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Abstract

As cities worldwide are reshaped to address climate challenges and social needs, walkability
has become a central issue in urban planning and landscape architecture. This thesis focuses
on the historic center of Lund and explores how reallocating street space, combined with in-
creased urban greenery, can create an environment where pedestrians regain a central role.

The background is a mobility culture that has long prioritized cars, resulting in extensive
areas for parking and traffic at the expense of spatial quality, biodiversity, and social values.
At the same time, cities face climate change, demanding new strategies for thermal comfort,
stormwater management, and resilience. The question is not only technical but cultural: How
can we shift ingrained mobility patterns and create attractive environments that make wal-
king the natural choice over driving?

The study applies a qualitative approach and speculative design, combining literature re-
views, field studies and historical analysis, workshops with local stakeholders, and the deve-
lopment of visionary design proposals.

Rather than presenting a detailed technical plan, the project is exploratory and visionary, ai-
ming to open a discussion on how a future car-reduced city center focused on walkability can
contribute to social sustainability, increased biodiversity, and improved quality of life.

The vision is a city where streets are no longer mere transport corridors but vibrant meeting
places, a city where speed differences between modes of transport are minimized, greenery
provides thermal comfort and sensory richness, and safety is embedded in the urban fabric.



Sammanfattning

I takt med att stader varlden 6ver omformas for att mota klimatutmaningar och sociala behov
har gangbarhet, eller walkability, blivit en central fraga inom stadsplanering och landskaps-
arkitektur. Detta arbete tar avstamp i Lunds stadskarna och undersoker hur en omfordelning
av gaturummets ytor, i kombination med 6kad urban gronska, kan skapa en stadsmiljo dar
fotgangaren aterfar en central roll.

Bakgrunden ar en mobilitetskultur som lange prioriterat bilen, vilket resulterat i stora ytor
for parkering och trafik pa bekostnad av vistelsekvaliteter, biologisk mangfald och sociala
varden. Samtidigt star stader infor klimatforandringar som kraver nya strategier for termisk
komfort, dagvattenhantering och resiliens. Fragan ar inte bara teknisk, utan kulturell: Hur kan
vi forandra invanda mobilitetsmonster och skapa attraktiva miljoer som gor det naturligt att
vdlja gang framfor bil?

Arbetet bygger pa en kvalitativ metod och spekulativ design med flera delar: litteraturstudier,
faltstudier och historisk analys, workshops med lokala aktorer samt gestaltning av framtids-
visioner.

Projektet ar utforskande och visionart snarare an tekniskt detaljerat. Det syftar inte till att
presentera en fardig plan, utan att oppna for diskussion om hur en framtida bilreducerad
stadskarna med fokus pa gangbarhet kan bidra till social hallbarhet, 6kad biologisk mangfald
och forbattrad livskvalitet.

Visionen ar en stad dar gator inte langre ar transportkorridorer utan levande motesplatser.
En stad dar skillnader i hastighet mellan trafikslag har minimerats, dar gronska skapar svalka
och sinnesro, och dar trygghet ar en sjalvklarhet.
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Kap. 1

Introduktion

1.1
Inledning

I takt med att stader varlden dver omformas for att mota klimatutmaningar, sociala behov
och hallbar mobilitet, har gangbarhet, eller walkability, blivit ett centralt begrepp inom stads-
planering och landskapsarkitektur. Gadngbarhet handlar inte enbart om fysiska forutsattning-
ar for att ta sig fram till fots, utan aven om trygghet, tillganglighet, estetiska kvaliteter och
sociala upplevelser (Forsyth, 2015; Wang & Yang, 2019). I Lund, liksom i manga andra svenska
stader, finns en vaxande ambition att reducera bilismen och skapa stadsmiljoer dar fotgang-
aren ges storre utrymme. Trots stora ambitioner fran politiker och stadsplanerare handlar
det i grund och botten om en mobilitetskultur som maste férandras. Det handlar om mann-
iskors vardagliga mobilitetsmonster, inlarda och rutinmdssiga vanor, som kan vara svdra och
ta lang tid att andra pa. Hur gor vi for att manniskor ska valja att ga istallet for att ta bilen?
Begransningar och forbud kring motordrivna fordon kan vara ett medel i omstallningen for
gangvanliga stadskadrnor men inte hela [6sningen.

I dagens svenska stadsstruktur upptar parkering en anmarkningsvart stor andel av den till-
gangliga ytan. Enligt en rapport fran Naturskyddsféreningen (2020) finns det uppskattnings-
vis mer parkeringsyta per person an boyta, cirka 50 kvadratmeter parkeringsyta jamfort med
42 kvadratmeter boarea per person. Detta forhallande illustrerar hur bilens behov av plats
har prioriterats i stadsplaneringen, ofta pa bekostnad av bostdder, gronomraden och andra
kvalitativa stadsmiljoer.

Detta examensarbete undersoker hur en transformation av utvalda gator i Lunds stadskarna
kan bidra till en tryggare och mer attraktiv miljo for fotgangare. Genom att analysera faktorer
som paverkar gangbarheten, sdsom trafikvolym, gronstruktur, belysning och social narvaro,
diskuteras hur stadsrummet kan omformas for att framja mjuk mobilitet och 6kad livskvalitet.
Med inspiration fran teorier som 15-minutersstaden (Moreno, 2016), Jane Jacobs och Jan
Gehl, samt aktuell forskning om upplevd trygghet och termisk komfort, stalls tva centrala
fragor: Vilka aspekter paverkar gangbarheten i en stad? Hur kan utvalda gator i Lunds stads-
karna transformeras for att skapa en tryggare och mer attraktiv miljo for fotgangare?

Under projektets inledande fas bedrevs arbetet med utgangspunkt i Lund, vilket mojliggjorde
en nara och vardaglig relation till stadens gator. Erfarenheter fran arbete i butik pa Kloster-
gatan, en av de tre gator som studien fokuserar pa, har bidragit till en fordjupad forstaelse
for platsens rytm, floden och atmosfar. Som student i Lund har gang och cykel utgjort de
huvudsakliga fardsatten, vilket ytterligare har forstarkt den rumsliga upplevelsen av stadens
gangbarhet.



Lunds stadskarna utgor en relevant kontext for att undersdka potentialen i en bilreducerad
stad. Den kompakta strukturen och de korta avstanden skapar forutsattningar for att fore-
stalla sig en framtid dar fotgangaren ges ett mer framtradande utrymme. I detta arbete ligger
fokus inte pa att formulera férbud mot biltrafik, utan snarare pa att omfordela gaturums in-
frastruktur, fran bilens dominans till en mer inkluderande och mjuk mobilitet.

Tidigt i processen skedde ett skifte i analysens fokus, fran att enbart betrakta relationen mel-
lan biltrafik och fotgangare till att uppmarksamma hur hastighetsskillnader mellan olika tra-
fikslag paverkar upplevelsen av trygghet. Detta innebar att dven samspelet mellan cyklister
och fotgangare blev en central aspekt i analysen av gangbarhet.

Mot slutet av processen kom arbetet att utga fran Malmao. Trots tidigare kainnedom om staden
vacktes nya insikter genom det intuitiva sattet att orientera sig till fots i okdanda omraden.
Denna erfarenhet har aktualiserat fragor om hur syftet med en promenad, arstid, vaderférhal-
landen samt om man ror sig ensam eller i sallskap paverkar hur stadens rum upplevs, forstas
och anvands.

1.2
Klargorande av arbetets ramar och avgransningar

Under ett ars tid har jag arbetat som praktikant och student assistent pa kontoret Kragh
& Berglund landskapsarkitekter i Kbpenhamn. Inom ramen for tjansten pa kontoret har jag
deltagit i arbetsgruppen bakom projektet Lund 2039 - Lunds stadskarna efter den mobila
skiftesreformen. Projektet ar en del av innovationssatsningen Shift Sweden 2024-2025, fi-
nansierad av Vinnova och genomfort i samarbete med Lunds Citysamverkan, Umami produk-
tion, Lunds universitet och Lunds kommun. Shift Sweden ingar i Impact Innovation, Sveriges
innovationsprogram for 2030-talet. Enligt avtalat med kontoret och SLU har projektet inom
Shift Sweden ocksa fungerat som mitt examensarbete.

Projektets ramar ar nara kopplade till projektet Lund 2039, eftersom examensarbetet grundar
sig i ett uppdrag. Leveransen av uppdraget och resultatet av examensarbetet ar inte exakt
densamma eftersom kraven for ett akademiskt arbete innefattar andra delar som inte har ut-
forts under arbetstid pa landskapskontoret. Vissa delar av arbetet pa kontoret sammanfaller
direkt med examensarbetets innehall, medan andra delar har skett parallellt. Den datainsam-
ling som genomforts tillsammans med projektgruppen har delvis integrerats i examensar-
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betet, da den utgjort underlag for efterféljande gestaltningsarbete — exempelvis workshops
med aktorer kopplade till utvalda gator.

Huvudsakligt ansvar inom projektet ShiftSweden har varit att gestalta gatorna, med hand-
ledning fran kollega och projektgruppen,samt producera visionsbilder, vilka presenterades
som en del av en utstallning och forelasning under Kulturnatten i Lund den 20 september
2025. Bilderna anvands aven i det har arbetet i kombination med ytterligare gestaltnings-
material, planer och sektioner. Den teoretiska delen av mitt arbete som ligger till grund for
gestaltningen var inte en del av mitt arbete pa kontoret och anvandes inte i projektet for
ShiftSweden.

Detta arbete ar utforskande och spekulativt till sin karaktar och avstar medvetet fran att pre-
sentera tekniskt detaljerade losningar. Projektet syftar inte till att ge en heltackande plan for
framtidens mobilitet i Lund; fragor som ror exakt trafikflode, omledning av bil- och busstra-
fik samt detaljerad infrastruktur behandlas inte inom ramen for denna studie. Istallet utgor
projektet ett tankeexperiment kring madjligheten att reducera biltrafik och antalet parkerade
bilar i stadskarnan, med insikten att flera centrala fragor kring trafiklosningar och teknisk
genomfdrbarhet kvarstar, samt en drastisk 6kning av den urbana gronstrukturen.

Ekonomiska aspekter och tekniska etableringsfragor, sdasom ledningsdragning och underjor-
disk infrastruktur, har inte varit styrande for gestaltningsarbetet. Dessa faktorer har dock
beaktats som realiteter att forhalla sig till vid en eventuell framtida implementering, men har
inte begransat det visiondra utforskandet i detta skede.

1.3
Bakgrund & Syfte

Lund har genomgatt en betydande urban transformation, fran en akademisk bondby till en
etablerad universitetsstad, med en tydligt definierad stadskarna ar Lund en sarskilt intres-
sant kontext for att studera mobilitetsforandringar i en tat och historiskt praglad stadsmiljo.

I takt med att staden vaxer och befolkningen 6kar intensifieras trycket pa stadskdrnan att
forbli en attraktiv och funktionell plats for bade invanare och bestkare. Den 6kade trafik-
mangden, tillsammans med ett hogre tempo och ett storre ansprak pa det offentliga rummet,
riskerar att underminera stadskarnans identitet och upplevelsevarden, sarskilt ur fotganga-
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rens perspektiv. Frdgan om hur bilens roll i staden kan omfoérhandlas har aktualiserats i sam-
hallsdebatten, dar fokus ater riktas mot manskliga behov, klimatpaverkan och livskvalitet.

