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Sammandrag

I takt med att staden ska bli mer hallbar och urbaniseringen gor att staden fortdtas kan nya
prioriteringar behdva goras. Héllbara transportmedel sa som géende, cykel och kollektivtrafik
kan behova storre utrymme 1 en fortétad stad och bilens framkomlighet kan behdva begrinsas.
Shared space dr en teori inom stadsplaneringen som handlar om att prioritera oskyddade
trafikanter hogre och dven lata gatan bli en plats for vistelse. Denna teori har forekommit i liten
skala runt om i vérlden sedan 1970-talet och ar kanske idag mer aktuell 4n ndgonsin.

Faktorerna som paverkar utformningen av stadens gator &r manga och komplexa. Utformningen
ar ett resultat av vilka faktorer som har prioriterats hogst. Prioriteringen hdnger samman med
radande ideal, politiska stromningar och trender vilka fordndras 6ver tid. Trafikplaneringen &r
ett trogt system som tar tid att utveckla, men &r samtidigt en stor investering som bor forvaltas
till kommande generationer. Fordndringar i trafiksystemet kan fa stora effekter f6r ménniskors
vardagsliv genom att trafikfloden &r avgérande for minsklig rorelse.

P& majoriteten av gatorna i staden idag har bilen och trafiksdkerheten varit de avgorande
faktorerna som prioriterats. Utrymmet som tas upp av korbanor och parkeringsplatser for bilen
ar omfattande. Att sa stor del av invdnarnas gemensamma yta upptas av biltrafik kan ses som
ett demokratiskt problem eftersom inte alla har tillgang till bil.

Abstract

As the city is to become more sustainable and the urbanization leads to a more densified cities,
new priorities may need to be made. Sustainable means of transport such as pedestrian, bicycle
and public transport may need more space in a denser city and the accessibility of the car may
need to be limited. Shared space is a theory in urban planning that is prioritizing unprotected
road users higher and also letting the street be a place for everyday activity. This theory has
existed on a small scale around the world since the 1970s and is perhaps more relevant today
than ever.

The factors that influence the design of the city's streets are many and complex. The design is
a result of which factors have been given the highest priority. Priority is linked to prevailing
ideals, political positions and trends that change over time. Traffic planning is a slow system
that takes time to develop, it is also a great investment that should be managed for future
generations. Changes in the traffic system may have major effects on people's everyday lives
because traffic flows are crucial for human movement.

In the majority of the streets in the city today, car and road safety have been the deciding factors
that have been prioritized. The space occupied by carriageways and car parking spaces is
extensive. The effect that residents' common area is occupied by car traffic can be seen as a
democratic problem since not everyone has access to a car.
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1.Inledning

1.1 Nulagesbeskrivning

Gaturummen 1 dagens Malmo &r huvudsakligen planerade utifrdn en traditionell
dimensionering, det vill sdga en gata dir trottoarer dr upphdjda i kanterna och biltrafiken och
cykeltrafiken kor tillsammans i korféltet i mitten. Denna dimensionering har linge ansetts vara
det sdkraste séttet att planera trafik och dr mest troligt en bra utformning for en gata som &r hért
trafikerad (Holmberg & Hydén, 1996). Samtidigt finns det manga gator i Malmo som néstan
uteslutande anvénds till att parkera bilar pd och for att nd bostadshus. Dessa bostadsndra gator
ar ofta planerade pa samma sitt som de storre vigarna och har samma hastighetsbegransningar.
Det finns dock nédgra undantag dar gatumilj6 har planerats for att ge storre utrymme at
manniskor som fardas till fots eller pa cykel och som dven inbjuder till vistelse. Detta fenomen
kallas shared space och ar ett trafikplaneringsgrepp dér olika trafikslag samexisterar pa en
gemensam yta och som syftar till att demokratisera gaturummet och samtidigt gora gatumiljon
mer attraktiv. Genom att integrera olika trafikantgrupper pa samma yta och samtidigt utforma
gatan sa att den bjuder in till vistelse hdvdas det att gatans funktionalitet och sociala hallbarhet
okar, vilket hjdlper till att skapa en stad ddr méanniskor mar bra av att vistas (Wallberg,
Stjarnkvist & Ahlman, 2008).

I dagens stadsplanering dr héllbarhet en av de allra viktigaste trenderna som genomsyrar hela
planeringsprocessen pa alla nivéer, sévil lokalt som nationellt och internationellt. Detta mérks
inte minst genom att Malmo stad har en uttalad strategi att fortdta stadens bebyggelse som ett
sdtt att mota den fortsatta urbaniseringen, men samtidigt undvika att exploatera pa vardefull
jordbruksmark (Malmo stad, 2018). I praktiken innebér detta att tomma ytor i staden bebyggs
for att fler manniskor ska kunna bo i staden, vilket 1 forlingningen medfor ett 6kat tryck pé
stadens offentliga platser - déribland gatorna. I detta avseende skulle shared space kunna vara
en planeringsstrategi som effektiviserar markanvandningen 1 staden.

Sverige vill vara vérldsledande nér det kommer till hallbarhet och utdver fortdtningen arbetar
man med detta pd alla nivaer, man siktar exempelvis mot att vara det forsta helt fossilfria landet
i virlden och att bli ett forebildsland 1 hallbarhetsarbetet. Mal 11 1 FN:s hallbarhetsmal Agenda
2030, som forklaras narmare under rubriken Politiken, syftar till att belysa vikten av hallbar
stadsutveckling (Regeringskansliet, 2018). Trots detta &r bilismen stdndigt ndrvarande i dagens
urbana liv och ar ett av de storsta problemen som stdder vérlden ver tampas med. Utslépp av
avgaser, dalig luft och hoga bullernivéer &r resultat av den omfattande biltrafiken och Malmo
stad har darfor tagit fram strategier for att forbattra tillgdngligheten for alternativa
transportmedel till bilen s& som cykel och kollektivtrafik.

1.2 Problemformulering

Okad urbanisering kriver nya 18sningar for att skapa langsiktigt hallbara stider. Det ligger i
tiden att tala om fortitning som ett sétt att minska klimatpaverkan men vad hinder med staden
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ndr utrymme blir en bristvara? Gator dr offentliga rum som idag tar stort utrymme 1 ansprak
men dimensioneringen av gatan dr sadan att den huvudsakliga ytan &r till for bilen. Gaturummet
ar for de allra flesta det mest bostadsnéra offentliga rummet och kanske det som 1 allra storsta
grad paverkar vardagslivet. Gaturummet dr trots detta relativt outnyttjat och odemokratiskt,
ytfordelningen mellan olika trafikantgrupper i manga fall dr ojamlik. Finns det sétt att planera
gaturummen sa att det blir en plats fér ménniskan i staden?

1.3 Syfte & Mal

Malet med uppsatsen ir att ta reda péd varfor gaturummen ser ut som de gor idag och hur de kan
komma att se ut i framtiden. Jag vill reda ut vilka faktorer som péverkar gatans utformning och
se hur dessa faktorer prioriterats historiskt. Jag vill undersdka gaturummens potential att bli
viktiga offentliga rum i framtidens Malmo och hur gatans utformning och funktioner kan bidra
till detta. Slutligen vill jag undersdka shared space-teorin for att se hur en sddan utformning
paverkar olika faktorer. Syftet med detta ar att ifragasitta géingse ideal och planeringsstrategier
for att komma fram till en framtida I6sning som béttre bidrar till att skapa en levande stad dér
ménniskor trivs och mar bra.

1.4 Fragestallning
Vilka faktorer paverkar gators utformning?

Kan shared space bidra till att skapa en mer sdker, attraktiv och héllbar stad?

1.5 Avgransning

I denna studie kommer jag framforallt att undersoka bostadsnéra gator dérfor att det ar dessa
som mest paverkar ménniskors vardagsliv. Gators utformning péverkar tillgdngligheten for
ménniskor med funktionsvariationer men detta dr en aspekt som jag inte ndrmare kommer att
berora.

Jag kommer inte berdra eldrivna fordon som exempelvis elsparkcyklar och elmopeder utan
endast studera géende, cyklister och bilister.

Det historiska perspektivet stracker sig endast tillbaka till andra viarldskrigets slut, detta pa
grund av att det var forstd dd som privatbilismen fick sitt stora genomslag.

1.6 Material & Metod

Min metod har delvis inspirerats av examensarbetet Gator for mdnniskor — undersokning och
utformning av shared space som ir ett examensarbete skrivet av Malin Aldén och Hedvig Sacks
pa Institutionen for stad och land, avdelningen for landskapsarkitektur i Uppsala. Jag har valt
att fokusera min analys pa platsobservationer av tre shared space-gator i Malmo 1 kombination
med en litteraturstudie.

I Aldén och Sacks uppsats studerades fyra referensgator for att ge en bild av hur olika
trafikantgrupper anvénder shared space-gator. Jag studerar tre befintliga shared space-gator i
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Malmo for att nd samma resultat. Aldén och Sacks valde sina referensobjekt utifrdn aspekten
att de var existerande shared space-gator med olika utformning. Eftersom mitt fokus ligger pa
att undersoka bostadsnéra gator har denna aspekt varit viktigt i mitt val av referensgator. Precis
som Aldén och Sacks har jag valt tvd centralt beldgna gator med stort folkflode, detta pa grund
av att antalet shared space-gator 1 Malmo &r begrénsat, men endast en lugnare bostadsgata. En
annan aspekt som lag till grund for valet av platser var att fi med bade en gata i ett helt nybyggt
omrade och upprustade gator i anslutning till befintlig bebyggelse.

