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och speglar inte nédvandigtvis Trivectors asikter.
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Sammanfattning

Den har uppsatsen undersdker vad som hander nar cykelatgarder implementeras i befintliga
stadsmiljéer, genom att studera ett antal fall av omdisponerade gaturum i sydvastra Skane.
Samtliga omdisponeringar genomférdes inom ramen for de sa kallade stadsmiljdavtalen, dar
kommuner och regioner kunde ansoka till Trafikverket om medel for kollektivtrafik- och
cykelatgarder som bedomdes kunna 6ka andelen hallbart resande. Syftet med uppsatsen ar
att undersoka pa vilka satt som omdisponeringar av gaturum kan forstas som ett verktyg for
att framja hallbar mobilitet. Gaturummen har méatts genom en kombination av fjarranalys via
geografiska informationssystem och kontrollmatningar pa plats. Resultatet visar att
omdisponeringarna ledde till att ytorna for bil- och gangtrafik blev mindre, medan ytorna for
cykel- och kollektivtrafik blev stoérre. Detta tyder pa att det finns en utrymmeskonflikt mellan
cykel- och ganginfrastruktur. Andelen resande med hallbara fardmedel, inklusive gang,
Okade dock i samtliga fall, vilket indikerar att utrymmesfordelning inte ar den enda faktorn
som har inflytande dver fardmedelsférdelning. Vidare belyser uppsatsen vikten av att
gaturum utformas sa att dess transportinfrastruktur tilldelas yteffektiva och klimatsmarta
fardmedel, samt att infrastrukturens egenskaper och kvaliteter moéter olika gruppers behov.

Abstract

This paper examines what happens when cycling measures are implemented in existing
urban environments, by studying a number of cases of reallocated street space in
south-west Skane. All reallocations were carried out within the framework of the so-called
city environmental agreements, under which local municipalities and regions could apply to
the Swedish Transport Administration for funding for public transport and cycling measures
deemed likely to increase the proportion of sustainable travel. The aim of this thesis is to
investigate the ways in which street space reallocations can be understood as a tool for
promoting sustainable mobility. The street spaces were measured using a combination of
remote analysis via geographic information systems and on-site verification measurements.
The results show that the reallocations led to a reduction in the space allocated to motor
vehicle and pedestrian traffic, whilst the space allocated to cycling and public transport
increased. This suggests that there is a conflict over space between cycling and pedestrian
infrastructure. However, the proportion of journeys made using sustainable modes of
transport, including walking, increased in all cases, indicating that the allocation of space is
not the only factor influencing the mode of transport choice. Furthermore, the paper
highlights the importance of designing street spaces so that their transport infrastructure is
allocated to space-efficient and climate-smart modes of transport, and that the
characteristics and qualities of the infrastructure meet the needs of different groups.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Gator utgdr mellan 20-35 procent av staders yta (UN Habitat 2013). Gaturum har historiskt
fungerat som bade transportkorridorer och offentliga platser for vistelse, sociala
interaktioner, ekonomiska transaktioner och fyllt ekologiska funktioner (Boverket 2019;
Andersson et al. 2022). Fran och med mitten av 1900-talet har dock trafikingenjorer,
stadsplanerare och myndigheter planerat gators utformning framst utifran bilens
framkomlighetsbehov, dar fokus har legat pa att sakerstalla effektiv genomstrémning av
fordon och en hog trafikkapacitet (Kenworthy & Laube 1996; Marshall 2005; Gullberg 2015;
Hartman and Prytherch 2015). Att bilen har varit hogt prioriterad pa gatan har dock resulterat
i ett flertal problem; trangsel, buller, passiv livsstil med paféljande halsoproblem, risk for
allvarliga skador, utslapp av skadliga luftburna partiklar och paskyndad global uppvarmning
(Hickman et al. 2013; Woodcock et al. 2009; Goéssling 2016). Som en motreaktion mot
bildominansen inom trafikplanering har insatser gjorts for att hoja statusen hos de mer
hallbara trafikslagen gang, cykel och kollektivtrafik (Appleyard 1980; Marshall 2005; Banister
2008; Newman & Kenworthy 2015). De senaste decennierna har det vaxt fram ett flertal
rorelser som foresprakar att bilens utrymme pa gatan behdver reduceras for att frigora plats
fér andra anvandningsomraden; complete streets movement arbetar for att samtliga gator i
USA ska utformas sa att de har dedikerade ytor for alla sorters fardmedel och anvandare
(McCann 2013), sunday streets ar ett initiativ fér temporart bilfria gator under helgdagar
(Zieff et al. 2022) och road diets foresprakar att existerande gator omdisponeras sa att ytan
som anvants som korfalt far ett nytt anvandningsomrade som exempelvis cykelbana (Knapp
et al. 2014). Datrtill har stader som Paris, London, Milano och Gent omdisponerat utrymme
fran biltrafik till hallbar mobilitet och gréonytor (Iseborn et al. 2021). | Seoul har motorvagar
omvandlas till sdval parkstrak som aterstallda vattendrag (MVRDV u.&; Seoul solution 2017).
Omdisponeringar av gaturum bar dock pa en inneboende konflikt; dar utrymme ar begransat
ar kompromisser mellan olika intressen oundvikliga (Cairns et al. 2002; Balkmar 2014;
Gossling et al. 2016; Boverket 2019). Den har uppsatsen undersotker vad som hander nar
cykelatgarder implementeras i befintliga stadsmiljéer, genom att studera ett antal fall av
omdisponerade gaturum i sydvastra Skane. Samtliga omdisponeringar genomfordes inom
ramen for de sa kallade stadsmiljéavtalen, dar kommuner och regioner kunde ansoka till
Trafikverket om medel for kollektivtrafik- och cykelatgarder som bedémdes kunna 6ka
andelen hallbart resande.



1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med uppsatsen ar att undersoka pa vilka satt omdisponeringar av gaturum kan forstas
som ett verktyg for att framja hallbar mobilitet. Uppsatsen riktar sig till studenter och
yrkesverksamma inom hallbar mobilitet, landskapsarkitektur och stadsplanering.

Uppsatsen utgar ifran féljande fragestallningar:

Hur har utrymmesfoérdelningen i gaturummen andrats i samband med omdisponeringarna?
Har fardmedelsférdelningen i gaturummen &ndrats i samband med omdisponeringarna?
Vilka avvagningar och prioriteringar har paverkat utrymmesférdelningen i gaturummen?

Har omdisponeringarna paverkats av att de delfinansierades av stadsmiljoavtalen?

1.3 Avgransningar

Med hansyn till den tid och de resurser som varit tillgangliga under arbetet med uppsatsen
har endast ett mindre antal fall studerats, varav ett urval har behévt géras. Forfattaren
forhaller sig 6dmjuk infor mojligheten att andra omdisponeringar an de som studeras i
uppsatsen hade kunnat vara mer relevanta att granska for att besvara vissa av uppsatsens
fragestallningar, vare sig omdisponeringarna genomférdes inom eller utanfor
stadsmiljdavtalen. En avgransning var att enbart studera cykelatgarder alternativt
kombinerade cykel- och kollektivtrafikatgarder. For en mer detaljerad motivering till
avgransningen se avsnitt 2.2.1 Val av fall.