Detta projekt utgor ett spekulativt framtidsscenario for Lunds stadskarna, dar bilens domi-
nans ifragasatts och reduceras. Nya mobilitetsmonster mojliggor nya urbana kvaliteter. Ef-
tersom cykeln ar ett dominerande fardmedel i Lund, kommer projektet aven att behandla
relationen mellan cyklister och fotgangare. Uppmarksamhet riktas mot hastighetsskillnader
mellan trafikslag och hur dessa paverkar upplevelsen av trygghet och tillgdnglighet.

Tre platser i Lunds stadskdrna har valts ut for att konkretisera dessa fragestallningar genom
gestaltningsarbete:

Klostergatan

en livlig vardagsgata med smaskalig handel och serveringar. Gatan prdglas av urban inten-
sitet men upplevs samtidigt som svarnavigerad for sarbara grupper. Den domineras idag av
bil- och busstrafik, vilket begransar dess potential som vistelsemiljo.

Lilla Fiskaregatan

En handelsgata som idag ar bilfri men bestar till stor del av cykelbana dar cyklister kommer
i hog hastighet. Detta gor det svart att strosa mellan butiker och fotgangaren blir underpri-
oriterad. Att jamfdra parallellgatorna Lilla Fiskaregatan och Klostergatan ar intressant ur ett
hastighetsperspektiv snarare an typ av fordon.

Ostra Mdrtensgatan

En viktig entré till stadskdarnan och anslutning till ett torg med flera attraktiva malpunkter.
Trots detta upplevs gatan ofta som odslig och bortglomd och torget anvands framst som
parkeringsyta. Det ar som om den Ostra sidan av stadskarnan kommit lite i skymundan och
behover aktiveras pa nytt.

Syftet med projektet ar att undersdka vad god gangbarhet innebar i en urban kontext och hur
den kan framjas genom omfdrdelning av gaturummets ytor samt identifiera och préva nyck-
lar som i en designprocess kan vara vdagledande for att skapa attraktiva gangvanliga miljoer.
Projektet syftar dven till att identifiera positiva effekter som kan uppnas nar fotgangaren ges
Okad prioritet i stadsplaneringen, exempelvis forbattrad gron-bla infrastruktur, dkad biodi-
versitet, termisk komfort och social hallbarhet.
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Fragestdllningar

Vilka aspekter paverkar gangbarheten i en stad?

Hur kan utvalda gatori Lunds stadskarna transformeras for att skapa en trygga-
re och mer attraktiv miljo for fotgangare?
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1.4
Metod - arbetets uppbyggnad

Arbetet ar en kvalitativ studie med syfte att férdjupa forstdelsen for fenomenet gangbarhet,
walkability, i urbana miljoer. Den kvalitativa ansatsen mojliggor en utforskande och kontext-
bunden analys dar fokus ligger pa att tolka och forsta samband snarare dn att kvantifiera
dem. Datainsamlingen baseras pa icke-numeriska kallor, dar litteraturstudier, faltstudier och
gestaltningsarbete utgor centrala metodkomponenter.

1.4.1
Litteraturstudier

Litteraturstudierna har genomforts initialt for att etablera en teoretisk grund, men har aven
fortlopt parallellt med projektets dvriga delar for att kontinuerligt fordjupa och bredda kun-
skapsbasen. Sokningarna har huvudsakligen skett via Primo, SLUs databas, med sarskilt fo-
kus pa vetenskapliga publikationer och bocker inom omraden som mobilitetsmdnster, mjuk
mobilitet, walkability, gdngbarhet och bilreducerade stadsmiljoer. Under arbetets gang har
aven sekunddra teman identifierats, sdsom mikroklimat, urban gronska, streetscape design,
framtidsresilient stadsutveckling, trygghetsaspekter samt genus- och tillganglighetsper-
spektiv kopplade till gangbarhet.

Syftet med litteraturstudierna ar dels att skapa en teoretisk referensram som motiverar och
underbygger gestaltningen, dels att besvara delar av arbetets forskningsfragor genom en
kritisk analys av tidigare forskning och aktuella teoribildningar.

1.4.2
Spekulativ design

Initialt inspirerades arbetet av metoden backcasting, en strategi som innebar att ett onskat
framtida scenario forst definieras, varefter de steg som kravs for att uppna detta scenario
identifieras genom att arbeta bakat fran framtiden till nuet (Better evaluation knowledge,
u.a).

Arbetet har dock huvudsakligen utgatt fran spekulativ design som dvergripande metod. Spe-
kulativ design anvands for att kritiskt utforska och problematisera samtida forhallanden ge-
nom att formulera och gestalta mojliga framtidsscenarier. Metoden syftar till att utmana eta-

14

blerade normer och forestallningar genom att stalla fragor av typen "tank om” och darigenom
undersdka konsekvenserna av alternativa utvecklingsvagar, sarskilt i relation till forandrade
mobilitetsmonster, sociala trender och miljomassiga utmaningar (School of critical design,
u.ad).

Spekulativ design utgor ett verktyg for att vidga forestallningsférmagan kring framtida moj-
ligheter och risker. Genom att skapa berattelser och visioner som konkretiserar hypotetiska
scenarier gors abstrakta idéer begripliga och tillgangliga for diskussion. Pa sa satt kan spe-
kulativ design stimulera reflektion och debatt om samhallets mojliga utvecklingsriktningar
och de varden som bor prioriteras i stadsutvecklingen (ibid).

En central metod inom spekulativ design ar utvecklingen av detaljerade framtidsscenarier,
dar storytelling anvands som ett kommunikativt verktyg for att formedla komplexa idéer och
visioner pa ett engagerande och begripligt sdtt. Genom narrativa grepp kan designern synlig-
gora bade mojligheter och potentiella dilemman i framtida stadsmiljéer (ibid).

Det ar dock viktigt att beakta att spekulativa scenarier ibland kan missuppfattas som fak-
tiska prognoser av framtiden, det ar snarare diskussionsunderlag och inspiration for vidare
utforskning (ibid).

1.4.3
Workshops

Som en del av den empiriska datainsamlingen organiserades en serie workshops, ett samar-
bete mellan Kragh & Berglund och Lunds Citysamverkan for projektet Lund 2039 Shift Sweden,
med utvalda aktorer som har direkt anknytning till de tre studerade gatorna. Deltagarna be-
stod av fastighetsagare, butikschefer, konstnarer med ateljéer pa gatan, samt representanter
fran Lunds kommun. Av praktiska och logistiska skal inkluderades inte allmanheten, det vill
saga de dagliga anvandarna av gaturummen utan formell koppling.

Workshops genomfdrdes vid tre separata tillfallen, ett for varje gata, med syftet att stimulera
deltagarna till visionart och kreativt tankande kring framtida utvecklingsmajligheter. Varje
workshop inleddes med en presentation av ett framtidsscenario dar Lund utsetts till Europas
mest gangvanliga stadskdrna. Detta scenario illustrerade ett skifte i mobilitetskultur fran
nuldget (2025) och framat. Efter presentationen genomférdes platsbesdk pa respektive gata,
dar deltagarna uppmanades att reflektera over vilka forandringar som kravs for att realisera
en ideal framtidsvision.
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Under platsbesoken delades deltagarnaini par och promenerade hela gatustrackan tva gang-
er: forst i tystnad for individuell reflektion, darefter i samtal med varandra.

Efter platsbesoken samlades deltagarna pa Lunds Citysamverkans kontor for en kreativ
workshop dar collage anvandes som metod for att konkretisera idéer och visioner. Delta-
garna hade tillgang till ett omfattande bildmaterial fran urbana miljoer internationellt samt
egna fotografier fran Lund. Alla idéer, kommentarer och férslag pa forandringar vdalkomnades.
Syftet med dessa workshops var att samla in olika aktorsperspektiv pa befintliga kvaliteter
och brister i dagens gatustruktur, samt att identifiera 6nskemal och visioner infér framtida
transformationer.

1.4.4
Faltstudier

Egna faltstudier av de utvalda gatorna har genomférts bade inledningsvis och fortlopande
under projektets gang. Inledningsvis syftade observationerna till att skapa en grundlaggan-
de forstaelse for platsens karaktar och atmosfar. I ett senare skede har faltstudierna utgatt
fran ett teoretiskt ramverk, dar insikter fran litteraturstudierna har styrt observationernas
fokus och analys. Fotografering har utgjort en central metod for dokumentation och analys,
da bildmaterialet har fungerat som stod vid saval reflektion som i det efterféljande gestalt-
ningsarbetet.

1.4.5
Historiska kartlaggning

En historisk kartlaggning av gatornas utformning och funktion har genomforts i syfte att for-
djupa forstaelsen for platsens utveckling 6ver tid. Genom att analysera historiska fotografier
har forandringar i gaturummens struktur, anvandning och identitet identifierats. Detta an-
vands for inspiration och forankring i gestaltningsprocessen.
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1.4.6
Gestaltning

Gestaltningsarbetet utgor en central del av studien och har bedrivits som en integrerad del
av den spekulativa designmetoden. Genom att utveckla transformationsplaner och visualise-
ringar av mojliga framtidsscenarier for de aktuella gatorna har gestaltningsprocessen fung-
erat bade som ett undersokande verktyg och som ett satt att konkretisera och delvis besvara
arbetets forskningsfragor.
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Kap. 2

Litteraturstudier

18

2.1
Gangbarhetsdebatten

For att utreda valda fragestallningar samt fora en diskussion angaende gangbarheten pa val-
da platser behover jag borja med att undersoka vad begreppet gangbarhet, eller walkability
pad engelska, faktiskt betyder eller hur det kan definieras. En uppgift som visar sig ha manga
svar och grenar att utforska.

Begreppet gangbarhet forekommer i diskussioner i olika rum, akademiska, professionella och
offentliga, och kan i de olika sammanhang beskriva olika typer av fenomen. Diskussionen kan
handla om miljomassiga egenskaper och forutsattningar for att skapa miljoer som upplevs
gangvanliga. Detta kan innefatta tillganglighet, narhet till malpunkter, sdakerhet eller en fy-
siskt tilltalande miljo. Begreppet kan sedan forekomma pa andra satt i diskussioner angaen-
de resultaten av sadana miljoer, livfulla platser, hallbara transportalternativ och uppmuntran
till fysisk aktivitet. Gangbarhet kan ocksa anvandas som proxy for god design, ibland genom
matbara dimensioner men dven som en helhetslosning pa urbana utmaningar (Forsyth 2015).

Walkability, gangbarhet, ar mangfacetterat och anvands inom forskning, praktik och sam-
hallsdebatt for att beskriva olika aspekter av miljoer som framjar gang. Ann Forsyth (2015),
forskare inom stadsplanering och urban design, betonar att gangens syfte paverkar vad som
upplevs som gangbart. En miljo som lampar sig for rekreation eller socialt umgange kan kra-
va andra kvaliteter an en miljo for pendling eller vardagsarenden. Darfor menar Forsyth att
stadsplanerare behover en mer djupgaende forstaelse for gangens mangdimensionella ka-
raktar for att kunna skapa miljoer som stédjer gangvanlighet.

Gangbarhet intresserar forskare inom halsa och fysisk aktivitet, miljéstudier samt stadspla-
nering vilket resulterar i en tvarvetenskaplig anvandning av begreppet som gor en samlad
definition svar att faststalla (Baobeid et al. 2021). Ur ett landskapsarkitektoniskt perspek-
tiv ar det tydligt att utformningen av stadsrum och infrastruktur, saval bil- som gang- och
cykelvéagar, bade pdverkar och pdverkas av faktorer sdsom halsa, fysisk aktivitet, miljo och
hallbarhet samt stadens fysiska struktur. Den byggda miljon &r inte enbart fungerar som en
bakgrund till mansklig rorelse, utan aktivt formar och formas av sociala, miljomassiga och
funktionella behov.