Platsobservationerna ska ligga till grund for att undersoka vilka utformningsstrategier om bidrar
till att skapa ett levande och demokratiskt gaturum samt hur anvdndningen av gaturummet ser
ut. Vid platsobservationerna iakttas hur olika trafikanter anvdnder gaturummen samt hur de
interagerar med varandra. Pa plats gors en inventering av gaturummets bestdndsdelar och
utformning. Det utfors dven en inventering av funktioner och verksamheter pd gatan. Skisserna
over gaturummen &r inte precisa utan baserade pa min upplevelse och mina intryck fran att ha
varit dér.

Litteraturstudien syftar till att utgdéra ett underlag for att stirka argumentationen for att
gaturummet kan bli viktiga offentliga rum. Den dr ocksa ett satt att forsoka forstd varfor gatorna
ser ut som de gor och vilka historiska och funktionella aspekter som ligger till grund for
utformningen av stadens gaturum. Studien delas upp i de tre delarna Gatan, Mdnniskan och
Politiken. Uppdelningen ska verka for att tydliggéra de olika faktorerna som undersoks.
Litteraturen som studerats berdr framforallt trafikplanering, hallbarhetsstrategier och det
sociala livet 1 staden. Myndighetsdokument har anvints for att studera de rad och
rekommendationer som regering, regioner och kommuner tagit fram som hjilp for
trafikplaneringen och hallbarhetsarbetet.

1.7 Begreppsforklaring

Agenda 2030 17 globala mal for héllbar utveckling som syftar till att utrota
fattigdom och hunger, forverkliga maénskliga rattigheter, uppna
jamstilldhet och att sdkerstélla ett varaktigt skydd for planeten och
dess naturresurser.

Fortdtning Att exploatering sker inom bebyggt omradde och inte tar nya
landomraden i ansprak.

Gaturum Offentligt rum i staden avsett for rorelse och transporter.
Heterogena grupper Att individer skiljer sig &t och det finns en mangfald inom gruppen.

Hallbar utveckling Att utvecklingen tillfredsstéller dagens behov savél som kommande
generationers behov ekologiskt, ekonomiskt och socialt.

Mobility management  Metod som syftar till att frdmja héllbara transporter genom att
forandra resendrers attityder och beteende.

Peak-car Teori som menar att bilanvéindningen i vérlden har nétt sin kulmen,
dels genom att se till det totala antalet korda kilometer dels genom att
se till det totala antalet bilar.



SCAFT Trafikplaneringsmodell som syftade till att 6ka trafiksékerheten bland
annat genom trafikseparering.

Shared space Ett stadsrum som dr ett gemensamt utrymme for skyddade och
oskyddade trafikanter och som inbjuder till vistelse och rorelse.

Tillgdéinglighet Den ldtthet med vilken medborgare, néringsliv och offentliga
organisationer kan na det utbud och de aktiviteter som de har behov
av.

Trafikseparering Trafikplaneringsstrategi dér olika trafikantgrupper separeras for att

Oka sdkerheten.

2.Litteraturstudie

2.1 Gatan

Mainniskan har dnda sedan romartiden byggt végar i stor skala men det var forst under andra
delen av 1900-talet, med det modernistiska stadsbyggnadsidealet som dagens utbredda végnit
tog plats i1 staden (Falkeman, 2008). Dagens gatundt dr uppbyggt med manga olika typer av
gator. I en stad kan man dela upp gatundtet i huvudnét och lokalnit. Huvudnitet r de gator som
utgor infarter till staden, genomfartsgator som leder trafiken genom staden och huvudgator for
trafik mellan olika grannskap. Lokalnédtet dr de gator inom grannskapet och omfattar
uppsamlingsgator och lokalgator. Bostadsndra gator ingar oftast i lokalnitet. Uppdelningen
ligger till grund for hur stort trafikflodet pd de olika gatorna forvéntas vara och detta paverkar
dess utformning. Lokalgatorna dr de gator med minst trafik och dr framst till for att man ska na
méalpunkter lings gatan (Holmberg & Hydén, 1996). Det finns olika typer av lokalgator som &r
dimensionerade pa olika sétt och som har olika trafikregler. Som namnts i inledningen &r den
vanligaste dimensioneringen av gator idag att upphdjda trottoarer finns i gatans kant medan
korbanan finns i1 mitten. Det finns inga generella regler for hur lokalgator bor utformas,
framkomligheten for bilar kan begridnsas men det dr viktigt att atkomligheten till bostadshusen
ar god (Holmberg & Hydén, 1996).

Vigar och gator i staden dr en forutsdttning for ndstan alla transporter och har till uppgift att
gora staden tillgidnglig for méanniskor och skapar mojlighet for utveckling. Transporter har
under historien varit viktiga ur flera samhélleliga aspekter s som makt, klass, vérldsbild och
livsstil. Att manniskor har transporterat sig till fots, hést eller med sjofart har varit avgorande
for att sprak och kultur har kunnat sprida sig och detta har bidragit till kunskapsutbyte i alla
tider, sa dven idag (Falkeman, 2006). Spridningen av kunskap, kultur och sprak har sdkerligen
varit avgdrande for demokratiseringens spridning och pé s sétt kan man se transporter och
transportvagar som en viktig del av demokratin. Fortfarande idag &r gatorna ett nitverk som é&r
nddvindigt for att kunna forflytta sig i staden, vilket i forlingningen mdjliggér moten mellan
manniskor och dérigenom utbyte av kunskap, kultur och idéer (Malmo stad, 2016).



2.2 Manniskan
2.2.1 Urbanisering

Pa 1950-talet var det forsta gangen som en majoritet av Sveriges befolkning bodde i stdderna.
Detta blev en milstolpe i den utdragna urbaniseringsprocess som péagétt sedan borjan av 1800-
talet. 1880 nddde befolkningen pa landsbygden sin kulmen och har sedan dess minskat. Under
industrialismen var inflyttningen till stiderna stor och fler och fler tog arbete i den stadsnira
industrin (Ahlberger, 2001). Idag bor 85 procent av Sveriges befolkning i titorter och
invanarantalet i stdderna okar fortfarande, inte till foljd av inflyttning fran landsbygden utan pé
grund av 6kande barnafodsel och inflyttning av ménniskor frén andra delar av vérlden (SCB,
2011).

Naér fler ménniskor flyttar till staden stéller detta hdga krav pa stadsplaneringen. Att planera en
stad som alla ménniskor kan kénna sig hemma i ar svart men viktigt och att planera for en
mangfald av funktioner bidrar till detta. Genom att planera for en heterogenitet, alltsa att
manniskor dr olika och har olika behov, dr avgorande nir det kommer till att skapa social
hallbarhet nir fler ménniskor bor 1 staden (Loit, 2014).

Om man applicerar ovanstdende argument pa trafikplaneringen kan Okad mangfald av
funktioner pa gatan bidra till att fler manniskors behov tillfredsstélls. Det kan dels handla om
hur férdelningen av utrymme for olika trafikantgrupper ser ut men dven vilken typ av vistelse
som gatan erbjuder.

2.2.2 Demokrati

I plan- och bygglagen star att ldsa att planldggningen ska syfta till att fridmja en
samhillsutveckling med jdmlika och goda sociala levnadsforhallanden. Dessa sociala aspekter
har historiskt varit daligt representerade i planeringen. Nigra orsaker till detta kan vara att
markanvéandningsplaneringen och forvaltningen under lang tid priglats av tekniska och
naturvetenskapliga forhallningssitt som béttre passar in 1 ett rationellt och kvantitativt
forhallningssitt och att mén, som i stor utstrackning tenderar att grunda sina beslut i tekniska
och  ekonomiska  stdllningstagande, varit  Overrepresenterade = som  planerare.
Erfarenhetsbakgrunden hos planeraren paverkar prioriteringen i planeringen och en storre
variation av erfarenheter hos planeraren skulle kunna tillféra nya dimensioner. Ett storre fokus
pa omgivningens betydelse for vardagslivet och de sociala aspekterna av fysisk planering skulle
kunna vara dimensioner som medfor storre jamlikhet till det offentliga rummet (Nystrom &
Tonell, 2012).

Jag tror pa att planerarens erfarenheter paverkar vilka forslag som denne presenterar men i
Sverige dr det politiker som tar de avgoérande besluten nir det kommer till
stadsplaneringsfragor. Politiker sitter ramverket for de strategier och riktningar som ska pragla
stadsutvecklingen och det dr saledes politikerns erfarenheter som ér avgorande for inriktningen
och 1 slutédndan &r det demokratiska val som avgor.



Jamstdlldhet 1 samhéllsplaneringen &r ett nationellt mél som syftar till att tydliggéra kvinnor
och méns lika varde och mojlighet att forma samhallet och sina egna liv. Lénsstyrelsen Skane
har tagit fram en vdgledning for jdmstélld fysisk planering som bland annat tar upp att kvinnor
1 storre utstrdckning dn mén reser till fots, pa cykel eller med kollektivtrafik. Att mdn och
kvinnor generellt har olika livs- och forflyttningsmonster dr en parameter som bdr tas i
beaktande vid planering av offentliga miljder for att skapa rumsliga forutséttningar anpassade
till bada konen (Andersson & Lhado, 2017).

En annan viktig demokratifraga ir tillgénglighet och att samhéllet ska vara tillgangligt for alla
ar ett annat nationellt mal som ocksd &r en grundlidggande uppgift for trafiksystemet. Alla
fordelar hos alla trafikslag bor tillvaratas sa att de medverkar till stadsutvecklingen
men tillgédngligheten for giende, cyklister och kollektivtrafiksresendrer bor prioriteras
(Trafikverket, 2015).

