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SAMMANFATTNING

Uppsatsen tar sin utgangspunkt i klimatforandrin-
garna och de forviantade f6ljderna av dessa, vilket
bland annat innebdr kraftigare och intensivare
regn. Kraftigare regn innebér stora utmaningar for
stader och titbebyggda omraden dir stora andelar
av markytorna ar hardgjorda. Detta tillsammans
med att ledningsnit inte kan dimensioneras efter
de storsta regnen innebdr att det blir problem med
oversvamningar. En l6sning pa denna problem-
atik dr att anldgga ytor dér vattnet kan fordrdjas
och infiltreras i marken. En anpassning av sta-
den for kraftigare och intensivare regn kraver
ddrmed utrymme vilket kan vara svart att avsitta.
Manga stader arbetar dessutom med fortitning
som strategi, vilket stiller fragan till sin spets om
hur ytor i staden ska kunna hittas for klimatan-
passning och dagvatten.

For att angripa denna problematik har uppsatsen
fokuserat pa trafikens ytor och underséker om

det dr majligt att frigora ytor fran véagar till kli-
matanpassning. Ar 2008 infordes ett nytt system
for hastighetsgranser i Sverige vilket innebar att
dessa kan sdttas i steg om 10 km/h, fran 30 km/h
upp till 120 km/h. Detta har lett till att ménga
hastigheter nu sinkts, framforallt fran 50 km/h till
40 km/h. For att fa en god hastighetsefterlevnad &r
det viktigt att gatans utformning stodjer den satta
hastighetsgransen. Allt for breda vigar inbjuder
till hoga hastigheter. En avsmalning av dessa kan
ddrmed innebdra positiva effekter pa trafiksaker-
heten.

Mot denna bakgrund har sex stycken gator i
Helsingborg identifierats; Ringstorpsvigen,
Léagervégen, Hjadlmshultsgatan, Elektrogatan,
Landskronavigen och Kielergatan. De utvalda
gatorna har gemensamt att de har breda vigbanor
och ligger i omrade med risk for 6versvimning vid
ett hundradrsregn. Urvalet av gatorna har kunnat
goras med hjalp av geografisk data. Med utgang-
spunkt i Végar och gators utformning, (VGU) har
nya breddmatt for gaturummen uppskattats.

Resultatet av studien visar att det finns méjligheter
att smalna av trafikens utrymme i de flesta av
gaturummen med ungefar tva till tre meter, och

i vissa fall mer. Det finns ddrmed plats for att
integrera klimatanpassningslosningar i dessa gator
samtidigt som trafiken har tillrackligt med yta

att fungera funktionellt. I ndgra av gaturummen
som studerats saknas det idag separerade cykel-
banor trots att hastigheten 6verstiger 30 km/h. I
de uppskattningar av nya vigbredder som gjorts
har det dérfor ingatt cykelbanor. I vissa av fallen
innebdr det att vid en utformning med cykelbanor
blir det inte nagon yta dver i gaturummet till kli-
matanpassning.

Utan att ta hansyn till kostnader fér denna typ av
16sningar eller implementeringsprocesser visar
studien att det finns potential att utnyttja gatu-
rummen till klimatanpassning och pa sa sitt bade
kunna uppna en 6kad kapacitet av dagvattensys-
temet men ocksa en béttre hastighetsefterlevnad
for trafiken och dirmed en forbittrad trafiksak-

erhet. Studien har utgétt fran géllande svenska
riktlinjer. Samtidigt finns det tydliga malbilder pa
nationell nivd och i de kommunala dokument som
studerats om att biltrafiken ska minskas. En sadan
utveckling, med bilen nedprioriterad, kan ge mer
utrymme till klimatanpassning i vissa gaturum. En
okad satsning pa kollektivtrafik kraver dock myck-
et utrymme vilket kan sta i konflikt med klimatan-
passning i dessa gaturum.



ABSTRACT

The thesis takes starting point in climate change
and the expected impact of this. Among other
things the climate change will result in stronger
and more intense rainfalls which will poses major
challenges for cities where large percentages of the
land surfaces are impermiable. This issue, together
with the fact that the pipelines for storm water can-
not be sized according to the most intensive rains,
means that there will be problems with floodings. A
solution to this problem could be to arrange surfac-
es where water can be delayed and infiltrated into
the ground. An adaptation of the city to stronger
and more intense rainfall will require space, which
can be difficult to find in the city. Many cities also
work with densification strategies which put focus
on finding surfaces in the cities for climate adapta-
tion and storm water.

To approach this problem, this paper is focused on
traffic areas that take up large areas of the cities. In
2008 a new system of speed limits was introduced
in Sweden, which means that the limits can be set
in intervals of 10 km/h, from 30 km/h up to 120
km/h. This has resulted in reduced speed limits, in
particular from 50 km/h to 40 km/h. In order to
get a good rate of compliance to the speed limit,
it is important that the design of the streets sup-
ports the lower speed. A wide road can provoke to
a higher speed. A narrowing of the streets can have
a positive effect on road safety.

Against this background, six streets have been iden-
tified in Helsingborg; Ringstorpsvégen, Lagervagen,
Hjalmshultsgatan, Elektrogatan, Landskronavigen
and Kielergatan. They are all wide and in areas with
risk of flooding. The selection has been done with
the help of geographic data. Based on the Swedish
guide Vigar och gators utformning, (VGU) new
widths of the streets have been estimated.

The results shows that it is possible to narrowing
the space for traffic in most of the streets by about
two to three meters and in come cases even more.
This means that there is room for climate change
adaptation solutions in these streets while traffic
still has sufficient space. In some of the streets that
have been studied, a separated bike lane is missing
even though the speed exceeds 30 km/h. When es-
timating the new street widths separate bike lanes
have been included. In some cases, this means that
with the bike lanes there will be no area left for cli-
mate adaptation.

Without taking the costs for this type of solution or
the implementation process into account this study
shows that there is a potential to use part of the
streets for climate adaptation and thus both be able
to achieve an increase in the capacity of the storm-
water system, but also a better rate of compliance
for speed limits and thus an improved road safety.
The study was based on existing Swedish guidelines.
There are also objectives at national level, but also
in the municipal policy documents studied, stating
that car traffic needs to be reduced. Such a devel-
opment, with a lower priority for cars, can provide

more space for adaptation into some streetscapes.
Increased investment in public transport, however,
requires a lot of space which could lead to conflicts
with climate adaptation in certain streets.



Figurer, bilder och foton dr om inget annat anges
skapade eller tagna av forfattaren

Forord

Denna uppsats markerar for min del slutet pa fem
ars studier. I arbetet har jag fatt tillimpa kun-
skaper fran savil kandidatprogrammet for fysisk
planering vid Blekinge Tekniska Hogskola som
masterprogrammet Hallbar stadsutveckling vid
Sveriges Lantbruksuniversitet och Malmoé Hog-
skola. Aven erfarenheter frdn planering i praktiken
pa en kommunal férvaltning och en del GIS-kun-
skaper som jag plockat upp pa vigen har kommit
till nytta i arbetet.

Jag skulle forst och framst vilja rikta ett stort tack
till Anders Larsson, min handledare pa SLU som
fran borjan varit behjélplig i utarbetandet av sjalva
uppsatsamnet och idén och som sedan under
arbetets gang peppat och stdttat. Jag vill dven rikta
ett stort tack till min bitrddande handledare Karin
Neergaard pé Trivector Traffic, som varit till stor
hjalp nar det kommer till delarna i arbetet som ror
trafik. Arbetet har till viss del skrivits pa Trivectors
kontor i Lund och jag skulle darfor dven vilja passa
pé att tacka andra medarbetare som pa olika sétt
hjalpt till i arbetet dér. Tack aven till Helsingborgs
stad och de tjanstepersoner jag varit i kontakt med
for att fa tillgang till data och annan information
fran kommunen. Utan detta hade arbetet inte
blivit till.

Samhillsplanering innebdr ett komplext sam-

spel av motstridiga mal och intressen. En del av
arkitektens och planerarens yrkesroll handlar om
att kunna viga dessa mot varandra och att visa

pa smarta och effektiva l6sningar. Nar det ges
mojlighet giller det dven att passa pa att integrera
dessa med varandra for att kunna skapa synergief-
tekter. Min forhoppning ér att denna uppsats ska
belysa just en sadan mojlighet.

Trevlig ldsning!

Niklas Tengheden
Malmo, maj 2017
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1. INLEDNING

I detta kapitel presenteras bakgrunden till ar-
betet samt det syfte och de fragestédllningar som
arbetet utgar fran. Direfter beskrivs de metoder
som anvants for att besvara fragestillningarna.

1.1 Bakgrund

Det sker en entydig uppvdarmning av det globala
klimatsystemet och for att kunna begrinsa effek-
terna av denna krivs det en ldngsiktig begransning
av utslipp av vixthusgaser. Aven om en sidan be-
gransning skulle intraffa relativt snart férvantas de
redan pavisade klimatférandringarna att fortsitta
och att tillta (IPCC 2013). Klimatférdndringarna
forvantas medféra mer extrema vaderférhéllanden
jamfort med tidigare till exempel i form av intensi-
va varmeboljor och kraftiga regn, men éven andra
effekter som stigande havsnivaer och 6kade risker
for ras och skred (Lénsstyrelserna 2012). De mer
intensiva regnen innebdr en stor belastning for de
ledningar som ska omhénderta dagvattnet. D des-
sa inte dr dimensionerade efter denna typ av regn
resulterar det i 6versvimningar, vilket i titbebygg-
da omrdden kan innebéra stora problem och om-
fattande skador. Den stora andelen hardgjorda ytor
i stdder bidrar till denna problematik.

Trafiksystemet kan sdgas ha en betydande roll i kli-
matférdndringarna da det ar en sektor som bidrar
med stora delar av utsldppen av vaxthusgaser. En
minskning av biltrafiken 4r en forutsittning for




Begreppsprecisiering

ArcGIS
Ett geografiskt informationssytem fran pro-
gramvaruforetaget ESRL

ArcMap

En av programvarorna fran ESRI som anvands
for att skapa kartor samt att studera, redigera,
skapa och analysera geografisk data.

Dagvatten

Dagvatten éar tillfalligt forekommande, avrin-
nande vatten pa markytan eller pa en konstruk-
tion.

Hundraarsregn

Ett regn som har en aterkomsttid pa hundra ar
forvantas uppnas eller Gvertréffas en gang pa
hundra ar. Det innebér att sannolikheten varje
enskilt ar for att det ska intréffa ar 1 %.

Klimatanpassning

Anpassning av samhillet till ett foranderligt kli-
mat genom en 6kad férmaga att hantera klimat-
forandringarna.

Vigar och gators utformning, VGU

Regler for vdgars och gators utformning som
getts ut av Trafikverket och Sveriges kommun-
er och landsting. Reglerna dr obligatoriska for
Trafikverket att f6lja men frivilliga och endast
radgivande for kommuner.

att begransa utsldppen. Samtidigt har bilismen
paverkat véra stiders utformning och struktur i
hog utstrickning genom att trafiken tar stora ytor
i ansprak (Wahl & Jonsson 2008). Det kan sdgas
att det pa senare ér skett en fordndring i synen pa
trafikplaneringen frén ett bilcentrerat fokus till en
ambition om samplanering och en trafik i balans.
Detta synsitt ges det till exempel uttryck for i Trafik
for en attraktiv stad (TRAST). Trafiksystemet ska
bidra till en god och hallbar livsmiljé och dven ta
stor hansyn till andra intressen (SKL 2015). Ar
2008 infordes ett nytt system for hastighetsgranser
i Sverige vilket innebar att dessa kan séttas i steg om
10 km/h fran 30 upp till 120 km/h (SKL & Vigver-
ket 2009). Detta har lett till att det nu blivit vanlig-
are med hastighetsgransen 40 km/h i titorter vilket
ar en hastighet som ger betydligt farre dodade vid
kollisioner dn vid 50 km/h.

1.2 Syfte och mal

Syftet med uppsatsen dr att frimja en hallbar stad-
sutveckling genom att belysa potentialen av att in-
tegrera olika funktioner i gaturum och visa pa de
synergieftekter som kan skapas genom detta.

Uppsatsens mal ér att visa pa mdjligheterna att
anvinda frigjorda ytor fran overdimensionerade
vagar till klimatanpassningsatgarder for att skapa
en mer robust stad.

1.3 Fragestalining

Huvudfragestallning:

- Vad finns det for majligheter att utnyttja frigjorda
ytor fran overdimensionerade vigar till klimatan-
passning och samtidigt framja hallbara och effektiva
trafiklosningar?

For att lattare kunna svara pa huvudfragestéllnin-
gen har denna brutits ned i tva delfragor.

Delfrégor:

- Hur kan stider goras mindre sarbara for
oversvamningar till foljd av skyfall och kraftiga regn?
- I vilken man kan trafikytor i oversvamningsdrab-
bade omraden omfordelas eller minskas till formdn
for klimatanpassning?

1.4 Avgransning

Uppsatsens kdrna behandlar resurshallning av
mark och hur stadens ytor kan anvindas pa ett
biéttre, och mer effektivt sitt for att skapa en mer
robust stad. Uppsatsen fokuserar pé att belysa ge-
ografiska strukturer i staden och hur &tgarder
kan ge synergieffekter bade for klimatanpassning
och for trafiksystemet. Avgransningen innebar att
uppsatsen behandlar resurshushallning med mark
i de tva hanseendena klimatanpassning och trafik.
Klimatanpassning dr ett omrdde som dr brett och
komplext och kan syfta till flera olika saker. Detta
arbete fokuserar enbart pa klimatanpassning i be-
tydelsen omhéndertagande av dagvatten fran kraft-
iga skyfall. Uppsatsen kommer inte att innehalla
tekniska beskrivningar, implementeringsprocesser



eller kostnader for dessa 16sningar utan fokuserar
pa geografiska strukturer och att belysa problem-
atiken och mojligheterna pa en system-niva. Ar-
betet har dven fokuserat pa klimatanpassning av
befintlig bebyggelse och inte pa framtida utbygg-
nadsomraden. De platser som studerats ligger alla
inom tatbebyggda omraden. Arbetet fokuserar pa
mojligheterna att minska trafikens ytor till fordel
for klimatanpassning. Losningar dar omhéanderta-
gande av vatten integreras i vagen till exempel gen-
om genomslapplig asfalt eller genom anviandandet
av sjalva vagen som ett dagvattenmagasin vid kraft-
iga regn studeras inte, dven om sadana tekniska as-
pekter ocksa kan vara relevanta for de platser som
studerats.

1.5 Metod/Tillvagagangssatt

1.5.1 Amnesvalet

Under hosten 2016 lyssnade jag pa en presentation
av en trafikplanerare fran Helsingborgs stad om
den sinkning av hastighetsgrinserna som gjorts
inom tdtorten. Med anledning av detta hade det
uppmidrksammats att det fanns ménga gaturum i
tatorten som var overdimensionerade kopplat till
vilken hastighet som gillde. Det finns alltsa goda
skal ur trafiksakerhetssynpunkt att minska gatu-
rummen for att fa ner hastigheterna, vilket skulle
kunna leda till att det finns mycket plats som kan
omdisponeras till andra andamal. En genomgaende
och aterkommande reflektion i masterprogrammet
Héllbar stadsutveckling har varit att det ar vik-
tigt att bryta stuprorstinket inom organisationer
och lata olika kompetensomraden integreras mer
med varandra. Efter diskussioner med personer
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gar i dmnet (teori) appliceras pa konkret material
for att sedan kopplas till ett storre sammanhang
igen. Det synsittet ligger som grund for uppsatsens

uppldgg.



pa SLU och Trivector Traffic f6ll &mnesvalet pa att
med utgangspunkt i hastighetssdankningen stud-
era klimatanpassning och trafik tillsammans och
mojligheterna att knyta ihop detta dér det ges mo-
jlighet for att uppna synergieffekter.

1.5.2 Litteraturstudie

Det som presenteras i kapitlet Teori och kun-
skapsoversikt baseras pa en litteraturstudie. Litter-
aturstudien syftar till att ligga till grund for analysen
av Helsingborg diar de kunskaper som plockats
fram kring trafik respektive klimatanpassning
knyts samman. Litteraturstudien i arbetet bygger
pa en kvalitativ innehallsanalys. Det innebdr att
texter analyseras och det vdsentliga plockas ut och
tolkas. Det handlar om att fanga in helheten av det
som sdgs i texterna (Denscombe 2009).

Sokningar efter litteratur har gjorts i databaser som
SLU-bibliotekets soktjanst PRIMO, Google och
Google Scholar. Exempel pd sokord som anvints
ar klimatanpassning, storm water management,
road width. Mycket litteratur har ocksa samlats in
genom en iterativ process dar referenser hittats i
artiklar som lasts vilket i sin tur lett fram till nya
artiklar och ny litteratur. Denscombe (2009) kallar
det for snobollsurval. Det dr en teknik som kan an-
vandas for att pa effektivt satt bygga upp ett urval
av litteratur som ar kopplade till det som ska un-
dersokas. Delar av litteraturen har hamtats fran ti-
digare kurslitteratur i mastersprogrammet Hallbar
stadsutveckling - ledning, organisering och forvalt-
ning. Det galler framforallt valet av litteratur kring
héllbarhet och hallbar utveckling. Med hjilp av ti-

digare erfarenheter har dven en del litteratur som
har koppling till &mnet snabbt kunnat urskiljas.
Det giller exempelvis handbocker i trafikplanering
och andra fragor kopplade till den fysiska planerin-
gen som getts ut av myndigheter. I arbetet har kval-
itetsgranskade vetenskapliga artiklar anvénts, men
ocksd rapporter, handbocker och kunskapssam-
manstillningar fran statliga myndigheter. Det sen-
are kan bedomas som problematiskt da den typen
av litteratur inte genomgar samma kvalitetsgransk-
ning som vetenskapliga artiklar. I linje med denna
uppsats syfte har bada typer av litteratur bedomts
som nodvandiga for att komplettera varandra.
Denna uppsats dr ett empiriskt och utredande ar-
bete dir teorin bland annat utgors av tidigare sam-
lade erfarenheter vilket sedan knyts samman for att
tillimpas pa ett nytt och innovativt sitt.

1.5.3 Val av ort

Helsingborg valdes ut som studieobjekt med anled-
ning av de omfattande fordndringarna i hastighets-
granserna som gjorts men ocksd for att det dr en
stad som forvéntas vaxa mycket i befolkning. Has-
tighetssainkningarna ger delvis nya forutséttningar
tor hur mycket utrymme som behovs for végar-
na. Befolkningsokningen kraver en utbyggnad av
maénga nya bostdder och annan samhillsservice.
I oversiktsplanen fran 2010 gors tydliga stdllning-
stagande om att det ska ske genom fortatning. Det
stiller ocksa fragan pa sin spets om hur ytor till kli-
matanpassning ska kunna hittas i staden.