Inom stadsplanering har flera teorier formulerat strategier dar fotgangaren ges en central roll
i utformningen av urbana rum. Redan under 1900-talets mitt problematiserade Jane Jacobs
den bilcentrerade stadsplaneringen i USA och foresprakade istallet en mer organisk, nedifran
och upp- ansats, dar staden ses som ett ekosystem av olika faktorer. Jacobs identifierade
fyra element som hon menade framjar en levande urbanism: tathet, blandad anvandning,
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korta kvarter och varierad bebyggelse (Jacobs, 1961). Inspirerad av Jane Jacobs har Jan Gehl
vidareutvecklat teorier som betonar vikten av gangbarhet och sociala vdarden som resultatet
av mjuk mobilitet. Gehl menar att stadsutveckling bor utformas med manniskors behov och
beteende i fokus, inte enbart infrastruktur, och att stadens offentliga rum ska betraktas som
arenor for sociala interaktioner, moten och samtal (Gehl, 2011).

Inspirerad av Jacobs idéer och Ebenezer Howards tradgardsstaden formulerade Carlos More-
no 2016 modellen 15-minutersstaden. Konceptet syftar till att organisera urbana miljoer sa att
invanare har tillgang till grundlaggande tjanster, sdsom arbete, utbildning, vard och rekrea-
tion, inom 15 minuters gang- eller cykelavstand. Modellen framjar blandad markanvandning,
gangbarhet och lokal resiliens, vilket minskar bilberoende och starker hallbarhet och social
sammanhallning. Morenos modell fick global uppmarksamhet sarskilt efter covid-19-pande-
min, dd behovet av lokalt férankrade och resilienta urbana system blev tydligt. Trots fram-
gangar i stader som Paris och Melbourne, moter implementeringen stora hinder i det globala
syd, dar informella bosattningar, bristande infrastruktur och svag styrning forsvarar tillamp-
ningen (Igbal et al., 2025).

Den radande stadsplaneringen varderar mjuk mobilitet hogt, inte minst pa grund av dess mil-
jofordelar. Begreppet handlar om icke-motoriserade, lagintensiva satt att forflytta sig, vilket
bidrar till en minskad miljobelastning i form av koldioxidutslapp samt lagre energiforbruk-
ning, vilket i sin tur kan resultera i battre luftkvalitet och sankt bullerniva. Mjuk mobilitet
beskrivs som en strategi for att framja en demokratisk anvandning av staden och forbattra
folkhalsa men en kulturell betydelse lyfts ocksa fram som en fordel. Gang anses vara ett satt
att uppleva en stad som mojliggor reflektion genom ett ldngsammare tempo (Ureta, 2008).
David Sim (2022) betonar tdthet, mangfald och narhet som grunden till en mjuk stad. Det
handlar om att erbjuda bekvama, sakra och attraktiva satt att rora sig till fots eller med cykel,
och pa sa satt minska bilberoendet i vardagen, kdrnan i mjuk mobilitet.

En definition av gdngbarhet formuleras av Wang och Yang (2019) som lyder: “the extent to
which the built environment is friendly to people who walk, which benefits the health of resi-
dents and increases the liveability of cities”. Detta skiljer sig dock nagot fran Forsyth (2015)
som i sin definiering skiljer mellan skapandet av gangbarhet, de upplevda resultaten av att ga
samt anvandningen av gadngbarhet som en indikator pa bra design. Hon menar dven att vad
som upplevs gangbart kan skilja sig baserat pa faktorer som alder, preferenser, vader, tid pa
dygnet, fysisk formaga och upplevd sakerhet.

Walkable, gangbar, del av begreppet gangbarhet eller walkability beskrivs av Dictionary.com
som “capable of being travelled, crossed, or covered by walking: a walkable road; a walkable
distance.” (Dictionary.com 2025). Precis som flera studier visat inkluderas distansen, tathe-
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ten mellan malpunkter, som en del av definitionen.

2.2
Faktorer som paverkar den upplevda gangbarheten

Malet med arbetet ar att utforska och presentera en transformation av utvalda gatori Lund pa
ett sdtt som forbattrar gangbarheten och bidrar till en mjukare stad. For att gora det kravs en
forstaelse for begreppet gangbarhet, walkability, generellt samt kontextuellt, men dven en
undersokning av konkret faktorer och element som paverkar den upplevda gangbarheten och
som kan anvandas som verktyg i en gestaltning.

Gangbarhet &r ett mangfacetterat begrepp som innefattar bade fysiska och sociala dimen-
sioner. FOr att forsta hur gangbarhet kan forbattras i stadsmiljéer, sdsom i Lund, kravs en
analys av de faktorer som paverkar manniskors vilja och méjlighet att ga. Forskning visar att
upplevelsen av gangbarhet ar subjektiv och varierar beroende pa kon, alder, socioekonomisk
bakgrund och vardagslivets logistik. Det handlar ocksa om en mobilitetskultur som sitter
djupt rotad i manniskor. Att forandra vardagliga mobilitetsmonster kraver tid och motivation.

Forskning visar att acceptans och upplevelse av bilreducerade gator paverkas starkt av deras
emotionella relation till platsen. I en studie av fyra bilfria gatuexperiment i Malmo och Gote-
borg framkom att faktorer som social atmosfar, upplevd livskvalitet och grannskapsanknyt-
ning spelar en avgorande roll for hur gangvéanliga miljoer uppfattas. Gator som upplevs tryg-
ga, tillgangliga och socialt levande hade hogre anvandbarhet och acceptans bland boende.
Sarskilt gator som fungerar som motesplatser snarare dn enbart transportstrak. Samtidigt
kunde stark platsanknytning ibland leda till motstand mot forandring, sarskilt om forandring-
en upplevdes som ett hot mot invanda rutiner eller livskvalitet. Detta understryker vikten av
att forsta gangbarhet inte bara som en fysisk egenskap, utan som en del av manniskors var-
dagliga och kanslomassiga relation till sin omgivning, som en mobilitetskultur (Marcheschi
et al., 2022).

Jani Tartia (2025) identifierar atta centrala faktorer som paverkar den subjektiva upplevelsen
av gangbarhet: imageability, complexity, rhythm, human scale, enclosure, linkages, territori-
ality och transparency. Imageability, igenkannbarhet, skapas genom landmarken, konst, farg
och historiska byggnader, medan negativa upplevelser uppstar i "icke-platser” som saknar
identitet. Complexity handlar om visuell och social variation, dar liv och rorelse upplevs po-
sitivt, men kaos och Odverbelastning negativt. Rhythm syftar pa hur platsens anvandning for-
andras over tid, exempelvis mellan dygnets timmar, veckodagar eller arstider.
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Territorialitet och mansklig skala ar tva ytterligare faktorer som bidrar till upplevd gangbar-
het. Det forstnamnda uppstar nar manniskor tillfalligt tar en plats i ansprak, vilket skapar
motesplatser och lokal identitet. Den manskliga skalan handlar om att detaljer i stadsmiljon,
sasom texturer, konst, bankar och trad, ar anpassade till manniskors storlek och rorelsemons-
ter. Ureta (2008) visar att stora skillnader i hastighet mellan fotgangare och motorfordon
skapar otrygghet, sarskilt i socioekonomiskt segregerade omraden dar bildgande ar ojamnt
fordelat. Hoga hastigheter motsatter sig den manskliga skalan och manniskans tempo.

Lindelow et al. (2014) argumenterar for att traditionell forskning om gangbarhet, som foku-
serar pa fysisk tillgdnglighet och design, ar otillracklig. Genom att inkludera vardagslivets
aktiviteter i analysen visar de att gangens feasibility, dess genomforbarhet, ar avgorande.
Enkdtstudier i Malmo visar att den starkaste faktorn for daglig gang ar hur val gang kan inte-
greras i individens schema, sarskilt i relation till fasta aktiviteter som arbete och hamtning/
ldmning av barn. Fysiska aspekter som trivsel och sakerhet har svagare samband med faktiskt
gangbeteende.

Mikroskaliga komponenter som breda trottoarer, Overgangsstallen, gatubelysning, gatutrad,
planteringar, attraktiva gatumiljoer och bankar bidrar positivt till upplevd gangbarhet (De
Vos et al., 2022; Hanibuchi et al., 2020). Dessa element skapar inte bara fysisk tillganglig-
het utan ocksa trygghet och trivsel. Negativt relaterade faktorer inkluderar hdg andel synlig
himmel (tolkat som lag visuell inramning), smala och mérka miljoer samt tat vegetation som
skymmer sikt, sarskilt problematiskt for kvinnor, da upplevd trygghet ar en avgérande faktor
(De Vos et al., 2022; Hanibuchi et al., 2020).

Flera studier visar att kvinnor i omraden med hdg gangbarhet har signifikant hogre sannolik-
het att promenera for néje, medan samma samband inte dterfinns hos man (Hanibuchi et al.,
2020). Man tenderar att uppleva en hogre grad av gangbarhet, vilket kan bero pa skillnader i
upplevd trygghet. Golan et al. (2019) visar att kvinnors upplevelse av gangbarhet skiljer sig
fran generella matt. Faktorer som paverkar kvinnors bendgenhet att ga inkluderar radsla for
brott, trafikvolym och hastighet, estetik, trygg atmosfar, gronska, "0gon pa gatan” samt typ
av verksamheter. Kaféer, butiker och skolor upplevs som attraktiva, medan bilverkstader och
industriomraden ar avskrackande.

Gronska och estetik visar sig vara viktiga komponenter. Trad, planteringar och visuellt intres-
santa element sasom fonster, vackra byggnader och fokuspunkter ékar upplevd gangbarhet,
medan bilar minskar den (De Vos et al., 2022). Bamkole och Jennings (2019) visar att gronska
i gatumiljoer, exempelvis tradalléer och parker, framjar social interaktion, platsanknytning
och psykiskt valbefinnande. Transformation fran bilcentrerade gatumiljoer till gréna strak
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kan minska stress, depression och ensamhet. Arentze et al. (2020) visar dessutom att narhet
till vatten har positivt samband med gang, vilket tyder pa att olika typer av naturliga inslag
Okar attraktiviteten for att promenera.

Sammanfattningsvis visar forskningen att gangbarhet ar ett komplext samspel mellan fysisk
miljo, sociala faktorer och individens livssituation. For att skapa gangvanliga stadsmiljoer
kravs ett inkluderande perspektiv som beaktar kdnsspecifika upplevelser, vardagslogistik
och kanslomassiga aspekter av platsen.

2.3
Stratergier for mikroklimat & termisk komfort

I mitt arbete utgar jag fran ett framtida scenario i Lunds stadskdrna dar bilarnas plats har
minskat vilket skapar mojligheter att forbattra staden utifran fotgdngarens perspektiv. Jag
undersoker gangens plats och betydelse samt vad som framjar viljan att ga. Gronstruktur vi-
sar sig ha ett positivt samband med attraktivitet och ar darfér en given faktor att undersoka
vidare.

Framtidsanalyser gallande klimatet i Sverige visar att temperaturen forvantas fortsatta oka
under alla arstider vilket kommer att bli mer markbart i stdder med till stor andel hardgjor-
da ytor. Samtidigt som vi upplever stigande temperaturer och mer torka kommer dversvam-
ningsrisken att dka. Stigande temperatur leder till intensifierad avdunstning och en varmare
atmosfar kan halla mer vattenanga, vilket resulterar i en 6kning av nederbdrd (smhi, 2025).
Transformation av stadsrummen maste utféras med vadrets forvantade forandring i atanke.
Dels gallande den stigande temperaturen och den termiska komforten men ocksa med tanke
pa vattenfléden och vattnets egenskaper.