Uppsatsen berér endast rattviseaspekten av utrymmesférdelningen pa ett ytligt plan, da
rattvisa ar ett subjektivt, filosofiskt begrepp vars definieringsprocess skulle kunna behandlas
i en egen uppsats. Att rattvisebegreppet inte definieras i uppsatsen ar daremot inte lika med
att det skulle vara irrelevant; tvart om sa ar rattvisa en grundlaggande del av social
hallbarhet och darigenom av det bredare hallbarhetsbegreppet (Harvey 2008; Dovey 2009;
Fainstein 2010).

1.4 Disposition

Uppsatsen ar disponerad pa foljande satt:

Kapitel 1 ger en kort introduktion till uppsatsens amne, syfte och fragestallningar.
Kapitel 2 redogor for de metoder som anvants i uppsatsen. Kapitlet avslutas med en
metodkritik.

Kapitel 3 bestar av en litteraturdversikt med tidigare forskning samt en introduktion till
stadsmiljdavtalen.

Kapitel 4 presenterar resultaten av fallstudierna.

Kapitel 5 diskuterar uppsatsens resultat utifrdn resonemangen i kapitel 3.

Kapitel 6 ger forslag pa vidare forskning och presenterar uppsatsens slutsatser.



2. Metod

2.1 Litteraturoversikt

Litteraturdversikten syftar till att kontextualisera @amnet som uppsatsen undersoker, bilda ett
teoretiskt ramverk samt majliggora en diskussion om uppsatsens resultat. Litteraturen som
anvants bestar av bade vetenskapligt forankrad litteratur och facklitteratur. Tre olika
sokmotorer har anvants for att identifiera [amplig litteratur: DiVA och Google Scholar och
SLUs soktjanst Primo. De s6kord som anvandes var: street space distribution, street space
allocation, spatial allocation, stadsmiljbavtal, gaturum, farmedelsférdelning,
utrymmesférdelning och cykelinfrastruktur. Utifran den litteratur som framkom i sékningen
har ytterligare relevant litteratur identifierats, vilket innebar att en stor del av
litteraturinsamlingen har skett genom en sa kallad iterativ process. Exempelvis ar en stor del
av litteraturen om utrymmesférdelning hamtad fran kunskapsoéversikten “Omprioritering av
gaturummet” (Allansson & Cannon 2021). Litteraturen om matmetoder for fjarranalys av
gators ytor utgar till stor del fran en strukturerad litteraturoversikt av Romm et al. (2025).
Urvalet av litteratur har aven grundats i rekommendationer fran handledare pa SLU och
Trivector Mobility, samt fran medarbetare pa Trivector Mobility.

Tidigare studentuppsatser har undersokt utrymmesférdelning i samma geografiska kontext
som uppsatsen ror sig i; Tengheden (2017) har undersokt hur gator i Helsingborg skulle
kunna omdisponeras for att rymma 6ppen dagvattenhantering, Ahlstréom (2018) har
analyserat utrymmesfordelning pa gator i Malmo utifran ett tillganglighets- och
rattviseperspektiv, Streijffert (2020) har foljt upp om breddmatten pa omdisponerade
trafikytor jamte sparvagen i Lund motsvarar officiella riktlinjer och Andersson (2024) har
studerat potentialen for hallbar mobilitet i fortatningsprojekt i Malmé. Uppsatsens
litteraturdversikt bygger till viss del pa litteratur fran deras referenslistor, men relaterar till
litteraturen pa ett sjalvstandigt satt.

2.2 Fallstudier

Att genomféra en fallstudie ar att djupdyka i ett eller flera enskilda fall och inhdmta s& mycket
empiri om fallen som mgjligt (Bryman 2018). Detta staller héga krav pa
inhamtningsprocessen och pa hur empirin presenteras. Att genomféra en heltackande
fallstudie ar tidskrdvande och resulterar vanligtvis i en stor mangd empiri. | uppsatsen
redovisas endast den empiri om fallen som bedémts vara relevant med hansyn till uppsatsen
fragestalliningar och omfang. Nedan presenteras hur fallen valdes ut och de metoder som
anvandes for att samla empirin.

2.2.1 Val av fall

Uppsatsen undersoker ett antal exempel pa omdisponeringar av gatuutrymmen som
genomférdes inom ramen for stadsmiljdavtalen. Under perioden som det gick att ansdka om
stadsmiljdavtal tecknades 144 avtal med kommuner och regioner 6ver hela landet. Nar
uppsatsen borjade skrivas i februari 2026 var 68 av de avtalen slutférda (Forseng et al.
2025; Trafikverket 2026). De slutférda avtalen innehaller tillsammans 140 cykelatgarder, 18
kombinerade cykel- och kollektivtrafikatgarder och 14 kollektivtrafikatgarder (ibid). Med



hansyn till den tid och de resurser som varit tillgangliga under arbetet med uppsatsen kunde
dock endast ett mindre antal atgarder studeras. | tabellen nedan beskrivs de initiala

urvalskriterierna kortfattat.

Tabell 1. Initiala urvalskriterier till fallstudien.

Nr | Urvalskriterier

Metod

1 Atgérden &r inom en timmes restid
fran Malmo C, for att platsbesok ska
vara mojligt

Uppskattad restid mellan Malmé C och den
aktuella orten enligt Google Maps

2 Atgéarden &r en cykelsatsning,
alternativt en kombinerad cykel- och
kollektivtrafiksatsning

Jamférelse mot Bilaga 1. Sammanstéalining
av beviljade stadsmiljéavtal 2018—-2023
(ursprungliga beslut) i Forseng et al. (2025)

3 | Atgarden &r slutford

Jamférelse mot muntlig kommunikation
med Forseng (2026).

4 Det framgar tydligt pa vilken gata,
stracka eller geografisk plats som
atgarden genomfordes

Jamférelse mot Bilaga 1. Sammanstéalining
av beviljade stadsmiljbéavtal 2018—-2023
(ursprungliga beslut) i Forseng et al. (2025)

5 | Atgarden genomférdes i en urban
miljo dar det kan antas rada
ytkonkurrens

Jamforelse mot ortofoton fran Lantmateriet
och gatuvyer i Google Street View

6 Det framkommer tydligt att atgarden
innebar att utrymmen pa gatan
omfdrdelades

Jamférelse mot Bilaga 1. Sammanstéalining
av beviljade stadsmiljbéavtal 2018—-2023
(ursprungliga beslut) i Forseng et al.
(2025), ortofoton fran Lantmateriet och
gatuvyer i Google Street View

En tidig avgransning (urvalskriterium 2 i tabell 1) var att enbart studera cykelatgarder

alternativt kombinerade cykel- och kollektivtrafikatgarder. Renodlade kollektivtrafikatgarder
valdes bort mot bakgrund av att de inte nédvandigtvis innehaller markbara omdisponeringar
av gatans utrymmen. Kollektivitrafikdtgarderna inom stadsmiljdavtalen tenderade snarare att
besta av upprustning av hallplatser och atgarder for mer effektiv linjeféring.
Kollektivtrafikprojekten tenderade aven att stracka sig dver storre geografiska omraden.
Sammanvagt innebar det att kollektivirafiksprojekten inte nédvandigtvis hade pataglig
paverkan pa den byggda miljon inom specifika gaturum.

Efter den initiala urvalsprocessen stod det klart att 13 atgarder uppfyllde samtliga
urvalskriterier. Att studera samtliga av dessa hade varit for omfattande med hansyn till
uppsatsens forutsattningar, varpa ytterligare ett urval gjordes. Den initiala urvalsprocessen
utgick ifran att identifiera samtliga lampliga potentiella fall, medan den sekundara
urvalsprocessens mal var att identifiera fall som av olika anledningar var mer intressanta att
studera. Den sekundara urvalsprocessen baserades pa kriterierna i tabell 2.