1.5.4 Plandokument
I arbetet hdnvisas det till planer och plandokument
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for Helsingborgs stad. Syftet med det ér dels att
samla in information men framforallt att visa pa
den tdnkta utvecklingen som kommunen planer-
ar for i Helsingborg. I vissa av fallen &r planerna
under framtagande och har ddrmed inte d4nnu be-
handlats politiskt. Da har remissversioner, samrad-
shandlingar och utstéllningshandlingar som fun-
nits tillgdngliga pa kommunens hemsida anvénts.
Det innebdr att stillningstagande som gors i dessa
kan fordndras.

1.5.5 Mailkontakter

I arbetet har kontakter tagits med olika tjénstep-
ersoner i Helsingborg for att fa tillgdng till vissa
dokument och GIS-data och aven for att hamta in
andra uppgifter som ér avgorande for studien.

1.5.6 Geografiska informationssystem

I arbetet har GIS-programvaran ArcGIS anvints
for att kunna visa pa de geografiska utbredningar-
na av gversvamningsdrabbade omrdden och breda
vdgar och var och hur dessa 6verlappar varandra.
Ett uttag har gjorts ur den Nationella vigdatabasen,
(NVDB) for att kunna anvédnda i analysen. NVDB
innehaller information om statliga, kommunala
och enskilda végar i Sverige. Det ar Trafikverket
som i samverkan med Lantmateriet, Sveriges kom-
muner och landsting, Skogsniringen och Trans-
portstyrelsen driver databasen. De datalager som
anvants frain NVDB ir vagbredder, hastighetsgrans
och vignamn.

I NVDB definieras vigbredden som vigbanans
bredd. For en belagd vag avser det avstindet mellan



belaggningskanterna eller kantstoden. Fran NVDB
har dven uppgifter om gatornas hastighetsgréans
kunnat hiamtas. Hastighetsgrans avser trafikregel
om vilken hogsta hastighet fordon far framféras.

Geografisk data som visar omraden som riskerar
oversvimning vid ett motsvarande hundradrsregn
med 10 % paslag ar 2065 har tillhandahallits fran
Helsingborgs stad. Virdena visar mojligt maximalt
vattendjup vid 6versvamning pa olika platser.

I analysen har GIS-data som visar éversvimnings-
risker anvénts tillsammans med végbredder fran
den Nationella vigdatabasen for att kunna iden-
tifiera omraden att studera nidrmare. De kriterier
som urvalet av platser gjordes utifran var att breda
vagbanor skulle korsa eller innefattas i omraden
som riskerade dversvaimningar vid kraftiga skyfall
enligt den klimatdata som tillhandahallits av Hel-
singborgs stad. Platserna kunde lokaliseras genom
att studera de tva kartlagrena lagda pa varandra i
ArcMap. Med hjélp av det valdes sex gator ut att
studera narmare.

Kartor pa de sex utvalda gatorna visar de forvanta-
de effekterna av ett hundraérsregn med 10 % paslag
vilket innebdr 93 mm regn under sex timmar. Den
dominerande jordarten i omrddet presenteras
ocksa som ett komplement till skyfallsdatan dér
leriga jordarter kan forvintas innebdra storre risk
for 6versvamning.

Utforligare beskrivningar av den GIS-data som an-
vants finns i kapitel 3 Analys.

1.5.7 Platsbesok

Som ett komplement till analyserna av kartmaterial
har platsbesok genomforts pa de sex gator som valts
ut med hjalp av den geografiska datan for att skapa
en forstaelse for det sammanhang gatan befinner
sig i. Platsbesoken har varit avgorande for att fa en
uppfattning om det som kunnat konstateras med
hjalp av den geografiska datan verkligen stimmer.
Det giller exempelvis uppgifterna om vagbredder
som samlats in. Vid en observation eller ett plats-
besok dr det viktigt att vara medveten om att det
finns en subjektiva moment. Darfor har informa-
tionsintaget vid besoken utgatt fran ett antal punk-
ter. Vid platsbesoken har det noterats vilken typ
av gata det dr, vilken typ av bebyggelse som finns
i omradet, om det finns angransande gronytor, hur
mycket genomslédppliga respektive hardgjorda ytor
som finns och annat som kan péaverka omhanderta-
gandet av dagvatten, om det finns befintliga cykel-
vagar och hur trafiksituationen ser ut i allmanhet.
Genom att befinna sig pa platsen har aven brister,
mojligheter och behov i omradet kunnat identifi-
eras. Det kan dven handla om att identifiera nod-
vandiga losningar och méjliga synergieffekter som
kan skapas.

1.5.8 Beridkning enligt VGU och Helsingborgs
tekniska handbok

Med hjélp av VGU och Helsingborgs tekniska hand-
bok har lampliga breddmatt for trafiken uppskat-
tats pa de utvalda gatorna. Det dr mojligt att med
hjalp av VGU ta fram exakta métt som paverkas av
flera olika parametrar som behdover tas stallning till.
Detta har inte varit syftet med de berdkningar som
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gjorts och inte heller att visa pa den enda limpliga
l6sningen i de studerade gaturummen. Syftet har
varit att visa pa ungefdr hur mycket yta som ér till-
riacklig for en funktionell trafiklosning pa gatorna.
Detta matt har sedan jamforts med gaturummets
bredd idag for att kunna avgéra om det finns ytor
over som kan anvindas till 5ppen dagvattenhanter-
ing. Gaturummets bredd har mitts upp pé ortofoto
vilket innebir att breddmatten inte dr exakta utan
uppskattningar. I de flesta fall innebar det mattet
mellan tomtgrdnserna pa vardera sida om gatan,
det vill sdga det omrade som ingar i den kommu-
nala gatumarken.

Vid négra av de studerade gatorna dér det finns mo-
jligheter att minska vigbredden samt att problemen
vid skyfall kan férvantas vara omfattande och svara
att 16sa har ett forslag pa en ny disponering av gatan
med plats for 6ppen dagvattenlosning tagits fram.
Det har illustrerats som sektioner. Sektionerna ska
ses som en princip for en alternativ utformning
av gaturummet. Med hjilp av sektionerna blir det
tydligt hur mycket utrymme som trafiken dispon-
erar idag respektive vad som skulle kunna anses
vara tillrackligt. Detta visar hur mycket utrymme
som skulle kunna anvindas till dagvattenldsningar
istdllet. Matten i sektionen utgar fran de uppgifter
som hamtats in om véagbredder fran NVDB. Vissa
mitningar har dven gjorts i ArcMap men dessa dr
mer grova och inte exakta. Det dr darfor viktigt att
podngtera att sektionerna ska forstds mer som il-
lustrationer dn som en teknisk ritning.



2. TEORI- OCH
KUNSKAPSOVERSIKT

Detta kapitel inleds med en beskrivning av be-
greppet hallbar utveckling. Direfter foljer teori-
och kunskapsdoversikt om tva separata omraden
som handlar om klimatanpassning respektive
trafik diar bada har stark koppling till klimat-
forandringarna. Denna kunskap knyts sedan
samman och anvinds i det efterfoljande kapitlet
Analys.

2.1 Hallbar utveckling

Begreppet hallbarhet star for livskraft och barighet.
Hallbarhet beskriver ett tillstind medan hallbar
utveckling beskriver en process. Det var den av
FN inrittade Brundtlandkommisionen som forst
myntade begreppet hallbar utveckling ar 1987 och
definierade det som ”En utveckling som tillfred-
staller dagens behov utan att dventyra kommande
generationers maojligheter att tillfredstdlla sina be-
hov?” Detta har sedan blivit ett ledord for planering
i bade Sverige och EU (Hedenfelt 2013).

Sveriges riksdag har antagit ett miljomalssystem
som innehéller ett generationsmal, sexton mil-
jokvalitetsmal och tjugofyra etappmal. Generation-
smalet ar det 6vergripande malet for miljopolitiken
vilket innebdr att till ndsta generation kunna lam-
na over ett samhaille ddr de stora miljoproblemen
ar 1osta. De sexton miljokvalitetsmalen beskriver
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det tillstaind som miljoarbetet ska leda till. De 16
miljokvalitetsmalen dr: Begransad klimatpaver-
kan, Frisk luft, Bara naturlig forsurning, Giftfri
miljo, Skyddande ozonskikt, Séker stralmiljo, In-
gen Overgddning, Levande sjoar och vattendrag,
Grundvatten av god kvalitet, Hav i balans samt
levande kust och skirgard, Myllrande vatmarker,
Levande skogar, Ett rikt odlingslandskap, Storsla-
gen fjallmilj6, God bebyggd miljo, Ett rikt vixt- och
djurliv. Nagra av dessa beror stadsplanering och
trafikplanering i hog grad. Det handlar framforallt
om god bebyggd miljo, begransad klimatpaverkan
och frisk luft (SKL 2015).

Hallbarhet delas vanligtvis in i tre dimensioner vil-
ka behandlar ekologiska, sociala och ekonomiska
aspekter. Grundldggande i begreppet dr att alla di-
mensionerna av hallbarhet ska uppfyllas men det
finns flera olika satt att beskriva hur dessa forhéller
sig till varandra. Sfairmodellen innebar att de tre di-
mensionerna ska ses som tre 6verlappande sfirer
(se figur 5). Det omrade i mitten dér alla dimen-
sionerna 6verlappar varandra illustreras som hall-
bar utveckling. Ett annat forhéllningssétt ar sys-
temmodellen som fokuserar mer p& hur beroende
samhadllet dr av naturen (se figur 6). Den ekologis-
ka sfiren sitter de yttre granserna for den sociala
sfaren som i sin tur sétter granserna for den ekono-
miska sfaren (Hedenfelt 2013).

Nér det giller hallbarhet pd en global nivd har
Rockstrom et al. (2009) definierat granser for nio
omraden som minskligheten bér halla sig inom
for att inte riskera drastiska férandringar i miljon.
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Dessa omraden ér klimatférandringar, férsurning
av haven, fértunning av ozonlagret, kvave och fos-
for-cyklerna, anvindningen av dricksvatten, mar-
kanvindning, biologisk mangfald, kemisk féroren-
ing och aerosol i atmosfiren. For sju stycken av
dessa har griansviarden formulerats. Till exempel
handlar det i klimatférdndringarnas fall om ett
visst varde for koldioxidkoncentrationen i atmos-
faren som inte far 6verskridas och i fallet biologisk
mangfald om takten pa hur manga arter som utro-
tas per ar. Det konstateras att for tre av omradena
har de uppsatta gransvirdena overskridits. Dessa
ar klimatfordndringarna, biologisk méngfald och
torandringar i den globala kvavecyklen (Rockstrom
et al. 2009). Detta arbete behandlar aspekter av att
koldioxidkoncentrationen i atmosféren blir storre.

Ett begrepp som har en tydlig koppling till hallbar-
het ér resiliens. Det ér ett begrepp som har sin bak-
grund i flera olika discipliner sasom ekologi och
sociologi. Resiliens kan till exempel handla om ett
ekosystems anpassningsféormaga eller formaga att
aterhdmta sig. I ett ekosystem kan det uppkomma
genom en stor biologisk mangfald dér olika arter,
gener, naturtyper kompletterar varandra och pa
det viset skapar resiliens. Det kan ocksa handla om
ett systems mojligheter att utnyttja och ta tillvara
pa forandrade forutsittningar till nagot positivt.
Resiliens dr dven ett begrepp som dr relevant i ett
stadsplaneringsperspektiv (Hedenfelt 2013). Urban
resiliens handlar om att stadens system ska kunna
uppratthalla sina funktioner och tjanster dven un-
der stor pafrestning och vid fordndrade forutsit-
tningar. Det resilienta tinkandet i planeringen dr



viktigt for att kunna hantera foérdndring, osékerhet
och risker. Staders resiliens och formaga att anpas-
sa sig forvintas dairmed bli allt viktigare i och med
ett forandrat klimat (Colding et al. 2010). Heden-
felt menar att en stad med hog resiliens kommer att
upplevas som mer attraktiv och ha ett forsprang i
konkurrensen om manniskor och kapital (Heden-
felt 2013).

2.2 Klimatforandringar och staden

Intergovernmental Panel on Climate Change, IPCC
(2013) meddelar i sin femte och senaste rapport att
det sker en entydig uppvarmning av det globala kli-
matsystemet. Atmosfiaren och haven har blivit var-

mare, havsnivan har hojts, landisar och glaciérer
smalter och minskar i storlek och koncentrationen
av vaxthusgaser sdsom koldioxid i atmosfaren har
okat. Denna uppvdarmning har skett sedan mitten
av nittonhundratalet och det dr med storsta san-
nolikhet mansklig aktivitet som huvudsakligen or-
sakat det. Fortsatt utslapp av viaxthusgaser kommer
orsaka ytterligare fordndringar i klimatsystemet.
I rapporten har fyra framtidscenarier definierats
beroende pa hur omfattande framtida utslépp blir.
Dessa scenarier kallas Representative Concentra-
tion Pathways (RCPs). RCP 2,6, RCP 4,5, RCP 6,0
och RCP 8,5 motsvarar olika koncentrationer av
vaxthusgaser ar 2100. Scenariot RCP 2,6 innebir
exempelvis att koncentrationen av vixthusgaser
nar sin hojdpunkt ganska snart for att sedan mins-
ka medans scenariot RCP 8,5 innebar att utsldppen

fortsatter oka under hela 2000-talet. Alla scenarier- —
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na beraknas medfora att de redan pévisade klimat-
fordandringarna kommer fortsdtta och tillta. For att
begrinsa effekterna av ett forandrat klimat krévs en
langsiktig begrinsning av utslippen av vaxthusgas-
er.

Ar 2007 bodde 3,2 miljarder manniskor i stider,
vilket innebar en majoritet av jordens befolkning.
Katz et al beskriver detta som att vi lever i en urban
era (Katz et al. 2007). Staderna star ocksa i front-
linjen ndr det giller klimatfordndringarna. De ar
starkt bidragande till klimatfordndringarna, 70 %
av utsldppen av vaxthusgaser berdknas genereras
av stader. Men det ar ocksa i stiderna som konse-
kvenserna av ett forandrat klimat forst och framst
kan forviantas markas. De komplexa systemen av
infrastruktur och koncentrationen av ekonomisk
aktivitet och investeringar gor det till sdrbara plat-
ser. I ett globalt perspektiv forvéantas det bli vanli-
gare med intensiva virmeboljor i stider. Stiderna
ar redan idag varmare pa grund av att byggnader
och hardgjorda ytor absorberar virme samt att det
finns for lite vegetation som kan kyla ner luften.
Vatten dr ocksa nagot som kommer paverkas. De
system som tillhandahaller dricksvatten, tar hand
om avloppsvatten och tar hand om dagvatten kom-
mer utséttas for stora pafrestningar som en foljd
av klimatférandringarna. Transportsystemen kan
ocksa forvantas péaverkas. Tunnlar, ventilationss-
chakt och ramper riskerar att oversvammas. Haftig
varme kan forstora tagrals och asfalt (Solecki et al
2013). I en svensk kontext forvintas klimatforand-
ringarna framforallt innebéra att det blir varmare
och blétare. Sveriges arsmedeltemperatur kan 6ka

mellan 2,5 och 6 grader fram till och med perioden
2071-2100 jamfort med referensperioden 1961-
1990. Nederborden i Sverige forvantas oka med
mellan 10 och 20 procent under samma period
men den kommer att visa stora variationer mellan
olika ar och olika decennier. I Sydsverige férvan-
tas det under sommaren regna totalt sett mindre
mangd och inte sa ofta men nir det regnar kommer
det vara kraftigare skurar. Andra effekter av klimat-
fordndringarna i Sverige dr stigande havsnivaer och
okade risker for ras, skred och erosion (Lansstyrel-
serna 2012).

En samtida trend i stadsbyggandet dr fortitning.
Fortitning innebér att bygga staden inat och ska
ses som en motsats till utglesning. Fortitning ly-
fts ofta fram som en vil fungerande strategi for
att mota flera av héllbarhetsutmaningarna. En
tatare stad sdgs leda till minskade utslipp gen-
om kortare resvdgar och battre majligheter till en
god kollektivtrafik. Ytterligare ett argument ar att
en tat stad utnyttjar den tekniska infrastrukturen
bittre. Aven sociala aspekter lyfts fram sésom till-
ginglighet till olika aktiviteter och minskad segre-
gation genom olika delar av staden ldnkas samman.
Samtidigt finns det utmaningar med en tdt stad da
det dr mycket som ska fa plats. Ett exempel ar att
gronomraden och friytor kan forsvinna eller min-
ska i storlek da delar av dem istdllet prioriteras for
bebyggelse. Miljovinsten av sddana prioriteringar
kan ifragasdttas da det inte ar sakert att forlusten
av gronytan som plats for rekreation och medel for
klimatanpassning vags upp av de positiva effekter-
na av fortatning (Boverket 2016).

15

Ett varmare klimat kombinerat med att fler mén-
niskor bor i titare stdder innebir att avvdgningar
mellan olika intressen och markanvidndningar be-
hover goras med stor omsorg. Det kommer ocksa
att behova hittas nya ytor i stdderna for att gora
dem mer motstandskraftiga mot klimatforandrin-
garnas effekter sasom dkade nederbérdsméngder.