Den kanadensiska ideella organisationen 8§ 80 Cities driver stdindpunkten att en stad som &r bra
for attadringar och attioaringar ar bra for alla och att gatorna i staden tillhor alla invanare oavsett
kon, élder och social klass och att det darfor ar ett demokratiskt problem att biltrafiken far sa
stort utrymme (Penalosa & O'Rourke, 2015).

2.2.3 Stadslivet

Som Penalosa och O'Rorke lyfter fram &r stadens utformning avgérande for hur det sociala
livet 1 det offentliga yttrar sig. Jan Gehl (2003) skriver i1 Livet mellem husene att
utomhusaktiviteter i staden kan delas upp i tre kategorier: nédvéndiga, valfria och sociala.
Dessa stiller olika hoga krav pa den fysiska miljon. De nddvandiga aktiviteterna &r sddana som
vi gor oavsett hur utomhusmiljon ser ut, exempel pa detta ér att rora sig mellan hemmet och
jobbet, skolan eller affaren. Valfria aktiviteter 4r de som man gér om man har lust till dem och
som det offentliga rummet mdjliggor. Det kan exempelvis handla om att gd en promenad eller
sitta ute i solen. Gehl menar att dessa aktiviteter stéller hogre krav pa utemiljon och de fysiska
forhallandena pa en plats maste vara relativt hoga for att ndgon ska vilja sla sig ner. De sociala
aktiviteterna innefattar alla de aktiviteter dir ménniskor interagerar med varandra, barn som
leker med andra barn eller ménniskor som hélsar pa varandra pa gatan. Helt enkelt aktiviteter
dir ménniskor ser och hor varandra (Gehl, 2003). Detta sociala liv dar ménniskor ser och hor
varandra &r ett slags klimaxstadium for en plats. Att kdnna de ménniskor som finns runt om sig
skapar en kénsla av att befinna sig i ett sammanhang och medfor en kidnsla av omsorg for
platsen. Ett socialt levande gatuliv formedlar dven en storre trygghetskdnsla (Wallberg,
Stjarnkvist & Ahlman, 2008). Gehl (2003) menar vidare att de sociala aktiviteterna sker av sig
sjdlv dir minniskor mots och dessa aktiviteter &r indirekt kopplade till hur utformningen ser ut.
P& en plats med god utformning dir valfria aktiviteter 4ger rum blir chansen att méta andra
ménniskor hogre pa grund av att fler ménniskor véljer att vistas pa platsen.

Gillande ménniskors vistelse 1 utemiljon finns det mycket beldgg for att bostadsgardar ar
betydelsefulla for mdnniskor som bor i staden och att utformningen av dessa har stor paverkan
pa hur ofta och linge de boende vistas ddr. Kan den bostadsnira gatan bli en forlingning av
bostadsgérdarna, ddar méanniskor fran olika hus kan moétas? En offentlig plats som tangerar den
mer privata bostadsgarden men som ger en mjuk dvergang till stadens mer urbana delar? Enligt
Eva Kristensson (2007), som forskat pa bostadsgardens historia, finns det fyra funktioner som
ar viktiga vid utformningen av en bostadsgard. Dessa ér att bostadsgéarden ska innehalla ett
uterum, en lekmiljo, vackra miljéer och moétesplatser (Kristensson, 2007). Mojligen skulle
dessa fyra funktioner kunna inspirera till utformningen av en bostadsnira shared space-gata.
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Naér det giller nérheten till och natur dr just avstdndet en avgorande faktor till anvindandet men
dven tillgdngligheten &r avgérande nir det kommer till att rora sig mellan stadens parker och
bostaden. Tillgdngligheten innebér delvis att det ska finnas sékra och trygga végar som leder
till gronomradena (Boverket, 2019).

2.3 Politiken
2.3.1 Hallbarhet

Hallbarhet dr en av de allra viktigaste trenderna i vart moderna stadsbyggande. Grundlaggande
handlar det om att utvecklingen ska tillfredsstdlla dagens behov sévdl som kommande
generationers behov ekologiskt, ekonomiskt och socialt. Dessa tre aspekter &r ibland
motstridiga och kan dven paverka varandra vilket medfora att varje situation far avgoéra vilken
utveckling som dr mest gynnsam. FN tar upp vikten av att skapa hallbara stdder i sina klimatmal
Agenda 2030. Mal 11 i de globala hallbarhetsmélen syftar till att vérldens stdder ska vara
inkluderande, sékra, motstandskraftiga och héllbara. I delmélen tas det upp olika parametrar
som &r viktiga ur héllbarhetssynpunkt och bland dessa finns exempelvis att tillgdngliggira
hallbara transportsystem for alla, minska staders klimatpéverkan och att urbaniseringen ska vara
inkluderande och hallbar (Regeringskansliet, 2018).

I malen finns inga I6sningar utan det dr upp till varje land och stad att ta fram nationella,
regionala och lokala hallbarhetsstrategier som ska visa védgen framédt. Malmo stads
oversiktsplan genomsyras av hallbarhetsmalen och de aterfinns i stadens trafik- och
mobilitetsplan som kommer att utgora en viktig del av denna undersokning. Att planera stiderna
mer effektivt och prioritera andra transportmedel, exempelvis kollektivtrafik och cykel, hdgre
an bilen dr ett exempel som tas upp for att staden ska bli hallbar (Malmé stad, 2016).

Att andra transportmedel ska prioriteras hogre betyder inte att bilanvindandet ska minska. |
Malmo stads trafikstrategier finns ingenting som syftar pa att Malmo stad genom aktiva insatser
vill verka for att minska bilanvéndningen i staden. Exempel péd sadana insatser skulle kunna
vara trdngselavgifter eller hojda parkeringsavgifter. Att Malmo stad inte tar upp nagra sddana
atgdrder kan bero pd att biltrafiken fortfarande spelar en viktig roll fér samhéllsekonomin, och
att man tror att en fordndring méste ske succesivt. Ett forsta steg ar att oka tillgdngligheten for
alternativa och hallbara transportmedel.

Det kan tyckas att madnga fenomen i var samtid inte stimmer 6verens med hallbarhetsmélen.
Bilismen &r stidndigt nidrvarande i det urbana livet och ett av de stdrsta problemen som stider
vérlden 6ver tampas med &r utsldpp av avgaser, dalig luft och hoga bullernivaer som ett resultat
av den omfattande biltrafiken. Fortitningen och minskat bilanvindande bor ske parallellt for att
staden ska bli hallbar. En metod som anvinds bdde nationellt och internationellt ar shared
space. Genom att integrera olika trafikantgrupper pa samma yta och samtidigt utforma gatan sa
att den bjuder in till vistelse hdvdas det att gatans funktionalitet och betydelse for ménniskors
vardagsliv kan oka.

2.3.2 Fortatning

I Malmoé stads oversiktsplan (2018) star att ldsa “En overgripande prioritering dr att Malmo
frdamst ska viixa indt, innanfor Yttre Ringvigen. Staden kan ddrmed fa en rumslig organisation
som framjar moten mellan mdnniskor, som bidrar till att minska Malmés miljobelastning och
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som Okar attraktiviteten”. Den tita staden ar ett ideal pa frammarsch och hoppet fran planerare
och politiker ar att det ska l0sa minga av de svéra héllbarhetsproblem som stdder runt om i
Sverige och vérlden stir infor.

Problemen som kan 16sas genom fortétning ar
manga, dels handlar det om att fler minniskor vill
bo i staden och fler bostidder behdvs. Istéllet for att
exploatera i stadens utkanter och lata staden véxa |
till ytan, som var brukligt under 1960-talet, anses [&
det mer héllbart att fortdta staden och lata den vixa
indt. Att stider expanderar medfor ocksa att
bilberoendet okar, ju ldngre strickor ménniskor
mdste transportera sig for att ta sig till olika
funktioner i staden desto simre. En annan aspekt ar
att fortitning kan leda till att den sociala
hallbarheten i staden dkar genom att det blir lattare
att ta sig mellan olika aktiviteter och sannolikheten
att mota andra ménniskor blir storre. Det sista | o e
argumentet for fortitning ar att det kan anvandas %Gl’nzfxempe’ pa en gata i ett fortatningsprojekt i
for att béttre linka samman olika stadsdelar i

staden och pa sa sitt skapa mindre segregation (Boverket, 2016). Idéerna om fortitning kan
vara en motreaktion mot funktionalismens och modernismens funktionsseparerade
stadsbyggnadsideal. Under efterkrigstiden véxte manga svenska stider till ytan i och med att
helt nya stadsdelar byggdes upp frdn grunden i1 stidernas utkanter. De nya stadsdelarna
planerades utifran deras funktioner och stdderna delades upp i olika zoner vilket skulle bidra
till att skapa ett rationellt och funktionellt liv for de som flyttade dit. De nya stadsdelarna med
nya funktionella bostider var ett medel for den starka socialdemokratin att forverkliga sitt
folkhemsbygge. Tanken var att detta sétt att planera och bygga bostidder skulle minska
klassklyftorna i samhéllet och bidra till demokratisering. Tillgang till bra bostidder anségs vara
grundldggande i skapandet av den klasslosa staden (Ahlberger, 2001).