I takt med att urbana varmeoar blir allt vanligare okar risken for varmestress och negativa
halsoeffekter. Redan vid 25 °C 6kar halsoriskerna, och vid 35 °C ar de hoga, sarskilt for sarbara
grupper som aldre och barn. For att mota dessa utmaningar kravs strategisk stadsplanering
som inkluderar blagréna losningar, forbattrad ventilation och skuggande vegetation. Genom
att skapa urbana miljoer som framjar naturlig avkylning och fungerar som ”cool islands” kan
stader bli mer motstandskraftiga mot framtida varmebdéljor (Gabriel, 2025). Det ar darfor av-
gorande att termisk komfort integreras som en central aspekt i utformningen av framtidens
gangvanliga stadsmiljoer.

Varmeoar, urban heat islands, uppstar i stadsmiljoer med mycket hardgjorda ytor som as-
falt och betong vilka absorberar och lagrar varme och temperaturen uppnar hogre grader
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jamfort med omgivande landsbygd eller parker. Effekten blir en forvarrad termisk stress for
manniskor, minskad utomhusvistelse och gangbarhet. Den termiska komforten i staden kan
forbattras genom en medveten och smart stadsplanering och landskapsarkitektur. En dkad
urban gronska ar ett sdtt som bade uppfattas attraktivt rent estetiskt men som ocksa har
flera positiva egenskaper for den hojda temperaturen. Vegetation, speciellt trad, minskar
luft- och yttemperaturen genom skuggning, transpiration och vindpaverkan. Trad kan block-
era men &dven styra vinden vilket gor placeringen avgérande. Aven vatten kan framja den
termiska komforten da vattenytor fungerar som varmesankor tack vare hog varmekapacitet
och avdunstning. Solenergi absorberas av vattnet utan att det varmas upp lika mycket som
hardgjorda ytor. Vattenytor har dock mindre effekt an vegetation sasom trad med krona som
ger skuggning (He et al. 2021).

For att forbattra den termiska komforten i stader bor alltsa bade vegetation och vattene-
lement anvandas men val av material ar ocksa viktig. Ljusa ytor som reflekterar bort en del
av solenergin ar att foredra 6ver exempelvis svart asfalt som absorberar och varms upp be-
tydligt mer (Liu et al. 2023). Vetskapen att vi vantar dkade temperaturer, en pressad termisk
komfort, och samtidigt en 6kad nederbord och hdjda risker for dversvamningar efter mer in-
tensiva regnfall (naturvardsverket, 2025), vacker tankar pa mojligheten att kombinera design
och funktion pa ett sdtt som gor att 6versvamningsvatten kan magasineras och framja den
termiska komforten under torra och varma dagar. Nya ytskikt kan bli aktuellt i staden. Mate-
rial med ytgenomstromning kan minska dversvamningsrisken vid extrema skyfall eftersom
mer vatten kan absorberas direkt av marken i hogre grad. En omstallning fran hardgjorda tata
ytor i stadsrummet till mjukare, genomslappliga material, kan komma att paverka hur ytorna
anvands.

Urban vegetation ar en av de mest kostnadseffektiva atgarderna for att mildra urbana varme-
Oar. Trad kan sanka lufttemperaturen lokalt med upp till 2 °C pa gatuniva och reducera marky-
tans temperatur med omkring 20 °C pa hardgjorda ytor genom skuggning och evapotranspira-
tion. Effekten forstarks i storre sammanhangande gronytor, medan sma spridda planteringar
har begransad inverkan (Livesley et al., 2016). Forutom svalka ger trdd aven ekosystemtjans-
ter som kolforrad, luftforbattring och vattenreglering, men valet av arter och vaxtplatser ar
avgorande for att dessa funktioner ska realiseras (Konarska et al., 2023).

Forutsattningarna i urbana miljoer ar ofta ogynnsamma med begransad rotvolym, kompak-
terade jordar och hog andel hardgjorda ytor. Studier visar att markens genomslapplighet har
storre betydelse for tradens tillvaxt och kylande effekt an artvalet i sig. Trad som planteras i
miljoer med hog andel genomslapplig yta uppvisar upp till dubbelt sa hog transpiration och
storre kronvolym jamfort med trad i hardgjorda miljoer, vilket direkt paverkar deras formaga
att sanka stralnings- och lufttemperatur (Konarska et al., 2023).
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Utvecklingen av fungerande vaxtbaddar visar sig vara avgorande for vegitationens trivsel i
urbana miljoer. Traditionella metoder har ofta misslyckats eftersom rotterna inte fatt tillrack-
ligt med syre, vatten och naring. En effektiv losning ar vaxtbaddar som kombinerar makadam,
kompost och biokol. Biokol spelar en nyckelroll tack vare sina egenskaper: det fungerar som
en kolsanka, binder vatten, forbattrar syretillgdngen och har positiv effekt pa naringsupptag-
ningen. Dess porosa struktur skapar utrymme for rotterna och ger langsiktigt stabila forhal-
landen. Ratt utformade vaxtbaddar bidrar inte bara till tradens halsa utan minskar dversvam-
ningsrisker, starker ekosystemtjanster och hjalper till att na klimatmal genom kolinlagring
(SLU Tankesmedjan Movium, 2023).

Henrik Sjoman (2023) betonar att valet av tradarter ar avgorande for att skapa hallbara urban
gronska i ett forandrat klimat. For att sdkerstalla langsiktig 6verlevnad och ekosystemtjans-
ter i stader maste trdadvalet baseras pa framtida klimatférhallanden snarare @n dagens. Han
framhaller vikten av att diversifiera arturvalet for att minska risken for massdod vid sjukdo-
mar eller extremvader, samt att valja arter som bidrar till viktiga ekosystemtjanster som sval-
ka, luftkvalitet och biologisk mangfald. Samtidigt kraver begransat utrymme och konkurrens
med infrastruktur innovativa lésningar och ett nara samarbete mellan forskare, planerare och
kommuner. Bland de arter som Sjoman identifierar som sarskilt lovande for framtida urbana
miljoer i norra Europa finns bland annat Quercus cerris (turkisk ek), Acer campestre (faltlonn)
och Carpinus orientalis (orientalisk avenbok), vilka utmarker sig genom torktalighet, stress-
resistens och anpassningsférmaga till urbana forhallanden (Sjoman, 2023; Sjoman, Nielsen
& Oprea, 2012).

Tradens rumsliga krav ar en central aspekt i planeringen. Kronans storlek avgér bade skugg-
ningseffekt och behov av vaxtutrymme. Enligt Pretzsch et al. (2015) kan ett trad med 25 cm
stamdiameter ha en kronradie pa 3-5 meter. Ett storre trad kréver dessutom en betydande
jordvolym, minst 6-8 m3 per trad, vilket motsvarar en vaxtbdddsyta pa cirka 12-16 m? vid ett
djup pa 0,5 m. Vaxtbadden bor vara bred och grund snarare an djup, eftersom majoriteten av
rotterna utvecklas i de oversta 50 cm av markprofilen. For sma vaxtbaddar leder till vatten-
och naringsbrist, vilket okar risken for stress och sjukdomar. Sammanhangande vaxtbad-
dar ar att foredra framfor isolerade. Det ger rotterna storre tillgang till lucker jord och syre
(Stangby Plantskola, u.d.). Detta understryker vikten av att avsatta tillrackligt med plats for
att undvika konflikter med infrastruktur och sakerstalla tradens funktion dver tid. Samtidigt
finns risker och disservices att beakta, sdsom allergen pollen och stormkéanslighet hos stora
kronor (Livesley et al., 2016; Pretzsch et al., 2015).

Lunds kommun har redan i dagslaget planer pa att plantera ca 200 nya trad till hosten 2025,
i Lund, Dalby, Sédra Sandby, Genarp och Veberdd. Traden planteras med syfte att skapa fler
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grona miljoer och erbjuda mer skugga, framforallt pa lekplatser och centrala delarna av Lund
(Lunds kommun, 2025).

2.4
Fran Shared space till Shared speed

Begreppet shared space har vuxit fram som ett svar pa begransningarna i traditionell trafik-
separering och syftar till att skapa urbana miljoer som prioriterar social interaktion, sakerhet
och inkludering. Istallet for att strikt separera trafikslag integreras gaende, cyklister och mo-
torfordon pa en gemensam yta, dar formella regleringar som kantstenar, vagmarkeringar och
trafiksignaler minimeras (Johansson och Rosén, 2011; Wallén Warner et al., 2022). Grundidén
ar att en avsiktlig osakerhet ska leda till lagre hastigheter och 6kad uppmarksamhet, vilket
i sin tur forbattrar sakerheten och starker platsens sociala funktion (Wallén Warner et al.,,
2024).

Shared space definieras som en gata eller ett torg dar flera trafikantgrupper samsas om ytan
och forhandlar om foretrade genom informella sociala signaler snarare an genom strikt regle-
ring (Reid et al., 2009). Ett samtida utvecklingsspar ar "flexible spaces” som minimalt reglera-
de, moblerbara miljoer med temporar och demokratisk tillganglighet, vilket lyfter delaktighet
som lika viktigt som fysisk design (Carr och Dionisio, 2017). Praktiken visar att fullstandig
borttagning av visuella granser sallan ar onskvard. Istallet anvands mjuk strukturering, ex-
empelvis kontrasterande belaggning, belysning och planteringar, for att skapa lasbarhet utan
att aterga till strikt separering (Wallén Warner et al., 2022).

Dar motortrafik tillats galler ofta gangfart och foretrade for gaende (Johansson och Rosén,
2011). Empiriska studier visar dock att medelhastigheten ofta Overstiger denna niva, vilket
motiverar kompletterande hastighetsdampande atgarder (Wallén Warner et al., 2024). Hog
gangtrafiktathet och stora hastighetsskillnader mellan gaende och cyklister ar centrala risk-
faktorer for konflikter (Gkekas, Bigazzi och Gill, 2020).

En 0gonrorelsestudie i Vastervik visade att aldre personer fokuserade mindre pa trafikre-
laterade objekt nar planteringar anvandes for att skapa mjuk separering, vilket minskade
upplevd osakerhet men potentiellt aven vaksamheten (Wallén Warner, Andersson och Patten,
2022). Bilister foredrog utformning med planteringar, vilket gav en kansla av ordning utan full
separering. Videoanalys visade att medelhastigheten sjonk fran 18,8 km/h till 17,2 km/h och
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korsparen blev mer koncentrerade (Wallén Warner et al., 2024). Trafikforskare Till Koglin (SVT
Nyheter, 2024) argumenterar for en sankt hastighet inne i stader till 20 km/h for att kunna
blanda cykel och biltrafik. Han menar att sankningen, och darmed minskad skillnad i hastig-
het mellan fordonen, ar tillrackligt for att kunna slopa cykelinfrastruktur och bara fokusera pa
ett shared space som gatunat.
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2.5
Analytiskt ramverk

Det analytiska ramverket ar framtaget som ett resultat av lit-
teraturstudierna och konkretiserar den samlade kunskapsba-
sen pa ett satt som gor det enklare att fora den vidare som ett
verktyg i arbetet. Ramverket ligger som grund for faltstudi-
erna och analysen som kommer senare i processen och som
stod for gestaltningsprinciperna som anvands som guidelines
i gestaltningen.