2.3 Utslappsminskning eller anpassning

Biesbroek et al (2009) beskriver att det traditionellt
sett funnits tva stycken synsitt pa hur klimatforan-
dringarnas paverkan kan reduceras. Dessa dr ut-
slappsminskning och anpassning. Utslappsmin-
skning syftar till att formildra klimatférandringar
medan anpassning forsoker dimpa de negativa ef-
fekterna av klimatfordndringarna alternativt utny-
ttja dess fordelar. Traditionellt sett har dessa setts
som tva fundamentalt olika férhallningsatt pa sam-
ma problem vilket gjort att mojliga synergieffekter
dem emellan har gatt forlorade. Utsldppsminsk-
ning har framforallt behandlats utifran nagra fa
discipliner, fraimst teknologi och ekonomi, medan
anpassning varit mer flerdisciplinart. Ett typiskt
tillvagagangssatt for begransning av utsldppen i in-
dustrialiserade lander har varit att sitta upp specifi-
ka mal for utslapp av vixthusgaser och sedan finan-
siellt stodja industri, teknologi och innovationer
som arbetar i denna riktning. Anpassningsstrate-
gier dr i regel mer flerdisciplindra och beroende av
sin kontext for att ddmpa klimatférandringarnas
paverkan. Anpassningslosningar har ocksé framst



funnits pa en lokal nivdi medan begrinsning har
varit orienterade mot en nationell och en interna-
tionell niva. Den fysiska planeringen ér viktig for
implenteringen av bade utslappsminskning och an-
passning pd en lokal och regional niva. I teorin kan
satsningar pa utsldppsminskning innebara mindre
satsningar pa anpassning. Biesbroek et al (2009)
menar dock att i och med att utslappsminsknin-
gens effekter, om de lyckas, endast kommer att fa
verkan pa langre sikt dr detta férhéllande mindre
relevant for planeringen de ndrmaste decennierna
med undantag for valdigt stora projekt sasom in-
frastrukturprojekt med livslangder pa flera hundra
ar. Det kommer att behévas atgarder pa kort sikt
och det kommer bli viktigt att hitta I6sningar dar de
bada forhallningssatten kan stodja varandra (Bies-
broek et al. 2009). I rapporten Klimatsikrat Skdne
beskrivs det att dven i en svensk kontext sd har ut-
slappsminskning och anpassning behandlats inom
separata policyomraden. Det okar risken for att det
uppstar konflikter mellan dessa forhallningssatt
men dven missade mojligheter att ta tillvara pa syn-
ergier. Darfér kommer det behovas en bra koordi-
nering av strategier for att dessa inte ska motverka
varandra. I rapporten framfors det att i planeringen
kan det vara en fordel att fokusera pa atgirder och
policys som ger flera 6nskade utfall samtidigt. Det
ar ocksd viktigt att undvika anpassningsatgirder
som i ett langsiktigt perspektiv ger ckade utslapp.
Det kan exempelvis handla om stor konsumtion
av betong och stél vilket genererar stora utsldpps-
méngder. Detsamma géller det omvénda forhallan-
det, det ar viktigt att beakta anpassning vid atgarder
for minskade utslapp. I rapporten betonas det dven

att utsldppsminskning och anpassning ér relativt
tunt belyst inom planeringslitteratur nar det giller
att kritiskt granska konflikter och synergier mellan
de tvé forhéllningssitten. Det dr viktigt att betona
att de kan ha olika karaktér och kan se olika ut i tid-
slig och rumslig skala samt att de involverar olika
aktorer (Sjostedt et al 2015a).

2.4 Forvaltning och organisering for en
hallbar stadsutveckling

Hur férvaltning och organisering sker ar avgérande
for vilken typ av problem som &dr majliga att 16sa.
Nir till exempel jordbruket var den dominerande
sysselsdttningen utvecklades och vixte en mer hi-
erarkisk organisering fram. Under den industriella
eran blev en mer byrakratisk organisering domin-
erande. I den tid som dr nu, ddr makten inte dr
centraliserad och de problem man moéter inte kan
hanteras effektivt av traditionell byrakrati har en ny
typ av organisering vixt fram som mer syftar till
samverkansprocesser. Denna typ av organisering
stravar efter en dynamik dar samverkan kan ske
over forvaltnings- och organisationsgrinser. Prob-
lemen som offentliga organisationer moter idag
kan vara av vildigt olika slag till exempel sociala
problem, halsofrdgor, miljoproblem och natur-
katastrofer kraver mer flexibilitet och anpassnings-
barhet dn vad de traditionella och konventionella
organisationerna kan bista med. Samverkanspro-
cesser dr mer eller mindre standard inom offentli-
ga organisationer idag, men det dr dnda viktigt att
forsta att byrakrati inte forsvinner och att samver-
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kansprocesser kommer komplettera detta styrsitt
(McGuire 2006). Aven Barett (2004) betonar att
det finns ett behov av att arbeta mer multidisci-
plinért i en stadsplaneringskontext. Det kan finnas
och uppsté vasentliga fordelar nar idéer fran olika
discipliner kopplas samman for att 16sa problem.
Ett sadant arbetssitt kan ocksd hjélpa till att skapa
ett gemensamt sprak for fragor som ar interdisci-
plindra till sin natur.

2.5 Klimatanpassning

Det finns tva olika utmaningar nir det galler kli-
matanpassning av den bebyggda miljén och den
tysiska infrastrukturen. Den forsta utmaningen
handlar om det som redan idag finns i stiderna
och landskapet. Aven om detta har planerats uti-
fran principen att klara av vissa vaderforutsittnin-
gar sasom vindar, regn och sno sé ar det langtifran
givet att det dven innefattar sadant vider som Kkli-
matforandringarna forvantas fora med sig. Den
andra utmaningen handlar om det som byggs och
planeras idag. Denna bebyggelse maste planeras for
att klara av nya vaderforhéllanden som till exempel
innefattar skyfall, hojda havsnivaer och virmeex-
tremer (Sjostedt et al 2015a).

Klimatanpassning ar en komplex fraga som berdr
ménga olika kompetenser. Boverket betonar att ett
viktigt verktyg for klimatanpassning dr en strat-
egiskt val planerad gronstruktur och mangfunk-
tionella ytor. En strategisk vil planerad gronstruktur
kan ge ekonomiska férdelar och positiva foljdeffe-



kter sdsom Oversvimningsforebyggande atgarder
och vattenforvaltning, 6kad hidlsa och valmaende
och 6kade mark- och fastighetsvirden. For att kun-
na oka en stads dterhdmtningsformaga behover
de grona och bla strukturerna kopplas samman
(Boverket 2010). Gronstrukturen spelar en valdigt
viktig roll i en tét stad. Jansson (2014) pekar pre-
cis som Boverket ut hur de grona strukturerna i en
stad kan ge savil ekonomiska fordelar som positi-
va hidlsoeffekter lika vil som sociala och ekologiska
varden. En viktig aspekt for manga av de ekologiska
vardena dr dock att det finns tillrackligt med grony-
ta och att den dr sammanhéingande pa nagot satt.

Plan och bygglagen, PBL, dr den huvudsakliga
lagstiftning som styr planering och anviandan-
de av mark- och vatten i Sverige. PBL syftar till
att skapa en god och langsiktigt hallbar livsmiljo
samt en ur allmdn synpunkt god hushéllning och
limplig anvindning av mark- och vattenomraden
(SFS 2010:900). Enligt PBL ska den kommunala
planeringen ta hdnsyn till allménna intressen. Ett
sadant intresse dr klimataspekter sasom klimatan-
passning (SFS 2010:900 kap 2). Planliggningen
ska ta hdnsyn till minniskors hilsa och sikerhet.
I 6versiktsplanen ska kommunen redovisa hur de
allmdnna intressena tas tillvara. Kommunen be-
hover ta hinsyn till konsekvenserna av ett fordn-
drat klimat i 6versiktsplanen eftersom det kan 6ka
risken for olyckor och 6versvimning (SFS 2010:900
kap 3).
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2.6 Hallbarhet och trafik

Trafikfragorna kan sdgas spela en avgorande roll
nédr det kommer till hallbar utveckling. Transport-
sektorn bidrar med stora andelar av savil globala
vaxthusgaser som lokala luftféroreningar. I stader-
na tenderar biltrafiken att alltmer tranga bort de
oskyddade trafikanterna och buller, trafikolyckor
och otryggheten i trafiken utgor stora hélsoprob-
lem. Under 1900-talet har bilen péverkat inte bara
transportplaneringen utan &dven samhallsplan-
eringen i stor utstrackning. I och med bilen fol-
jde en omstrukturering av samhillen genom att
nya trafikleder byggdes vilket gjorde transporterna
snabbare och mer tillforlitliga. Bilen tillfredstéllde
effektivt ett existerande resbehov men den skapade
ocksd nya. Nya lokaliseringar i omraden utmed
trafikleder blev attraktivt vilket ledde till okad
trafik. Detta medforde krav pa nya trafikleder som
ledde till nya lokaliseringar och sa vidare. Det kan
ddrmed sdgas att bilismen inte bara krympt avstand
utan dven skapat nya avstand. Bilismen har bidragit
till att glesa ut bebyggelsen i och med att den tar
sa stora ytor i ansprak (Wahl & Jonsson 2008).
Som ett exempel pa detta visar Christine Karlsson
i sitt examensarbete att den totala andelen trafiku-
trymme i Lunds tatort 6kat fran 14 till 22 % mel-
lan ar 1940 och 2010 (Karlsson 2011). Flera siffror
pekar ocksa pa att biltrafiken i Sverige 6kar. Enligt
2015 ars siffror kor varje svensk i genomsnitt 663
mil per dr vilket dr 8 mil mer &n ar 2014 (Miljomal
2016). Enligt Miljomalsberedningen (2016) okade
trafikarbetet pa vag stadigt mellan 1990 till 2007.
Direfter lag det pa samma niva innan det borjade
oka igen efter 2013.

Det finns flera incitament till att minska biltrafiken.
Biltrafiken har okat stadigt under 1900-talet. Todd
Litman menar dock att bilanvindandet borjar na
sin topp i médnga av vdrldens utvecklade liander.
Det beror péa flera faktorer sasom en &ldrande
befolkning, hogre bensinpriser, en storre andel
boende i urbana omriden, forbattrade valmo-
jligheter avseende transport och en hogre medvet-
enhet om bilismens negativa konsekvenser nar det
kommer till miljo och hilsa. Denna utvecklingen
medfor en okad efterfrégan pa alternativ till bilen.
Litman menar inte att bilismen kommer férsvinna
men den kommer att marginaliseras jamfort med
dagens resmonster (Litman 2015).

I Trafikverkets rapport (2016) Styrmedel och at-
gdrder for att minska transportsystemets utslipp av
vixthusgaser — med fokus pd transportinfrastruk-
turen har atgarder for att begrinsa klimatpaverkan
fran trafiksektorn samlats i tre omraden; minskad
trafiktillviaxt av personbil och lastbil samt anvand-
ning av mer effektiva transportslag; forbattrad
resurs- och resurseffektivitet; fornybar energi och
anvandning av material med lagre klimatpéverkan.
I rapporten bedéms det att med nuvarande prog-
noser och beslutade styrmedel kommer det endast
att ske en svag minskning av den svenska transport-
sektorns koldioxidsutslapp till ar 2030 och 2050.
Idag stdr de inrikes transporterna i Sverige inklud-
erat alla trafikslag, for en tredjedel av de svenska
utslappen. Vigtrafiken utgor hela 95 % av den tred-
jedelen. Det dr personbilar, infrastrukturhallning
och tunga lastbilar som dominerar vagtrafikens
utslapp. Det finns beslut sésom skarpta EU-krav pa
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nya personbilars koldioxidutsldpp och direktiv om
10 procents fornybar energi inom transportsektorn
till &r 2020. Trots det bedoms det endast ske en svag
minskning av utsldppen. Anledningen till det ar att
trafiken samtidigt okar. Detta dr en utveckling som
galler for Sverige men principiellt &ven for EU. For
att kunna begransa klimatpaverkan fran transport-
sektorn krivs det darfor flera atgarder. (Trafikver-
ket 2016).

2.7 En langsiktigt hallbar dagvattenhan-
tering

Nir ett omrade bebyggs fordndras den naturliga
vattenbalansen (se figur 9). Ytavrinningen okar
bade avseende volym och intensitet, infiltrationen
i marken minskar och grundvattennivdn sanks.
Avrinningen blir snabbare pa grund av den stora
andelen hédrdgjorda ytor. I ett hogexploaterat om-
rdde berdknas 80-90 % av drsnederborden rinna i
ett snabbt forlopp jamfort med omkring 30-50 % i
ett naturligt omrade. Traditionellt har nederbords-
vatten fran bebyggda omraden samlats upp i slutna
ledningar som ska leda bort vattnet sa snabbt som
mojligt. Dagvattensystemen dimensioneras for
regn med viss dterkomsttid, vanligen 10 &r (MSB
2013). Med vixande tdtorter ska allt mer dagvat-
ten tas om hand i dessa ledningar vilket vid kraft-
iga regn leder till problem med 6verbelastning av
ledningssystemet. De traditionella 16sningarna
pé dessa problem har varit att bygga ut nya trans-
portledningar med storre kapacitet. Detta dr dock
mycket kostnadskriavande losningar. Som ett kom-
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Figur 9: Utbyggnad av nya bebyggelseomrdden ger fordndrat
avrinningsforlopp. Egen skiss utifran Stahre (2004)
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Figur 10: Oppna dagvattenlosningar. Egen skiss utifrdn Stahre
(2004)
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plement och ett alternativ till denna l6sning kan
tillférseln av dagvatten till ledningsnitet istillet
begransas och bromsas upp genom olika former av
lokal f6rdrojning av dagvattnet. Dessa losningar ér
i ménga fall mer lagteknologiska och mindre kost-
nadskravande (Stahre 2004).

Peter Stahre (2004) anvinder begreppet Oppna
dagvattensystem. Det som kdnnetecknar dessa dr
att det ar system som forsoker efterlikna de pro-
cesser som naturen anvander for att ta hand om
dagvattnet vilket kan ske exempelvis genom infil-
tration, perkolation, ytavrinning, trég avledning i
oppna system och fordrojning i dammar eller vat-
marker. Stahre delar upp dessa 6ppna dagvatten-
l6sningar i fyra kategorier (se figur 10), dessa ar;
lokalt omhindertagande, férdr6jning ndra killan,
trog avledning och samlad f6rdréjning. Lokalt om-
hindertagande avser i denna definition atgérder
pa privat mark medan 6vriga kategorier avser dag-
vattenlosningar pa allmin platsmark. Fordrdjning
ndra killan innefattar anldggningar som ingar i
det allménna va-systemet och som finns i de dvre
delarna av dagvattensystemet. Exempel pa l6snin-
gar dr genomsldppliga belaggningar, infiltration pa
grasytor och fordrojningsdammar. Kategorin trog
avledning avser olika avledningssystem som trans-
porterar vattnet langsamt fran de 6vre delarna av
avrinningsomradet. Avledningen kan ske i kanaler,
svackdiken och backar och pa sa vis ersitta tradi-
tionella rorsystem. Samlad férdréjning syftar till
storre anldggningar som minskar eller fordrojer
avrinningen fran ett storre omrade. Exempel pé sa-
dana I6sningar ar dammar, 6versvimningsytor och
vatmarker.



I rapporten Inventering av dagvattenlosningar for
urbana milj6er har olika typer av dagvattenlosning-
ar som finns i Sverige sammanstéllts. Har delas des-
sa in i kategorierna; biofilter, genomsldpplig mark,
filter, magasinering under mark och avledning.
Det dr endast i kategorin biofilter som vaxtlighet
anvands. Ett biofilter kan anvindas inte bara for
att fordroja nederbord utan édven for att behandla
fororeningar i dagvattnet dé véixter kan ta upp och
bryta ner dessa. Vixterna kan ocksa bidra till att en
storre méangd vatten kan avdunsta. Biofilterlosnin-
garna kan i sin tur se olika ut. En kantstenslosning
innebdr att vaxtbadden dr nedsankt. Dagvattnet in-
filtrerar sedan genom véxtbddden och samlas upp
i ett underliggande grusmagasin. Regnbaddar eller
rain gardens &r ett annat exempel pa biofilter men
dessa dr oftast storre till ytan vilket skiljer dem fran
kantstenslosningar. En 16sning som ofta anvands
lings med végar dr svackdiken. Det ar flacka, véxt-
beklddda diken som anvinds for att utjimna och
rena vigdagvattnet. En annan 16sning ér skelettjord
vilket kan anvindas i vaxtbaddar for trad i hardg-
jord miljo. Det ger bade utrymme for tradrotter
men &r ocksd barande for ovanliggande trafikyta.
Den andra kategorin genomslapplig mark innebéar
att markunderlaget exempelvis kan vara utformat
med hélrum som sedan fylls med grus eller véxt-
lighet. Det gor att vattnet kan infiltreras i marken
samtidigt som ytan anviands for exempelvis park-
ering. Filter kan anvédndas for att rena dagvattnet
lokalt. Dessa kan samla upp 16v, tungmetaller, skrap
och andra fororeningar som kan komma med dag-
vattnet. Magasinering under mark kan vara olika
sorters tekniska losningar som installeras under

marken for att samla upp dagvatten vid kraftiga
regn. Dessa har dock inte som huvudsyfte att rena
vattnet. Den sista kategorin avledning innebdr att
dagvattnet i 6ppna losningar f6rdrdjs och leds vi-
dare utan att belasta VA-ledningsnitet. Dagvattnet
leds da fran omréden utan méjligheter for infiltra-
tion till infiltrationsytor nedstréms. Det ger dven
vattnet tillfalle att avdunsta (Lindfors et al. 2014).

Markforhéallandena och jordens egenskaper ér
avgorande i en 6ppen dagvattenhantering. En hog
lerhalt i jorden innebér vanligtvis en langsam in-
filtration med en omfattande ytavrinning jamfort
med en sandig jord. For att kunna infiltrera vatten
snabbt pa en lerjord krévs en storre yta. Pa sand-
mark kravs en betydligt mindre yta for samma in-
filtrationskapacitet. Vaxter spelar ocksd en viktig
roll i den Oppna dagvattenhanteringen. Trad har
exempelvis en viktig roll for en hallbar vattenbal-
ans i staden. Trdd som dr viletablerade och har ut-
vecklingsméjligheter kan bidra mycket effektivt till
en hallbar dagvattenhantering. Trad kan inte bara
uppta stora mangder vatten fran sina rotter utan
aven fanga upp storre méangder vatten i blad- och
grenverk. Avgorande for att ett trad ska kunna bidra
med nagon effekt till en hallbar dagvattenhantering
ar att det ges mojligheter till en god etablering och
utveckling vilket bland annat innebdr att tradets
rotter behover tillgdng till utrymme, syre, vatten
och niring (Sjéoman Deak et al. 2015).

Planeringen av konventionella avledningssystem

har i huvudsak varit en fraga fér kommunernas
va-avdelningar med vildigt begridnsad medverkan

20




Fl

fran andra avdelningar och forvaltningar. Med en
ny syn pa dagvatten med mer Oppna dagvatten-
16sningar kan inte detta lingre betraktas som en-
bart en va-angeldgenhet. Grunden for en langsik-
tigt hallbar dagvattenhantering laggs i kommunens
tysiska planering (Stahre 2004). D4 det i praktiken
ar omojligt att dimensionera ledningsnitet sa att
det kan klara alla extremregn kommer det bli allt
viktigare att planera for en minskad andel hardg-
jord yta i stdderna och avsitta mark for att samla
upp, fordrdja och avleda dagvatten (Sjostedt et al
2015b). Vid diskussioner om fortitning kommer
det bli viktigt att d&ven skapa sig en uppfattning om
vilka platser som &r strategiskt viktiga att spara och
utveckla utifran omhéindertagande av dagvatten
(Boverket 2010). Kommunen kan i 6versiktsplanen
till exempel identifiera lagt beldgna 6versvimning-
sytor, analysera vattenvdgar och identifiera om-
raden som fir problem vid kraftiga regn. En 6ppen
dagvattenhantering kan &ven ge flera nyttor. Foru-
tom att hantera 6versvimningsproblematik kan det
ge forutsdttningar att rena dagvattnet, gynna biol-
ogisk mangfald och aven tillféra en attraktivitet i
stadsrummet (Sjostedt et al 2015b).

