations. Research report.
OECD/ ITF Digital asset management (Tillganglig 2017-03-27)
http://www.itf-oecd.org/cycling-health-and-safety

O’Rourke, Amanda & Penalosa, Gil (2015) The 8 80 City - Stad med plats for alla. | STAD nr. 11
december 2015: Efter bilen - pa spaning efter post car society. Sida 43.

Pinderhughes, Raquel (2004) Alternative Urban Futures. Planning for sustainable development in
cities throughout the world. Maryland: Rowman and Littlefield Publishers, INC.

Robertson, Kerstin, Bamberg, Sebastian, Parkin, John & Fyhri, Aslak (2013) Cykelvéanlig stad -
betydelsen av stadsutformning och infrastruktur. VTl Rapport 769 (Tillganglig
2017-05-03) http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:698233/FULLTEXTO1.pdf

SKL, Vagverket, Banverket & Boverket (2007) Trafik for en attraktiv stad. Utgava 2. SKL

SKL & Trafikverket (2010) GCM-handbok. Utformning, drift och underhall med gang- cykel- och
mopedtrafik i fokus. Stockholm: Sveriges Kommuner och Landsting (Tillgdnglig
2017-05-01)
https://www.sgbc.se/docman/breeam-2016/remiss-breeam-2017/806-hea-06-appendix
-1/file

SOU (2001) Kollektivtrafik med manniskan i centrum. SOU 2001:106 (Tillgdnglig 2017-04-15)
http://www.regeringen.se/49bbb8/contentassets/c663883296c74a34843643bc0918a90
d/kollektivtrafik-med-manniskan-i-centrum

SOU (2012:70) Okad och sikrare cykling — en dversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv.
Stockholm: Naringsdepartementet. (Tillgdnglig 2017-04-15)
http://www.regeringen.se/49bbab/contentassets/c9063c5337cf4e7099505a6125da8a0
3/okad-och-sakrare-cykling---en-oversyn-av-regler-ur-ett-cyklingsperspektiv-del-1-av-2-f
orord-och-kapitel-1-10-sou-201270

Spolander, Krister (1999) Staden Bilen Farten. Kista: NTFs Forlag

Spolander, Krister (2013) Det statliga sveket mot cyklisterna. Planer utan pengar ar bara papper
mellan parmar. Rapport. (Tillgdnglig 2017-04-25)
https://cykelnatverket.files.wordpress.com/2013/11/statlig_cykelpolitik_rapport_spola
nder_nov_2013.pdf

52


https://www.sgbc.se/docman/breeam-2016/remiss-breeam-2017/806-hea-06-appendix-1/file
https://www.sgbc.se/docman/breeam-2016/remiss-breeam-2017/806-hea-06-appendix-1/file
http://www.regeringen.se/49bbb8/contentassets/c663883296c74a34843643bc0918a90d/kollektivtrafik-med-manniskan-i-centrum
http://www.regeringen.se/49bbb8/contentassets/c663883296c74a34843643bc0918a90d/kollektivtrafik-med-manniskan-i-centrum
http://www.regeringen.se/49bbab/contentassets/c9063c5337cf4e7099505a6125da8a03/okad-och-sakrare-cykling---en-oversyn-av-regler-ur-ett-cyklingsperspektiv-del-1-av-2-forord-och-kapitel-1-10-sou-201270
http://www.regeringen.se/49bbab/contentassets/c9063c5337cf4e7099505a6125da8a03/okad-och-sakrare-cykling---en-oversyn-av-regler-ur-ett-cyklingsperspektiv-del-1-av-2-forord-och-kapitel-1-10-sou-201270
http://www.regeringen.se/49bbab/contentassets/c9063c5337cf4e7099505a6125da8a03/okad-och-sakrare-cykling---en-oversyn-av-regler-ur-ett-cyklingsperspektiv-del-1-av-2-forord-och-kapitel-1-10-sou-201270
https://cykelnatverket.files.wordpress.com/2013/11/statlig_cykelpolitik_rapport_spolander_nov_2013.pdf
https://cykelnatverket.files.wordpress.com/2013/11/statlig_cykelpolitik_rapport_spolander_nov_2013.pdf

Stahle, Alexander (2016) Alla behéver ndrhet. SG blir framtidens stéder. Arsta: Dokument Press

Trafikverket (2006) Férdjupningsprojekt inom TRAST, Gatutyper— en exempelsamling. Géteborg:
Trafikverket.