Ramverket ar uppbyggt av tre kategorier som fungerar som
paraply for underkategorier, faktorerna. De tre kategorierna
ar valda efter vad som framkommer som mest aterkommande
och starka forutsattningar for att skapa gangbara miljéer dar
manniskor upplever en vilja att ga. Under dessa tre tillkommer
ett gang faktorer som kan kategoriseras under respektive ka-
tegori, tillganglighet och komfort, sakerhet eller attraktivitet.
Faktorerna ar mer konkreta och vagledande i saval analyse-
ring av en plats med fokus pa gangbarhetsvarden men ocksa i
en gestaltningsprocess. For att underlatta analysen under en
faltstudie har fragor formulerats till respektive faktor.




Kap. 3

Gangbarhet ur ett historiskt perspektiv
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Gangbarhetens utveckling i Lunds stadskarna

Lundagard utgjorde det ursprungliga centrumet i Lund. Arkeologiska fynd ger varierande upp-
gifter om stadens etablering, men utgravningar tyder pa att Lundagard blev ett maktcentrum
for den danska kungamakten under senare delen av 900-talet och borjan av 1000-talet. Den
tidig medeltida danska statsbildningen var instabil och praglades av konflikter och inbordes-
krig. Under denna period fungerade Lund, och sarskilt Lundagard, som en nod for politisk och
ideologisk makt (Wahloo et al., 2024).

Om Lundagard kan betraktas som stadens hjarta, utgjorde Stora Sodergatan dess ryggrad.
Stadens topografi har genom arhundradena jamnats ut fran ett betydligt mer kuperat land-
skap under medeltiden. Aven om Stora Sddergatans lutning fortfarande &r markbar, lag Lun-
dagard tidigare avsevart hogre an omradet kring Stortorget. Det oregelbundna gatunatet,
typiskt for medeltida stader, var en anpassning till den befintliga terrangen, vadstallen och
vattenleder, inte ett resultat av bristande planeringsformaga (Wahloo et al., 2024) (Boverket,
2019). Gatorna var smala och utformade for gangtrafik och hastdragna transporter, vilket
fortfarande praglar stadskarnans skala och struktur (Boverket, 2019). Den tidiga stadens kon-
tur ar delvis synlig i den befintliga kartbilden, da stadens centrum fortfarande sammanfaller
med det omrade som en gang lag innanfor stadsmuren. Lund behdll sin form danda fram till
senare delen av 1800-talet da staden till sist spred sig over de gamla stadsvallarna (Knarr-

strém & Emgard Ryberg, 2020). H % g e
ANDS O'TAD

H-’.'l:-'n(l
Nm-r'lll <ty Kyrka Wi‘f-rrg 4
(- %\:\0 e
'I&g'\g\“\i%’: ff"x.rll.l,..n’ffr{?){‘{;

sal
Wefksr

e
f%vr}f{rrm i {
ot/
«']L_ e

|

i

Figur 1: Karta av C. M Espman ar 1783
(Kulturen 2020:1)
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Senare stadsbyggnadsideal, sarskilt under 1600- till 1800-talet, praglades av rutnatsplaner
och stravan efter ordning (Boverket, 2019). Dessa ideal omformade inte stadskarnan i grun-
den, men pdverkade framst stadens expansion. En mer omfattande utvidgning utanfor den
medeltida stadskarnan skedde forst under slutet av 1800-talet (Lansstyrelsen, u.d). Bilis-
mens genombrott under 1900-talets andra halft kom att pdverka bade anvandningen och
utformningen av stadens gator. En avgérande omrdstning 1969 stoppade planerna pa en 42
meter bred fyrfilig vag, den sa kallade Sodra centrumlinjen, som skulle ha gatt rakt genom
staden fran Spyken till Svanevagen. Detta vittnar om bilens centrala roll i stadsplaneringen
under denna period (Kulturportallund, 2024).
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Figur 2: Sektionsritning pa den tilltdnkta Sédra centrumlinjen(Kulturportallund 2024)

Genom att studera historiska fotografier fran Lunds stadskdrna kan ett antal slutsatser dras
om hur gangbarheten har forandrats o6ver tid. Ett fotografi fran Klostergatan ar 1894 taget av
Per Bagge (figur 3) visar en livlig gata med manniskor, hundar och hastdragna vagnar. Gatan
var uppdelad i sektioner med olika belaggningar. Smala, upphdjda trottoarer langs fasader-
na, ett mittparti med slat gatsten for vagnar, och kullersten som buffertzon mellan trottoar
och korbana. Trots denna struktur verkar det som att hela gaturummet anvands fritt av fot-
gangare, vilket kan tolkas som en effekt av den laga hastighetsskillnaden mellan gaende och
hastdragna fordon (Kulturportallund, 2025).

Ett fotografi fran 1966 (figur 12) visar Klostergatan fylld med bilar, dar fotgdangare hanvisas
till trottoarerna. Korbanan har belagts med asfalt for att 6ka biltrafikens komfort. Idag ar
Klostergatans trottoarer fortsatt smala och stora bussar och bilar samsas med cyklister pa
korfaltet i mitten. Hastigheterna vid den har tiden och med motordrivna fordon ar hogre vil-
ket skapar en mer komplex och potentiellt konfliktfylld trafikmiljo da fotgangarnas hastighet
forblir densamma. Trots att dldre bilder pa Klostergatan och Lilla Fiskaregatan visar smala
trottoarer kan kanslan forbli att fotgangarens plats i gaturummet har begransats pa grund
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av den okade faran det idag innebar att korsa vagar och dela utrymme med snabbare fordon.
Pa Klostergatan ar det konflikten mellan bilen och fotgdngaren men samma resonemang kan
foras for Lilla Fiskaregatan dar cyklister idag upptar mittpartiet som en transportled i hogre
hastigheter.

Bilderna visar tydligt vilken fascination och respekt bilen fick vid sitt intdgande. Stadens
gator fylldes och anpassades efter den och torg som tidigare anvants for marknader konver-
terades till parkeringsplatser. ets primara anvandning ar an idag parkering med undantag for
marknadstider, inte tvartom. Manga skulle motsatta sig en transformation dar bilarna for-
svann helt fran torget eftersom det nu ar en vana och en bekvamlighet att parkera bilen helt
inne i centrum, en mobilitetskultur som kan vara svar att motivera och forandra.

Den bilcentrerade stadsutvecklingen har inte bara omformat stadens fysiska struktur, utan
ocksa etablerat en mobilitetskultur dar bilen blivit norm fér hur manniskor ror sig, konsu-
merar och forhaller sig till stadens funktioner. Framvaxten av externa handelsomraden och
kopcentrum i bilburna lagen har forstarkt denna kultur och lett till att stadskarnans roll som
vardagsrum och handelsplats forsvagats. FOr att ateretablera stadskarnan som en attraktiv
och gangvanlig miljo krdavs en mobilitetsomstallning, samtidigt som stadens funktioner sam-
las och samordnas for att skapa tathet, narhet och upplevelsemassig kvalitet. En levande
stadskarna med ett samlat utbud av handel, kultur och service ar avgorande for att fram-
ja fotgangarens narvaro och aterstélla stadens sociala och rumsliga sammanhang (Svensk
Handel, 2023). Den nuvarande trenden av mjuk mobilitet och mjuk stad ar en reaktion mot
volymhandeln och bilens centrala stallning.
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Lund stadskarnas historia i bilder

osterut mellan Bantorget och Stora Grabrodersgatan 1966. Figur 13: Klostergatan 1966. Figur 14: Lilla
Fiskaregatan 1966 (Lunds stadsarkiv u.d). Figur 15: Trafikomlaggningen i Lund mars 1971 (Hagblom 1971)

Fran vanster till hoger, uppifran och ner:

Figur 3: Klostergatan omkring 1894 (Kulturportal lund 2025). Figur 4: Klostergatan ca 1900. Figur 5:
Stortorget 1909. Figur 6: Stortorget 1930. Figur 7: Stortorget 1930-talet. Figur 8: et ca 1950. Figur 8:
Stortorget med bilparkering 1950-tal. Figur 9: Lilla Fiskaregatan kvarteret St. Jakob 1957. Figur 10: Lilla
Fiskaregatan Kv. St Jakob ca 1960. Figur 11: Lilla Fiskaregatan kvarteret St. Jakob 1966. Figur 12: Klostergatan
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Kap. &

Framtidsvision & malsattning

36

I framtidens Lund préaglas stadskarnan av en mansklig skala dar gangtrafik prioriteras fram-
for motoriserade transporter. Skillnaderna i hastighet mellan trafikslag har minimerats, vilket
skapar en harmonisk rytm och forutsagbar rorelse i stadsrummet. Gatorna ar utformade som
sociala motesplatser snarare an transportkorridorer, platser dar manniskor vill stanna, sam-
tala och vistas.

Tryggheten ar central och upplevs under dygnets alla timmar och arets alla dagar. Genom-
tankt belysning, aktiva bottenvaningar och god siktlinjeplanering bidrar till en kdnsla av sa-
kerhet. Den termiska komforten ar hdg tack vare okad krontackning, riklig gronska och 6ppna
dagvattenlosningar som samtidigt forstarker kopplingen till naturen.

Denna grona och tillgangliga stadsmiljo framjar gang som det sjadlvklara fardsattet. Stress-
nivaerna minskar, den mentala héalsan starks och den fysiska aktiviteten 6kar ndr manniskor
valjer att rora sig till fots. Lunds stadskarna blir darmed inte bara en plats for forflyttning,
utan en levande och inkluderande miljo som stoddjer social interaktion, mjuka varden och
hallbar mobilitet.
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Kap. 5

Platsanalys

Steg 1: Observation och dokumentation
Fdltstudier, observation och fotografering av respektive
gata. Bygger upp en kdnsla for rummen, karaktdr,

materialitet, atmosfdr.
Workshops med inbjudna aktérer fran respektive gata.

Steg 2: Bedomning utifran det analytiska ramverket.

Steg 3: SWOT-analys kopplad till gangbarhetsfaktorerna frdn
ramverket.

38

51
Observation och dokumentation

Workshopen gav upphov till en rad vardefulla insikter som bade bekradftade och utmanade
tidigare antaganden om hur de olika gatorna upplevs. Overlag visade det sig att deltagarna
inom respektive grupp hade en relativt samstammig bild av gatans styrkor och svagheter,
nagot som tydligt dterspeglades i de kollage som togs fram under processen.

Klostergatan framstod som den storsta 6verraskningen. Projektgruppen hade initialt forvan-
tat sig att denna gata skulle fa mest kritik och uppfattas som minst gangvanlig. Istallet fram-
kom en stark emotionell koppling till platsen och en uppskattning for det liv och den rorelse
som praglar gatan. Aven om en breddning av trottoarerna efterfragades, upplevdes nivaskill-
naden mot kérbanan inte som en barriar utan snarare som en trygghetsfaktor som bidrar till
en kansla av separation mellan gang- och biltrafik.

En aterkommande onskan fran samtliga grupper, oavsett gata, var att oka inslaget av grénska
och skapa fler mdjligheter att stanna upp, vila och sitta ned. Detta lyftes fram som en central
atgard for att hoja bade trivsel och vistelsekvalitet.

Pa Lilla Fiskaregatan uttrycktes ocksa en stark platsanknytning, men har var deltagarna eniga
om att gatan upplevs som otrygg for fotgangare. Orsaken angavs vara cyklisters hoga hastig-
het och bristande hansyn. Forslaget om mer gronska aterkom aven har, bade som ett satt att
dampa cykelhastigheten och for att forstarka kdnslan av en renodlad gagata.