2.3.3 Trafikplanering

Under miljonprogramséren och tiden efter det var det en skrift utgiven 1968 av planverket, idag
boverket, tillsammans med véigverket som var védgledande och radgivande i utformningen av
vagar 1 Sverige. Denna skrift kallades SCAFT efter den arbetsgrupp pd Chalmers som hade
utarbetat den och var tillimpbar for exploateringar av nya omréaden, vilket forekom i omfattande
skala under denna period. Dess riktlinjer syftade néstan uteslutande till att skapa s& sdkra
trafiksituationer som mojligt och hade, till skillnad frén shared space-teorin, inte manniskans
upplevelse utan sdkerhet i forsta rummet (Holmberg & Hydén, 1996). SCAFT blev en del i
strategin fOr att mota den 6kande bilismen 1 samhéllet som tog fart efter andra vérldskriget och
bilen blev da en symbol for frihet och demokratisering (Falkeman, 2006). Mellan aren 1945
och 1995 o6kade antalet bilar i Sverige fran 50 000 till 3,6 miljoner. Samtidigt fick det
modernistiska stadsbyggnadsidealet féaste vilket tillsammans med mojligheten att transportera
sig langre medforde att industri och bostidder kunde ligga ldngre ifrdn varandra och stiderna
kunde véxa sig storre till ytan (Holmberg & Hyden, 1996). Stiderna delades upp 1 olika zoner
utifran funktion och tanken var att denna nya stadsutformning skulle leda till 6kad demokrati,
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funktionalitet och rationalitet (Ahlberger, 2001). Nybyggnationer av bostdder forlades
framfOrallt i stadens utkanter men man rev dven hela kvarter i manga stadskarnor for att ge plats
at exempelvis varuhus, vigar och parkeringsplatser. Att ha gott om parkeringsplatser och végar
1 centrum ansdgs viktigt for att ge mojlighet for manniskor att transporteras bekvimt fran
bostaden till centrum (Ahlberger, 2001). Synen pa bilismen under modernismen var att den
skulle bidra till 6kad vélfird och ménniskor skulle bli friare i valet av bostad och arbete
(Holmberg & Hyden, 1996). I Gunnar Falkemans bok Politik, mobilitet och miljo (2006)
diskuteras detta som en del av bilens sjélvforverkligande mekanismer. Att privatbilismen
mdjliggor ldngre resor medfor att stadsplaneringen inte dr lika geografiskt begrénsad. Detta ger
1 sin tur upphov till utglesning av manga stader. Ytterligare ett mer modernt exempel var den
okning av stormarknader som under 2000-talets borjan forlades i1 stddernas utkanter och
forutsatte att ménniskor kunde transportera sig dit med bil. Att kunna transportera sig till dessa
blev sedan en anledning for ménga att inforskaffa bil. Det blir alltsd svért att se vad som é&r
orsak och verkan. Detta tillsammans med andra effekter av bilen medforde sedan att
stadskdrnorna urholkades och behovet av att ta sig utifran staden blev storre.

Malmo stad (2018) har idag som mal att fortéta staden vilket &r motsatsen till det som Falkeman
(2006) ndmner i sin bok. En mojlig slutsats att drar av detta dr att utvecklingen 1 sa fall blir det
motsatta. Om staden fortitas borde bilberoendet minska och om fler véljer att avsta fran att ha
bil, blir efterfrigan pd en vélfungerande innerstad hogre. I detta resonemang skulle bilens
sjalvforverkligande mekanismer istéllet bli sjalvforstorande.

En annan sjdlvforverkligande mekanism som Falkeman (2006) tar upp &r beroende av
bostadsforsorjningen. Om man har tillgéng till bil blir mojligheten att bositta sig utanfor staden
storre och vid bostadsbrist dr det minga som tvingas till att bo l&ngt ifrén sitt arbete eller langt
ifran stadskdrnan, vilket medfor ett 6kat bilberoende som i sin tur &r ett incitament till att nya
bostadsomriden kan forlaggas utanfor staden. Minskad tillgénglighet for bilen i staden skulle
dé mojligen leda till 6kad polarisering mellan de som bor i staden och de som bor utanfér. Om
inte goda alternativ erbjuds i form av kollektivtrafik skulle den minskade tillgdngligheten for
biltrafik kunna leda till att allt farre mé@nniskor som bor utanfor staden har mojlighet att ta
anstéllning i staden eller dka dit for att ta del av stadslivet.

Bilberoendet dr for manga ménniskor idag stort och tillgngen till bilen ar ofta en forutsittning
for att fa vardagslivet att gé ihop (Falkeman, 2006). Det var precis s man resonerade under
1960-talet men istéllet for att se pa det negativt, som vi gor idag, sags det under modernismen
som en mojlighet for ménniskor att fa ett bra liv med tillgang till goda bostédder och bra
funktioner. Bilen dr och har historiskt varit viktig for méanniskors vardagsliv och d&ven om
miljonprogrammet har blivit hért kritiserat finns det mycket som varit till godo.

Under borjan av 2000-talet 6kade antalet bilar 1 Sverige fortfarande och infrastrukturen som
kravdes for att rymma all trafik och parkerade bilar var dominerande inslag i stadsbilden. Detta
medforde att det blev en stor skillnad mellan de som hade och inte hade bil. Ju mer staden
anpassas efter bilen desto mer begrinsat rorelseutrymme far de som inte har bil (Berglund,
Sjostrom & Astrom, 2004).

De senaste aren har man i manga visterldndska ldnder sett en avmattad 6kning av det privata
bilanvindandet och da framst 1 urbana miljoer. Detta fenomen kallas ibland peak-car och mits
pa tva sitt, dels genom att se till det totala antalet korda kilometer dels genom att se till det
totala antalet bilar. Orsakerna som tros ligga bakom den avmattade Okningen ar savil

ekonomiska, kulturella som sociala, bilen som statusmarkdr dr inte lédngre lika sjdlvklar.
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Hushallens ekonomiska forutsattningar och bensinpriser dr ekonomiska variabler som péaverkar
bilanvdndandet. Detta tillsammans med 6kad kollektivtrafik och fortitningsprojekt i stiderna
kan vara troliga orsaker till minskat anvdndande av bilen i ménga visterlindska stidder
(Trafikanalys, 2015).

I en avhandling av Anne Bastian (2015) vid KTH i Stockholm undersoks fenomenet peak-car
ur en svensk kontext. Bastian menar dér att den viktigaste faktorn for om bilanvdndandet 6kar
eller minskar handlar om ekonomin och att forédndringar i1 bilanvéindande kan hérledas till
skiftningar i bensinpriser samt BNP (Bastian, 2015).

For att fa en langsiktig minskning av bilanvindandet méste alltsd goda alternativ ges sa som
kollektivtrafik och sékra cykelvdgar samt att arbetet med attitydfordndringar angdende bilen
efterstravas. | Malmo stads planstrategi (2018) star att ldsa att man kan se ett minskat bilinnehav
och trafikméngd i stora delar av staden. I strategin framhaller Malmo stad vikten av att satsa pa
att minska trafikens péverkan pa miljon och att det ses som en viktig uppgift att skapa ett
jamstillt och jamlikt trafiksystem. Det framhalls att stadens gator dr betydelsefulla for den
vardagliga rorelsen 1 staden, savil for de som ror sig till fot, pa cykel och 1 bilen. Darfor vill
man skapa attraktiva och hidlsosamma gaturum som bidrar till ett levande stadsliv och att fora
samman stadens invanare. Resultatet av en resvaneundersokning som utférdes av Malmo stad
under hosten 2013, dar 2500 malmébor fick svara pa fragor om vad de 6nskade for trafikmiljo,
visar att 80 procent av Malmds invénare onskar en mer restriktiv biltrafik och parkeringstillgang
1 innerstaden och att nistan hélften av de tillfragade ville se en mer langtgdende forandring dar
fotgdngare, cyklister och kollektivtrafik prioriteras hogre (Malmo stad, 2016). For att na detta
mal lyfter man fram att konventionella dimensioneringar mellan olika trafikantgrupper bor
ifrgasittas sd att gatan kan rymma fler funktioner (Malmé stad, 2018). Nya riktlinjer for
trafikplanering har tagits fram och idag ar skriften TRAST, trafik for en attraktiv stad, som &r
framtagen av Boverket, Banverket, Vigverket och Sveriges kommuner och landsting
véigledande. Denna skrift lyfter fram virdet av att skapa gaturum som édr inkluderande och
attraktiva. Fortaitningen medfor att stadens offentliga yta behdver planeras mer effektivt och 1
detta hdanseende dr det relevant att se till hur stor yta olika transportmedel tar i ansprék. Gang-,
cykel- och kollektivtrafik dr alla mer yteffektiva @n bilen bade gillande rorelseytor och
parkeringsytor (Malmo stad, 2016).