Tabell 2. Sekundéra urvalskriterier till fallstudien.

Nr | Urvalskriterium Metod

1 Atgarderna ingick i avtal som kom in till | Jamférelse mot Bilaga 1. Sammanstélining
Trafikverket i olika utlysningsomgangar | av beviljade stadsmiljéavtal 2018-2023
(ursprungliga beslut) i Forseng et al. (2025)

2 | Atgarderna var lokaliserade i olika Jamforelse mot Bilaga 1. Sammanstélining
stader av beviljade stadsmiljbéavtal 2018—-2023
(ursprungliga beslut) i Forseng et al. (2025)
3 | Atgarderna var genomforda i Jamforelse mot ortofoton fran Lantmateriet
stadsmiljéer av olika karaktar och gatuvyer i Google Street View

4 | Atgarderna hade varierande grader av | Jamférelse mot Bilaga 1. Sammanstélining
komplexitet av beviljade stadsmiljbavtal 2018-2023
(ursprungliga beslut) i Forseng et al.
(2025), ortofoton fran Lantmateriet och
gatuvyer i Google Street View

Vad som ar intressant ar en subjektiv beddmning; darfor kommer resonemangen bakom
beddmningen att utvecklas kortfattat i syfte att motivera kriterierna i det sekundara urvalet.
Genom att valja fall som tillkommit under olika utlysningsomgangar fanns det méjlighet att
félja stadsmiljdavtalen 6ver tid och upptacka potentiella férandringar i processen. Olika
stader har olika tjanstepersonskulturer, ekonomiska ramar och politiska styren, vilket ar
faktorer som kan ha paverkat implementeringsprocessen och darmed resulterat i att
omdisponeringar i olika stader sannolikt har gestaltats och genomférts pa olika satt. Genom
att forfina urvalet till att dessutom valja atgarder som genomforts i stadsmiljéer av olika
karaktar blev det mojligt att studera gator med olika gaturumsbredder och olika fysiska
forutsattningar, vilket potentiellt har haft inflytande 6ver vilka slags atgarder som varit mojliga
eller 6nskvarda langs med gatan. For att diversifiera urvalet ytterligare valdes fall dar
atgarderna varierade i omfattning och komplexitet, fran enklare omdisponeringar till mer
komplicerade atgarder.

Slutgiltigt urval:

1. Davidshallsgatan i Malmd, en kombinerad cykel- och kollektivtrafiksatgard i
tatbebyggd stadsmiljé fran sekelskiftet 1800-1900.

2. Larmvagen i Helsingborg, en cykelatgard som kompletterades med gatuplanteringar i
ett sa kallat miljonprogramsomrade.

3. Nordsydliga cykelstraket genom Lunds stadskarna, en cykelatgard i kulturhistoriskt
viktig miljo i de medeltida delarna av Lund.



2.2.2 Dokumentstudie

Officiella myndighetshandlingar fran Trafikverket och de berérda kommunerna har studerats
for att samla in kvantitativa och kvalitativa data till uppsatsens undersokning. Att samla
empiri genom studier av skriftliga handlingar benamns av Patel och Davidson (2019) som
dokumentstudier. | samtliga fall har foljande handlingar begarts ut fran Trafikverket:

- Ansodkningsformular om statligt stod for att framja hallbara stadsmiljéer (i
fortsattningen benamnt som ansdékan)

- Beslut om statligt stod for att framja hallbara stadsmiljéer (i fortsattningen benamnt
som beslutet)

- Uppfdljningsplan for statligt stod for att framja hallbara stadsmiljoer (i fortsattningen
benamnt som uppfoljningsplanen)

- Beslut om slutfért stadsmiljdavtal (i fortsattningen benadmnt som slutbeskedet)

Efter en forsta genomlasning gjordes bedémningen att slutbeskeden inte innehdll nagon
empiri som var av vikt for uppsatsens fragestallningar, varpa slutbeskeden utgick ur
dokumentstudien.

Det antal resor och fardmedelsandelar som presenteras i uppsatsens resultatdel (Kapitel 4.
Fallstudier) ar baserade pa de siffror som kommunerna sjalva angett i uppféljningsplanerna.
Samtliga kommuner har angett antal fotgangare och cyklister per dag, men det finns vissa
skillnader i hur kommunerna har rapporterat in bil- och kollektivtrafikresenarerna. Malmo
stad har matt antalet bilar i &rsmedeldygnstrafik (ADT) och antalet kollektivtrafikresenarer
per manad utan att specificera om det galler pastigande eller avstigande resenarer.
Helsingborgs stad har raknat antalet bilar i vardagsmedeldygnstrafik (VaDT) och endast
antalet pastigande kollektivtrafikresenarer per manad. Lunds kommun har raknat antalet
bilar i ADT och bade antalet avstigande och péastigande kollektivtrafikresendrer per manad.
Att kommunerna rapporterat in siffrorna pa olika satt har ingen avgérande paverkan pa
uppsatsens resultat, da det inte gérs nagon kvantitativ jamforelse av antalet resor mellan de
olika fallen. Det centrala ar att kommunerna anvant samma matmetoder i bade sina fore-
och efterméatningar, da det mojliggér jamférelser inom respektive fall. Da samtliga kommuner
rapporterat in antalet bilar har siffran multiplicerats med 1.5, vilket motsvarar det antal
personer som typiskt fardas i en bil (Trafikanalys 2026). Antalet kollektivtrafikresenarer har
dividerats med 30,4 (genomsnittligt antal dagar per manad) och sedan har antalet avrundats
till narmaste hela siffra for att fa fram det genomsnittliga antalet kollektivtrafikresenarer per
dag. Detta for att mojliggora en berakning av fardmedelsandelar pa gatorna i fallstudien.
Antal resor och fardmedelsandelar presenteras i uppsatsen da de illustrerar férandringar av
gatans anvandning i relation till férandringar i transportinfrastrukturen, vilket kopplar an till
uppsatsens syfte och fragestallningar.



2.2.3 Fjarranalys via geografiska informationssystem

Uppsatsen undersoker bade tidigare och samtida utrymmesférdelningar langs med gatorna i
fallstudien. D& arbetet med uppsatsen pabdrjades efter att samtliga atgarder fardigstallts,
och det inte fanns tillgang till uppgifter om hur utrymmesfordelningen sag ut innan atgarden
pabdrjades, behdvde utrymmena matas genom fjarranalys av historiska, och samtida, data.
Det finns ingen standardiserad vetenskaplig metod for att via fjarranalys mata
utrymmesfordelning pa gator; vilken metod som anvands ar i regel en reflektion av vilka
slags matt forskaren ar ute efter, samt vilka data som finns tillgangliga (Romm et al. 2025).
Om forskaren daremot har tillgang till hgkvalitativ geodata fran myndigheter eller open
source sa kan den datan anvandas for att berakna utrymmesférdelningen i ett geografiskt
informationssystem (GIS), beroende pa vad datan innehaller och hur mycket den behéver
bearbetas (Szell 2018; Nello-Deakin 2019; Romm et al. 2025). Ett alternativt
tillvagagangssatt ar att berakna breddmatt i gatusektioner (Lefebvre-Ropars et al. 2021). For
att kunna anvanda breddmatten for att generalisera om utrymmesférdelningen pa en hel
gata kravs dock en stor mangd gatusektioner och metoden ar inte sarskilt utbredd (Romm et
al. 2025). | de fall som studeras i uppsatsen saknades geodata som var likvardig mellan
fallen och breddmatt bedémdes vara ett for trubbigt verktyg for att mata utrymmesférdelning,
varpa en annan metod fick anvandas. Matmetoden, som beskrivs nedan, togs fram av
Gossling et al. (2016) och har sedan dess anvants av Attard et al. (2023).