Roy et al. (2008) beskriver att trots att tekniken
tor en dagvattenhantering som efterliknar na-
turens processer redan finns och trots att det finns
gott om goda exempel pé hur detta kan utforas sa
finns det valdigt fa exempel pa dér det har imple-
menterats i en storre skala. Det finns flera orsaker
till detta. Roy et al. (2008) har identifierat ett an-
tal hinder for en implementering av en ldngsiktigt
hallbar dagvattenhantering. Det handlar om att det
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finns en osdkerhet om kostnaderna och kapacitet-
en for dessa system. Det finns inte tillrackligt med
riktlinjer och standarder ur ett ingenjormassigt
perspektiv. Ansvarsfragan kring dagvattenhan-
teringen &r splittrad bade vad giller geografiskt ad-
ministrativa granser, dessa 6verensstimmer sdllan
med de faktiska avrinningsomradena, men ocksa
inom organisationer dér olika avdelningar kan ha
svarigheter att koordinera arbetet. Manga institu-
tioner saknar kapacitet att kunna infora héllbara
dagvattenlosningar. Det saknas lagstiftande man-
dat for att kunna hantera och kontrollera dagvat-
ten. Detta skots framst pa en lokal niva vilket kan
ge ett fragmenterat och inkonsekvent resultat. Det
saknas dven tillrackligt med finansiella medel for
att finansiera anldggandet av nya dagvattenlosnin-
gar. Jamfort med traditionella ledningssystem kan
dessa 10sningar vara billigare eller kostnadsneutra-
la, men i en redan bebyggd miljo kan det vara dyrt
att byta ut. Ett annat hinder som lyfts fram &r att det
kan finnas ett motstand mot férandring. Det finns
alltid risker med att implementera nya l6sningar,
att de inte ska fungera i den omfattning det finns
forhoppningar om, att de ska skapa andra problem
etc. Aven &sikter om att ppna dagvattensystem kan
uppfattas som skripiga om de inte skots ar sadant
som kan bidra till ett motstand mot fordndring.



2.8 Vagar och gator

TILLKOMSTAR

N
\

2 ' ' Z Forshed och Melin (1996) beskriver hur gaturum-
A _ Z \ \ Z met forandrats 6ver tiden. Trafikens behov av mer
Z; Z//f utrymme och plats for sina attribut sasom skyltar,
s ricken och signaler har allt mer fitt pragla dessa
rum i staden. Pa senare tid har gatan fatt nastan en
ensidig funktion vilken dr att tjana trafiken. Traden
som tidigare utgjort ett naturligt stadsbyggnadse-
lement som planterats bade pa enskilda gator och
i storre allésystem har inte laingre samma sjalvklara
1900-1920 . . .
plats i gaturummet. Forshed och Melin har inven-
terat gaturum fran olika tidsepoker i nagra storre
svenska stdder och arbetat fram en typologi 6ver
dessa (se figur 13). Denna visar med tydlighet hur
gaturum fran senare tider tar allt storre plats och
att stora fordndringar skett i disponeringen av ga-
turummen fran 1960-talet och framét. I borjan da
1938750 fotgingaren utgjorde mattstocken var gaturum-
men tranga. Medeltidsgatan kunde vara 3-6 meter
bred. Vid mitten av 1800-talet borjade nya gatutyp-
er dyka upp i Sverige sdsom esplanader och boule-
varder med inspiration fran 6vriga Europa. I dessa
gaturum utgjorde gronskan ett viktigt element i
form av exempelvis alléer. Det ar framforallt efter
& 1950-talet som det sker ett trendbrott i synen pa
gatan. Fran att tidigare ha setts som ett stadsrum
som ska integreras med bebyggelsen bryts gatan
allt mer loss och blir ett sjdlvstandigt element med
ett eget sprak. Den tidigare medvetet placerade
vegetationen ndra koérbanan férsvinner, vdgarna
‘s o ‘\* far stora sidoomraden och blir alltmer avlagsnade
\ / ‘\'j \Jw 2 fran stadsbebyggelsen. Detta sker ocksa i samband
P RS U TR '//, med att fordonen utvecklas och kan kora allt for-

Figur 13. Exempel pd gaturum fran olika tidsepoker. Egen skiss baserad pa Forshed och
Melins inventering (1996)



tare. Pa senare tid har det inte utvecklats ndgra nya
gatutyper i stadsbyggandet, men det kan ses en viss
atergang till dldre tiders gaturum med tydligare
rumsliga karaktirer (Forshed & Melin 1996).

2.9 Trafikplanering enligt TRAST

Trafik for en attraktiv stad (TRAST) ar en handbok
som finansierats av Sveriges kommuner och land-
sting, Trafikverket och Boverket. Den tredje uppla-
gan kom ut ar 2015. Syftet med handboken dr att
vigleda planerare och beslutsfattare i arbetet med
stadens trafikfragor genom exempelvis uppréttande
av trafikstrategi. TRAST foresprakar en strdvan
mot en samplanering av en trafik i balans vilket kan
jamforas med ett tidigare bilcentrerat fokus. TRAST
lagger ocksa stor vikt vid 6vriga intressen och att
trafiksystemet ska bidra till stadens utveckling och
till en god och hallbar livsmiljo. Handboken lag-
ger stor vikt vid att stadsbyggnadskvalitéer ska ar-
betas in i den kommunala trafikplaneringen for att
kunna skapa den attraktiva staden. Trafiksystemet
ska anpassas efter stadens forhallande och sam-
tidigt ge den tillganglighet som behdvs. Om ga-
turummens utformning betonas det att det krévs
en omsorgsfull avvigning mellan trafikens och
stadslivets behov. Vid arbetet med detta kan en sa
kallad gaturumsbeskrivning anvidndas. Denna ska
fungera som en brygga mellan stadsplanerare och
trafikplanerare och mellan idé och projektering.
TRAST foreslar att gaturumsbeskrivning kan bestd
av de fyra delarna gaturummets karaktarsansprak,
trafikens funktionsansprak, hansyn till viktiga

egenskaper samt villkor som behover uppfyllas.
Gaturummets karaktarsansprak ska ange de stads-
byggnadsegenskaper som ér visentliga att ta del av
vid utformningen. Trafikens funktionsansprik ska
beskriva trafikens ansprdk i gaturummet och hur
balansen mellan trafikanternas framkomlighet och
tillgdnglighet ska hanteras. Under denna rubrik
ska aspekter som trafikflode och gatulinkens roll
i trafiksystemet ocksd beskrivas det vill siga om
linken ingér i huvudnat eller lokalnit for biltrafik,
kollektivtrafik, gdng eller cykel. Hansyn till viktiga
egenskaper ska beskriva hinsyn som behéver tas i
det aktuella fallet. Det kan handla om trafiksaker-
het, trygghet, miljopéverkan etc. Villkor att uppfyl-
la beskriver de krav som kommunen dr skyldig att
uppfylla (SKL 2015).

2.10 Dimensionering av vagar

Vid utformning av végar ar det ménga faktorer som
ar styrande. Nagra exempel ar trafikfloden och ref-
erenshastighet. Trafikfloden varierar i tid och rum
men dr samtidigt inte nagon fysikalisk process som
foljer givna naturlagar. I normalfallet dr det dock
endast ndgra fa timmar under aret med mycket
stora trafikfloden. Att dimensionera efter det in-
nebdr vildigt stora trafikanliggningar till valdigt
stora kostnader. Dimensionering behover darfér
goras enligt en kompromiss mellan & ena sidan de
olagenheter och kostnader som drabbar samhillet
och trafikanterna som utnyttjar vigen da belastnin-
gen Overstiger den dimensionerade, och & andra
sidan kostnader for att bygga en storre anldggning.
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Referenshastigheten anger for vilken hogsta has-
tighet som en vag ska utformas. Referenshastighet
anger mal och funktion for biltrafikens framkom-
lighet och ska 6verensstimma med den planerade
hastighetsgransen for personbil. Den valda refer-
enshastigheten ar avgorande for flera aspekter av
utformningen av védgen sasom kraven pa siktlin-
jer, minimiradier i horisontal- och vertikalkurvor,
separeringsgrad och val av typsektion (Varhelyi
2008).

Ett relaterat begrepp till dimensionering av végar
ar inducerad trafik. Inducerad trafik syftar till att
en utdkad vagkapacitet kan generera ny biltrafik.
Inducerad trafik dr alltsd inte ett resultat av be-
folkningsokning eller att biltrafiken omfordelas i
tid och rum. Den inducerade trafiken bestar av re-
sor som kunde ha gjorts med ett annat fairdmedel,
lingre bilresor eller bilresor som inte hade gjorts
alls utan den nya végkapaciteten. Nér kvalitén eller
vagkapaciteten forbattras minskar uppoffringen
for trafikanter att kora pa vigen. Det leder till 6kad
trafik och okad efterfragan. Aven om forbittrad
transportkapacitet innebér nyttor bade for samhal-
let och for trafikanter ar inducerad trafik ett prob-
lem da de funktioner och den kapacitet som inves-
teringarna gors for, inte bibehalls pa sikt. (Trivector
Traffic 2011)

2.10.1 Dimensionering av gata utifran VGU

Detaljerade anvisningar foér dimensionering av
vagar finns i Vigar och gators utformning, VGU,
som getts ut av Trafikverket och Sveriges kommun-



- Personbil 1,8 meter
- Personbil med husvagn 2, 30 meter

- Stadsbuss och ledbuss 2,55 meter
- Minibuss 2,2 meter

[ ]
1
- 2-4 axliga stora lastbilar 2, 55 meter

- Lastbil med slédp 2,6 meter
- Sopbil 2,55 meter
- Utryckningsfordon 2,55 meter

Figur 14. Exempel pd typfordons bredder enligt
VGU. (Bodin 2011)

er och landsting. VGU delar i titort in vagnatet
i huvudnit och lokalndt. Huvudnitet bestdr av
genomfartsleder, infartsleder, huvudgator och ska
betjana biltrafik genom en tétort eller mellan olika
omraden i en tdtort. Lokalndtet betjanar biltrafiken
inom ett omrade. Gatorna delas dven in avseende
deras referenshastighet (Varhelyi 2008). For kom-
munerna ar VGU ett frivilligt och radgivande doku-
ment. For Trafikverket dr dock reglerna obligatoris-
ka vid nybyggnad och storre ombyggnadsatgarder.
I stora drag ar det kommunerna som &r vighallare
for gator inom téitorterna och Trafikverket som ar
vaghillare utanfoér samt for stérre och viktigare
vdgar inom tdtorterna. De senaste utgivna doku-
menten frdn VGU ér utgivna ar 2015. I VGU finns
rad och krav pa hur olika element i gaturummet
ska utformas, bland annat vigbanor, gang och
cykelbanor, skiljeremsor, utrymme for gatumaobler/
gatuutrustning etc. (Trafikverket 2015).

For att kunna bestimma en ldmplig bredd péd en
gata enligt VGU behover utrymmesklass, dimen-
sionerande trafiksituation och referenshastighet
definieras. Utrymmesklass ar olika métt pa fram-
komlighetsnivaer dar utrymmesklass B och C in-
nebdr att utrymmet for trafikanterna ar mindre dn
vid utrymmesklass A. Utrymmesklass B innebér
exempelvis att bilar kan behova inkrikta pa mo-
triktad korbana vid omkorning av cyklister. Utrym-
mesklass C ger den ldgsta korkomforten men god
sakerhet vid lag hastighet. Den dimensionerande
trafiksituationen innebér att det definieras vilka
referenstrafikanter som vagen ska dimensioneras
efter. Det kan vara till exempel cyklister, lastbil eller
personbil.
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I VGU finns ett avsnitt om detaljutformning av has-
tighetssdakring. Har beskrivs hur viagen kan utfor-
mas for att bli sjélvforklarande avseende hastighet.
Det handlar bland annat om att ldnklangder, det vill
saga avstandet mellan tva hastighetssdkrade punk-
ter till exempel korsningar inte ska vara for langa.
Vid hastighetsgrdnsen 40 km/h bor lankldngder pa
100-300 meter efterstravas. Det sdgs ocksa att vag-
och gatubredder bor anpassas efter referenshas-
tigheten sa att inte onddigt breda gator och korfalt
inbjuder till for hog hastighet. Atgirder som paver-
kar rumsbildningen som exempelvis smal korbana
eller planteringar kan bidra till ldgre hastigheter
(Trafikverket 2015).

2.11 Tillganglighet och framkomlighet

Tva centrala begrepp i trafikteori ér tillganglighet
och framkomlighet. Med tillgdnglighet menas pa
en makroniva med vilken litthet medborgare och
ndringsliv kan na olika aktiviteter i samhallet. Lit-
thet kan hir innefatta aspekter som tid, avstand,
bekvimlighet, kostnad, trygghet etcetera. Till-
ganglighet dr bade beroende av transportsystemets
funktion men ocksd bebyggelsens lokalisering. I
ett mikroperspektiv avser tillganglighet relationen
mellan individens kapacitet och miljéns krav. Till-
gingligheten varierar mellan olika befolknings-
grupper. Ett besldktat begrepp till tillganglighet ar
framkomlighet. Framkomlighet avser hur latt det
ar att ta sig fram i ett gatundt sasom en viag, gata
eller cykelbana. Dalig framkomlighet kan darmed
leda till dalig tillganglighet (Varhelyi 2008).



2.12 Trafikens hastighet

I en stad ska det finnas plats for savil bebyg-
gelse, som rorelse och nédvéndiga strukturer for
klimatanpassning. Det kraver hushallning med
marken. Dimensioneringen av vigar och indirekt
trafikens hastighet har ddrmed en stor betydelse for
vilket utrymme som finns till klimatanpassning-
slosningar.

I Sverige infordes hastighetsgranser for forsta gan-
gen ar 1907. Da sattes hogsta tillatna hastighet i
tatort till 15 kilometer i timmen (km/h) under
dagtid och 10 km/h efter solens nedgang. Ar 1923
hojdes griansen till 35 km/h i titort och 45 km/h
utanfor titort. Ar 1930 togs hastighetsgrinsen
bort utanfor titort och ar 1936 gjordes samma sak
i tatort. D3 antalet olyckor 6kade betydligt aterin-
fordes hastighetsgréans i tatort igen &r 1955. I va-
let mellan att inféra 40 km/h eller 50 km/h som
titortshastighet valde regeringen 50 km/h. Over 50
ar senare, i maj 2008 infordes ett nytt system med
hastighetsgrinser i Sverige. Andringen innebar att
hastighetsgranser kan sattas i steg om 10 km/h fran
30 upp till 120 km/h. Det d&r kommunerna som
beslutar om hastighetsgrianserna inom tattbebyggt
omrade oavsett vem som dr vdghallare. I och med
det nya systemet for hastighetsgranser kan kom-
muner besluta om 30 km/h eller 40 km/h inom hela
eller delar av tittbebyggt omrade (SKL & Vagverket
2009).

Det finns flera skal till att det ar motiverat att ha laga
hastigheter i tdtorterna. Hastigheterna har bland

annat paverkan pa trafiksidkerheten, vagtrafikbull-
ret och utslappen av luftfororeningar. Nar det giller
vagtrafikbullret sa minskar bullret fran personbil
och tunga fordon kontinuerligt med hastigheten
ner till 30 km/h vid jaimn kérning. Vid accelera-
tioner, retardationer och kérning pa lagre vaxlar,
det vill sdga korning i tatortsmiljo minskar bullret
for den tunga trafiken ner till 50 km/h. For per-
sonbilar minskar det ekvivalenta bullret ner till 30
km/h respektive 40 km/h vid korning i tatortsmiljo.
Vid korning i dnnu lagre hastigheter tenderar bull-
ret inte att minska mer da motorbullret da borjar
dominera over ddckbullret. Den storsta effekten
ger en sankning av hastigheten fran 90 till 70 km/h.
Det dr ocksa skillnad pa eftekten pa ljudet inomhus
respektive utomhus beroende pa hastighet. Fasad-
er daimpar ljud fran hogre hastigheter battre da det
bullret har en annan frekvens, vilket innebar att de
storsta effekterna av hastighetssankningarna giller
utomhusbullret (SKL & Vagverket 2009). Buller-
problematiken har dven en tydlig koppling till mil-
jomalet god bebyggd milj6 som beskrivits tidigare.

Storleken pa utsldppen fran vagtrafiken dr ber-
oende av flera faktorer sasom biltrafikflodets storl-
ek och sammansattning, hastigheten, gaturummets
utformning och kérmonster. Da sambanden mel-
lan dessa dr komplexa ér det svart att sdga nagot
generellt om olika hastighetsnivaers paverkan. Det
kan dock sdgas att pa gator dédr det ar vanligt med
mycket stopp och hastighetsvariationer ger en has-
tighetssankning minskad bréansleférbrukning och
ddarmed minskade utslapp. Utslapp av kviveoxider,
kolviaten och koloxid minskar normalt nir has-
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tigheten sdnks fran 50 km/h till 30 km/h. Sénkta
hastigheter kan aven leda till farre bilresor vilket i
sin tur leder till minskade utslapp (SKL & Vagver-
ket 2009).

Viagtrafikens olyckor och skador riknas till ett av de
storsta hdlsoproblemen i vérlden. Av alla dodsoly-
ckor i Sverige dr ungefir 18 % orsakade av vagtrafik-
ens olyckor (Hydén 2008). I Sverige har riksdagen
beslutat om en inriktning av trafiksédkerhetsarbe-
tet, den s kallade nollvisionen. Denna innebir att
det langsiktiga malet for trafiksakerhet ska vara att
inga personer ska dodas eller bli allvarligt skadade
i vagtrafiken. For att uppna det behover végtrans-
portsystemet anpassas avseende utformning och
funktion. Detta innebdr att végar, gator och fordon
i hogre grad ska anpassas till manniskans forutsat-
tningar. Trafiksiakerhetsarbete enligt nollvisionen
innebdr darmed att allt ska goras for att forhindra
att manniskor dor eller skadas allvarligt (Trafikver-
ket 2014).

Hydén pekar ut tre omraden som dominerar prob-
lembilden avseende trafiksikerhet. Dessa dr has-
tighet, bilbdlte och alkohol. Hastigheten har en
stor inverkan pa trafiksikerheten framforallt nar
det giller konsekvenserna av en kollision. Med
en Okad hastighet minskar forarens mojlighet att
reagera och avvirja en olycka och dirmed okar
risken for personskador. Skadefoljden av en olyc-
ka blir ocksa allvarligare vid hogre hastigheter. En
generell hastighetssankning har dirmed en mycket
stor effekt pa olyckorna (Hydén 2008). I tatorter ar
tva tredjedelar av dem som dor i trafiken oskyd-



dade trafikanter. Nio av tio oskyddade trafikanter
overlever att bli pakorda av en bil i 30 km/h. Vid
40 km/h 6verlever sju av tio. Daremot ér det endast
tva av tio som 6verlever att bli pdkorda av en bil i
50 km/h. 150 liv skulle kunna rdddas varje ar om
alla trafikanter foljde hastighetsgrianserna (SKL &
Vigverket 2009). Det dr denna statistik som ligger
till grund for att flera kommuner nu héller pé att
sanka hastighetsgranserna.