Ostra Martensgatan beskrevs daremot som en ndgot bortglomd stracka med outnyttjad po-
tential. Visionerna foér framtiden var kreativa och inkluderade idéer om gardsforsaljning, mik-
robryggerier pa innergardar och etablering av mer gronska pa et. Om Lilla Fiskaregatan i dag
uppfattas som en tydlig shoppinggata och Klostergatan associeras med "finkultur”, tillskrevs
Ostra Martensgatan en mer experimentell och "hipp” karaktar i framtidsscenarierna, en plats
for marknader, hantverk och 6kad biologisk mangfald.
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5.1.1
Klostergatan

For

BREDDA KANTER

T UNDANTAG- NAR
Tk FORTIANAR BET

slag fran workshopgruppen

Sma bussar

Uteserveringar i soderlage

Mer gronska for att mota klimatforandringar
Smycka luftrummet

Skapa en gatuforening for battre samarbete
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Fler sittplatser

Minska korfaltets bredd

Sankt hastighet

Sudda ut gransen mellan ute och inne

Klostergatan fotograferad i Mars 2025. Bilderna illustrerar livet, materialiteten och stamningen av gatan. Dom-
kyrkan som landmarke skymtas fran flera punkter pd gatan. Parkerade bilar och stora bussar som kommer
snabbt och bromsar kraftigt vid 6vergangsstallen. Restaurang har tagit eget initiativ att utvidga trottoaren for
att rymma en uteservering och en gangbro i trd bryter darfor av den linjara trottoaren. Cyklar ar parkerade bade
i och utanfor cykelstall. Individuella bénkar har placerats ut provisoriskt framfér caféer och bagerier pa grund
av platsbrist och en 6nskan om att sitta ute.
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5.1.2

Lill

For

a Fiskaregatan

slag fran workshopgruppen

Smalare cykelbana

Cykelparkering i borjan och slutet av gatan
Mer plats for vistelse

Mer gronska

Butiker som spiller ut pa gatan
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Nagot for barn

Finare markbelaggning

Sank cyklarnas hastighet

Bara oppna verksamheter i bottenplan
Fler sittplatser

- :‘ MAKE UP CENTER LUND | |

= S

Lilla Fiskaregatan i mars 2025. Liv och aktivitet pa gatan. Varsol men kallt. Ett par butiker forsoker forsiktigt
ta en del av gaturummet i ansprak, andra lokaler pa bottenplan star tomma eller med krossade rutor. Ytan for
fotgdngare delas upp av pollare som skapar tva obekvama zoner istéllet for en bra. Cykelparkering tar plats. Cy-
kelbanan i mitten, med skyltning i belaggningen, ar stundvis full av snabba cyklister och stundvis helt tom. Det
blir patagligt hur mycket yta som &r reserverad for cyklarna.
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5.1.3

Ostra Martensgatan

NIA €ot

PLATSE! I
N
ure & INNE

Forslag fran workshopgruppen

Byt ut bilar och kantparkering mot gronytor
Oppna till innergardar som aktiveras

Lyft gatan genom att befolka torget

Mer gronska

Gatubelysning mellan fasaderna
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Skapa platser langs gatan

Stark hornet vid Coop

Ta bort alla onddiga skyltar

Trad pa torget

Trygghet och aktivitet hela dygnet aret om

et och Ostra Martensgatan. Ungefar samma tid pa dygnet men en annan dag i mars 2025. Gatan &r relativt tom
pa manniskor. Lunchrushen fran Spyken gymnasieskola och in till centrum har redan varit. Ldngs med gatan
syns bade portaler genom byggnader in till gardar, men ocksa rivningshal mellan byggnader som inte dnnu
byggts igen. Torget agerar parkering for bade cyklar och bilar med undantag for tva restauranger pa hjul som
utgor en mer eller mindre permanent del av stadsbilden.
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5.2
Bedomning utifran det analytiska ramverket

Avsnitt 5.2 ar en skriftlig reflektion av gatornas utformning i dagsldget. Reflektionen utgar
fran kap 2.5 den analytiska ramverket och samtliga gator analyseras enligt kategorierna Till-
ganglighet & komfort, Sakerhet och Attraktivitet med hjalp av faktorerna och de beskrivande
fragorna. Reflektionerna i 5.2 bygger pa tidigare kunskapsinsamling och platskdannedom ge-
nom litteraturstudier, faltstudier och workshops, och fungerar som en bas att bygga vidare
pa till designstudierna.

5.2.1
Klostergatan

Tillganglighet och komfort

Klostergatan har ett relativt blandat utbud av funktioner och flera malpunkter. Restauranger,
caféer, butiker av varierande karaktar, frisor- och skonhetssalong, kontor samt bostader pa
ovre plan.

Vagens uppdelning ar markant dominerad av kdrbanan i mitten, som bredas 6,6 m och 4,2 m
som smalast. Trottoarerna pa vardera sida om kérbanan ar ca 2,3 m med undantag for ett par
bredare platser moblerade med cykelstall och krukor med gronska. En uteservering till en av
restaurangerna har byggts ut 6ver trottoaren som gor en markligt snav svang runt om pa ett
“temporart” tradack. I ovrigt ar trottoarerna relativt jamna, inte helt slata med tanke pa be-
ldggningen, men inga stora ojamnheter.

Det ar ont om viloplatser och moéjligheter att sitta. Forutom caféernas uteserveringar, vilka
ar hogst begransade i storlek och antal platser, finns dar bara sittmojligheter pa Bantorget, i
Klostergatans vastra del, eller under Lexis Pappers oppetider da de staller fram bankar utan-
for butiken langs Stora Grabroders gatan.

Gatan ar relativt smal vilket gor att stora delen av gatan ofta ligger i skugga. Den sodra
trottoaren pa gatan skuggas av byggnaderna medan den norra trottoaren ligger i soderlage,
alltsa utsatts for solen under stora delar av dagen. Manga av butikerna ligger pa den soliga
sidan och flera restauranger och caféer i skugglage. Om det ar positivt eller negativt ar en de-
finitionsfraga. Kanske kommer skuggsidan gynnas mer i framtiden med hojda temperaturer.
I 6vrigt inga skydd mot vader.
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Sdkerhet

Trafikvolymen ar relativt hog. Busstrafik, personbilar och leveranser till butik och restau-
ranger trafikerar gatan under stora delar av dygnet. Hastigheten upplevs hdg. Manga bilister
gasar upp snabbt for att bromsa haftigt infor dvergangsstallen. Aven bussarna kor hetsigt
fram. Dessutom ar halva gatan enkelriktad, ndgot manga personbilar inte tanker pa och det
uppstar ofta situationer dar denna behover backa tillbaka vid mote av exempelvis en stressad
busschauffor.

Inga skarpa horn eller tackande buskar vilket innebar god sikt. Gatan ar belyst med lyktor
som hanger over gatan. En mild men tillracklig belysning.

Det ar en hog social narvaro pa gatan, under stora delar av dygnet. Bade cyklister, fotgangare
och bilister, samt personer som bor i ldgenheterna 6ver den komersiella bottenvaningen.

Attraktivitet

Gatan kantas av flertalet historiskt valbevarade byggnader med vackra fasader. Dessutom
skymtas Lunds Domkyrkas torn i bakgrunden som landmarke. Gatan saknar dock naturliga
inslag nast intill helt.

5.2.2
Lilla Fiskaregatan

Tillgédnglighet och komfort

Lilla Fiskaregatan har en shoppinggatas karaktar med ett fatal andra funktioner som gym,
optiker, nagelsalong. Restaurnager, bagerier och caféer inte langt bort, bland annat pa Klos-
tergatan, Stora Grabrédersgatan samt pa innergardar intill Lilla Fiskaregatan.

Gaturummet ar uppdelad i tre delar med ett brett parti for cyklister i mitten och tva smalare
delar for fotgangare pa var sida, langs fasaderna. Hela gatan ar i en niva med olika beldgg-
ningar for cykel och fotgangare. Cykelstall tar upp plats pa fotgdangarnas del pa ett antal plat-
ser. Det finns ett fatal bankar langs med gatan som inte tillhér nagon butik.

Lilla Fiskaregatan har delvis lagre bebyggning vilket tillater mer sol att na gatan jamfért med
Klostergatan. Gatan ar som smalast 9 m totalt och bredas 10,5 m. Bortsett fran gatans skugg-
sida, langs med sodra fasaden, erbjuder gatan inga andra skydd mot vader.
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Sdkerhet

Pa Lilla Fiskaregatan ar det cykeltrafiken som orsaker osdkerheter for fotgangare. Trafikvo-
lymen ar hog, Lund har en hog befolkningsandel vilka tar sig fram pa cykel som pendlings-
fordon och Lilla Fiskaregatan ar ett valanvant cykelstrak. Gatan har inga tvara svangar och
belaggningen ar jamn vilket gor den bra for snabb cykling. Det i kombination med ett golv i
en niva, utan kanter mellan cyklister och fotgdangare, samt avsaknaden av tydliga platser att
korsa cykelstraket orsakar osdkerhet och olyckor mellan de olika anvandarna.

Belysningen ar likt den pa Klostergatan, hdngande lyktor 6ver gatan. God, verken stark eller
for svag. Ett fatal mysiga punktbelysningar pa fasaderna. Gatan ar befolkad Over stora delar
av dygnet men ndagot mindre sa efter stangning av butiker.

Attraktivitet
Likt Klostergatan ramas Lilla Fiskaregatan in av vackra historiska fasader fran olika tider och
i olika hojder vilket skapar en dynamisk och intressant skyline.

Gronska/ naturinslag ar franvarande.

5.2.3
Ostra Martensgatan och et

Tillganglighet och komfort

Ostra Martensgatan har en lite oklar karaktar och en kédnsla av att vara en infartsled till cen-
trum, inte ett mal i sig. Trots det ligger det en bred variation av funktioner, samt ett flertal
innergardar kopplade till gatan som har stor potential att bli unika malpunkter. Kreativa verk-
samheter som keramikverkstad, cykelverkstad, dven ett par restauranger och en harsalong
kantar gatan. Dessutom har Goteborgs nation lokal i gatans dstra del och i hornet till et ligger
en storre matbutik. Torget kantas av ett antal barer och restauranger samt Lunds konsthall
och saluhallen. Sjalva torgytan anvands storsta delen av tiden som parkering men dven som
marknadstorg, speciellt helger.

Ostra Martensgatan infrastruktur &r nyligen omlagd till mer eller mindre ett jamnt golv utan
nivaskillnader mellan fotgdangarnas yta langs respektive fasad, ca 2,3m breda, med den ge-
mensamma ytan for bil och cykel i mitten av gatan, 5,3 till 5,5m. Zonerna markeras med olika
beldggningar samt en rad med pollare pa bada sidorna om korbanan.
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Viloplatser och skydd mot vader ar sa gott som helt obefintliga. Enbart hornet, Coops bygg-
nad, erbjuder tak utan att ga in.

Sdkerhet

Trafikvolymen och hastigheten pa Ostra Martensgatan &r relativt ldg. Idag ar majoriteten av
trafiken pa vdg in till parkeringen pa et. Hastigheten halls relativt lag och cyklar och bilar
samsas val pa den smala ytan. Konflikten ligger snarare mellan fotgangare och cykel/bil dar
den stora skillnaden i hastighet ligger. Gatan kan vid forsta anblick upplevas som en gagata,
bortsett fran pollarna som skiljer de olika ytorna, men ska fotgangare passera fran ena sidan
till den andra kan farliga situationer latt uppsta da de tre fardsatten inte har tillrackligt bra
uppsikt pa varandra eller samslas val nog for att dela hela gaturummet.