Matmetoden innebar att utrymmesfordelningen matts i kvadratmeter langs med hela den
omdisponerade delen av gaturummet, genom att férfattaren ritat polygoner ovanpa
hégupplosta ortofoton i ArcGIS Pro. Samtliga ortofoton tillhér Lantmateriet och har hamtats
fran webbtjansten Geodata Extraction Tool (GET). Ortofotona ar ortogonalprojicerade
flygbilder som ar skalriktiga i markytan. Uppldsningen varierar mellan 0,25 m-0,5 m per pixel
for foton tagna mellan 2006 och 2018 och 0,16 m-0,4 m per pixel fér foton som ar tagna
mellan 2019 och 2025 (Lantmateriet u.a). De ortofoton som var tillgangliga foér nedladdning
vid tidpunkten som undersdkningen pabdrjades var 2018 och 2024 ars versioner. Samtliga
ortofoton har justerats sa att de har samma projicerade koordinatsystem, SWEREF 99™,
och fotona 6ver samma gata har georefererats sa att de ska dverlappa varandra i den man
det var majligt.

Polygonerna ritades ovanpa olika anvandningsomraden (se 2.2.3.1 kategorisering) och
utgick ifran vagmarkeringar, synliga skillnader i markmaterial eller andra drag som gjorde det
tydligt var ytorna strackte sig (figur 1). | fall dar skuggor, utstickande fasader eller vaga
vagmarkeringar gjorde det svart att utlasa ytans strackning ritades polygonerna mellan
synliga punkter, varpa de justerades efter jamfoérelser mot gatuvyn i Google Street View
(Attard et al. 2023). Det har inte gjorts nagon atskillnad pa om marken inom gaturummet ar
allman platsmark eller férgardsmark; alla ytor mellan fasaderna som kan uppfattas som
offentliga har ingatt i undersékningen. Vid platsbestken (se avsnitt 2.2.5 Platsbesok) gjordes
kontrollmatningar av ytor som var helt eller delvis skymda pa ortofotona. Nagon
kontrollmatning mot historiska férhallanden gick av forklarliga skal inte att géra. Sedan
beraknades polygonernas ytor i ArcGIS Pro och statistiken visualiserades i Microsoft Excel
(figur 2). | fallet Nordsydliga cykelstraket i Lund saknades dock ortofoton efter
omdisponeringen, som pabdrjades sent 2024 och avslutades i mitten av 2025. Lantmateriet
fotograferade gatan under varen 2026, men da ortofotot inte var publicerat vid tidpunkten
som uppsatsen lamnades in berdknades ytorna i gaturummet med den metod som
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foresprakas av Lefebvre-Ropars et al. (2021). Gatan mattes manuellt genom att atta
sektioner uppmattes med nagorlunda jamna mellanrum langs med den ungefar 340 m langa
strackan. Den initiala avsikten var att uppmata sektionerna med helt jamna mellanrum, men
med det tillvagagangssattet hade vissa avgérande variationer i gaturummets utformning
missats. Sedan digitaliserades sektionerna i ArcGIS och polygonerna ritades med
sektionerna och yttre drag fran 2024 ars ortofoto, sasom huskroppar och gatukorsningar,
som utgangspunkt. Utrymmena mellan sektionerna justerades i enlighet med de
anteckningar och fotografier som togs vid platsbesoket.

e vt |

Legend

Gangytor
I Cykelytor
I Cykelparkering
[ Kollektivtrafikytor
=% B Motortrafikytor

E Motortrafikparkering
- och avlastning

Shared space
Vistelseytor
00 Gronytor

Figur 1. Exempel pa hur utrymmesférdelningen métts ovanpa ett ortofoto.
Bakgrundsbild: Ortofoto, 0.25 m férg © Lantméteriet (2024).
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Figur 2. Flowchart éver arbetsflédet i GIS och Excel.

2.2.3.1 Kategorisering

Gaturummens olika anvandningsomradena har kategoriserats for att mojliggora
sammanstallningar av antal kvadratmeter och andelar av utrymmet. Vilka kategorier som
anvands har stor paverkan pa hur undersoékningens resultat kommer att tolkas (Romm et al.
2025). | uppsatsen har kategorierna framtagits genom syntetisering av olika
kategoriseringsmetoder (Trafikférordning 1998:1276; Gossling et al. 2016; Nello-Deakin
2019; Andersson et al. 2022). Nedan féljer en kort beskrivning av samtliga kategorier och
vilka anvandningsomraden som ingar i respektive kategori.

- Gangytor: trottoarer, gagator, 6vergangsstallen.

- Cykelytor: cykelfalt, cykelbanor, cykelpassager, buffertytor mellan cykel- och
gangtrafikytor.

- Cykelparkeringar: cykelparkeringar, mikromobilitetsparkeringar.

- Kollektivtrafikytor: busskorfalt, hallplatser, hastighetsdampande objekt inom
busskaorfalt, buffertytor mellan bussytor och oskyddade trafikanter.

- Motortrafikytor: korfalt for bilar, taxi och motorcyklar, hastighetsdampande objekt,
utfarter, korsningar utan hastighetssakring eller 6vergangsstalle, buffertytor mellan
cykelyta och motortrafikyta.

- Motorparkering och angdéringsytor: bilparkeringar, motorcykel- och mopedparkeringar,
tillfalliga parkeringar for avlastning av gods.

- Shared space: gangfartsomraden med genomfartstrafik, cykelgator.

- Vistelseytor: bankar, uteserveringar, kiosker, torg inom gaturummets granser.

- Gronytor: trad, vaxtbaddar, buffertytor med planteringar.
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| samband med kategoriseringsprocessen behdvde ett antal stallningstaganden goéras. Det
togs tidigt ett beslut om att kategorisera buffertytor sa att de tillhor det fardmedel som fardas
snabbast och darmed kan orsaka storst skada. Det innebar att en buffertyta mellan bil och
cykel i uppsatsen ansags tillhéra bilens utrymme, medan en buffertyta mellan cykel och
gang raknades tillhora cykelns utrymme. Undantaget var buffertytor med planteringar, som
istallet raknades som gronytor. Syftet med att kategorisera buffertytor pa det har sattet var
att placera ansvaret pa det fardmedel som ger upphov till skyddsbehovet, samt att
ifragasatta traditionella maktrelationer och normer inom trafikplanering (Koglin 2013). Ett
annat stallningstagande var att placera motorfordonsparkering och angoéringsytor i samma
kategori, vilket bottnade i att det i flera av fallen rorde sig om samma fysiska utrymme som
genom regleringar anvandes pa olika satt under olika delar av dygnet. Ytterligare ett
stallningstagande gjordes kring kategoriseringen av trafikytor med flera
anvandningsomraden: pa Davidshallsgatan fanns det innan omdisponeringen en trafikyta
som reglerades som buss-, cykel- och taxi-yta, som i uppsatsen har delats upp i de tre
kategorierna kollektivtrafik, cykelbana och motortrafik. Pa Nordsydliga cykelstraket ett korfalt
markt med genomfartsférbud undantaget buss, cykel, taxi och behérig trafik, som dven den
har delats upp i de tre kategorierna kollektivtrafik, cykelbana och motortrafik. Ett sista
stallningstagande gjordes kring matningen av gatutrad. Trad tar upp utrymme bade under
mark, pa markniva och ovan mark, vilket innebar att det finns olika satt att mata deras
storlek pa. En vanlig metod ar att mata tradens krontackning, men tradkronan ar i regel
storre an den yta som tradet tar i ansprak pa markniva. Hade matningen utgatt fran
krontackning hade den sannolikt gett ett missvisande resultat, da markytan under en
tradkronan kan anvandas som exempelvis cykelparkering eller vistelseyta. Matningen av
traden utgick darmed fran att markyta som inte kan avsattas till annat, med anledning av att
tradet star dar, klassas som grényta.