I Sverige sker generellt sett 60 % av alla bilresor
over gillande hastighetsgranser. Cirka 20 % kor
mer dn 10 km/h f6r fort. Det dr viktigt att gatumil-
jon stodjer gdllande hastighetsgrans. Hastigheterna
ar i regel hogre pa breda gator med god sikt jamfort
med smalare gator med begrdnsad sikt oavsett has-
tighetsgrans. Begreppet sjilvforklarande gata in-
nebdr att det dr naturligt for trafikanterna att vélja
den hastighet som gatan ér avsedd for. En sjalvfork-
larande gata kan uppnds genom gestaltning samt
genom riktade fysiska atgirder i konfliktpunkter
(SKL & Vagverket 2009).

Det dr belagt att forarens hastighet tenderar att
oka med bredare végar och korfilt. En dtgard som
bredare vagbanor ger en férmodat lagre risk for
foraren vilket leder till att dennes riskbeteende okar
till exempel genom hogre hastigheter. Det dr ofta
ndgot som sker helt omedvetet. I en studie av Lew-
is-Evans och Charlton (2006) dér testpersoner fick
kora ldngs olika breda vagar i en korsimulator var
resultatet att de ldgsta hastigheterna uppmattes pa
de smalaste viagbanorna och de hogsta pa de bre-
daste. Detta resultat pekar mot att de anpassningar

toraren gor avseende hastighet inte dr helt avhingig
den objektiva risken det medfoér. Detta beteende
har dven observerats i andra sammanhang sdsom
hur hastigheterna 6kat efter att gatubelysning in-
stallerats ldngs med en stracka (Garbacz 1991).
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3. ANALYS

Detta kapitel inleds med en beskrivning av
forutsdttningarna i Helsingborg bland annat vad
giller planer och strategier kring stadsutvecklin-
gen men ocksa forutsittningarna for trafik och
klimatanpassning. Direfter identifieras ett an-
tal gator i omraden med risk for 6versvimning.
Analyser gors av hur mycket som ir mojligt att
avvara till klimatanpassning av dessa eller om
det finns mdajligheter att 16sa detta pa ett annat
satt.

3.1 Forutsattningar Helsingborg

Helsingborg ligger i nordvistra Skane dir Oresund
ir som smalast med endast fyra kilometer till
Helsingér i Danmark. Staden etablerades redan
runt 1000-talet d& en befdstning uppfordes uppe
pa branten som loper lings med dresundskusten,
den sa kallade landborgen. Den mesta bebyggels-
en lokaliserades ocksa till en borjan uppe pé land-
borgen men efterhand boérjade det dven uppsta
mer permanent bebyggelse nere vid strandkanten
(Hall & Dunér 1997). Helsingborg expanderade
sedan kraftigt framforallt under slutet av 1800-ta-
let da folkméingden sexdubblades. Grunden till
expansionen var bland annat forbattrade kommu-
nikationer genom jirnvdg och hamnen som vixte
fram till en allt viktigare exporthamn. Den kraftigt
expanderade bebyggelsen gjorde att staden i bor-
jan av 1900-talet fick inkorporera omgivande sam-

Figur 15: Vy éver centrala Helsingborg och (')resunii.‘. s
sedd fran toppen av kirnantrapporna M ¢

2%



hillen och landskommuner. Nésta gang staden ut-
vecklades kraftigt var under slutet av 1900-talet. Ar
1991 invigdes bdde Knutpunkten som var stadens
nya jarnvagsstation och en ny farjeterminal. Under
denna tid borjade befolkningsokningen ocksa att
tillta igen efter att i méanga ar haft en svag utveck-
ling jamfort med andra svenska stider. Ar 2016
fanns det 140 547 mianniskor som var folkbokfor-
da i Helsingborgs kommun (SCB 2017). Samma ar
blev Helsingborg den nionde titorten i Sverige att
passera 100 000 invénare (SCB 2016).

3.1.1 Planer och strategier fran Helsingborgs
stad

I kommunens 6versiktsplan fran 2010 planeras det
for att befolkningen ska oka ytterligare till 160 000
invanare fram till &r 2035 (Helsingborgs stad 2010).
Detta innebdr utmaningar bland annat vad giller
ett 6kat behov av bostdder men ocksé av 6kat antal
resor och transporter. Samtidigt ska miljobelast-
ningen minskas och klimatférandringarna hante-
ras. Om befolkningen fortsitter 6ka i samma takt
och resmonstret inte fordndras férvantar sig kom-
munen att ytterligare 90 000 resor per vardag kom-
mer att alstras jamfort med nuldget. Av dem ar mer
an hilften bilresor. I dversiktsplanen har strategi-
er formulerats for att mota dessa utmaningar. Det
handlar bland annat om att kommunen ska stirka
stationsndra ldgen, det vill sdga att utbyggnad och
utveckling framforallt ska lokaliseras till Helsing-
borg och till stationsorterna. I de stationsnéra la-
gena ska fotgingare, cyklister och kollektivtrafik
prioriteras. En annan strategi dr att Helsingborg
ska vixa resurseffektivt genom fortatning vilket in-

nebdr att nybyggnation kan goras inom befintliga
bebyggelseomraden. Detta kan goras pa olika sitt
sasom komplettering av bebyggelse inom befintlig
struktur, utveckla titare strukturer pa lagutnyttjade
ytor och genom olika till- eller padbyggnader (Hels-
ingborgs stad 2010).

Helsingborg dr samtidigt som denna uppsats skrivs
pa gang med att ta fram en stadsplan for titorten
Helsingborg. Denna kommer att bli en del av
oversiktsplanen. Det har tagits fram ett forsta fors-
lag till planen som har varit pd samrad under 2016.
Denna version av planen ér ett tjanstemannafors-
lag vilket innebdr att det i detta skede inte gjorts
néagra avvaganden av politiken. Stadsplanen ar fok-
userad pa att testa om Oversiktsplanens strategier
om fortatning haller och om det ar mojligt att klara
en befolkningsokning med 40 000 invanare i cen-
tralorten med just fortitning. Planen foresldr nya
utbyggnadsomraden och fortitning inom befintlig
bebyggelse med totalt cirka 29 400 nya bostédder. I
dessa utbyggnadsomraden kommer det att finnas
ett behov av plats for service, parker, gronstrak,
dagvattenhantering etcetera. I planen betonas att
Helsingborg kommer att behova bli en blaare stad
béade vad giller att bygga upp en beredskap for sky-
fall men ocksa att vidta atgarder mot hoga havsniv-
aer. Fyra huvudsakliga vattenbehov som pekas ut
ar att hantera skyfall, ta hand om flodestoppar fran
skyfall, rena avrinnande vatten fran foérorening-
ar och méta extrema nivaer. Nér det giller trafik
finns det en 6vergripande mélbild om att andelen
hallbara resor ska 6ka. Framforallt ar det cykel och
kollektivtrafiken som ska oka. Biltrafiken ska sam-
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tidigt minska fran 52 % till 29 % av alla resor fram
till ar 2035 (Helsingborgs stad 2016a).

Det finns dven en Trafikplan som haller pé att tas
fram. I remissversionen framfors samma malbild
om firdmedelsférdelningen som i Stadsplan 2017.
Om biltrafik sdgs det att det finns ambitioner om
att minska de negativa konsekvenserna pa hilsa,
miljo och sidkerhet som biltrafiken ger upphov till
utan att tillgangligheten forsémras namnvirt. Det
ska astadkommas genom att 6ka attraktiviteten for
gang-, cykel- och kollektivtrafik i det centrala ga-
tundtet och i det yttre gatunétet bibehélla en hog
framkomlighet for bade bil- och busstrafik (Hels-
ingborgs stad 2016b).

3.1.2 Hastighetsplan

Tyréns (2012) har pa uppdrag av Helsingborgs
stad tagit fram en hastighetsplan. Det ér en rap-
port som tagits fram enligt metodiken i handboken
Ritt fart i staden — Hastighetsnivéer i en attraktiv
stad. Rapporten syftar till att fungera som under-
lag for beslut om nya justerade hastighetsgranser
for att kunna anpassa trafiksystemet efter tatortens
forutsattningar. Det som foreslas i rapporten dr att
75 % av viglinkarna i Helsingborgs tétort far en
sankt hastighet, 5 % av ldnkarna far hojd hastighet
och cirka 20 % foreslas ha samma hastighet som
tidigare. Manga av gatorna i Helsingborg som in-
gir i huvudnadtet, har fatt en sidnkt hastighet fran
50 km/h till 40 km/h. I det 6vergripande nitet dr
grundprincipen att 70 km/h ska behallas, men i vis-
sa fall 4r en sankning till 60 km/h motiverad. I stora
delar av lokalnatet har hastigheten sidnkts fran 50



km/h till 40 km/h. Hastighetsplanen 4r i skrivande
stund implementerad i stor utstrickning dven om
den inte dr tillimpad fullt ut.

3.1.3 Trafik och resvanor Helsingborg
Resvaneundersokningar kartldgger hur befolknin-
gen reser och vilka majligheter det finns att anvan-
da olika fairdmedel. Den senaste resvaneundersok-
ningen som genomfordes fér Skane gjordes ar 2013,
vilken foljde upp undersokningen som gjordes ér
2007.1 denna framgar det att bilen ar det 6verlagset
vanligaste fardsattet for Helsingborgarna med 57
% av resorna jamfort med 55 % i undersdkningen
fran 2007. Nar det giller in- och utpendling gors
ungefir lika manga resor till och fran Helsingborg,
runt 48 000. Majoriteten av dessa resor gors med bil
(Wahl & Ullberg 2014).

3.1.4 Klimatanpassning av dagvatten i Helsing-
borg

Pa uppdrag av Helsingborgs stad har Sweco tagit
fram ett underlag till en klimatanpassningsplan.
De utredningar som gjorts inom detta har fokus-
erat pa oversvaimningsrelaterad klimatanpassning
vilket berdr hav, skyfall, vattendrag, stranderosion
och grundvatten. Det konstateras att skyfall kan
drabba stora delar av staden, vilket kan jamforas
med dversvimningar fran havet som endast paver-
kar laglanta omraden langs kusten. Da Helsingborg
ar for stort for att pa kort sikt kunna skydda hela
staden mot negativa effekter av skyfall behover pri-
oriteringar goras. De geografiska forutsattningarna
i Helsingborg gor ocksé att strategierna for sky-
fallsatgéarder skiljer sig at. Nedanfor landborgen kan



vatten frdn kraftiga regn transporteras till havet.
Ovanfor landborgen bor istéllet atgiarder fokuseras
pa att fordroja vatten och leda vatten till omrédden
dér skadorna blir begransade. Marken i Helsing-
borg bestar till stora delar av leriga jordarter. Det
gor att ett lokalt omhédndertagande dar vattnet in-
filtreras i marken utan att belasta ledningsnatet inte
fungerar som en huvudsaklig strategi vid skyfall.
Viktiga strategier blir ddremot att hitta lampliga
fordréjningsytor och avledningsstrak. Det betonas
ocksd att en viktig del i klimatanpassningsarbetet
ar att informera allménhet, verksamhetsutovare
och andra aktérer om den 6versvimningsrisk som
foreligger. Enskilda behéver kunna vidta atgarder
for sin fastighet eller verksamhet. Pa det sittet kan
stadens resiliens mot 6versvimning oka (Sweco
2016).

Sweco (2016) har dven utrett effekten av skyfall i
Helsingborg. Det har modellerats genom en kom-
bination av en tvddimensionell ytavrinningsmodell
och en endimensionell ledningsnitsmodell. Den-
na modell visar hur regnet faller pd markytan och
rinner utmed markens topografi och sedan tas om-
hand i ledningsnitet. Detta har sedan anvants vid
tva simulerade scenarier av skyfall for att kunna ge
en uppskattning om Oversvimningsrisken i Hels-
ingborg. Det forsta scenariot motsvarade ett hun-
dradrsregn ar 2065 med ett paslag pa 10 %. Totalt
motsvarade detta 93 mm regn under 6 timmar. Det
andra scenariot motsvarade det regn som f6ll over
Kopenhamn den 2 juli 2011. Det innebar att mod-
ellen i detta scenario belastades med 171 mm regn
som f6ll under 3 timmar. I teorin har detta regn en

aterkomsttid pa cirka 1500 ar.

Resultatet av modelleringen visar pa utbredningen
av Oversvimningar och maximalt vattendjup. Vid
ett hundraarsregn kan 6versvimningar uppsta pa
flera spridda platser i staden. Pa flera av dessa kan
det dven bli ett maximalt vattendjup pa dver en me-
ter. I modelleringen av regnet som f6ll 6ver Kopen-
hamn sker det en tydlig 6kning i bdde utbredning
och vattendjup jamfort med hundraarsregnet. Det
ar betydligt storre omraden som 6versvimmas och
aven de ytor ddr vattendjupet 6verstiger en meter
ar storre och nagot fler (Sweco 2016).

GIS-data har tillhandahéllits fran Helsingborgs
stad av modelleringen av hundradrsregnet. Det
har anviants for att studera forhallandena pa de sex
utvalda gatorna och hur omfattande dversvimnin-
gar det riskerar att bli just dir. De virden som vi-
sas pd kartorna dr mojligt maximalt vattendjup vid
oversvamning.

3.1.5 Jordarter

Som beskrivits tidigare dr jordarter betydande for
formagan att infiltrera dagvatten i marken. Sveriges
geologiska undersokningar tillhandahéller GIS-da-
ta som visar jordarters utbredning i eller nara mar-
kytan. Informationen som tillhandahalls bygger pa
kartldggningar som paboérjades pa 1960-talet och
pagar an idag. Kartldggningen har genom aren ut-
forts pa olika satt vilket gor att kvalitén pa datan
kan skilja sig at. Jordarterna redovisas i olika skikt
sasom grundlager, tunt eller osammanhingande yt-
lager och underliggande lager. Grundlagret ger en
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heltickande bild om utbredningen i eller ndra mar-
kytan. Det visar den jordartstyp som kan forvantas
patriffas 0,5 meter under markytan och som har en
miktighet som 6verstiger 0,5 meter (Sveriges geol-
ogiska undersékning 2014).

I Helsingborg bestar jordartena narmast Oresund
av olika sorters sand. Allra ndrmast vattnet dr det
utfyllningar. Inat land, ovanfér landborgen &r det
ddremot olika sorters leriga jordarter som domin-
erar. Framforallt dr det lerig mordn och mordn-
grovlera. Soderut vid Rad finns ett storre omrade
med isdlvssediment, grus (Sveriges geologiska un-
dersokning 2017)



Kraftiga skyfall i Helsingborgs narhet

Den 2 juli ar 2011 intraffade ett kraftigt skyfall i
Koépenhamn. I de omraden som drabbades varst
foll under ett par timmar vad som motsvarar

tva manaders regn under en normal julimanad.
Under en och en halvtimme {61l det hela 150

mm regn. Det plétsliga skyfallet ledde till mas-
siva oversvamningar av vagar, viadukter, kallare
och andra lagt liggande omraden. I och med att
skyfallet drabbade huvudstadsregionen med hog
bebyggelsetithet och mycket hardgjorda ytor blev
konsekvenserna mycket mer omfattande an om
samma regn hade fallit ndgon annanstans i Dan-
mark. Manga vagar blockerades som en foljd av
oversvimning i sdnkor vilket ledde till langa koer
och problem med trafiken in och ut ur Képen-
hamn. Méanga végar réjdes fran vatten redan
morgonen den 3 juli men det drojde till den 5 juli
innan alla végar var farbara igen. Tagtrafiken fick
stora storningar som en f6ljd av éversvimningar
av spar, kablar, vaxlar och andra tekniska anldgg-

ningar. Det intriffade inga dodsfall och inga kdnda

allvarliga skador under skyfallet. Flera ménniskor
hamnade dock i potentiellt farliga situationer.
Flera bilar fastnade i en sdnka pa motorvigen och
manniskor fick klattra ur bilarna och ga igenom
djupt vatten ndr vattnet steg. Ett forsdkringsbolag
har uppskattat kostnader av skadorna fran sky-
fallet till 4,88 miljarder danska kronor. Andra

berdakningar uppskattar kostnaderna till 6 miljard-

er danska kronor (MSB 2013).

Det finns dven andra exempel pa skyfall som skett
i Helsingborgs niromrdde de senaste dren. I au-
gusti 2014 drabbades Malmé av ett kraftigt regn.
Det 61l d& 71 mm under tre timmar. I juni 2016
drabbades Bjuv som ligger cirka 13 kilometer dster
om Helsingborg. Dir f6ll det 67 mm regn under
tre timmar. Aven dessa skyfall orsakade kostsam-
ma skador pa fastigheter, anlaggningar och sam-
héllsviktiga funktioner (Sweco 2016).
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3.2 Gatuanalys

Med hjalp av klimatdata fran Helsingborgs stad
som visar forvintade effekter av ett hundraarsregn
samt uppgifter pa vigbredder fran Nationella vig-
databasen (NVDB) har sex stycken gator av olika
karaktér valts ut for analys. Dessa dr; Ringstorpsva-
gen, Lagervagen, Hjalmshultsgatan, Elektrogatan,
Landskronavégen och Kielergatan. De har alla det
gemensamt att de ligger i omraden som riskerar
6versvamning i olika omfattning och att de har bre-
da vagbanor enligt NVDB.

Med utgangspunkt i gatans hastighetsgrédns har ett
lampligt breddmatt tagits fram for att kunna kom-
ma fram till hur stor del av gaturummet som be-
hover tas i ansprak av trafiken. Méttet har uppskat-
tats med hjélp av VGU och den tekniska handbok

som giller i Helsingborg, som beskrivs mer pa
kommande sida. Det totala breddmattet visar foru-

tom korbanans bredd pa hur stor plats trottoarer
och cykelbanor tar och dven hur stora ytor som be-
hovs mellan de olika trafikslagen och korbanorna.
Syftet med berdkningen &r inte att visa pa ett exakt
matt utan att visa pa hur en typsektion pa gatan kan
se ut som dr tillracklig men dndé funktionell for
trafikens dandamal. Detta matt har sedan jamforts
med gaturummets bredd idag for att kunna avgora
om det finns ytor 6ver som kan anvandas till 6ppen
dagvattenhantering. Gaturummets bredd har mitts
upp pa ortofoto och innebdr i de flesta fall mattet
mellan tomtgranserna pa bada sidor om gatan, det
vill sdga det omréde som ingar i gatufastigheten.