2.3.4 Shared space

Begreppet shared space dr ett forhallningssitt dér olika trafikslag samexisterar pa en gemensam
yta. Grundtanken handlar om att kombinera olika trafikslag och funktioner pa en offentlig plats
istillet for att separera dem som ett sétt att forbéttra och skapa mer liv i den offentliga miljon
utan att behova forbjuda biltrafik (Ruiz-Apilanez, Karimi, Garcia-Camacha & Martin, 2017).
Shared space kan ses som en radikal teori som erbjuder en alternativ syn pa vad en gata kan
och bor vara. Gators utformning har historiskt bestdmts av ingenjorer som har haft sdkerheten
och trafikflodet 1 fokus. Att gé ifrédn detta och istdllet prata om gatan som ett viktigt offentligt
rum som 1 forsta hand bor vara socialt kan ses som kontroversiellt. Men av shared space-
foresprakare kommer sdkerheten som ett resultat av att gatan blir mer social. Istillet for att se
shared space-teorin endast som ett nytt sétt att utforma gator, kan man se det som ett helt nytt
sétt att tinka pa offentliga platser (Peters, 2017).
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Att 6ka det sociala livet 1 det offentliga rummet ar ett primédrt mal och tron pé att den fysiska
planeringen har stor inverkan pé det detta &r essentiell, biltrafik skapar inte mer liv utan det ar
de ldngsamma trafikanterna som bdor prioriteras. Ett annat viktigt mal &r att effektivisera
markanvéandandet i staden sa att fler funktioner ryms inom en och samma yta, detta for att staden
ska kunna fOrtitas utan att invanarna gir miste om viktiga grona och sociala métesplatser 1
staden.

Gestaltningen av en multifunktionell yta ska i forsta hand vara sddan att det underléttar det
sociala livet. De oskyddade trafikanterna, gdende och cyklister, prioriteras framfor bilister och
de ska sitta ramen for alla trafikanters tempo. I teorin ska detta medfora ett storre liv till
gaturummet och blir ett sitt att skapa en mer levande stad och ge tillbaka lite av gaturummet
till ménniskorna. Samspelet mellan olika trafikgrupper ska bestimma reglerna 1 den aktuella
situationen (Wallberg, Stjarnkvist & Ahlman, 2008). Det finns stor osikerhet i forskningen 6ver
shared space-gators inverkan pa det offentliga livet. Att olika ldnder har olika 16sningar och
olika begrepp for shared space-gator gor det svart att jamfora. Shared space-begreppet ar
tdmligen nytt men forekomsten av multifunktionella gator d&r gammal, detta medfor svarigheter
att avgransa sig till vilka typer av situationer som omfattas av shared space-begreppet (Ruiz-
Apilénez et al., 2017).

Trots osdkerheten péstas det att shared space ska medfora social aktivitet pa en plats, men olika
platser tenderar att fa olika typer av sociala aktiviteter. En bostadsnéra gata som gors om till en
shared space-gata skulle framf6rallt medfora sociala aktiviteter fran de som bor pa gatan, dér
ar det framforallt vardagliga aktiviteter som kommer att ske. Exempel pa detta kan vara att barn
leker pd gatan medan forédldrarna sitter ner och haller koll eller att en boende tar med sitt
morgonkaffe ut och ldser tidningen (Peters, 2017). I s& fall boér utformningen av gatan vara
sadan att det uppmuntrar till vistelse. Sittplatser, lekutrustning och skyddande véxtlighet skulle
kunna utgdra element som skulle skapa lamplig rumslighet och méblering.

I artikeln Shared space streets: design, user perception and performance (2017) undersoks
faktorer som péverkar fotgdngares upplevelser av olika shared space-gator i London. Dar
menar forfattarna att inrapporterade olycksfall fran shared space-gator runt om i vérlden har
varit 14g och att strategin att lata olika trafikslag interagera och samsas har bidragit till att
minska olycksstatistiken. Artikeln lyfter samtidigt fram att den huvudsakliga kritiken som riktas
mot shared space-gator &r att fotgingare tenderar att uppleva otrygghet och osédkerhet 6ver hur
de ska rora sig pé gatan och dirmed undviker gatan helt och hallet, vilket kan vara en anledning
till de minskade olyckstalen (Ruiz-Apildnez et al., 2017)

Att bedoma en gatans sékerhet enbart pa hur hoga olyckstalen dr ger inte en nyanserad bild. Det
ar latt att fa fram siffror och statistik pa hur ménga ménniskor som skadas och dddas av
olycksfall i1 trafiken, men hur ménga som far illa till f6ljd av hoga bullernivaer eller
luftféroreningar ar svarare att méta. En del av syftet till att anldgga en shared space-gata ar att
hastigheten sédnks, vilket medfor minskade bullernivaer. Att farre skulle kora pa gatan skulle 1
forlangningen medfora bade reducerat buller och luftfororeningar.

En annan aspekt som tas i beaktande 1 artikeln Shared space streets: design, user perception
and performance (2017) ar huruvida brukarnas vana av att vistas pa en shared space-gata avgor
hur trygga de kinner sig dir. Osékerheten dr en faktor som kréavs for att shared space-konceptet
ska fungera. Att trafikanter blir uppmirksamma och iakttar varandra for att tillsammans i
stunden komma Gverens om hur en situation ska losas. Ytterligare en viktig aspekt som tas upp
i rapporten handlar om det faktum att mycket av den forskning som gjorts pa amnet handlar om
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att utvérdera ett redan utfort projekt och inte att undersoka sjdlva processen att skapa ett shared
space. Textforfattarna menar att det inte ldngre &r intressant att diskutera huruvida shared
space-gator 1 sig dr sékra eller bra sitt att utforma gator pad. Utan att man maste gd in pa
detaljniva och undersoka utformningen i varje enskild del for att f& reda pa vilka element eller
16sningar som fungerar (Ruiz-Apilénez et al., 2017).

2.3.5 Shared space i praktiken

Shared space idr ett nytt begrepp men foreteelsen att olika trafikslag samsas om en yta dr
gammal, ofta har det sékert uppstatt spontant och inte varit ndgot som det planerats for. Olika
begrepp anvéinds i olika ldnder for att beskriva gator dir fotgéingaren har foretrdde
(Trafikverket, 2011).

I forskningen aterkommer man ofta till woonerf-gatorna i Nederlanderna som pd 1970-talet blev
det forsta exemplet pé planerade shared space-gator. Woonerf betyder ungefar beboelig gata
och den nya typen av utformning skulle anldggas pa just bostadsndra gator som inte var
genomfartsleder. Utformningen av dessa skulle medfora sdankta hastigheter, 6kad sdkerhet och
vackrare gaturum och biltrafiken skulle ske pa gangtrafikanternas villkor. Gatornas utformning
skulle 16sa de problem som uppstatt till foljd av den Okade bilismen och dess negativa
konsekvenser sd som Okade bullernivaer och 6kad trangsel. Den forsta gatan som bendmndes
som en shared space-gata anlades 1985 1 Oudehaske i Holland och trafikplaneraren som
planerade gatan anses vara en av begreppets skapare. Hir spelade en smalare bilvdg, bredare
trottoarer och ny markbeldggning stor roll for att ge fotgingare och cyklister storre utrymme.
Nér man ser gatan idag skulle man inte tdnka att det var en shared space-gata pa grund av den
traditionella uppdelningen, men den kan ses som ett forsta steg i utvecklingen mot ett mer
demokratiskt gaturum. Sedan &r 1985 har manga exempel pd shared space-gator utformats i
Nederldanderna och landet dr pionjérer pd omradet. I Christiansfeld i Danmark valde man att
mota de 6kade olycksfallen i trafiken med att ta bort vigmérken, varningsmarkeringar i marken
och trafiksignaler och istéllet anldgga en enhetlig markbeldggning i form av kullersten och sétta
upp lampor for att skapa en centrumkinsla. Detta medforde 6kad uppmérksamhet och samspel
mellan fotgédngare, cyklister och bilister och olyckstalen sjonk. Det finns fler exempel pd detta
iandra ldnder sa som Norges gatetun som dr en motsvarighet till Sveriges girdsgator (Wallberg,
Stjarnkvist & Ahlman, 2008).

I Sverige finns det nagra olika gatutyper som kan ses som shared space-gator. Den
overgripande likheten &r att de generella trafikreglerna géller, men att fotgéingare féar rora sig
fritt 6ver hela gatan. De generella trafikreglerna innefattar bland annat att trafikanten ska iaktta
den omsorg och varsamhet som krédvs for att undvika trafikolyckor, och visa sérskild hidnsyn
till barn, éldre, skolpatruller och personer som uppvisar funktionshinder eller sjukdom som
hindrar dem 1 trafiken. Denna regel géller for alla trafikanter pa gatan, dven cyklister innefattas.
De generella trafikreglerna reglerar d&ven var pa korbanan olika fordon ska framforas och var
man ska gd& om man gar pd vigen, att hastigheten ska anpassas till situationen och
vajningsplikten 1 olika trafiksituationer. Utan att g in djupare 1 lagstiftningen kan man séga att
de generella trafikreglerna giller pé alla gator 1 Sverige om inte dessa regleras bort med lokala
trafikregler. Gangfartsomraden &r inspirerade av de nederlandska woonerf-gatorna och dar sker
all trafik pa de géendes villkor. Denna typ av gata dr vanligt forekommande 1 tétorters centrala
delar. For att en vag ska fa bli ett gdngfartsomrade kréavs det att gatan dr utformad pa ett sétt sa
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att det tydligt framgar att gdende nyttjar hela gatan samt att motortrafik ska hélla
gangfartshastighet (Trafikverket, 2011).