2.2.4 Intervjustudie

For att identifiera vilka avvagningar som paverkar utrymmesfordelningen i gaturummen har
semistrukturerade intervjuer genomférts med berdrda tjanstepersoner. Syftet med
intervjustudien var att den skulle utgora ett komplement till dokumentstudien och belysa
sadant som inte framkom i de officiella handlingarna.

Intervjuerna utgick ifran en férberedd intervjuguide (se bilaga 1), men aven spontana fragor
stalldes under samtalets gang, i enlighet med metodvalet semistrukturerad intervjuteknik
(Bryman 2018). Intervjuerna spelades in med respondenternas godkannande, for att darefter
transkriberas och raderas. Respondenterna gavs mojlighet att godkanna citat och tolkningar
innan publicering, samt att vara anonymiserade. Utdragen ur intervjuerna som
intervjustudierna ar baserade pa ar bifogade i slutet av uppsatsen (se bilaga 2, 3 och 4).

De tjanstepersoner som intervjuades var:

- Tjansteperson A, anonymiserad anstalld pa Malmé stad

- Helene Nilsson, trafikplanerare och teamsamordnare pa utformningsgruppen inom
trafikenheten pa Helsingborgs stad

- Victoria Johansson, projektledare pa trafikenheten pa Helsingborgs stad

- Anna Karlsson, f.d trafikmiljdingenjér pa Lunds kommun
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2.2.5 Platsbesok

Samtliga fall har undersokts genom platsbesok. Syftet med platsbesdken var att skapa en
forstaelse for den fysiska kontext som gatorna befinner sig i och for cykelatgardernas
funktionalitet, samt att faststalla felmarginalen i fjarranalysen (se avsnitt 2.2.3 Fjarranalys via
geografiska informationssystem). Vid platsbesdken dokumenterades omdisponeringarna
genom fotografier och observationer, gatorna provcyklades och det genomférdes
kontrollmatningar av ytor som var helt eller delvis skymda pa ortofotona. Under det senare
besbdket pa Nordsydliga cykelstraket genomfordes aven sektionsmatningar av gatans
breddmatt.

2.3 Anvandning av Al

SLU har i skrivande stund inga officiella riktlinjer for hur generativ Al eller stora
sprakmodeller (LLM) far anvandas i studentarbeten, sa lange studenten ar transparent med
hur innehallet har genererats (SLU-biblioteket 2026). | denna uppsats har sprakmodellen
ChatGPT anvands for att generera forslag pa lampliga uppsatstitlar, varpa férslagen har
modifierats av forfattaren. ChatGPT har dven anvants for att rakna ut procentsatserna till
tabellerna i Kapitel 4. Fallstudier. | dvrigt har inga Al-verktyg anvants.

2.4 Metodkritik

Uppsatsamnet har sitt ursprung ur ett amnesférslag fran konsult- och forskningsféretaget
Trivector Mobility. Amnesforslaget var publicerat pa Trivectors hemsida och handlade om att
undersoka konkurrens om utrymme vid hallbara trafiksatsningar i befintlig stadsmiljé, genom
fallstudier av stadsmiljdavtalen. | min anstkan féreslog jag att uppsatsen skulle innehalla en
bakgrundsdel som introducerar lasaren for stadsmiljdavtalen, samt fallstudier av ett antal
cykelatgarder inom stadsmiljdavtalen. Fallstudierna skulle, enligt mitt forslag, innehalla
figurer och sektioner som visade pa hur gaturummen férandrats och vilka intressen som
givits mer eller mindre yta. Diskussionen var tankt att handla om ifall cykelatgarderna lett till
Okad funktionalitet for cyklister, utifran ett teoretiskt ramverk som definierar funktionalitet.
Den var aven tankt att avhandla huruvida atgarderna paverkat nagra andra intressen
negativ, exempelvis tillgangligheten till handel eller sakerhet fér gaende. Diskussionen var
aven tankt att berdra vilka avvagningar som gjorts mellan intressen pa gatan och huruvida
atgarderna mott de mal som stéllts inom stadsmiljdavtalen. Den fardiga uppsatsen
motsvarar till stora del den ansékan som jag skickade in till Trivector, men den avviker pa
vissa punkter: fallstudierna illustrerar omdisponeringarna genom ortofoton istallet for
sektioner, diskussionen berdr endast gatornas funktionalitet for cyklister pa ett 6vergripande
plan och den utvarderar inte atgardernas maluppfyllelse mot stadsmiljéavtalen. Anledningen
till att funktionaliteten for cyklister inte avhandlas pa ett mer djupgaende plan ar att
uppsatsen har ett begransat antal sidor att férhalla sig till och att andra faktorer bedémdes
vara viktigare att diskutera for att uppfylla uppsatsens syfte: att underséka pa vilka sétt som
omdisponeringar av gaturum kan férstas som ett verktyg for att frémja hallbar mobilitet. Att
uppsatsen inte granskar huruvida atgarderna motte stadsmiljdavtalens mal beror pa att en
sadan utvardering redan har gjorts av Trafikverket i samband med att de godkande
kommunernas ansokningar och slutrapporter. Férandringarna i uppsatsens inriktning har
diskuterats med min handledare pa Trivector. Utdver en handledare s& har Trivector bistatt
med en kontorsplats under tiden som uppsatsen skrevs. Samtliga slutsatser har jag
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formulerat sjalvstandigt och de speglar inte nddvandigtvis Trivectors asikter. Min ingang i
uppsatsamnet, och mitt satt att hantera amnet, har av naturliga skal paverkats av min
studiebakgrund: en kandidatexamen i stadsplanering och pagaende studier i
landskapsarkitektur pa masterniva. Det ar mojligt att vissa aspekter, framférallt rorande
social hallbarhet och gaturumsintegrerad gronska, har fatt stérre utrymme &n om uppsatsen
hade skrivits av exempelvis en trafikingenjor. Dartill s& har mina tidigare kunskaper om
trafikplanering och transportinfrastruktur behévt kompletteras med begrepp och teorier som
traditionellt anvands av trafikingenjérer och jag reserverar mig infér mojligheten att de i
uppsatsen tillampas pa en inkorrekt satt.