Figur 17: De studerade gatorna i Helsingborg
© Lantmiditeriet och Tengheden
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3.2.1 Dimensionering av vigar i Helsingborg
Helsingborgs stad har tagit fram en teknisk hand-
bok som fungerar som ett komplement och som en
lokal variant av VGU (Helsingborgs stad 2016c).
Om gaturummet sdgs det att vid ombyggnad och
nybyggnad ska dimensionering utga fran VGU. Di-
mensionerande trafiksituation och utrymmesklass
B ska vara végledande for att hastigheterna inte ska
bli for hoga. De referenshastigheter som huvudsak-
ligen ska anvéndas i tatort ar 30 km/h, 40 km/h och
60 km/h. Det siags ocksa att gatusektionens bredd
beror pa ménga omstindigheter sasom gatans
funktion, trafikmangden, parkeringsbehov, plats
for lastning och lossning, busshallplatser, gang och
cykeltrafikens omfattning och breda eller tunga
transporter. For att underlatta for vintervaghéllnin-
gen och for att sakerhetsstilla att renhallningsfor-
don kommer fram bor korfaltsbredden vara minst
3,5 meter mellan fasta hinder.

Det finns dven riktlinjer kring cykelbanor. Det sigs
bland annat att om hastighetsgransen dr 30 km/h
ar det acceptabelt med blandtrafik men att fran och
med 40 km/h bér det ske en separering antingen
genom ett cykelfélt eller med cykelbana beroende
pa gatans bilfléde. Det finns dven en grundprincip
att gaende och cyklister ska separeras fran varan-
dra. Enkelriktade cykelbanor ér efterstravansvirda
i innerstadsmiljoer medan dubbelriktade ar o6n-
skvidrda i ytterstadsmiljoer.

3.2.2 Matt pa viagbanor som anvinds i berdknin-
garna

De matt som anvants for att uppskatta bredden pa
ett funktionellt gaturum avser utrymmesklass B i

VGU vilken édr den som ska gilla enligt Helsing-
borgs tekniska handbok.

For enkelhetens skull dr mattet for trottoar eller
gangbana som anvénts en sammanridkning av
0,8 meter (utrymme for rullstol) + 0,2 meter (si-
doavstandsmatt mote mellan gdende och rullstol)
+ 0,8 meter (utrymme f6r métande rullstol) = 1,8
meter. Detta kan jamforas med GCM-handbokens
rekommendationer for matt pa gangbanor vilket dr
1,75 meter i bebyggd miljé och 2 meter vid nyan-
laggning sd att rullstolsburna kan vinda.

Alla vigbanor har dimensionerats sa att det finns
utrymme for en lastbil att komma fram i bada rikt-
ningarna samtidigt, det vill sdga en bredd pa 2x2,6
meter. Pa detta liggs det sedan ett sidoavstandsmatt
till vagkant respektive ett sidoavstindsmatt mellan
de métande fordonen som iér olika stort beroende
pa gatans referenshastighet. En sammanrakning av
dessa bestimmer korbanans bredd. Sammanlagt
handlar det ungefar om en bredd pa 6-6,5 meter.

For dubbelriktade cykelbanor har mattet 3 me-
ter anvints. Mattet innebdr en sammanridkning
av GCM-handbokens rekommendationer for se-
parerade dubbelriktade cykelbanor vid stort flode
vilket ar 2,5 meter, plus ett sikerhetsavstand pa 0,5
meter. Enligt Helsingborgs tekniska handbok har
kommunen som mal att vid nyanldggning ha cykel-
banebredder pa 3 meter.

For enkelriktad cykelbana har mattet 2,1 meter an-
vants. GCM-handboken rekommenderar 1,6 meter
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for en enkelriktad cykelbana med litet fléde och 2
meter for stort flode. Det matt som anvéands har ér
en sammanrdkning av 1,6 meter plus ett sdkerhet-
savstand pa 0,5 meter och far ddrmed ses som ett
minimimatt.

For tradrader har ett breddmatt pd 4 meter an-
vants for att det ska finnas tillrackligt med plats for
rotterna och for att det ungefir ar detta matt som
matts upp pa de befintliga tradraderna pa de stud-
erade gatorna.

Referenshastigheten 40 km/h har anvénts for Ring-
storpsviagen, Hjdlmshultsgatan, Elektrogatan och
Kielergatan. For Lagervagen har 60 km/h anvints
som referenshastighet och for Landskronavigen 80
km/h. Berdkningarna har gjorts sa att de matt som
tas fram inte ska understiga det faktiska utrymmes-
behovet. Det innebdr att avrundningar har gjorts
uppét och att Lagervigen samt Landskronavigen
har berdknats efter en 10 km/h hogre referenshas-
tighet an den befintliga hastighetsgransen da det
inte finns matt specifikt for 50 km/h eller 70 km/h.
I de berakningar som gjorts har det utgatts fran att
en lastbil ska kunna komma fram pa gatan utan
problem. Detta for att sdkra tillgangligheten for
sophdmtning och utryckningsfordon.

De berdkningar och uppskattningar av gaturum-
mets bredd som presenteras i detta avsnitt dr nagot
torenklade. I bilaga 1 finns en mer detaljerad sam-
manstillning av hur berakningarna gjorts och vilka
matt som anvédnts med hdnvisningar till tabellerna
i VGU.



Vagbredd i meter NVDB
— 10-7.0

3.3 Studerade gator

3.3.1 Ringstorpsvigen 7,0-10,0
Gata i bostadsomrdde med gronytor ——— 10,0-230

Gaturummets bredd idag: cirka 13 meter
Hastighet: 40 km/h tidigare 50 km/h

Ringstorpsvégen ligger i norra Helsingborg. Langs
med den nordligaste delen av vigen i hojd med
Sankta Anna Kyrka finns ett omrade som é&r hotat
av Oversvamning. Bebyggelsen hir bestar fram-
forallt av villor och enplanshus. Langs med gatan
pa den Ostra sidan finns det ett gronomrade som
ar cirka 25 meter brett innan bostadsbebyggelsen
tar vid. Pa den vidstra sidan ligger villabebyggelsen
precis intill vigen.

Tidigare var hastighetsgransen ldngs med gatan 50
km/h men nu ér den sénkt till 40 km/h. Gatan ar
enligt NVDB 11 meter bred. Langre norrut smal-
nar kérbanan av négot till 9,5 meter. Det finns trot-
toarer pa bada sidor av gatan. Genom gronomradet
gar det en cykelbana. Det finns dven en gang- och
cykelbana lings med gatans vastra kant. Trottoaren
pa gatans Ostra sida dr grusad medan den ar asfal-
terad pa den vistra sidan.

Enligt Swecos utredning kan det vid ett hundraérs-
regn uppsta ett maxdjup pad 0,5-1,0 meter hir
och vid ett regn som motsvarar det i Kopenhamn
ar 2011 bli ett vattendjup pa over 1 meter. Den
dominerande jordarten i omradet &r morangrov-
lera. De storsta dversvimningarna kan forvintas i




Figur 19: Ringstofpsviigen

gronomradet. Vid platsbesoket noterades det dven
att gronomradet ligger nagot lagre dn gatan. Det
ar framforallt bebyggelsen 6ster om gatan som ar
hotad vid 6versvimning.

Gaturummet &r cirka 13 meter brett idag vilket
inkluderar trottoarer. Ett gaturum med trottoarer
pé bada sidorna, en dubbelriktad kérbana dimen-
sionerad efter stor lastbil med referenshastigheten
40 km/h och en dubbelriktad cykelbana pa ena
sidan innebdr ett gaturum som ungefér ar 13 meter
brett, det vill sdga lika brett som idag men men en
cykelbana ocksa.

1,8 m (gangbana) + 3 m (cykelbana dubbelriktad) +
6,4 m (korbana) + 1,8 m (gangbana) =13 meter

Med en dubbelriktad cykelbana i gatan finns det
inte mycket utrymme att minska pa végbredden.
Om det bedoms som tillrackligt med den befint-
liga cykelbana som gar genom gronomradet skulle
den yta som i berdkningen avsatts for dubbelriktad
cykelbana istillet kunna anvandas for dagvatten-
hantering. Samtidigt finns det andra ytor 4n gatan
som kan prioriteras for omhandertagande av dag-
vatten. Gronytan ligger redan idag lagre och dérfor
kan étgdrder riktas till detta omrade. Det kan in-
nebdra en billigare 16sning 4n en ombyggnad av ga-
tan och bor saledes prioriteras om insatser i omra-
det bedoms som nodvindiga.
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3.3.2 Lagervigen
Gata med storre trafikflode och en del gronytor

Gaturummets bredd idag: 20-24 meter brett inklus-
ive cykelbana och gangbana
Hastighet: 50 km/h tidigare 50 km/h

Léagervégen ligger i den norra delen av Helsing-
borg. Det ar framforallt i ett omrade i den norra
delen av vigen som det finns risk for 6versvaimn-
ing. Hér finns det ett koloniomrade pd den ena
sidan av vdagen och ett omrade med flerbostadshus
pa den andra sidan. Flerbostadshusen dr 3 vaningar
hoga. Narmast vigen finns det parkeringsytor och
garagebyggnader.

Hastighetsgransen ar satt till 50 km/h vilket inte
innebar nagon forindring sedan tidigare. Enligt
NVDB idr korbanan 11 meter bred. Vagen ér trafi-
kerad av stadsbusstrafik. Det finns gang- och cykel-
bana som ligger separerad fran gatan pa den véstra
sidan och pa den Ostra sidan finns det en trottoar.

Det maximala vattendjupet kan foérvintas uppga
till omkring 0,6 meter vid ett kraftigt skyfall mots-
varande ett hundradrsregn. Jordarterna i omradet
bestar av sandig siltig mordn och lerig mordn. De
storsta Oversvaimningarna kan forvantas i koloni-
omradet. Nar det galler bostadsbebyggelsen ar det
framforallt garagebyggnaderna och parkeringsy-
torna som riskerar att Gversvimmas men éven en av
bostadsgardarna med ett mojligt maxdjup pa om-
kring 0,5 meter. Det finns manga grisytor omkring
vagen och det finns mycket uppvuxna trad. I kolo-

Vagbredd i meter NVDB

— 10-70
7.0-100
— 10,0-230




Figur 21 :.Liigerviigen

niomradet ér stora delar av ytorna genomslappliga.
Parkeringsytorna vid bostadshusen ar asfalterade.

Gaturummet dr idag ungefir 20-24 meter brett
med gang- och cykelbanan pa den vistra sidan
inrdknad. Da gatan har ett storre trafikflode samt
kollektivtrafik har berdkningar gjorts efter referen-
shastighet 60 km/h da 50 km/h inte finns i VGU.
Det har ocksd dimensionerats si att lastbil kan
mota lastbil. Detta skulle kunna inrymmas i ett ga-
turum som dr mindre 4n 18 meter vilket innebar att
det kan finnas plats for upp till ett 6 meter brett bi-
ofilter samtidigt som det finns cykelbana och gang-
bana och en tradrad mellan korbanan och dessa.

1,8 m (gangbana) + 3 m (cykelbana dubbelriktad) +
4 m (tradrad) + 6,8 m (kérbana) + 1,8 m (gangba-
na) = 17,4 meter

Gatans omgivningar bestar av en hel del 6ppna
och grona ytor och bebyggelsen i omréadet ar inte
sa tatbebyggd. Darmed kan det vara fordelaktigt
att forst studera vilka mojligheter som finns att in-
tegrera dagvattenlosningar i gronstrukturen eller i
och runt parkeringsytorna till flerbostadshusen in-
nan en ombyggnad av gatan blir aktuell. Det kan
ocksa vara sd att trafiken behover prioriteras i detta
omrade da gatan anvinds av kollektivtrafiken och
att det darmed &r olampligt att smalna av vigen till
minsta mojliga bredd.
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3.3.3 Hjilmshultsgatan
Bred gata i tit stadsmiljo

Gaturummets bredd idag: 22-25 meter
Hastighet: 40 km/h tidigare 50 km/h

Hjalmshultsgatan ligger centralt i Helsingborg. Den
gar mellan Norra Stenbocksgatan och Pélsjogatan
och 16per delvis parallellt med Halsovéigen. Bebyg-
gelsen i omradet bestar bitvis av slutna kvarter och
bitvis av lamellhus. Det ar framférallt flerbostad-
shus i fyra till fem véningar. Det finns dven en del
verksamheter inrymda i bottevaningarna i form av
exempelvis butiker och pizzeria. I den norra del-
en av gatan ligger Tagaborgsskolan som ér en gr-
undskola.

Sjélva gatan bestar av tvd korfilt i vardera riktning
som avgransas av en tradrad. Hastighetsgransen ar
satt till 40 km/h men var tidigare 50 km/h. Enligt
NVDB ér den 6stra korbanan 6 meter bred och
den vidstra 9 meter bred. Gatan anvdnds dock i
stor utstrackning som kanstensparkering vilket gor
att sjalva korfiltet inte uppfattas som sa brett. Det
finns ingen cykelbana lings med gatan.

Gatan sluttar ner mot Palsjogatan. Det dr ocksd i
den sodra delen av gatan som de storsta problemen
med 6versvimningar kan férvintas med maxima-
la vattendjup pa 0,4 - 0,5 meter. Storre problem
kan dock uppsté pé innergardarna. Stadsmiljon ér
urban med fa genomsldppliga ytor. Mittremsan i
gatan med tradraden dr dock planterad med grés.
Denna ér cirka 3 - 3,5 meter bred. Den dominer-
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ande jordarten ar sandig morén.

Gaturummet ar idag ungefar 22-25 meter brett i
den sodra delen av gatan. Nya matt har berdknats
med enkelriktade cykelbanor péa bada sidor. Dock
har kantstensparkeringen som finns idag tagits bort
tor att kunna visa pa hur mycket gatan skulle kunna
minskas. Parkeringens vara eller icke vara handlar
dock om en annan sorts problematik som inte be-
handlas i detta arbete. Hir behéver en bedomning
goras som tar hiansyn till fler aspekter. Nar det géller
trottoarerna har ett bredare matt anvints da det ar
en central stadsmiljo med férvantade hogre floden
av fotgidngare. En bredd pé 2,4 meter innebdr att
en gaende med ledsagare/ledarhund kan mdta en
annan gdende med ledsagare/ledarhund. Detta &r
enligt VGU den gaendetrafikant som kraver storst
breddmitt. Den enkelriktade cykelbanan har di-
mensionerats efter ladcykel enligt VGU.

2,4 m (trottoar) + 2,1 m (cykelbana enkelriktad) +
6,1 m (kérbana) + 2,1 m (cykelbana enkelriktad) +
2,4 m (trottoar) = 15,1 meter

Gaturummet dr brett och det finns mdgjligheter
att minska trafikens ytor. En utformningen enligt
berakningen ovan skulle kunna ge plats for en cirka
8-9 meter bred yta for dagvatten. Idag upptas stora
delar av den breda kérbanan av parkering. Denna
del skulle ocksa kunna anvindas for omhénderta-
gande av dagvatten. Det dr inte sjdlvklart att detta
behover vara i form av ett Oppet dagvattensystem
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eller ett biofilter. Det kan ocksé finnas majligheter
att kombinera detta med parkering till exempel
genom att anvinda genomslappliga men dnda har-
da material pa den delen av gatan. Pa sa sitt kan
marken béde infiltreras av vattnet men ocksa vara
barande for den ovanliggande trafikytan. En vik-
tig forutsdttning i omradet ér att gatan sluttar mot
soder och att det ocksa dr i denna del som de storsta
oversvimningarna kan forvintas. Precis soder om
gatan finns det en parkyta. Dit kan det finnas mo-
jligheter att leda dagvatten for omhandertagande.



3.3.4 Omradet kring Landskronavigen med
Elektrogatan och Kielergatan

I Réaa i sodra Helsingborg finns det ett storre sam-
manhanginde omrade som riskerar 6versvimnin-
gar. Enligt Swecos utredning riskerar omradet om-
fattande oversvimningar lings med stora avsnitt
av Landskronavdgen. De storsta 6versvamningar-
na kan forvintas resultera i 6ver en meters djup,
béde vid ett hundraarsregn men annu mer vid ett
motsvarande Kopenhamnsregn. Det ar framforallt
strackan mellan Elektrogatan och Kielergatan som
ar drabbad men omradet stracker sig dven ytterlig-
are en bit norrut. Bebyggelsen i omradet ar blan-
dad med béade industriomraden, bostader, skola
och idrottsplatser. Som framgar av versvaimn-
ingskartan rinner det dven en back genom gron-
straket som gér i nordsydlig riktning.

For dessa tre vagar kan det tdnkas en gemensam
16sning dar overflodigt vatten leds till ett gemen-
samt vatmarksomrade ldngs med Landskronava-
gen. I texten som foljer har dock varje gata studer-
ats separat.

Vagbredd i meter NVDB
— 1,0-7,0

7.0-10,0
— 10,0-230
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Elektrogatan
Lokalgata med blandade verksamheter och lag has-
tighet

Gaturummets bredd: cirka 15 meter
Hastighet: 40 km/h tidigare 50 km/h

Elektrogatan gér i Ost-viastlig riktning. Gatan gér
mellan Planteringsvagen och jarnvéigen och ligger
strax norr om Kielergatan. Langs med Elektrogatan
finns det en del verksamheter, bostadsbebyggelse
och grundskolan Hogastensskolan. Bostadsbebyg-
gelsen mitt emot skolan ar enplanshus. Strax norr
om gatan och norr om skolan ligger en idrottsplats.

Hastighetsgransen langs gatan var tidigare 50
km/h och 30 km/h forbi skolan. I hastighetsplanen
toreslogs 50-strackan sankas till 40 km/h och stric-
kan forbi skolan att behalla 30 km/h. Elektrogatans
koérbana dr enligt NVDB 10 meter bred. Det har
anordnats en del parkeringsplatser lings med va-
gen. I korsningen mot Planteringsvdgen finns en
bussficka till skolan. Det finns bitvis en separerad
cykelbana lings med gatan.

Elektrogatan korsar backen som rinner i nord-syd-
lig riktning. De dominerande jordarterna i om-
radet dr svimsediment ler-silt. Det finns en hel
del ytor som inte dr hardgjorda i omradet sasom
bostddernas tradgardar och gronytor utmed delar
av vigen. De omraden som riskerar att drabbas
varst av ett skyfall ligger narmast Landskronavé-
gen. Det maximala vattendjupet riskerar har vid ett
“kopenhamnsregn” att uppga till over en meter och
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i vissa punkter upp till 1,25 meter. Langs denna del
av gatan finns det framforallt olika former av verk-
samheter. Vdster om backen i hojd med skolan ér
oversvamningsrisken vasentligt lagre. Det ar ocksa
hér som bostadsbebyggelsen finns.