Bara forsta delen av gatan ar belyst med lykta hangande tvars fasader, resterande del ar rela-
tivt mork. Dessutom ar det en mer folktom gata kvallstid bortsett fran nar Goteborgs nation
haller fest eller da de fatalet restauranger &r befolkade. Ostra Martensgatan anvands kvalls-
tid framforallt av yngre personer som festar, ar pavdg till och fran klubben/barerna pa et, eller
ar pa jakt efter nattamat. Faktorer som kan tolkas som mindre sékra egenskaper.

Attraktivitet

Ostra Martensgatan har inte ryktet om att vara Lunds mest attraktiva gata. Den har manga
kvaliteter, ldg bebyggelse och flera enkla men vackra fasader, samt saluhallen i anden av
torget som ocksa ar ett landmarke. I Oovrigt har gatan och torget mycket att dnska. Det ar en
total avsaknad av gronska pa gatan och bara ett fatal i en rad pa torget. Flera nyare byggna-
der, fran 70 talet och framat, har tillkommit vilka inte ar speciellt uppskattade av Lundaborna.
Speciellt Coop byggnaden pa et samt ett mycket markligt horn langs med gatan.
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5.3
SWOT-analys kopplad till gangbarhetsfaktorerna

5.3.1
Klostergatan

Ganginfrastrukturens utformning,
smala gator

Hog trafikvolym, hoga hastigheter
Saknar grona inslag

Inga viloplatser.

numzZ xXr>m E

HREATS

Samre tillganglighet nar parke-
ringsplatser tas bort

50

5.3.2
Lilla Fiskaregatan

5.3.3
Ostra Martensgatan och et
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numzZ2xXrm E

numzZ2xXrm E

Hoghastighetsvag for cyklar

Ingen gronska idag

Trangt for fotgdngare langs fasa-
derna.

HREATS

Minskad mangd besok nar det inte
langre ar snabbaste cykelstraket.
Cykelparkeringen begransas, svart
att stanna om man kommer pa cy-
kel.

Hog risk for cykelolyckor.

Delvis lag estetisk attraktivitet
Bristande belysning

Inga viloplatser langs gatan, ont om
det pa torget.

Ett shared space som kanns osakert
for fotgangare.

HREATS

Att ta bort parkeringen helt el-
ler delvis fran torget kan innebara
minskad tillganglighet att na stads-
kdrnan, 6kade avstand.



Kap. 6

Gestaltningsprinciper

De foregdaende kapitlen i denna uppsats har syftat till att besvara den oOver-
gripande fragestallningen: Vilka aspekter pdverkar gdngbarheten i en
stad? Genom omfattande litteraturstudier har ett brett spektrum av fak-
torer identifierats. Dessa insikter har, i kombination med utvecklingen av
ett analytiskt ramverk samt platsanalyser baserade pa observationer och
SWOT-analyser, legat till grund for framtagandet av tre gestaltningsprinciper.

Dessa principer utgor riktlinjer for den kommande gestaltningsprocessen och
forankras i den teoretiska kunskapsbasen. Syftet ar att, genom visionara och
provande transformationsforslag, besvara den kompletterande fragan: Hur kan
en transformation av utvalda gator i Lund bidra till att skapa en tryggare och
mer attraktiv miljo for fotgangare?
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1. Omprioritera och sdkra

Skapa tydliga, trygga och sammanhadngande gangstrak.

Skapa mer rum for fotgangare i stadsrummen, bredare trottoarer, 0kad prioritet.

Sank bilens hastighet och volym genom fysiska atgarder som smalare korfalt, bilfria zoner
och farre parkeringsplatser centralt.

Skapa platser dar manniskor kan stanna, sitta och motas, exempelvis bankar, sma torg
eller ytor for uteserveringar.

Sakerstall god och jamn belysning langs hela straket for att 0ka tryggheten, sarskilt under
kvallstid.

2. Inkludera naturen
Tillfor gronska och naturliga element som trad, planteringar och vatteninslag for att skapa
mikroklimat, oka trivseln och stimulera sinnesintryck. Gronskan ska inte bara vara dekora-
tiv utan bidra till ekologiska och sociala varden.

3. Aktivera
Framja liv och rorelse i gaturummet genom funktioner med varierande oppettider, sasom

handel, kultur och motesplatser. Lat verksamheter spilla ut i det offentliga rummet for att
skapa en levande och trygg miljo.
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Kap. 7
Gestaltningsforslag - Visioner om ett gronare
Lund med fotgangaren i fokus

Gestaltningsarbetet kommer att presenteras varje gata for sig med en planritning som visar
den foreslagna transformationen. Utsnitt av gatan gors for att tydligt illustrera i plan och
sektion, fore och efter, hur forslaget forandrar gatans utformning och prioritering. For varje
gata har tre visualiseringar fran olika punkter pa gatan skapats for att illustrera hur trans-
formationen kan forandra rummets karaktar och anvandning pa ett visuellt satt for lasaren.

Inledningsvis presenteras tva oversiktliga diagram som illustrerar hur transformationspro-
jektet adderat kvaliteteri form av yta for fotgangare samt okad gronstrukturi Lund stadskar-
na.

Till hoger: Visualisering av Ostra Martensgatan efter
transformation.
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7.2
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klimat med hogre temperaturer och mer extremvader (Sjoman 2023).
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7.3
Klostergatan

Omprioritera och sdkra

Transformationens av Klostergatan har med relativt fa forandringar omdisponerat maktbalan-
sen fran bilen till fotgangaren. Fokuset har varit att behalla gatans karaktar som restaurang
och cafégata med mycket liv och rorelser men erbjuda mer plats for allt det i gaturummet.
Skapa plats for uteserveringar och ocksa plats for fotgdangare att pa ett tryggt och bekvamt
satt ta sig fram, motas, promenera i grupp samt stanna upp under vagen.

Bil-, buss- och cykeltrafik har fatt mindre yta, medan gangytor har uttkats avsevart. Parke-
ringsplatserna langs med gatan har omvandlats till en del av trottoaren vilket mojliggor uto-
kad uteservering for narliggande verksamheter. Den skuggade sidan har valts for att erbjuda
svalare viloplatser under varma sommarmanader.

Den avsmalnade korbanan innebar att biltrafiken tvingas sakta ner och avsaknaden av par-
kering kan medfcra att fler valjer att stanna bilen utanfér stadskarnan for att ga in. Trafikvo-
lymen efter transformationen bor darfér minska pa gatan. Dessutom foreslas en ny typ av
stadsbuss som ar mindre, tystare och kér ldngsammare och som bara ror sig inne i centrum,
framst for den grupp som inte kan uppleva staden till fots.

Bankar har installerats langs fasaderna for att erbjuda viloplatser som tillhor det offentliga

gaturummet.

Inkludera naturen

Gronska har tillforts i form av trad, planteringsbaddar
med medelhog vegetation samt vintergrona klattervax-
ter pa delar av fasader och pa vajrar Over gatan.

Aktivera

Klostergatan har alltid varit aktiv men transformatio-
nen mojliggor for ett starkare liv ute i stadsrummet,
och for en langre vistelse.

Vimplar och flaggor har aterinforts som dekorativa in-
slag med historisk koppling, och kan varieras efter sa-
song och hogtid.
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Klostergatan plan efter transformation

=

Domkyrkan

Domkyrkoplatsen

n

Designen av Klostergatan ar starkt inspirerad av gatorna i Kbpenhamn som kantas av caféer
och restauranger. Att valja en typ av bank for uteserveringar och lata det bli ett samlat uttryck
for hela gatan istallet for att varje restaurang har sin egen design ger ett behagligt lugnien N
(M skala1:750
0 5 20m

annars potentiellt stokig gatubild.

Trottoarerna pa bada sidorna om korsningen Stora Grabrodersgatan ar antingen oprogram-
merade eller moblerade med en mer informell torgkansla. Det skapar platser som inte ar

kopplade till konsumption men som ar mer socialt 6ppna an fasadbankarna.
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Klostergatan visualisering 2 - Fore/Efter
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7.4
Lilla Fiskaregatan

Omprioritera och sdkra

Pa Lilla Fiskaregatan fokuserar transformationen pa att starka en "gagata’-karaktar vilket
innebar en forandring av den idag snabba cykelvagen. Transformationen innebar inga forbud
pa cyklar men gestaltningen syftar till att gora det omstandigt att valja Lilla Fiskaregatan om
andamalet ar snabb cykling. Malet ar att det ska kannas naturligt for cyklister att leda cykeln
genom straket under tider med hog gangtrafik, eller att cykla ldngsamt under lugnare delar
av dygnet. Den tidigare cykelbanan i gatans mitt har ersatts med en slatare plattsattning i
medelstor skala for att forbattra tillgangligheten. I samband med detta har cykelmarkering-
arna i beldggningen tagits bort, vilket ytterligare forstarker gangstrakets karaktar. Monster
i belaggningen pa Bantorget, i form av storre blommor, foljer med en bit in pa gatan for att
knyta dem samman och tillfora detaljer i olika nivaer.

Bankar placeras langs fasaderna for vila och samtal, med trygg placering dar ryggen ar fri och
endast gangtrafik passerar framfor.

Inkludera naturen

Grona O6ar med trad och gronska i olika nivaer ar ska-
par naturliga hinder langs med straket vilket tvingar
cyklister att sakta ner och en overlag langsammare
hastighet blir naturlig att halla.

I korsningen till Stora Grabrodersgatan skapas en li-
ten gron plats med ljust stenmjol och ett vatteninslag,
en rekreativ motespunkt.

Aktivering

Bottenvaningarna foreslas innehalla publika funktio-
ner som butiker och caféer for att aktivera gaturum-
met. Mindre offentliga verksamheter som gym kan
placeras pa andra gator eller i 6vre vaningsplan.

Omdisponeringen skapar flexibla ytor for nya typer av
aktiviteter.
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Visualisering 1: Lilla Fiskaregatan efter transformation




Lilla Fiskaregatan plan efter transformation

Bantorget

Stortorget

Lilla Fiskaregatan kopplar samman tva torg. Bantorget med grén-bla karaktar och Stortorget,
(M skala1:750

det mest centrala i Lund och dar mest event sker. Lanken mellan dem ar viktig for upplevelsen
av Lunds centrum och transformationen gor det mojligt att se och uppleva platsen i ett lang-
sammare tempo och utan risk for cykelolyckor. Bantorgets gron-blaa karaktar fortsatter in pa
gatan. I platsbildningen, mitt pa gatan, har ett mindre vattenelement etablerats. Det dr grunt
men samlar upp regnvatten och erbjuder vattenlek for barn, likt fontanen Domkyrkoplatsen

20m

som ar populart sommartid.
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Lilla Fiskaregatan visualisering 2 - Fore/Efter




Lilla Fiskaregatan visualisering 3 - Fore/Efter




7.5
Ostra Martensgatan

Omprioritera och sdkra

Pollare tas bort och ersatts med gronska som skapar trygga zoner for fotgangare. Den del
av gatan som delas av biltrafik, cyklister och gangtrafik smalnas av och far karaktdren av ett
shared space, vilket sanker hastigheten och dppnar upp gaturummet for fotgangare.