Trafikverket (2011) Okad och sdker cykling. Redovisning av ett regeringsuppdrag. Borlange:
Trafikverket.

Trivector (2014) Cykeln och cyklisten - omvarld och framtid. Serienr: 2014: 103

Trivector (2003) Bilfria centrumgator — litteraturstudie och enkét i svenska kommuner. Trivector
rapport 2003: 42

Tyréns & Vagverket (2007) Trafiksakerhet vid shared space. (Tillganglig 2017-05-01)
http://www.trafikverket.se/contentassets/1149002e149244faa123f5b8a009ea03/trafik
sakerhet-vid-shared-space.pdf

Waldo, Asa (2002) Staden och resandet: métet mellan planering och vardagsliv. Lund: Sociala
institutionen, Lunds universitet.

Internetkallor

Cykelframjandet (2017) Cykelframjandets 8-punktsprogram. (Tillgdnglig 2017-04-24)
http://cykelframjandet.se/wp-content/uploads/2017/03/8punktsprogram-DOWNLOAD.
pdf

Isaksson, Krister (2012) Konfliktdesign!, 5 september 2012 (Tillganglig 2017-04-25)
http://www.bicycling.se/blogs/kristerisaksson/konfliktdesign.htm

Malmo stad (2010) Detaljplan for del av kvarteret Dimman m.m. Dp 5041 (Tillganglig 2017-05-09)
http://kartor.malmo.se/asp/Planer/Planer_Imv.asp?PLAN=DP5041

Malmo stad (2016b) Biltrafikméangder. (Tillgdnglig 2017-04-25)
http://miljobarometern.malmo.se/trafik/resvanor-och-trafikmatningar/biltrafikmangder

/

Malmo stad (2016c) Cykelbanor och bilvagar. (Tillganglig 2017-04-25)
http://miljobarometern.malmo.se/trafik/cykling/cykelbanor-och-bilvagar/

Malmo stad (2016d) Mop och cykeltrafikflode Internet 2016. (Tillgdnglig 2017-05-08)
http://malmo.se/download/18.3c0b3b6f15965118c0e1b997/1491301243887/Kopia+av
+MOP+OCH+CYKELTRAFIKFL%C3%96DE+INTERNET+2016.pdf

Malmo stad (2016e) Biltrafikflode Internet 2016. (Tillgdnglig 2017-05-08)

http://malmo.se/download/18.3c0b3b6f15965118c0e1b992/1491301243426/Kopia+av
+BILTRAFIKFL%C3%96DE+INTERNET+2016.pdf

53


http://www.trafikverket.se/contentassets/1149002e149244faa123f5b8a009ea03/trafiksakerhet-vid-shared-space.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/1149002e149244faa123f5b8a009ea03/trafiksakerhet-vid-shared-space.pdf
http://kartor.malmo.se/asp/Planer/Planer_lmv.asp?PLAN=DP5041
http://miljobarometern.malmo.se/trafik/resvanor-och-trafikmatningar/biltrafikmangder/
http://miljobarometern.malmo.se/trafik/resvanor-och-trafikmatningar/biltrafikmangder/
http://miljobarometern.malmo.se/trafik/cykling/cykelbanor-och-bilvagar/
http://malmo.se/download/18.3c0b3b6f15965118c0e1b997/1491301243887/Kopia+av+MOP+OCH+CYKELTRAFIKFL%C3%96DE+INTERNET+2016.pdf
http://malmo.se/download/18.3c0b3b6f15965118c0e1b997/1491301243887/Kopia+av+MOP+OCH+CYKELTRAFIKFL%C3%96DE+INTERNET+2016.pdf