Gaturummet ar idag cirka 15 meter brett narmast
Landskronavégen. Langs med gatan ér sjélva gatu-
rummet lite olika val definierat och kan anses vara
bredare ldngs vissa partier upp till runt 20 meter
brett. Da skolan ligger en bit langre upp pa gatan
finns det ur trafiksdkerhetssynpunkt behov av en
separat cykelbana och darfor har detta raknats in
i typsektionen. Det dr dven viktigt att tva lastbilar
ska kunna métas pa gatan utan problem da det
finns verksamheter narmast Landskronavéigen som
angor sina fastigheter via Elektrogatan. Med detta
behover trafiken ett omrade som ar cirka 13 meter
brett.

1,8 m (gangbana) + 6,4 m (korbana) + 3 m (cykel-
bana dubbelriktad) + 1,8 m (gangbana) = 13 meter

Enligt denna berdkning finns det ett omrade pa
knappt 2 meter som skulle kunna omdisponeras
till dagvattenhantering samtidigt som det tillkom-
mer en cykelbana. Det finns ocksd ett behov av
att hastigheterna ldngs gatan ska vara laga da det
ligger en skola lings med gatan. Darmed skulle en
avsmalning av gatan bade kunna ge positiva effek-
ter for 6versvaimningsrisken men ocksa for trafik-
situationen ldngs gatan och forbi skolan.



Landskronavigen
Storre infartsgata med tung trafik och héga has-
tigheter

Gaturummets bredd: 60 meter (vigens bredd cirka
22 meter)
Hastighet: 70 km/h tidigare 70 km/h

Landskronavédgen ar en storre infartsgata i Raa i
sodra Helsingborg. Innan motorvigen byggdes
var det den huvudsakliga infarten till Helsingborg
soderifran. Bebyggelsen lings med végen ar stor-
skalig och bestar av olika sorters verksambheter.
Det handlar bide om stormarknader, handel men
ocksa om mindre industrier och akerier.
Hastighetsgransen dr 70 km/h vilket 4r ssamma som
varit tidigare. Landskronavagen har fyra korfilt,
tva i vardera riktning. Det finns separerad cykel-
bana lings med gatan. Sjilva gaturummet bestér
av flera parallella korbanor dar den bredaste ar 19
meter bred.

Langs med végen finns det stora grasytor som kan
infiltreras av regnvatten. Det finns ocksa en del
storre trad langs med vagen. Vid ett motsvarande
hundraérsregn kan de storsta djupen uppga till 1,6
meter.

Gaturummet ar 60 meter brett inrdknat gronytor-
na vid sidan om vagbanan. Berdkningar har gjorts
sa att det finns fyra korfélt precis som idag och att
det ska vara mojligt for lastbil att kora om lastbil.
Da hastigheterna ar hogre finns det ingen gangba-
na langs vdgen men en cykelbana. Berakningarna
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har utgatt fran referenshastighet 80 km/h. Mellan
cykelbanan och kérbanan finns det en zon pa 1 me-
ter. Ett sadant gaturum skulle vara ungefar 19 me-
ter brett. Det uppskattade mattet ar ungefar 3 meter
smalare dn vad sjdlva vagen ar idag.

3 m (cykelbana dubbelriktad) + 15,4 meter (fyra
korbanor) = 18,4 meter

Gaturummet runt Landskronavagen ar vildigt stor-
skaligt. Det dr ocksé en stricka som skiljer sig mot
de andra védgarna som undersokts da hastigheten
ar hogre och trafikflodet betydligt storre. Miatnin-
gen av gaturummet har innefattat de gronomraden
som finns vid sidan av gatan men inte de mindre
vagar som loper parallellt pa bada sidor. Resultatet
visar att det finns stora ytor som inte behéver utny-
ttjas av trafiken. Stora delar av dessa dr de gronytor
som finns utmed vigen idag. D4 omradet riskerar
kraftiga 6versvimningar finns det stor potential att
anvinda dessa ytor till 6ppna dagvattensystem.



Kielergatan
Lokalgata med bostadsbebyggelse och lag hastighet

Gaturummets bredd: 15 meter
Hastighet: 40 km/h, tidigare 50 km/h

Kielergatan gir i Ost-vistlig riktning fran kus-
ten och forbi Landskronavagen. Langs med gatan
finns bostadsbebyggelse, vardcentral och Allhel-
gonakyrkan. Bostadsbebyggelsen bestar narmast
Landskronavégen av enplanshus och lingre viaster-
ut av flerbostadshus i upp till fyra vaningar. Strax
norr om gatan finns det en fotbollsplan.

Hastighetsgransen var tidigare 50 km/h men har
sankts till 40 km/h. Enligt NVDB 4r sjilva korba-
nan 12 meter bred. Det finns trottoarer pa bada
sidor av vdgen men inga separerade cykelbanor.
Det finns ett farthinder pa gatan i form av ett far-
tgupp. Det &r skyltat forbud mot trafik med tung
lastbil pa gatan.

Enligt Swecos utredning kan det maximala vat-
tendjupet i omradet uppga till mellan 0,5 till
over en meter vid ett hundraarsregn och vid ett
Kopenhamnsregn sé riskerar stora delar av gatan
att kunna ligga under mer dn 1 meter vatten. De
storsta problemen kan forvéintas precis véster om
Landskronavéigen med upp till 1,3 meters vattend-
jup vid ett hundraarsregn. Bostadsomradet soder
om gatan riskerar ocksa 6versvimningar. Den jor-
dart som dominerar i omradet 4r moranfinlera.
Trottoarerna ér bitvis grusade och har darmed en
viss genomslapplighet for dagvattnet. Kielergatan
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korsar backen som rinner fran norr till soder. Langs
med denna finns det vissa gronytor som ocksa ér
genomslappliga.

Gaturummet ér idag cirka 15 meter brett. En ut-
formning av gaturummet utifrain VGU med tvé
gingbanor pa vardera sida dir gaende kan motas
och en vdgbana som dar dimensionerad sa att last-
bilar kan motas skulle kunna vara cirka 11 meter
bred. Det innebir att det finns en yta som ar un-
gefdr fyra meter bred som kan avsittas till dagvat-
ten.

1,8 m (gangbana) + 6,75 m (korbana) + 1,8 m (ging-
bana) =10,35 meter

Dé gatan idag saknar cykelbana kan dven en ut-
formning viljas dar det finns med. Detta innebér
att trafikens ansprak blir ungefar 13,5 meter brett
vilket inte skulle ge lika mycket utrymme 6ver, men
dock cirka en meter.

1,8 m (gangbana) + 6,75 m (kérbana) + 3 m (cykel-
bana dubbelriktad) + 1,8 m (gangbana) = 13,35 me-
ter

Med hastighetsgransen 40 km/h boér det ur
trafiksdkerhetssynpunkt finnas en separerad cykel-
bana. Ett alternativ skulle kunna vara att hastighet-
en sanks ytterligare till 30 km/h vilket skulle mo-
jliggora blandtrafik.



I bostadsomrddet soder om Kielergatan som ocksa
riskerar 6versvamning finns det ocksa gator. Dessa
ar 6 meter breda enligt NVDB och har ddrmed inte
lika sjélvklar potential att smalnas av som den bre-
da Kielergatan.

3.4 Sektioner

Pa tvd av de studerade gatorna, Kielergatan och
Hjalmshultsgatan har forslag pa ny disponering
tagits fram vilka dven innefattar 6ppna dagvatten-
system. Detta illustreras som sektioner. Sektioner-
na ska ses som illustrationer pa hur mycket yta som
trafiken tar i ansprak idag jamfort med vad som
skulle kunna anses vara tillrackligt och ddrmed visa
pa vilken potential det finns till klimatanpassning.
De nya ytorna for klimatanpassning har i sektion-
erna illustrerats med véxtlighet som ett biofilter.

For Kielergatan presenteras forutom nuldget tva
olika utformningar, en med dubbelriktad cykelvig
och en utan. Utan cykelvdg finns det har plats for
en 4,65 meter bred yta for dagvatten. Med cykelba-
na finns det plats for 1,65 meter.

For Hjalmshultsgatan visas en sektion dir det finns
gangbanor pa bada sidor om véigen samt enkelrik-
tade cykelbanor. Kérbanan har placerats i mitten sa
att det finns 6ppna dagvattenmagasin pa béda sidor
mellan kérbanan och cykelvagarna. Det innebar att
den befintliga tradraden behover flyttas och att det
inte finns nagon kantstensparkering. Samtidigt in-
nebdr en utformning med korbanan i mitten att de

bullrande fordonen kommer liangre fran husfasad-
erna vilket ger lagre bullernivaer framforallt nar det
galler den maximala ljudnivan. Denna utformning
innebér ungefar 2 x 4,35 meter breda dagvattenma-
gasin.
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3.4.2 HIALMSHULTSGATAN SEKTION

NULAGE

EXEMPEL PA
UTFORMNING MED TVA
ENKELRIKTADE CYKEL-
BANOR OCH OPPNA
DAGVATTENMAGASIN

\

/A Y/

1To=T l@\' @




3.5 Resultat

Analysen av gatorna har sammanfattats i matrisen
till hoger. Den visar att pa flera av gatorna finns
det nagra meter trafikyta 6ver av vagbredden som
kan anses vara overflodig. Langs Ringstorpsvigen
har det beraknats sa att det finns en dubbelriktad
cykelbana, vilket saknas lings med végen idag.
Detta gor att det inte finns nagon ytterliggare yta
over for klimatanpassning.

Av de platser som studerats dr det omradet

kring Landskronavigen tillsammans med Elek-
trogatan och Kielergatan som riskerar de storsta
oversvaimningarna. I detta omrade finns dessutom
potential pa alla de studerade gatorna att minska
pa trafikytorna.

Sammanstillning av gatuanalys

Se efterfoljande diskussion for vidare resonemang om ytterliggare mojligheter att arbeta med kli-

matanpassning i anslutning till gatorna.

Gata Typ av gata Besparingsmadjlighet
pa viagbredd

Ringstorpsv. 40 km/h, huvudgata 0 m

Lagerv. 50 km/h, huvudgata ~2m

Hjalmshultsg. 40 km/h, stadsgata ~8m

Elektrog. 40 km/h, uppsamlingsgata =2 m

Landskronav. 70 km/h, huvud-/infartsgata =3,5m

Kielerg. 40 km/h, uppsamlingsgata = 1,5m
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Kommentar

Dubbelriktad cykelbana

tillkommer

Tva enkelriktade cykel-
banor tillkommer. Park-
ering forsvinner

Dubbelriktad cykelbana

tillkommer

Det finns sammanlagt
cirka 40 meter sidoytor
som kan anvindas till
klimatanpassning

Dubbelriktad cykelbana

tillkommer



4.AVSLUTNING OCH
DISKUSSION

I detta kapitel diskuteras den valda metodens
begriansningar samt inverkan pa resultatet. Da-
refter fors en diskussion om méojligheterna att
omdisponera overflodiga trafikytor till klimatan-
passning i ett storre perspektiv dn vad som stud-
erats inom arbetets ramar. Slutligen besvaras ar-
betets fragestillningar.

4.1 Metoddiskussion

Det finns ett behov av att gora denna studie mer
kvantitativ dn vad som varit méjligt inom denna
uppsats ramar. Studien av de sex gatorna i Hels-
ingborg visar att det finns mdjligheter att ta visst
utrymme av trafiken utan att vésentligt férsimra
funktionaliteten. For att kunna dra mer langtgaende
slutsatser om hur genomférbara dessa 16sningar ér,
i vilken omfattning det kan ske och vilken kapacitet
de kan bidra med till VA-systemet, behdver en mer
objektiv metod anvidndas. Det handlar till exempel
om att ta storre hansyn till forhallandena pa plat-
sen till exempel genom geomdtningar men dven
hur ledningsndtet ser ut pa platsen. Detta har bara
delvis beaktats i denna studie dir dominerande
jordart presenterats och ledningsnitet har ingatt
som en parameter i den Gversvimningsdata som
anvénts. Aven urvalet av gator kan ske genom en
mer kvantitativ process ddr griansvirden och tyd-
ligare krav formuleras. Pa detta vis kan det ocksa




framkomma hur mycket ytor i hela staden som kan
vara aktuella vilket inte har varit mojligt att besvara
inom denna studiens ramar.

Riktlinjerna i VGU tillsammans med Helsingborgs
tekniska handbok har anvints for att besvara hur
stora ytor som krévs for att en gata ska fungera
funktionellt for trafiken. Det kan anses fungera vil
for att uppfylla uppsatsens syfte. Samtidigt ska inte
de matt som tagits fram i VGU ses som absoluta
sanningar. For att lyfta perspektivet ytterligare be-
hovs dven en kritisk blick pa dessa. I de framtidss-
cenarier och malbilder som refererats till i arbetet
dér en minskad andel biltrafik 4r en forutsittning
ar det inte en sjalvklarhet att vdgarna ska dimen-
sioneras efter dessa riktlinjer. Det kan vara sa att det
finns mer utrymme att ta av i vissa gaturum 4n vad
som kommits fram till i detta arbete. Det kan ocksa
vara sa att med storre satsningar pa kollektivtrafik
behovs det mer utrymme for bussar och sparvag-
nar i vissa gaturum, vilket minskar mojligheterna
att integrera dagvattenlosningar i dessa.

I arbetet har det inte tagits hinsyn till hur breda
befintliga cykelbanor och gangbanor &r nir de nya
uppskattade bredderna ridknats ut. Detta har inte
gjorts da det inte gatt att fa fram nagon data pa
deras exakta breddmatt genom den nationella vag-
databasen, NVDB. Det bor dock beaktas sa att det
inte sker en forsamring jamfort med dagslaget for
dessa trafikslag. I arbetet har det heller inte anvénts
nagra exakta siffror pa hur stora trafikflodena pa
gatorna dr. Det har inte heller funnits tillgangligt i
NVDB pé de studerade gatorna.

Data fran NVDB har anvints for att kunna identifi-
era och vilja ut gator som dr breda. Denna data kan
ha rapporteras in av olika myndigheter. Det kan till
exempel vara kommunen eller Trafikverket. Nar
det giller vagbredderna, som anvénts i arbetet for
att kunna identifiera var breda végar finns, finns det
en osdkerhet om hur mitningen skett och vad det
egentligen ar som rapporterats in. Enligt informa-
tionen fran databasen innebdr vigbredden avstan-
det mellan kantstoden, alltsa vigbanans bredd. Vid
néagra av platsbesoken har det funnits skal att ifra-
gasdtta om de matt som tagits fram stimmer en-
ligt detta eller avser nagot annat till exempel om de
inkluderar trottoarerna ocksd. Det har inte gjorts
ndgra regelritta matningar pa plats utan snarare
uppskattningar. Kérbanan pa Kielergatan kan till
exempel vara 1-2 meter smalare dn de 12 meter
som NVDB uppger. Detta har viss inverkan pa re-
sultatet och hur det ska tolkas. I Kielergatans fall
innebar det att det kan vara si att korbanan inte
kan minskas riktigt sa mycket som anges. Besoket
pa platsen bekriftade dock att kdrbanan idag ar vil
tilltagen och kan smalnas av. Fotografierna fran ga-
tan som presenteras i arbetet visar ocksa hur gatan
anvands som parkering men att den dnda ar val till-
tagen for fordon att motas.

4.2 Diskussion
Klimatanpassning dr ett omrdde som ar brett och

komplext och maste ses i ett helhetsperspektiv.
Detta arbete har utrett huruvida en anvindning
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av vaginfrastruktur kan vara ett sétt att skala upp
klimatanpassningslosningar. Det har visats att det
finns potential att minska vagutrymmet till fordel
for klimatanpassningslosningar pa nagra av de
studerade gatorna samtidigt som en god framkom-
lighet for trafikanterna bibehalls. Det &r atgéarder
som dessutom kan ge positiva effekter for trafiksak-
erheten da smalare vigbanor kan understédja den
satta hastighetsgransen i storre utstrackning. Den-
na studie har syftat till att belysa mojligheten att
planera pa detta sétt och dirmed kunna uppna flera
positiva effekter samtidigt.

Arbetet har tagit sin utgangspunkt i de nya has-
tighetsgranser som finns sedan ar 2007 och de has-
tighetssainkningar som gjorts som en foljd av detta.
De uppskattningar som gjorts utifran VGU visar
ocksa att med lagre hastigheter sa minskar utrym-
mesbehovet for trafiken nagot. Vid hastigheten
30 km/h kan om trafikmiljon tillater det cyklister
finnas pa samma korbana som bilar vilket ocksa
ar platsbesparande och ger mer yta for klimatan-
passning. Pa vissa av de strackor som studerats
finns det stora intilliggande 6ppna gronytor som
skulle kunna vara enklare att anvanda for dagvat-
tenmagasin an att gora ingrepp i sjilva vigen. En
ombyggnad av dessa strackor bor saledes inte pri-
oriteras lika hogt som de i titare bebyggelsestruk-
turer. Detta visar att det inte 4r en nédvandighet att
bygga om alla gator som ligger inom Gversvimn-
ingsdrabbade omraden. Samtidigt kan det vara vik-
tigt att peka ut att mdjligheten att anvinda delar av
gatan finns da det inom vissa omraden kan kravas
en kombination av flera atgéirder for att kunna kli-



matsakra.

Tva viktiga begrepp i forhallande till planeringen
for ett forandrat klimat dr utslappsminskning och
anpassning (Biesbroek et al. 2009). Ett utnyttjande
av vaginfrastrukturen for 6ppna dagvattenlosnin-
gar dr en tydlig anpassningslosning. Att bygga om
overdimensionerade gaturum kan ses som viktigt
for att inte skapa inducerad trafik, det vill siga en
utsldppningsminskningsatgard. 1 detta exempel
stodjer dessa tvd synsitt varandra. Men det kan
ocksa finnas fall dér en prioritering behéver goras
dem emellan. En ombyggnad av exempelvis Kiel-
ergatan som studerats skulle kunna ge yta for ett
oppet dagvattensystem. Samtidigt finns det idag in-
gen separerad cykelbana lings med gatan trots att
hastighetsgransen ar satt till 40 km/h. En satsning
pé cykling kan ses som proaktiv atgard for klimat-
fordndringarna dd det bidrar till minskning av
utsldppen medan regnbaddar och diken é&r reakti-
va. Det dr inte sjdlvklart hur dessa ska viktas mot
varandra och hur deras nyttor ska kunna jamforas
med varandra nidr det inte finns utrymme att gora

bada.