Uppsatsens matmetod (fjarranalys via geografiska informationssystem) gar att tillampa pa
andra fall och ar ett relativt enkelt, om an nagot tidskravande, satt att fa tillgang till
nagorlunda tillférlitliga data éver utrymmesférandringar. Tidigare forskning har bedomt
matmetoden som tillforlitlig, med reservation fér att man kant behovet av att kontrollera
polygonerna med andra matmetoder (Gdssling et al. 2016; Attard et al. 2023). Aven i
uppsatsen har det behdvts goras jamférelser mot fysiska matningar pa plats, da
fijarranalysen ensamt inte hade varit tillrackligt tillforlitlig. En svarighet med fjarranalysen var
att skuggor, utskjutande fasader och vinklar gjorde det svart att se utrymmet narmast
huskropparna pa gatorna. Aven parkeringsplatser har varit svara att mata ut, da
gatumarkeringarna ibland har varit for vaga for att kunna uttydas. | de fallen har jag utgatt
ifran en kombination av faktorer, sdsom skyltning och hur bilar var parkerade pa gatan. En
mojlig felkalla var att bilarna kan ha varit felparkerade, samt att det kan ha funnits lediga
parkeringsplatser som inte noterades. | fallet Nordsydliga cykelstraket i Lund behévde jag
komplettera matmetoden med manuellt uppmatta sektioner till féljd av att 2026 ars ortofoto
inte var publicerat vid tidpunkten som uppsatsen lamnades in. Detta resulterade sannolikt i
felkallor och avvikelser i eftermatningen av gatan, sarskilt rérande utrymmena mellan
sektionerna, vilket paverkar resultatets palitlighet. Ett mgjligt satt att hantera problemet pa
hade varit att mata upp fler sektioner och pa sa satt tadcka en storre del av gatan. Dock sa ar
Nordsydliga cykelstraket kraftigt trafikerat under en stor del av dygnets timmar och
olycksrisken hade okat ju langre tid jag spenderade pa gatan. Hade jag varit medveten om
att ortofotot inte skulle hinna publiceras innan inlamning sa hade jag sannolikt valt att
undersodka ett annat fall.

Samtliga atgarder var fardigstallda i samband med att uppsatsen bérjade skrivas, darmed
fanns inte mojligheten att gora platsbesdk pa gatorna innan omdisponeringarna. Det hade
varit férdelaktigt om fallen hade kunnat f6ljas fran planerings- till genomférandestadiet, men
da det i regel tar flera ar att planera och genomféra omdisponerande atgarder var det inte ett
mojligt upplagg fér uppsatsen. Initialt fanns darfér en tanke om att anvanda verktyget
Streetmeter for att kompensera for de uteblivna fore-besdken. Streetmeter ar ett webbaserat
verktyg som tagits fram inom ramen foér det Vinnova-finansierade forskningsprojektet Future
Mobility och riktar sig till stads- och trafikplanerare, som genom att mata in olika matt i
verktyget far kvantitativa uppskattningar av gatans kapacitet och férutsattningar for hallbar
mobilitet, samt dess sociala, ekonomiska och miljdmassiga funktion (Vinnova 2024;
Streetmeter 2026). Syftet med att anvanda verktyget hade varit att utvardera hur
gaturummens kvaliteter andrats i samband med atgarderna. Det framkom dock tidigt att
Streetmeter var ett for trubbigt verktyg i relation till uppsatsens fragestallningar, varpa jag
bestdmde mig for att utesluta det som metod. Empirin om hur gatorna var utformade innan
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de omdisponerande atgarderna hadmtades istéllet fran ortofoton, Google Street View och
dokumentstudien.

Dokumentstudien byggde pa de handlingar som kommunerna skickat in till Trafikverket i
samband med ansdkan och uppféljning, vilket innebar att varierande mangder information
har kunnat hamtas ut. Exempelvis hade Malmo stad skrivit en langre och mer detaljerad
ansokan an Helsingborgs stad och Lunds kommun, vilket resulterade i att andra iakttagelser
kunde goras om Davidshallsgatan an om Larmvagen och Nordsydliga cykelstraket. Om
uppsatsen hade haft ett stérre omfang och skrivits under langre tid sa hade det varit méjligt
att komplettera dokumentstudien med kommunala styrdokument, i syfte att bredda
kunskapsunderlaget om de tva senare gatorna.

Fragorna som stélldes under intervjustudien resulterade i svar som bekraftade en stor del av
vad som framkom i dokumentstudien. Syftet med intervjustudien var dock att komplettera
fallstudierna med sadant som inte framkom i dokumentstudien. Den har insikten kom till mig
relativt sent i processen, varpa det inte fanns tid att genomféra kompletterande intervjuer.
Hade tiden funnits sa hade jag daremot stallt féljande kompletterande fragor fill
respondenterna: Vad paverkade de olika ytornas dimensioner? och Anser du att
omdisponering kan frdmja hallbart resande?
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3. Litteraturoversikt

3.1 Omfordelningens politik

Den svenska transportpolitiken utgar fran de, av riksdagen antagna, transportpolitiska malen
(Regeringskansliet u.a). Det dvergripande malet for transportpolitiken ar att den ska
“sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet”. | funktionsmalet specificeras att utformning,
funktion och anvandning av transportsystemet ska skapa “en grundlaggande tillganglighet” i
hela landet och att “transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors
respektive mans transportbehov”. Hansynsmalet anger att transportsystemet ska vara
utformat sa att ingen dddas eller skadas allvarligt, samt att det ska bidra till en god miljé och
Okad halsa. Som etappmal under hansynsmalet konkretiseras miljomalen genom en
malsattning om att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, undantaget inrikes flygfart,
ska minska med minst 70 % senast 2030 jamfort med 2010. Under 2024 kom 94 % av
Sveriges vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter fran vagtrafiken, varav personbilstrafiken
stod for merparten av utslappen (Naturvardsverket 2025). For att Sverige ska kunna na de
transportpolitiska utslappsmalen for personbilstrafiken behdvs en kombination av atgarder:
minskat bilkérande, 6kad andel fossilfria branslen och elektrifiering av fordonsflottan
(Dickinson et al. 2024). Utslappsminskningen bér ske skyndsamt om for att den globala
uppvarmningen ska kunna begransas till 1,5 grader (IPCC 2022).

Under 2018 antog Regeringen “Strategi for Levande stader — politik fér en hallbar
stadsutveckling” (Skr. 2017/18:230), dar hallbarhetsbegreppet uppges innefatta de
miljdomassiga, ekonomiska och sociala dimensionerna av hallbarhet. | det dvergripande
malet beskrivs att det ska vara enkelt att “ta sig fram med hallbara transporter, som t.ex.
gang och cykel” (Skr. 2017/18:230:5) och i ett av etappmalen specificeras det som att
“andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara minst 25
procent 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pa sikt fordubbla andelen for
gang-, cykel- och kollektivtrafik” (Skr. 2017/18:230:6).