Malmo stad (2017a) Miljokvalitetsnorm. (Tillgédnglig 2017-04-18)
http://malmo.se/Bo-bygga--miljo/Miljolaget-i-Malmo/Luft/Overvakning-av-luftkvalitete
n/Miljokvalitetsnorm.html

Malmo stad (2017b) Trafikantvecka gor gatan bilfri. (Tillgdnglig 2017-05-05)
http://malmo.se/Kommun--politik/Vart-Malmo/Vart-Malmo-artiklar/2016-08-22-Trafika
ntvecka-gor-gatan-bilfri.html

Trafikverket (2017) Projekt som beviljats bidrag 2016 - stadsmiljéavtal (Tillganglig 2017-05-04)
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-ana
lysmetoder/Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---stadsmiljoavt
al/projekt-som-beviljats-bidrag-2016---stadsmiljoavtal/

Tidningsartiklar
Malmo stad (2017c) Friisgatan blir gagata i sommar. Vdrt Malmé, nr 4 april 2017, sida 3.

Skanska dagbladet, Kristina Davidson 7/4-17. Protest mot kulturstrak pa Friisgatan. (Tillganglig
2017-04-25) http://www.skd.se/2017/04/07/protest-mot-kulturstrak-pa-friisgatan/

Sydsvenskan 6/3-2017 Friisgatan blir sommargagata. (Tillganglig 2017-05-05)
https://www.sydsvenskan.se/2017-03-06/friisgatan-blir-sommargagata

Etcetera, Karin Holmberg 25/4-17 (Tillganglig 2017-04-25)
http://www.etc.se/inrikes/sa-nyttigt-ar-det-att-cykla

Ovriga kdllor
Engqvist, Elin (16/5) Muntlig intervju 2017-05-17. Gatukontoret i Malmo

Bildmaterial

Bild 1. Egen illustration.

Bild 2. Malmé OP. (Tillfanflig 2017-05-15)
http://kartor.malmo.se/rest/ol/2.1/?config=../configs-2.1/config_op.js

Bild 3. Eget foto.

Bild 4. Egen illustration.

Bild 5 & 6. Eget foto

Bild 7. Eget foto.

Bild 8. Egen illustration.

Bild 9. Eget foto.

Bild 10. Eget foto.

Bild 11 & 12 Eget foto.

Bild 13. Egen illustration.

54


http://malmo.se/Bo-bygga--miljo/Miljolaget-i-Malmo/Luft/Overvakning-av-luftkvaliteten/Miljokvalitetsnorm.html
http://malmo.se/Bo-bygga--miljo/Miljolaget-i-Malmo/Luft/Overvakning-av-luftkvaliteten/Miljokvalitetsnorm.html
http://malmo.se/Kommun--politik/Vart-Malmo/Vart-Malmo-artiklar/2016-08-22-Trafikantvecka-gor-gatan-bilfri.html
http://malmo.se/Kommun--politik/Vart-Malmo/Vart-Malmo-artiklar/2016-08-22-Trafikantvecka-gor-gatan-bilfri.html
https://www.sydsvenskan.se/2017-03-06/friisgatan-blir-sommargagata
http://www.etc.se/inrikes/sa-nyttigt-ar-det-att-cykla
http://kartor.malmo.se/rest/ol/2.1/?config=../configs-2.1/config_op.js

Bild 14. Eget foto.

Bild 15 & 16. Eget foto.

Bild 17. Eget foto.

Bild 18. Egen illustration.

Bild 19. Malmo stad (2017) Férvandlingen av Friisgtan &r pa gang. Publicerad 2017-03-10 Folkets
park, Malmo stad (Tillganglig 2017-05-16) http://www.malmofolketspark.se/2017/03/

Bild 20. Eget foto.

Bild 21 & 22. Eget foto.

Bild 23. Egen illustration.

Bild 24. Eget foto.

Bild 25. Eget foto.

55


http://www.malmofolketspark.se/2017/03/