Négot som begrinsat arbetets resultat dr att den
litteratur som studerats avseende Oppna dagvat-
tenlosningar tar upp vildigt lite om vilka matt
och ytansprak som kravs vilket kan jamforas med
trafikens utrymmesansprak som dr mycket mer
vildefinierade. Hur liten yta som ar tillrdcklig for
att det ska vara lonsamt att bygga en 6ppen dag-
vattenlosning som fungerar vél, har till exempel
inte kunnat besvaras. Det dr ocksa en problematik

som tas upp av Roy et al. (2008). Osdkerheten om
kapacitet, kostnader och avsaknaden av riktlinjer
ur ett ingenjorsperspektiv har utgjort hinder for
implementeringen av sadana losningar och kan
ocksa utgora ett problem fér ombyggnad av gator
i linje med det som studerats i arbetet. Arbetet har
inte fokuserat pa just aspekter som finansiering
eller implementering men en reflektion &r att det ar
viktigt att i samband med ombyggnadsarbeten av
vdgar passa pd att utreda om det behovs klimatan-
passningslosningar och i sé fall bygga in dessa.

Materialval pa markbeldggningen dr avgérande for
mojligheterna att infiltrera vatten i marken. I arbe-
tet har resonemang funnits om att det dr mojligt
att anvanda genomslappliga material for kantsten-
sparkering lings en gata. Nagot som inte har tagits
i beaktning dr materialet pd sjdlva korbanan. En ut-
veckling av asfalt som har en genomslépplighet ger
delvis andra forutsattningar och mojligheter att ar-
beta med klimatanpassning kopplat till trafikytor.

Aven om arbetet utgdtt frén svenska riktlinjer
kring végars utformning sa ser fordonen i varlden
ungefir likadana ut och har ungefir samma matt.
Problemen med trafiken och behovet av att min-
ska biltrafiken i stdderna dr ocksa nagot som &r
gemensamt pd en global niva. Det gor att studiens
resultat inte bara dr intressant i en svensk kontext.
Samtidigt ser klimatfordndringarnas effekter olika
ut i olika delar av varlden. I Sverige ar en forvantad
effekt just kraftigare och intensivare regn. I andra
delar av vdrlden kan andra risker ses som mer 6ver-
hiangande som risken for torka, havsnivahojning
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eller urbana varmedar. Det krdver andra typer av
16sningar, nagra av dem kan kanske innefattas i be-
fintliga trafikytor likt som visats i detta arbete nar
det giller dagvatten.

Da framtiden innebér andra sorters problem och
nya utmaningar for stdder dn vad som hanterats
traditionellt kravs det nya 16sningar och strategier
i stadsplaneringen. Att omvérdera gaturummens
roll och funktion kan vara en sddan strategi. Som
visats i arbetet har trafiken under 1900-talet prior-
iterats i allt hogre grad i dessa rum i staden och mer
eller mindre trangt undan andra intressen. Med kli-
matforandringar och allt titare stader kan det vara
motiverat att aterigen tillféra fler och nya funktion-
er till gaturummen. Da trafikens roll dessutom ar
central ndr det géller klimatfordndringarna staller
detta fraigan om hur gaturummen ska utformas
pd sin spets. Bade pad en nationell niva, genom
Trafikverkets klimatscenario, och i de kommuna-
la malsattningarna som finns i Helsingborg anges
det att trafiktillvixten av personbilar ska minska
till fordel for andra trafikslag. Det dr nagot som har
stor paverkan pa utformningen av gaturummet.
Detta arbete har utrett utrymmesbehovet utifrin
gallande riktlinjer vilket innebdr att det dimension-
erats sa att bil och lastbil ska kunna komma fram pa
alla de studerade gatorna. Samtidigt ska det inte ses
som en sjdlvklarhet i ett storre perspektiv. Med en
minskad prioritering av biltrafiken kan vissa gator
endast planeras for ging och cykel. Detta skulle
kunna frigéra stora ytor till klimatanpassning om
forhéllandena i omréadet kraver det.



4.3 Slutsats och besvarande av
fragestallning

Besvarande av fragestéllningar

Delfragor:
- Hur kan stider goras mindre sarbara for
oversvamningar till foljd av skyfall och kraftiga regn?

En grund i problematiken med Oversvimning-
ar fran skyfall dr de stora andelar hardgjorda ytor
som finns i stiderna. Aterkommande resonemang
i litteraturen om klimatanpassning och dagvatten-
hantering ér att det behovs fler ytor som dr gen-
omslédppliga och att det behovs ytor ddr vattnet kan
fordrojas eller ledas bort i stiderna. Det finns stora
begrinsningar med traditionella dagvattensystem
med slutna ledningar da dessa inte kan ta om hand
de flodestoppar som forvintas bli allt vanligare i
och med ett forandrat klimat.

- I vilken man kan trafikytor i oversvimningsdrab-
bade omraden omfordelas eller minskas till formdan
for klimatanpassning?

Analysen visar att biltrafikens utrymme pa alla de
sex gator som studerats i Helsingborg kan min-
skas ur ett trafikplaneringsperspektiv. Detta skulle
dessutom kunna ge en okad trafiksdkerhet da en
omdisponering av védgbanan till fordel for Kkli-
matanpassning kan understodja den satta has-
tighetsgransen i hogre drag dn i nuldget. P4 nagra
av gatorna dr dock utrymmet mer begransat vilket
gor att det till exempel inte finns plats bade for en

oppen dagvattenlosning och en cykelbana.

De gaturum som studerats i Helsingborg har varit av
olika karaktdr och har dirmed olika mojligheter att
integrera fordrojningssystem for dagvatten. Nagra
av gatorna har till exempel intilliggande gronytor
vilka skulle kunna anvindas for 6ppna dagvatten-
system medan nédgra av gatorna har mer hardgjor-
da ytor och det darfor i dessa fall &r mer motiverat
att anvanda gatan for klimatanpassningsatgérder.
Trafiksituationen skiljer sig ocksa at gatorna emel-
lan. Vissa av gatorna dr mer lokalgator som endast
anviands av de som dr bor i omradet eller behéver
nd verksamheterna som finns ddr medan andra
ar en del av huvudnitet och trafikeras av kollek-
tivtrafik. Detta har ocksa paverkan pa majligheter-
na att minska gatubredden.

Huvudfragestallning:

- Vad finns det for majligheter att utnyttja frigjorda
ytor fran overdimensionerade vigar till klimatan-
passning och samtidigt framja hallbara och effektiva
trafiklosningar?

Nir det giller den huvudfragestallning som arbe-
tet kretsat kring har det visats att ur ett trafikpla-
neringsperspektiv dr det mdjligt att avvara nagra
meter vigbredd pa de gator som studerats utan att
trafikflodena péaverkas negativt. En slutsats av arbe-
tet dr att det vid trafikplanering &r viktigt att vara
uppmirksam pa nar det kan goras for att sakerstal-
la en god hushallning med marken. Med klimat-
torandringarna kommer vara stider utsattas for
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stora pafrestningar av olika slag vilket stéller stora
krav pa planering och prioriteringar.

4.4 Forslag till vidare forskning

Arbetet har behandlat de ytansprak som végnitet
tar upp i forhallande till de geografiska struk-
turerna av oversvaimningar fran skyfall som kan
forvantas. Det har inte kunnat faststallas hur my-
cket nederbérd som skulle kunna tas omhand med
en omdisponering av trafikytorna men det har
kunnat konstateras att pd nagra av de studerade
gatorna finns runt tva meter overflodig trafikyta.
Ar det virt att bygga om dessa gator? Gar det att
sitta upp tydligare riktlinjer kring utformningen
av Oppna dagvattenlosningar? Som diskuteras ti-
digare behover denna studie kompletteras med en
mer teknisk inriktning och med mer kvantitativa
metoder for att kunna faststilla hur stor potential
det finns i att arbeta med en sddan strategi ur kli-
matanpassningssynpunkt.

Ett planeringsdilemma som framkommit i arbetet
ar hur en prioritering ska goras mellan klimatan-
passnings- och utsldppsminskningsatgirder. I de
uppskattningar som gjorts av gaturummets bredd
konkurrerar cykelbanor och dagvattenlgsningar
om samma utrymme. En vidare forskningsfraga ar
ddrmed hur man kan avgora pa specifika gator vad
som ska satsas pa.
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Figur 1. Dagvattenkanal, Augustenborg, Malmo

Figur 2. Uppsatsens disposition

Figur 3. Figur skapad av Niklas Tengheden utifran Rienecker (2014)

Figur 4. Dagvattendamm, Augustenborg, Malmo

Figur 5. Sfairmodellen. Figur skapad av Niklas Tengheden utifrdn Hedenfelt (2013)
Figur 6. Systemmodellen. Figur skapad av Niklas Tengheden utifran Hedenfelt (2013)
Figur 7. Korsningen Neptunigatan/Nordenski6ldsgatan, Malmo

Figur 8. Gaturum i Hierapolis, Turkiet och Fjelievigen, Lund.

Figur 9. Skapad av Niklas Tengheden utifran Stahre (2004)
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Figur 10. Skapad av Niklas Tengheden utifran Stahre (2004)

Figur 11. Exempel pa 6ppna dagvattenlosningar for fordrojning och infiltration

Figur 12. Exempel pa 6ppna dagvattenlosningar for avledning

Figur 13. Skapad av Niklas Tengheden utifran Forshed & Melin (1996)

Figur 14. Fordonsbredder

Figur 15. Helsingborg. Foto Emma Tengheden

Figur 16. "GSD-Ortofoto farg, 1 m. © Lantmateriet (2017)”, "Hastighet Nationella vigdatabasen (2017)”
Figur 17. Bakgrundsbild: "GSD-Ortofoto farg, 1 m. © Lantmiteriet (2017)”

» »

Figur 18. Ringstorpsvigen "GSD-Ortofoto firg, 1 m. © Lantmadteriet (2017)”, "Maximalt_vattendjup_100 © Helsingborgs stad
tabasen (2017)”, Vagbredd, Nationella vagdatabasen (2017)

» »

, “Gatunamn, Nationella vigda-

Figur 19. Ringstorpsvagen "GSD-Ortofoto firg, 1 m. © Lantmiteriet (2017)”

» »

Figur 20. Lagervagen "GSD-Ortofoto firg, 1 m. © Lantmateriet (2017)”, "Maximalt_vattendjup_100 © Helsingborgs stad”, "Gatunamn, Nationella vigdata-
basen (2017)”, Vagbredd, Nationella vigdatabasen (2017)

Figur 21. Lagervagen "GSD-Ortofoto farg, 1 m. © Lantmiteriet (2017)”

Figur 22. Hjdlmshultsgatan "GSD-Ortofoto firg, 1 m. © Lantmiteriet (2017)”, "Maximalt_vattendjup_100 © Helsingborgs stad”, "Gatunamn, Nationella vigda-
tabasen (2017)”, Vagbredd, Nationella vagdatabasen (2017)

Figur 23. Hjdlmshultsgatan "GSD-Ortofoto farg, 1 m. © Lantmiteriet (2017)”

Figur 24. Omradet kring Landskronaviagen "GSD-Ortofoto firg, 1 m. © Lantmiteriet (2017)”, "Maximalt_vattendjup_100 © Helsingborgs stad”, "Gatunamn,
Nationella vigdatabasen (2017)”, Vagbredd, Nationella vigdatabasen (2017)
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Figur 25. Elektrogatan "GSD-Ortofoto farg, 1 m. © Lantmiteriet (2017)”
Figur 26. Landskronavigen “GSD-Ortofoto firg, 1 m. © Lantmiteriet (2017)”

Figur 27. Kielergatan “GSD-Ortofoto farg, 1 m. © Lantmateriet (2017)”
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BILAGA 1

Matt som anvands i berakningarna

Nedan presenteras utrymmesbehov for olika
trafikslag som anvints i berdkningarna samt si-
doavstandsmatt som beh6vs mellan kérbanor och
trafikslagen. Matten avser utrymmesklass B vilken
ar den som ska gilla enligt Helsingborgs tekniska
handbok.

Utrymmesbehov (bredd) for olika dimensioner-
ande trafikslag

Rullstol: 0,8 meter enligt tabell 2.4-2 (SKL &
Trafikverket 2015)

Gaende med ledsagare/ledarhund: 1,2 meter enligt
tabell 2.4-1 (Trafikverket 2015b)

Cykel: 0,75 meter enligt figur 2.4-1 (Trafikverket
2015b)

Ladcykel: 0,9 meter (SKL & Trafikverket 2015)
Personbil: 1,8 meter enligt figur 2.2-6 (Trafikverket
2015b)

Sopbil: 2,55 meter enligt figur 2.2-9 (Trafikverket
2015b)

Lastbil med pahangsvagn: 2,6 meter enligt figur
2.2-15 (Trafikverket 2015b)

Sidoavstandsmatt enligt tabell 2.4.2 utrymmesk-
lass B (Trafikverket 2015a)

Referenshastighet 40 km/h:

Avstand mellan tva fordon i rorelse, méte eller
omkorning. Lastbil eller buss i rorelse som méter
lastbil eller buss i rorelse. 0,5 meter

Cyklist, gadende eller rullstolsburen som moter
personbil i rorelse 0,2 meter

Cyklist, gadende eller rullstolsburen som moter
lastbil eller buss i rorelse 0,5 meter

Avstand mellan fordon i rorelse och vigbanekant.
0,1 meter

Referenshastighet 60 km/h:

Avstand mellan tva fordon i rorelse, mote eller
omkorning. Lastbil eller buss i rorelse som méter
lastbil eller buss i rorelse. 0,7 meter

Cyklist, gadende eller rullstolsburen som moter
lastbil eller buss i rorelse 0,7 meter

Avstand mellan tva fordon i rorelse, mote eller
omkorning. Cyklist, gdende eller rullstolsburen
som moter personbil 0,4 meter

Avstand mellan fordon i rorelse och vigbanekant.
0,2 meter

Referenshastighet 80 km/h:

Avstand mellan tva fordon i rorelse, mote eller
omkorning. Lastbil eller buss i rorelse som méoter
lastbil eller buss i rorelse. 1,0 meter

Avstand mellan fordon i rorelse. Cyklist gaende
som moter lastbil 1 meter

Avstand mellan fordon i rorelse och vigbanekant.
0,4 meter
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GATUANALYS
Ringstorpsvigen

1,8 (gangbana) + 3 (cykelbana dubbelriktad) + 0,1
(sidoavstandsmatt till vigkant) + 2,6 (lastbil) + 0,5
(sidoavstdndsmitt lastbil i rorelse moter lastbil i
rorelse 40 km/h) + 2,6 (lastbil) + 0,1 (sidoavstinds-
matt till vigkant)+ 0,5 (avstand mellan gdende och
lastbil i rorelse) + 1,8 (gangbana) = 13 meter

Forenklad utrdkning:
1,8 m (gangbana) + 3 m (cykelbana dubbelriktad)
+ 6,4 m (korbana) + 1,8 m (gangbana) =13 meter

Lagerviagen

1,8 (gangbana) + 3 (cykelbana dubbelriktad) + 4
(tradrad)+ 0,2 (sidoavstandsmatt till vigkant) +
2,6 (lastbil) + 0,7 (sidoavstandsmdtt lastbil i rorelse
moter lastbil i rorelse 60 km/h) + 2,6 (lastbil) + 0,5
(avstand mellan gdende och lastbil i rorelse) + 0,2
(sidoavstandsmiaitt till vigkant) + 1,8 (gdngbana) =
17,4 meter.

Forenklad utrdkning:

1,8 m (gangbana) + 3 m (cykelbana dubbelriktad)
+ 4 m (trddrad) + 6,8 m (kérbana) + 1,8 m (ging-
bana) = 17,4 meter



Hjilmshultsgatan

2,4 (trottoar) + 2,1 (enkelriktad cykelbana) + 0,2
(sidoavstandsmatt till vigkant) + 2,6 (lastbil) + 0,5
(sidoavstdndsmiitt lastbil i rorelse moter lastbil i
rorelse 40 km/h) + 2,6 (lastbil) + 0,2 (sidoavstinds-
matt till vigkant) + 2,1 (enkelriktad cykelbana) +
2,4 (trottoar)= 15,1 meter

Forenklad utrdkning:

2,4 m (trottoar) + 2,1 m (cykelbana enkelriktad) +
6,1 m (kérbana) + 2,1 m (cykelbana enkelriktad) +
2,4 m (trottoar) = 15,1 meter

Elektrogatan

1,8 (gangbana) + 0,5 (avstand mellan gdaende och
lastbil i rorelse) + 0,1 (sidoavstandsmatt till vig-
kant) + 2,6 (lastbil) + 0,5 (sidoavstandsmadtt lastbil
i rorelse moter lastbil i rorelse 40 km/h) + 2,6 (last-
bil)+ 0,1 (sidoavstandsmatt till vigkant) + 3 (dub-
belriktad cykelbana) + 1,8 (gangbana) = 13 meter

Forenklad utrdkning:
1,8 m (gangbana) + 6,4 m (korbana) + 3 m (cykel-
bana dubbelriktad) + 1,8 m (gangbana) = 13 meter

Landskronavigen

3 (dubbelriktad cykelbana) + 1 (sidoavstindsmatt
gdende/cyklist i rorelse moter lastbil) + 2,6 (lastbil)
+ 1 (sidoavstandsmatt omkiorning/mote 80 km/h)
+ 2,6 (lastbil) + 1 (sidoavstandsmatt omkiorning/
mote 80 km/h) + 2,6 (lastbil) +1 (sidoavstinds-
matt omkorning/mate 80 km/h) + 2,6 (lastbil) + 1
(viigren)=18,4

Forenklad utrdkning:
3 m (cykelbana dubbelriktad) + 15,4 meter (fyra
korbanor) = 18,4 meter

Kielergatan

1,8 (gangbana) + 0,5 (avstand mellan gdende

och lastbil i rorelse) + 0,1 (sidoavstandsmidtt) +
2,6 (lastbil) + 0,35 (sidoavstandsmdtt personbil i
rorelse moter lastbil i rorelse 40 km/h)+ 2,6 (last-
bil)+ 0,1(sidoavstandsmdtt) + 0,5 (avstiand mellan
gdende och lastbil i rorelse) + 1,8 (gangbana)=
10,35 meter

Forenklad utrdkning:
1,8 m (gangbana) + 6,75 m (korbana) + 1,8 m
(gangbana) =10,35 meter

1,8 meter (gangbana) + 0,5 (avstand mellan gaende
och lastbil i rorelse) + 0,1 (sidoavstandsmdtt) + 2,6
(lastbil) + 0,35 (sidoavstandsmatt personbil i rorelse
moter lastbil i rorelse 40 km/h) + 2,6 (lastbil)+ 0,1
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(sidoavstandsmatt) + 0,5 (avstind mellan cyklist
och lastbil i rorelse) + 3(cykelbana dubbelriktad) +
1,8 (gangbana) = 13,35 meter

Forenklad utrdkning:

1,8 m (gangbana) + 6,75 m (korbana) + 3 m (cykel-
bana dubbelriktad) + 1,8 m (gangbana) = 13,35
meter