| uppsatsen anvands olika begrepp for att bendmna samma fenomen: hallbara transporter,
héllbara trafiksatsningar, hallbart resande och hallbar mobilitet syftar i uppsatsen till samma
sak. Definitionen av fenomenet utgar fran hur hallbart resande omnamns i idéskriften
Hallbart resande i praktiken (Forsell et al. 2010:9): "Transporter och resande som ar effektiva
och bra fér saval ekonomi och samhallsutveckling som halsa och milj¢”. Utifran den
definitionen kan hallbart resande primart férstas som resande med gang, cykel och
kollektivtrafik, alternativt resor som inte genomfors (ibid). Sekundart kan hallbart resande
forstas som samakning, resor utan fossila drivmedel och resor med branslesnala fordon
(ibid). I uppsatsen anvands aven hallbart resande pa ett satt som innefattar manniskors
mojlighet att transportera sig till de platser dar de behdver vara (Marshall 2005). Pa ett
konkret plan innebar det att bilanvandande kan inga i hallbart resande for de grupper som ar
beroende av bilen for att fa vardagen att ga ihop, exempelvis aldre och funktionsnedsatta.
For att na etappmalet om minskade vaxthusgasutslapp fran persontransporter behéver det
samlade resandet med bil minska (Dickinson et al. 2024), vilket i praktiken innebar att de
som har mdjlighet att valja bort bilen bér gora det for att mojliggéra fortsatt resande med bil
for de som inte kan att valja (Boverket 2022). Hallbart resande bor aven innefatta ett



17

ifrdgasattande av manligt och kvinnligt kbnade normer, da transportsystemet tenderar att
utga fran traditionellt manligt kodade tekniska normer (Dymén et al. 2021).

| Barnkonventionen, som ar svensk lag sedan 2020, framgar det att barnets basta alltid ska
komma i forsta rummet, aven i beslut som rér den fysiska miljon och gestaltning av barns
livsmiljéer (SFS 2018:1197). Darmed ingar aven barnperspektivet i uppsatsens definition av
héllbart resande.

| strategin for levande stader finns ytterligare ett etappmal med relevans fér uppsatsens
amnesomrade: “en majoritet av kommunerna ska senast 2025 ta tillvara och integrera
stadsgrénska och ekosystemtjanster i urbana miljéer vid planering, byggande och férvaltning
i stader och tatorter” (Skr. 2017/18:230). For uppsatsen innebar det att utrymmesanspraken
hos stadsgrdonska och ekosystemtjanster i gaturummet undersoks i kommande avsnitt av
litteraturstudien (3.3 Gatans utformning).

Tidigare studier har visat att det ofta finns en stor vilja fran bade politiker och tjanstepersoner
att genomfora hallbara trafiksatsningar; Hansson et al. (2018) har exempelvis kunnat visa att
manga kommuner har mal om att 6ka det hallbara resandet. Kommunala tjanstepersoner
anser dessutom ofta att det ar nédvandigt att minska andelen bilresande med hansyn till
rattvisa, halsa och klimat (Thoresson 2022). Aven invanare kan vara positivt installda till
omdisponeringar; en majoritet av de som anvander bil i centrala Malmo efterfragar
forbattringar i infrastrukturen for gang, cykel och kollektivtrafik (Henriksson & Svensson
2014). Men som Aretun och Robertson (2013) papekar sa finns det ofta en skillnad mellan
de mal som kommunerna satt upp for hallbart resande och implementeringen av de atgarder
som kravs for att na malen.

Enligt Whitelegg (2020) hade cykeln kunna ha upp till 25 % av fardmedelsandelarna i stora
delar av vastvarlden, vilket ar langt ifran fallet idag. Anledningen till att cykeln i regel har
betydligt Iagre fardmedelsandelar an sa beror, enligt Whitelegg, pa politiska beslut som
fortsatt prioriterar biltrafik framfor cykeltrafik. Det har Iange funnits kunskap om de
organisatoriska och tekniska aspekterna bakom framgangsrik cykelinfrastruktur, men
storskalig implementering av konkurrenskraftiga cykelatgarder har anda Iatit vanta pa sig
(Banister 2008; Pucher & Buehler 2017; Alm & Koglin 2019). AIm & Koglin (2019) féreslar att
svarigheterna kring att implementera atgarder for cykling harrér fran konkurrens om gatans
utrymme och brist pa politiskt mod. Enligt flertalet studier ar det vanligt att politiker uppfattar
det som svart att genomféra atgarder som férbattrar framkomligheten for cyklister, i de fall
som cykelatgarderna innebar férsamrad framkomlighet for biltrafiken (Balkmar 2014, Alm &
Koglin 2019; Lindkvist Scholten et al. 2018). Farhagan ar ofta att forsamrad framkomlighet
for bilen ska leda till att biltrafiken forflyttas till narliggande gator och resulterar i
trafikstockningar; Cairns et al. (2002) har dock visat att denna oro i regel ar obefogad, da
manniskor tenderar att anpassa sitt beteende och sitt resande till de nya férutsattningarna.
Omdisponeringar som innebar minskad framkomlighet for bilar kan aven métas av oro fran
butiksinnehavare och politiker om negativa foljder for den lokala handeln (Svensson 2001;
Lindkvist Scholten et al. 2018; Aldred et al. 2021). Detta trots att studier upprepat visat att
handel tvartom gynnas av att gatan blir mer tillgénglig for fotgangare och cyklister (Transport
for London u.a; Svensson 2001). Lindkvist Scholten et al. (2018) lyfter vikten av att
tjanstepersoner, inom ramen for sina uppdrag, har mandat att omfordela trafikytor fran bilen
till cykeln. Politiker tenderar dock att uppfatta traditionella trafikldsningar, som prioriterar
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bilen, som mer uppskattade av valjarkaren, vilket forsvarar implementeringen av hallbara
trafiksatsningar pa organisatoriskt niva (Pettersson et al. 2020).

Majligheten till extern finansiering, eller del-finansiering, har i studier visat sig vara ett
framgangsrikt satt att fa lokala politiker att driva igenom cykelatgarder (Wilson & Mitra 2020).
Ytterligare faktorer som visat sig vara viktiga i projekt for hallbart resande ar hur
kommunikationen kring projektet sett ut; att kommunen har lyckats visualisera for politiker
och invanare hur deras framtida stad kan se ut och fungera (Hrelja & Rye 2022).
Framgangsrik kommunikation kan dartill paverka resenarernas upplevelser av sjalva
transporten (Gdssling 2020). Det kan aven vara gynnsamt att implementera kontroversiella
trafikatgarder stegvis, genom att bit for bit skapa acceptans, nya vanor och lata folk sjalva
uppleva de positiva effekterna av atgarderna (Banister 2008).

3.2 Stadsmiljoavtalen

Stadsmiljdavtalen som koncept introduceras forst av den statliga utredningen Fossilfrinet pa
vag (SOU 2013:84), med avsikten att kommuner och regioner skulle kunna anstka om
statlig medfinansiering for atgarder som skulle leda till 6kad andel hallbara transporter, som
ett satt att minska det motoriserade trafikarbetet i stdder. Upplagget var inspirerat av de
norska Bymiljdavtalen, med den viktiga skillnaden att det i Sverige inte rorde sig om nagra
avtal i ordets ratta bemarkelse; ett avtal forhandlas fram mellan parterna, medan
stadsmiljdavtalen bestod av ansdkningar som beviljades av myndigheterna (Isaksson &
Knaggard 2019). Genom Fdrordningen om stdd for att framja hallbara stadsmiljéer (SFS
2015:579), hadanefter kallad férordningen, realiserades stadsmiljdpavtalen och det blev
mojligt att ansdka om stod for atgarder som skulle leda till “energieffektiva I6sningar med
laga utslapp av vaxthusgaser och (som) “bidra(r) till att miljokvalitetsmalet God bebyggd
milj6 nas”. Atgarder som innehdll “innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva lésningar”
skulle premieras (SFS 2015:579). Enligt Forseng et al. (2025) har stadsmiljdavtalen haft
inflytande 6ver samtliga transportpolitiska mal.