Ett kdnt exempel pé shared space 1 Sverige ar Skvallertorget i Norrkoping som ar 2000 byggdes
om fran en traditionell signalreglerad korsning till ett torg dér olika trafikanter befinner sig pa
lika villkor och som inbjuder till vistelse. Ombyggnationen kom till stind pd grund av att torget
skulle fa fler gdende, till f6ljd av att universitetet i Norrkoping skulle etableras i direkt
anslutning till torget. Malet med ombyggnationen var att skapa en sékrare passage for
fotgdngare, minska buller och luftféroreningar och att forbéttra utformningen av gatan sa att
forutséttningar for moten mellan ménniskor skulle stirkas. De viktigaste atgérderna for kad
sakerhet ar de hastighetsddmpande atgdrderna. For att 6ka sékerheten pa torget och fa bilar att
sdnka hastigheten, hdjdes torgytan upp sé att in- och utfarten till torget blev farthinder. Hela
torgytan fick en enhetlig markbeldggning och inga markeringar eller skyltar forekommer inom
omradet. Férutom ombyggnationen gjordes dven omfordelning av biltrafiken till andra gator sa
att det inte langre var mojligt att dérifran nd centrum via bil. Sedan ombyggnationen har inga
allvarliga olyckor rapporterats och antalet olyckor Over lag har minskat kraftigt. I Shared
space : trafikrum for alla (2008) intervjuas brukare av gatan och 1 dessa framkom att den
upplevda tryggheten hos fotgingare da hade minskat. Det storsta problemet med torget ar att
personer med funktionshinder, framforallt synskadade, 1 intervju har uppgett att torget upplevs
som rorigt och att torget dr for gratt och flyter samman. Alternativa dvergangar med mer
traditionell utformning finns 1 néra anslutning till torget (Wallberg, Stjarnkvist & Ahlman,
2008). Intervjuerna skedde étta ar efter gatans anldggande och som ndmnts ovan kan vana
paverka upplevelsen. Av den anledningen hade nya intervjuer behdvt genomforas for att fa fram
tillforlitliga resultat.

2015 vann konstndren och landskapsarkitekten Monika Gora en tidvling om att fia designa
Stallgatan i Ursvik utanfor Stockholm. Resultatet blev en géngfartsgata och kallas idag for park-
i-gata eller pocketpark. Stallgatan i Ursvik &r en bostadsndra gata med begrdnsad trafik och
bilarna ska fardas pa de gdendes villkor. Det som gor gatan till en pocketpark &r att stora dar av
metall dr utplacerade ldngs gatan och i dessa ér trdd och véxter planterade och en méngd
ljusskulpturer lyser upp gatan. Mélet med gestaltningen var att skapa en gata dir ménniskor kan
uppehalla sig och dér finns gott om sittplatser. I grunden var omgestaltningen av gatan ett
konstnérligt projekt, men i det fardiga konstverket dr det idag svart att avgdra var konsten
upphor och ovrig gestaltning och funktioner tar vid (Wetterberg, 2015).

I Vixjo har man sedan en tid tillbaka satsat pd att utoka antalet gangfartsgator i staden och en
gata som sticker ut dr Klostergatan som beskrivs som en lekfull gata. Gatan ligger i centrum
och var fran borjan utformad som en traditionell gédgata. Gatan dr utrustad med en 80 meter lang
lekskulptur 1 trd som ska locka barn och méanniskor i alla dldrar att stanna till (Drougge, Kling
& Westermark, 2016).
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3.Platsobservationer

Nedan foljer resultatet av observationer av utformning, rorelse och vistelse pa Claesgatan,
Rundelsgatan och Salongsgatan.

Det forsta steget 1 observationen var att gora en inventering av utformning, funktioner och
moblering som kan vara viktiga faktorer till hur gatan anvinds och upplevs. En snabb planskiss
over gatans olika element gjordes pa plats for att utgora ett underlag till observationen. Denna
skiss anvéndes sedan som underlag for figurerna som ar bifogade under varje rubrik, detta for
att underlitta ldsbarheten. Efter genomférd rumsbeskrivning genomfordes observationer av
rorelsen pa platsen. Forst observerades hur manga gaende som befann sig i rummet under en
10 minuters period och om de rorde sig till ndgon malpunkt pa gatan eller bara passerade.
Diérefter observerades cyklisters rorelse pa gatan, d&ven denna trafikantgrupp iakttogs under en
10 minuters period. Slutligen observerades bilisternas rorelse dver gatan under en 10 minuters
period. Utdver att titta pa trafikslagen separat undersoktes dven interaktionen mellan
trafikanterna och sdrskilt utmérkande situationer antecknades. Vistelsen observerades dven den
under en 10-minuters period i ett forsok att beskriva vad ménniskor uppehaller sig med pa
platsen.

For varje gata presenteras forst vilken typ av gata det dr och vilken regleringsform gatan har 1
lagtext. Dédrefter presenteras nér observationen dgde rum samt vilka vaderforhallanden som
rddde foljt av en geografisk beskrivning av gatans placering i Malmo.
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3.1 Claesgatan

Malmo
Gatutyp: Stadsgata

Regleringsform: Gangfartsomrade, atervandsgata. “.
Observation: Lunchtid fredag 2020-04-24.
Vader: Soligt ca 15 grader.

Rorelsemonster observerades en gang per trafikslag
(gé@ende, cykel och bil). Observationen pagick under 10
minuter per trafikslag mellan klockan 12:00-13:00.
Vistelsen observerades under 10 minuter kl. 12:30-
12:40 Figur 1. Claesgatans ldge i Malmé.

Bild 2. Claesgatan dr en sommargata och genomfarten ér
avstdngd mellan april-oktober.
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Bild 3. Planteringsurnor och pollare dr utplacerade for att hindra

genomfart av biltrafik.
iy I.I N

Fricksgatan

Figur 2. Claesgatans utformning med trdd, rabatter,
planteringsurnor, bénkar, bord, och betongklossar.

Pl 4 *f

Bild 4. Biltrafiken dr tillaten pd delar av gatan.
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Vanligtvis dr Claesgatan i Malmo ett gangfartsomrade med genomfart men eftersom den ar en
av Malmos sommargator har halva gatan, genom utplacering av temporéra planteringskérl och
mer stationdra pollare, stangts av fran biltrafik fran april till oktober. Trots att genomfarten ar
avstingd valde jag att observera hur trafiken fungerade pa platsen eftersom det finns infart till
tvd parkeringsgarage frn gatan som anvinds frekvent. I byggnaderna som tangerar gatan ligger
entrén till handelscentrumet Mitt Méllan med manga lunchrestauranger. Hir finns dven
bostéder, livsmedelsbutiker och andra blandade funktioner. Tva restauranger som inte hade
Oppet har uteservering pa gatan. Bostadshusen dr fyra vaningar och handelscentrumet ar 1
vining. Gatan &r védlmoblerad med bdde tempordra planteringsurnor och langsiktiga
planteringar. Bord med bénkar dr utplacerade pa den del av gatan som &r avstingd frén biltrafik.
Det finns ménga sittplatser pa gatan, bade priméira sittplatser i form av biankar och sekundéra
sittplatser i form av murar och betongklossar. Markbeldggningen dr enhetligt 1 tegel med inslag
av smagatsten. Langs handelscentrumets fasad finns en upphdjning med flera trappor fran
gatan. Utformningen tillsammans med utplacerade odlingsurnor gor att sikten ar skymd och
biltrafik maste kora sicksack for att ta sig fram. De storsta skillnaderna mellan denna gata och
en traditionellt dimensionerad gata ar att markbeldggningen tillsammans med trappans form gor
att utformningen kénns mer organisk. Det finns dartill mer mdbler pa gatan vilket far den att
kdnnas mer som ett torg &n en gata. Viaxtligheten ar inte sdrskilt imponerande och véxterna 1
planteringsurnor och rabatter mér inte sérskilt bra och ger inga direkta grona varden till platsen.

3.1.1 Analys av rorelse

Trots att gatan har en enhetlig utformning och markbeldggning ar gatans ytterkanter, dér de
traditionella trottoarerna ligger, skyddade. Lings bostadshusen kan man g& bakom
planteringsytor och langs handelscentrumet gir man pé en upphdjd plata. Det kan alltsa kénnas
tryggare att rora sig dir pa grund av att det inte forekommer nagon bil- eller cykeltrafik. Lite
fler dn hilften av de gende rorde sig lings gatans kanter medan lite farre dn hélften rorde sig
mitt i gatan. Att ménniskor ror sig langs gatans kant kan bero pa att det kdnns tryggast men kan
ocksa bero pd att personerna hade sin mélpunkt i ndgon av funktionerna och att gé lings kanten
ar den ndrmaste vigen. Den huvudsakliga upplevelsen av gatan &r att ménniskor ror sig relativt
obehindrat till fots. Pa den delen dér biltrafik ér tillaten sker den i gdngtrafikanternas tempo och
med stor uppmirksamhet fran bilisterna. Daremot kommer cyklisterna i hog fart och de
cyklister som passerar igenom platsen gor detta i mitten av gatan. Nér jag observerade trafiken
skedde inga interaktioner mellan fotgidngare och cyklister men 1 teorin skulle jag kunna se att
sddana kan hdnda. Det 4r mojligt att anta att cyklisterna inte pd samma sétt som bilisterna kdnner
att de behover anpassa sig efter gangtrafikanternas rorelse.

Bilarna som kor pa gatan gor detta antingen for att vdnda eller for att kora in till
parkeringsgaragen. Vid flera tillfillen stod méanniskor i1 grupp och pratade framfor
garageinfarten och bilen som skulle kora in dér fick vénta pa att gruppen langsamt flyttade pa
sig. Biltrafiken &dr begrinsad vilket kan vara en forutséttning for att manniskor till fots kdnner
sig fria i att rora sig 6ver hela ytan.