Tidigare parkeringsytor omvandlas till marknadsplatser och uteserveringar, vilket starker det
publika rummet. Biltrafiken begrédnsas fran Laboratoriegatan och leds till ett befintligt parke-
ringshus, vilket frigor delar av gatan samt torget fran bilar.

Belysningen kompletteras med dekorativa ljusslingor och laga pollare langs planteringskan-
ter for att skapa en inbjudande atmosfar.

Inkludera naturen

Vegetation foreslas langs hela gatan med integrerade métesplatser. Malsattningen med vege-
tationen dr att framja bade manniskors valbefinnande men dven en 6kad biodiversitet i stads-
karnan.

Aktivera

Visionen innebar fler motesplatser och utrymme for
nya funktioner. En reglering av bottenplansverksam-
heter foreslas for att locka allmanheten och aktivera
gaturummet.
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Ostra Martensgatan plan efter transformation

Den Ostra entrén till stadskarnan gar fran att vara en transportstracka till ett gront vardags-
rum. Gronska och viloplatser ar tatt integrerade i gatans utformning. Platserna langs med
gatan alterneras fran mindre, mer intima rum med en bank tatt sluten av grénska till ett antal
storre oppningar med bankar vanda mot varandra for att mojliggdra storre sociala samma-

hang.
Biltrafiken leds via Laboratoriegatan till parkeringshus, vilket minskar behovet av parkering pa
Ut i
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Kap. 8

Diskussion, Reflektion & Slutsats

90

8.1
Forhallningssatt till metod & teoretiskt ramverk

Min metodiska inriktning har praglats av en medveten flexibilitet. Istallet for att strikt folja en
etablerad forskningsmodell har jag valt ett mer utforskande och situationsanpassat arbets-
satt, vilket speglar min erfarenhet av gestaltningsprocesser inom praktisk landskapsarkitek-
tur. Metodens oppenhet har majliggjort en dynamisk utveckling av projektet, dar skrivandet
av examensarbetet och den parallella gestaltningsprocessen inom ramen for mitt arbete pa
Kragh & Berglund, i samverkan med Lunds Citysamverkan, har samspelat och pdverkat var-
andra.

De tva processerna har stundtals skiljt sig fran varandra, men aterkommande vavts samman,
vilket har stallt krav pa att navigera mellan olika ramverk, akademiska, teoretiska och prak-
tiska. Valen av forskningsfragor, metod och litteratur har darmed formats i relation till bade
examensarbetets akademiska kontext och de krav och forvantningar som stallts inom upp-
draget. Denna dubbelhet har inneburit att jag behovt balansera friheten i det gestaltnings-
massiga arbetet med de praktiska ramar som projektet medfor.

Gestaltningsprocessen har prdglats av ett stort fortroende fran uppdragsgivare och kollegor,
vilket mojliggjort ett kreativt utforskande inom givna ramar. Jag har fran bérjan varit med-
veten om att projektet inte skulle erbjuda full frihet, men har samtidigt sett det som en maj-
lighet att utveckla ett larorikt och relevant arbete inom en relativt verklig kontext. Jamfort
med mitt tidigare examensarbete i arkitektur vid Lunds universitet, dar processen var mer
sjalvstyrande och linjar, har denna process varit mer komplex och fragmenterad. Perioder av
intensivt och strukturerat arbete har varvats med avbrott da andra arbetsuppgifter och pro-
jekt prioriterats, vilket paverkat kontinuiteten och den kreativa energin.

De genomforda observationerna har utgjort en central komponent for att skapa forstaelse for
platsens gangbarhet, men det dr samtidigt nédvandigt att erkdnna metodens begransningar.
Observationer utforda av en mansklig observator riskerar att forbise vissa detaljer, aven om
metoden mojliggor en djupare kvalitativ insikt i platsens sociala och rumsliga dynamik — na-
got som ofta undgar mer tekniskt orienterade insamlingsmetoder. Avsaknaden av intervju-
er med allmanheten, som dagligen anvander gatorna, innebar att viktiga perspektiv saknas.
Detta vacker fragan om observationerna, i kombination med litteraturstudier och workshops,
varit tillrackliga for att ge en mangfacetterad bild av gatans kvaliteter och brister. Direkta
interaktioner med anvandarna hade sannolikt kunnat starka underlaget for de gestaltnings-
beslut som fattats.

De aktorer som deltog i workshopen, vars insikter och idéer paverkat gestaltningen, represen-
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terar dessutom samtliga en form av maktposition med ekonomiska intressen kopplade till ga-
tans liv och aktivitet. Detta kan ses som en styrka, da deras engagemang okar sannolikheten
for att forandringsforslag accepteras, men innebar samtidigt en risk for snedvridna perspek-
tiv. Samhallsforandring borjar med var férestallningsformaga. Hur vi tanker oss framtiden
paverkar dagens beslut och investeringar, och darmed om exempelvis ett mobilitetsskifte kan
bli verklighet. Samtidigt ar det ofta svart att forestalla sig framtider som skiljer sig radikalt
fran dagens samhalle. Workshopen och framtidsvisualiseringarna ger inte ett direkt svar pa
hur vi skapar gangvanliga stader med battre mikroklimat, men de kan vacka nyfikenhet och
plantera idéer som far spridning.

Valet av metod och arbetsprocess har med stor sannolikhet paverkat resultatet. En mer strikt
teoretiskt forankrad metod hade sannolikt resulterat i en mer stringent akademisk text, men
inte nddvandigtvis i ett mer relevant gestaltningsforslag eller ett starkare bidrag till debatten
om gangbarhet. Den spekulativa designansatsen har erbjudit en frihet i gestaltningsproces-
sen, dar ambitionen varit att vacka intresse och stimulera diskussion. Arbetet har balanse-
rat mellan att skapa realistiska framtidsvisioner, forankrade i litteraturstudier, observationer
och workshops, och att utmana radande normer genom mer radikala idéer.

De tre gatorna har gett utrymme for olika angreppssatt: Klostergatans transformation ar mer
ldgmald och genomférbar inom en kortare tidshorisont, medan forslagen for Ostra Martens-
gatan ar mer visiondra och knutna till diskussionen om urban gronstruktur och mikrokli-
mat. Aven om en omfattande gron omvandling kan te sig langsiktig, visar exempel som Sankt
Kjeld’s Square and Bryggervangen i Kbpenhamn att en betydande gron omstallning kan rea-
liseras inom ett decennium (SLA, u.3.).

8.2
Observation & analys

Det som tydligast framkommit genom mitt arbete ar den komplexitet som praglar utform-
ningen av gangvanliga gator och stadsrum. En plats upplevs inte som gangbar enbart pa
grund av fysiska egenskaper sasom jamna, nivafria ytor eller god belysning. Klostergatan,
med sina smala trottoarer och uteserveringar som delvis blockerar gangflodet, upplevs trots
detta av mdnga som en trivsam och relativt gangvanlig gata. Ostra Martensgatan, 3 andra
sidan, har en jamn beldggning och ett enhetligt gatugolv, men uppfattas dnda som mindre
gangbar, bland annat pa grund av otydliga granser mellan olika trafikslag.

Detta visar att upplevelsen av gangbarhet i hog grad paverkas av fler faktorer dn de rent
fysiska, vilket ocksa bekraftas av de dimensioner Tartia (2025) definierar. Aven serviceutbu-

92

det har en avgorande roll for hur manga manniskor som roér sig i ett gaturum. Skillnaderna
i floden mellan Lilla Fiskaregatan och Klostergatan jamfort med Ostra Martensgatan kan till
stor del forklaras av variationer i kommersiellt utbud och attraktivitet. Samtidigt ar det den
fysiska miljon som styr hur manniskor ror sig mellan dessa funktioner.

Pa Lilla Fiskaregatan utgor det befintliga cykelstraket ett hinder for fotgangare som vill rora
sig fritt mellan butikerna. Den nuvarande utformningen innebar en potentiell sakerhetsrisk,
sarskilt for dem som vill promenera langsamt eller vistas langre i gaturummet. En omgestalt-
ning av straket skulle kunna mojliggora en mer avslappnad och trygg vistelse for de fotgang-
are som redan idag soker sig dit for gatans utbud.

Resultatet av workshopen med de olika aktdrerna gav mig uppfattningen att trots en hog
grad emotionell anknytning till respektive gata fanns det en vilja att utforska och testa idéer
om framtida forandringar. En positiv utgangspunkt for vidare diskussion om ett mobilitets-
skifte i Lunds kommun.

8.3
Fordjupade studier

Med mer tid och resurser hade jag garna utvecklat arbetet mot en djupare forstaelse for de
olika syften som gang kan ha, samt de varierande satt manniskor ror sig pa i stadsmiljo. Det
finns ett tydligt behov av mer inkluderande forskning inom gangbarhet, sarskilt med fokus
pa kvinnors, och i synnerhet unga tjejers, upplevelser av trygghet och tillganglighet i det
offentliga rummet. Dartill bor barns behov och rorelsemonster ges storre utrymme i diskus-
sionen om hur stadsrum kan utformas for att framja sdkerhet och lekfullhet. Aven personer
med funktionsvariationer och sarskilda behov bor inkluderas i hogre grad, for att sakerstalla
att gangvanliga miljoer ar tillgangliga for alla.

Med mer tid hade aven en fordjupning inom gronstrukturens etablering och forutsattningar
starkt projektets trovardighet. Aspekter som skodtselplanering, analys av jordkvaliteter, val av
arter hade med fordel kunnat vara en del av projektet. Aven en djupare analys och kunskap
om dagvattenhantering for att visa pa de grona 6arnas positiva egenskaper ur den synvink-
len. Min bakgrund som arkitekt, med fokus pa rumslighet snarare an hortonomi, har resulte-
rat i en design som framst syftar till att vacka engagemang for urbana mikroklimat, snarare
an att presentera detaljerade och tekniskt genomfdrbara planteringsstrategier.
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8.4
Slutsatser

Detta arbete har undersokt hur gangbarhet kan framjas genom omfordelning av gaturummets
ytor och 6kad urban gronska i Lunds stadskarna. Genom en kombination av litteraturstudier,
faltobservationer, workshops och spekulativ design har projektet belyst hur fysiska, sociala
och kulturella faktorer samverkar i upplevelsen av gangbarhet.

Resultaten visar att gangbarhet inte enbart ar en fraga om fysisk tillganglighet, utan ett
komplext samspel mellan trygghet, komfort, estetik och social narvaro. Transformationen av
stadens gator kraver darfor mer an tekniska l6sningar, den forutsatter en férandring i mo-
bilitetskultur och forestallningsférmaga. Hur vi visualiserar framtidens stad paverkar vilka
beslut vi fattar idag, och darmed om ett mobilitetsskifte kan bli verklighet.

De gestaltningsprinciper som utvecklas i arbetet — omprioritera och sdkra, inkludera naturen
och aktivera — utgor ett ramverk for att skapa en stad dar fotgangaren ges okad prioritet.
Visionen ar en stad dar gatorna ar mer an transportstrak — de ar platser for moten, vila och
vardagsliv. Genom att minska hastighetsskillnader, tillféra gronska och skapa flexibla ytor
for olika aktiviteter kan stadskarnan bli mer inkluderande, resilient och attraktiv, och darmed
upplevas mer gangbar.

Slutligen visar arbetet att spekulativ design kan vara ett kraftfullt verktyg for att vacka enga-
gemang och stimulera diskussionen om framtidens stad. Aven om férslagen inte ar tekniskt
detaljerade, bidrar de med nya perspektiv pa hur stadsrum kan omformas for att mota samti-
dens och framtidens behov.
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