3.1.2 Analys av vistelse

Tiden for observationen infoll samtidigt som ménga kom till handelscentrumet for att handla
lunch. Det var under denna tid ett tiotal personer som satt vid de utplacerade borden och 4t sin
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lunch tillsammans. Borden och binkarna dr placerade i solen vilket jag tror paverkade
ménniskors vilja att sla sig ned. Det var dven befolkat av ménniskor pa de flesta bénkarna pa
gatan, ddr fanns bade manniskor som satt for sig sjélva i solen och de som satt tillsammans och
pratade. Jag observerade 12 personer som stod tva och tvé och pratade ldngre dn fem minuter.
Slutsatsen jag drar av detta dr att platsen dr en form av motesplats, atminstone lunchtid nér
ménga ménniskor ror sig i omradet.

3.1.3 Overgripande analys av platsen

Intrycken fran platsen &r att den &r fylld av liv och rorelse under lunchtid. Den temporéra
mobleringen bidrar till platsen och sittplatserna ar vilutnyttjade. D& gatan sammanbinder
Sodervirn, som dr en kollektivtrafiksnod, med Mollevangstorget, dr den hart trafikerad av
gaende och cyklister, vilket medfor ett gott underlag till att skapa ett levande gaturum. Det &r
tydligt att det &r biltrafikanterna som kénner sig mest osdkra nér de ror sig 6ver gatan och att de
anpassar sdvil hastighet som uppmaérksamhet pé de gdende. Det storsta problemet som jag ser
ar hur cyklister anvénder platsen. Méanga cyklar snabbt och fir parera mellan bilar och gaende.
Bittre planerad och mer vaxtlighet pé platsen skulle kunna bidra till en mer attraktiv gata, men
det dr viktigt att inte véxter placeras sa att de skuggar gatan for mycket eftersom solen verkar
dra ménniskor till sig.

17



3.2 Rundelsgatan

Gatutyp: Stadsgata

Regleringsform: Gagata.

Observation: Lunchtid onsdag 2020-05-13.

Vider: Soligt ca 11 grader.

Rorelsemonster observerades en gang per trafikslag (géende,
cykel och bil). Observationen péagick under 10 minuter per

trafikslag mellan klockan 11:00-12:00. Vistelsen observerades
under 10 minuter k1. 11:20-11:30 Figur 4. Rundelsgatans ldge i Malmé.

Bild 5. Pd platsen finns olika typer av sittplatser och ett
konstverk.
Rundellsgatan
\
\
\
'\ |
|
o
|
/
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d
- Bild 6. Biltrafik dr tillaten pd gatan men endast fér genomfart
eller med tillstand for varutransporter.
Humlegatan
Stora
kvarngatan

Figur 5. Rundelsgatans utformning med bdnkar,
véixtlighet och cykelstdll.

Bild 7. Valet av nyplanterade trdd pa platsen tillsammans med
bevarade gamla tréd bidrar till attraktiviteten.
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Rundelsgatan dr en gata som ligger intill handelscentrumet Caroli City 1 Malmo. Gatan har ett
mycket centralt lage och dr en viktig passage till och fran tagstationen. Pa handelscentrumet
finns flertalet lunchrestauranger och livsmedelsbutiker. Gatan har blivit uppmérksammad {or
sin speciella vixtlighet som framforallt utmérks av hur trdden dr placerade och att man lyckats
bevara gamla och stora trdd ndr man byggde om gatan. Markbeldggningen ar valdigt varierad
med olika stora granitplattor, smagatsten och det finns ledstrak som leder till handelscentrumets
entré. I mitten av gatan finns ett konstverk med lampor i olika hdjder och detta omges av bénkar.
Det finns dven sittplatser ldngs kanten av de upphdjda planteringarna, i vilka gamla och stora
plataner stdr. Sekunddra sittplatser i form av betongklumpar star utplacerade. Det finns manga
cykelstill som &r vidlanvénda. Eftersom det dr en gégata far bilar endast passera men med
sarskilda tillstdnd far varutransporter stanna och lasta av. Det finns inga markerade platser att
stanna bilen pa. Tridens placering hindrar sikten i vistlig riktning. Eftersom gatan 4r en gégata
ar det inte primirt biltrafiken som péverkar rorelsen pd platsen utan det dr avsaknaden av
uppdelning mellan gédende och cyklister.

3.2.1 Analys av rorelse

Det kor inte sérskilt manga bilar péd platsen. Under observationen kom det tre bilar koérandes.
Tva av dessa var varuleveranser som parkerade pa olika stillen pa den 6ppna ytan i mitten. De
korde sakta och iakttog bdde gdende och cyklister. En bilist korde in och verkade tro att det var
forbjudet att kora pa gatan varpa den vdnde om och kdrde ut igen. Det mest intressanta att
observera var samspelet mellan cyklister och gaende. Det finns ingen del av gatan som ar vigd
at cyklisterna och jag uppfattade en osédkerhet frdn manga var de skulle cykla. En del cyklister
fardades mycket snabbt och fick kora sicksack mellan de gédende. Ett stort antal av de som kom
med cykel hade handelscentrumet som sin milpunkt men néstan lika manga passerade igenom
platsen. Det var minga gaende som rorde sig dver ytan och mer &r dubbelt s& manga gick till
handelscentrumet som passerade igenom. De gdende tog hela ytan i ansprék och eftersom
ménga végar leder dit, kom méanniskor frin flera olika hall.

3.2.2 Analys av vistelse

De som vistades pa platsen satt pa bankarna och nj6t av solen. Flertalet satt tillsammans tva och
tva. Jag observerade ett spontant mote mellan en forbipasserande med hund och en kvinna som
satt pd en bink. Ytan &r, till skillnad fran Claesgatan, inte utformad for att manniskor ska vilja
uppehalla sig dir for ldnge, utan det ar framforallt rorelsen som &r central.

3.2.3 Overgripande analys av platsen

Jag upplevde platsen som vildigt vilbesokt for att ta sig till och frén handelscentrumet. Det var
inte sa manga som vistades pa platsen men nagra satt pa bankarna som fanns placerade i solen.
Platsen sammanbinder viktiga cykelstrak till och fran centralstationen men det ar otydligt var
pa gatan man ska cykla.
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3.3 Salongsgatan

Gatutyp: Stadsgata

Regleringsform: Riddningsvig

Observation: Lunchtid onsdag 2020-05-13.

Vider: Soligt ca 11 grader.

Rorelsemonster observerades en gang per trafikslag (géende,
cykel och bil). Observationen pégick under 10 minuter per

trafikslag mellan klockan 11:00-12:00. Vistelsen observerades
under 10 minuter kl. 11:20-11:30

Salongsgatan I

ongsgatan

Figur 6. Salongsgatans placering i Malmé.

Sal

Bild 8. Baﬁketkorg och ban<'cly}nél som kan forflyttas sa att de
kan anvdndas av barnen som bor pd gatan.

Salongsgatan
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Figur 7. Salongsgatans utformning som visar pG

husens placering, vixtligheten, dammen och : : aa |

lekutrustning. Bild 10. Dammen dr en viktig del av gestaltningen och husen
har ingdng direkt ut mot gatan.
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Salongsgatan &r en bostadsgata i Vastra Hamnen i Malmo. Det dr en gata med olika
bostadstyper i form av tre- och fyravaningshus med ldgenheter och radhus i olika utféranden.
Det &r stor variation i utformningen av bostadshusen. De flesta husen ar placerade med entréer
ut mot gatan och har fonster i niva med gatan, men det finns dven hus vars bostadsgard ligger
intill gatan. Skyltarna visar att gatan dr en rdddningsvéag, vilket innebér att gatan ar anpassad sé
att rdddningstjinstens fordon ska kunna ta sig fram och gatan far inte blockeras.
Markbeldggning ar enhetlig i gult betongtegel och det finns inga uppdelningar av var man ska
gd, cykla eller kora bil. Gatan saknar parkeringsplatser, vilket gér den 6ppen och tillgdnglig.
Invid gatan finns en upphdjd grismatta med trdd och buskar och ldngs gatan finns bénkar
utplacerade. Mitt emot denna finns en triangelformad damm med vattenvéxter.

Observationen genomfordes lunchtid en vardag, vilket medforde att det inte var sérskilt minga
méinniskor i rorelse di de flesta arbetar eller &r i skolan. Jag observerade att det fanns en
basketkorg och bandymal pa gatan vilket tyder pa att det forekommer lek och idrott under andra
tidpunkter.

3.3.1 Analys av rorelse

Under tiden for observationen passerade 6 personer forbi varav ungefdr hilften passerade
igenom platsen och hilften gick in i ndgot av bostadshusen. Det var ingen som cyklade eller
korde bil pé gatan under tiden for observationen.

3.3.2 Analys av vistelse

Under tiden for observationen férekom ingen vistelse men jag kunde se spar av lek pé platsen.
I pocket-parken finns bord och bénkar som bjuder in till vistelse och langs gatan finns flera
bankar utplacerade.

3.3.3 Overgripande analys av platsen

Utformningen av gatan dr mycket intressant och husens placering bidrar till att gaturummet
kdnns som flera olika rum. Att pocket-parken ar upphdjd och att det finns manga trdd och annan
vaxtlighet dar gor att den kdnns skyddad fran gatan. Det &r den enda platsen pa gatan som
skdnker skugga. Att detta &r en bostadsnédra gata som inte ligger sé centralt, mérks pé att det
inte passerar s manga ménniskor.
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4.Avslutning

4.2 Diskussion
4.2.1 Resultat

Undersokningen visar att trafikplaneringen dr komplex och tar lang tid att utveckla. Arbetet
med att f4 fram véalfungerande trafiksituationer handlar i mangt och mycket om prioriteringar
mellan olika intressen. Trafiksystemet som vi ser idag &r ett resultat av lang tids omarbetning
och omprioritering som pdverkats av vilka ideal, politiska inriktningar och tekniska
forutsattningar som varit radande. Stadens trafik dr grundlédggande for att ménniskan ska kunna
leva ett fungerande liv och att bilen idag har sa stort utrymme &r resultatet av att den under ldng
tid varit hogt prioriterad. Som nidmns 1 litteraturstudien har bilens sjdlvforverkligande
mekanismer bidragit till att mdnniskan under historien haft ett stort behov av den (Falkeman,
2016). Under efterkrigstiden var bilen prioriterad och synen pd privatbilismen som det priméra
transportmedlet for stadens invanare var positiv. Om vi ser pd detta idag, ndr vi prioriterar
héllbarhet och miljofradgor, dr det i manga fall resultatet av modernismens stadsbygge som vi
vill fordndra. Darfor dr det viktigt att trafiksystemets omformning fér ta tid. De dsikter som vi
har idag och de prioriteringar som vi gor kan dver tid bli omoderna och visa sig ha andra effekter
an de vi vill uppna. I slutindan handlar trafikplaneringen om att tillgodose méanskliga behov,
bade pa lang och kort sikt (Malmo stad, 2016). Darmed speglar dagens trafikplanering de behov
som Vi prioriterar just nu.

Niér jag laser om hallbarhet inser jag att &ven detta handlar om prioritering. Att det skulle vara
mer hallbart att omgestalta massvis av gator 1 staden for att ge okat utrymme for oskyddade
trafikanter blir svart att argumentera for ur ett ekonomiskt och ekologiskt perspektiv medan det
skulle vara mer forenligt med den sociala hallbarheten. Utifran det ekologiska perspektivet ar
det framforallt materialen som anvinds vid anldggandet av gator som &r problemet, eftersom
exempelvis asfalt krdver stora energiresurser vid framstillning. Dartill ar trafiksystemet idag
summan av lang tids investeringar som ska forvaltas pa basta sétt for att ge goda forutsittningar
till kommande generationer. De goda forutséttningarna handlar i korta drag om att utveckla
trafiksystemet sa att det fungerar dven nér stadens befolkning 6kar och att tillgdngligheten for
alla ménniskor bibehalls och stindigt forbéttras.

Nér det géller sdkerhet ér troligtvis det allra bésta séttet for att minska olyckor att separera
trafiken. Framforallt nar det géller gator med hoga hastigheter, men om vi véljer att prioritera
yteffektiva 16sningar kan detta bli svart. I vissa situationer dar manga ménniskor ror sig till fots
kan integrerade l0sningar ha viktiga fordelar for att lata fotgéingare ta plats och samtidigt behalla
tillgéngligheten.
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Niér jag valde att skriva uppsatsen om shared space gjorde jag det dels av nyfikenhet men ocksa
pa grund av att jag trodde att det skulle vara ldsningen pa trafikproblemen i Malmé och att det
per automatik skulle bidra till positiva effekter for cyklister och géende i stadens. Nér jag vid
platsobservationerna insag att det finns problem med att gdende och cyklister delar pa samma
yta blev jag mer ifrdgasittande. Om jag tinker mig att fler ménniskor i en framtida fortétad stad
transporterar sig med cykel skulle detta kunna innebédra stora risker om inte dessa trafikanter
har ett eget utrymme. For att det ska fungera maste systemet utvecklas under lang tid sa att det
hinner ske en kulturfoérdndring som bidrar till [ R—

att sdtta upp regler for hur samspelet ska & '
fungera. Under platsobservationerna insig jag
dven att shared space idag gor storst nytta dér
flest maéanniskor ror sig till fots och
utformningen har en given plats i en situation
dir maénniskor som gar behdver stort
utrymme. Att anldgga en shared space-gata pa
en plats dir vildigt fa ménniskor ror sig maste
bidra till ndgot annat for att vara ekonomiskt
forsvarbart. Exempel pé detta kan vara en plats  JEESSS
diar ménga barn ror sig och dér bilister darfor Bild 11. Skylt som uppmanar cyklister i Malmé att ta hénsyn
behdver ha 6kad uppmirksamhet. Om man /gdende.

jamfor Salongsgatan i Véstra hamnen med nagot av miljonprogrammens trafikseparerade
bostadsomraden skulle jag dndd sdga att miljonprogrammet har storre fordelar nér det géller
utrymme 1 utemiljo for barn och sdkerheten i1 forhallande till bilen.

Men nir man tittar pa shared space plats i den fortitade staden, dir utrymmet ar en bristvara
har det sina poénger. Det blir ett stdllningstagande som vér generation maste gora och det verkar
som att politikerna har bestimt sig. Fortdtningen ar det priméra och staden méste anpassa sig
efter det. Da blir det svart att likt miljonprogrammen bygga stora sammanhingande
bostadsgardar dér barn kan leka. Jag tror inte att samma virden kan uppnis pé en liten yta.
Utrymmet har ett virde i sig. Men inom de rammar som héllbarhetsarbetet satt upp maste det
16sas och hallbara transporter utvecklas och ges plats pa stadens gator. Den storsta positiva
effekten av shared space kanske inte uppnds genom att olika trafikslag blandas, utan av att
ménniskor kan vistas pd gatan och att utformningen har en trafiklugnande effekt. Om bilismen
minskar kan ytan omfordelas pa ett mer jamlikt satt.

I Aldén och Sacks (2017) undersokning diskuterar de att tydligheten i gatans formsprak ar viktig
darfor att gatan upplevs som tryggare om minniskor vet vem som fér rora sig var. De foreslar
aven att bilen kanske behover ha kvar en tydlig zon dér den fér réra sig men att cyklister och
fotgdngare kan rora sig mer fritt. I min undersokning drar jag en annan slutsats som menar att
interaktionen mellan biltrafikanter och gaende inte dr det stora problemet pé en shared space-
gata, utan snarare cyklisterna i1 forhéllande till bilen och de som gar. Min upplevelse fran
platsobservationerna var att bilister 1 storre utstrickning &n cyklister anpassade sin
uppmaérksamhet och hastighet efter gatans forutsdttningar. Om cykeltrafiken 1 framtiden
forvintas oka tror jag att den trafiken behdver béttre planerade cykelvdgar i Malmo.
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4.2.2 Metod

Att jag valde att kombinera min litteraturstudie med platsobservationer tror jag har gett en storre
forstaelse for hur shared space fungerar i praktiken. Litteraturen och forskningen pd omradet
ar fortfarande inte sdrskilt omfattande och mycket av den tillgidngliga informationen var utgiven
av myndigheter. Eftersom fenomenet inte testats i sérskilt stor skala eller under sé lang tid ar
det utifrdn litteraturen svart att dra slutsatser som dr beprovade. For att fa ett &n mer tillforlitligt
resultat skulle det vara intressant att observera fler gator som ar mer utpriaglade shared space-
gator och som funnits under en lidngre tid och kombinera observationer med intervjuer med
olika trafikantgrupper som anvéinder gatan. For att fa en béttre bild hur platserna anvinds hade
aterkommande besok och observationer bidragit till tillforlitligheten.

4.2.3 Vidare forskning

En av de mest intressanta aspekterna som framkom under undersékningen var hur Malmas
gator kan bli gronare. De gator som jag studerat i litteraturstudien och de som observerades var
alla 1 huvudsak hardgjorda. Att forska vidare pa hur véxtligheten kan placeras pa gatorna sa att
de bidrar till ekosystemtjdnster i staden skulle kunna bidra till att gatorna anviands dn mer
effektivt.

En annan aspekt att studera vidare dr hur nya transportmedel s& som eldrivna sparkcyklar ska
interagera pa stadens gator. Idag finns det en osédkerhet pd hur dessa fordon kan komma att
paverka stadens Ovriga trafikanter och forskningen pa omradet dr knapphéndig.

Den sista delen som behdver undersdkas ndrmare ar hur olika funktionsvariationer paverkas av
gatans utformning. Som jag konstaterat dr gatan en viktig plats for manniskors vardagsliv och
ett viktigt mal ar tillgangligheten. For att inte vissa grupper i samhéllet ska stingas ute fran det
offentliga behdver denna fraga utredas vidare.

4.3 Slutsats

Gators utformning paverkas av ett flertal faktorer, de jag identifierat genom denna
undersokning &r:

e Demokrati

e Ekonomi

e QGatans syfte & placering

e Byggnaders placering

e Hallbarhet

e Ideal

e Jamlikhet

e Mainniskans behov

e Minsklig aktivitet

e Planerarens erfarenheter

e Politiska stédllningstagande
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e Prioriteringar
e Tid

e Tillginglighet
e Trafiksédkerhet

e Trender

e Urbanisering
e Utrymme

e Vistelse

e Hastighet

Utifrén dessa faktorer drar jag slutsatsen att en shared space-gata framforallt bidrar till att skapa
en gata som &r anpassad for gdendes behov och behoven hos ménniskor som vistas pa gatan.
Nar det géller sédkerhetsaspekten finns det motstridiga argument om hur sdker en shared space-
gata verkligen dr (Ruiz-Apilanez et al., 2017). Vad jag kan konstatera &r att sdnkt
hastighet bidrar till 6kad sdkerhet och &dr den faktor som dr viktigast. Nar det géller
utformningen och gatans attraktivitet sd tilldter shared space-formatet stérre variation i
gaturummet vilket kan tilldta mer intressant design. Att det inte finns parkeringsplatser pé
gatan bidrar 1 hog grad till attraktiviteten.
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