Vid forsta utlysningsomgangen ar 2015 var det endast mdjligt att séka medfinansiering for
kollektivtrafikatgarder (Forseng et al. 2025). Detta justerades till utlysningen 2017, da det
aven blev maijligt att anséka for cykelatgarder (Férordning 2017:9). Under 2017 férlangdes
aven satsningen pa stadsmiljdavtalen (prop. 2017/18:01) och de ingick i Strategi fér Levande
stader (Skr. 2017/18:230) som en riktad insats for 6kad andel hallbara transporter. Under
2019 breddades ansdkningsmojligheterna ytterligare, da det blev majligt att anséka om
delfinansiering for hallbara godstransporter (Férordning 2019:199). Nagra avtal for
godstransporter tecknades dock aldrig, da inga av ansdkningarna som kom in uppfylide
forordningens krav (Forseng et al. 2025). Gangatgarder var inte del av stadsmiljdavtalen,
dock sa forutsatter kollektivtrafiksatsningar att man kan ga till och fran hallplatsen och
gangytor existerar ofta parallellt med cykelytor, vilket i praktiken innebar att stadsmiljdavtalen
i viss man aven finansierat gangatgarder (Forseng et al. 2025).

For att kommunerna och regionerna skulle beviljas medfinansiering for kollektivtrafik-, cykel-
och godstransportsatgarder stalldes krav pa motprestationer som skulle syfta till att bidra till
en 0kad andel hallbara transporter eller 6kad bostadsbyggande (SFS 2015:579).
Motprestationerna kunde besta av exempelvis Mobility Management-atgarder, utbyggnad av
cykel- och gangvagar, utbyggnad av kollektivtrafik, parkeringsstrategier,
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hastighetsanpassning av gator och detaljplaner for bostader (Forseng et al. 2025).
Motprestationerna bedémdes utifran den uppskattade effekten pa ékat hallbart resande eller
Okad bostadsbyggande och skulle genomféras inom avtalens genomférandetid (ibid).
Genomforandetiden for avtal tecknade fram till ar 2022 var till ar 2029, for avtal tecknade ar
2023 skulle genomférandet vara klart till ar 2027 (ibid). Mellan 2021-2022 gick det ut en
riktad cykelutlysning, dar genomférandetiden var kortare och kraven pa motprestationer
lagre, med férhoppningen att motprestationen skulle hinna genomféras inom den snavare
tidsramen (ibid). Har rackte det med att motprestationerna bestod av Mobility
Management-atgarder eller att motprestationerna var nara kopplade mot atgarderna;
exempelvis kunde kommunerna ange minskad yta for bilar i samband med atgarden som en
motprestation, vilket premierade omférdelning av utrymmen i gaturummen framfor utvidgning
av gatan (ibid).

Kommunernas ansékningar bedémdes av Trafikverket, bade utifran den eller de atgarder
som man sokte medel fér och utifrdn kommunens angivna motprestationer. Bland de
ansokningar som kom in mellan 2018 och 2023 innehdll 76 % atgarder for cykeltrafik, 11 %
kombinerade cykel- och kollektivtrafikatgarder och 13 % kollektivtrafikatgarder, vilket kan
forstas mot bakgrund av att cykelatgarder i regel ar mindre kostsamma och omfattande att
genomfdra an kollektivtrafikatgarder, samt mot inférandet av de tillfélliga cykelutlysningarna
(Forseng et al. 2025).

Senast 12 manader efter att den sista atgarden var genomférd skulle kommunen skicka en
slutrapport till Trafikverket, alternativt senast 6 manader efter att sista motprestationen ar
genomford (forutsatt att samtliga motprestationer inte &r genomfdrda vid samma tidpunkt
som den sista atgarden) (Forseng et al. 2025). For att ett stadsmiljdavtal skulle betraktas
som slutfort skulle slutrapporten vara godkand av Trafikverket, varpa stddet utbetalades
(ibid). Slutrapporten skulle innehalla en ekonomisk slutrapport, revisorsintyg, fére- och
efterbilder, en redovisning 6éver motprestationerna, uppféljningar av trafikfloden, redovisning
av eventuella avvikelser frdn anstkan, samt uppskattade effekter pa hallbart resande och
koldioxidutslapp (ibid).

Utvarderingar av stadsmiljdavtalen har skett i omgangar: Effekter av stadsmiljbavtalet -
Utvérdering av forséksperioden 2015-2018 (Larsson och Svensson 2021), Effekter av
stadsmiljbavtalen — En uppskattning ex ante (Brundell Freij et al. 2022) och Utvérdering av
stadsmiljbavtalen: Avtal tecknade 2018-2023 (Forseng et al. 2025). Alla avtal ar i skrivande
stund inte slutférda, vilket innebar att Trafikverket planerar att goéra en ny utvardering efter
2027/2029, nar genomférandetiden ar slut (Forseng et al. 2025). En aterkommande
problematik som har lyfts i utvarderingsprocessen ar kommunernas svarigheter med att
rapportera in likvardiga data i sina slutrapporter, vilket har forsvarat mojligheterna att
utvardera vissa av avtalens effekter (Svensson och Larsson 2021:62; AFRY 2024). En effekt
som var svar att uppmata var i hur stor utstrackning som atgarder och motprestationer
resulterat i forandringar av gatans ytor och omférdelningar av bilytor till andra
anvandningsomraden, sdsom cykelvag, gangvag, busshallplatser, vegetation och torg
(Svensson och Larsson 2021). Nagon undersokning av avtalens totala paverkan pa
utrymmesférdelning har darmed inte gjorts. Aven férandringar i andelen héllbara
persontransporter har varit svart for kommunerna att rapportera in, vilket kan harledas fran
hur uppféljningskraven ar formulerade i forordningen (Forseng et al. 2025). Férordningen
staller krav pa att det ar i forandringar i andel resor i orten som ska registreras och att mata
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andel resor for en hel stad ar betydligt svarare an att mata antal resor ldngs med en specifik
gata (SFS 2015:579; Pyddoke 2023; Forseng et al. 2025).

Preliminara berakningar och utvarderingar av stadsmiljdavtalen har dock visat att atgarderna
lett till minskade koldioxidutslapp, minskat resande med bil och ett 6kat resande med gang,
cykel och kollektivtrafik pa de berdrda gatorna (Forseng et al. 2025; Brundell Freij et al.
2022; Larsson och Svensson 2021). Utvarderingarna visar aven att kommunerna anser att
deras arbete med hallbara transporter har gatt fortare och blivit mer omfattande till féljd av
stadsmiljdavtalen (Forseng et al. 2025). Kommunerna har dven angett att stadsmiljéavtalen
har lett till att man kunnat skapa attraktivare gaturum, med exempelvis genomtankta
materialval och gaturumsintegrerad vegetation, trots att det inte var ett uttalat syfte med
avtalen (ibid).

| samband med budgetpropositionen for 2024 beslutade regeringen att framover inte
finansiera nagra nya stadsmiljéavtal (Prop. 2023/24:1). | Férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2026-2023 (Trafikverket 2025a) atar sig Trafikverket att fortsatta
betala ut stdd for redan beviljade stadsmiljoavtal, forutsatt att avtalen slutférs inom den
ursprungliga genomfdrandetiden. | januari 2026 inkom remissvaren till Férslag till nationell
plan transportinfrastrukturen 2026-2023, dar flertalet aktorer efterfragade nya
stadsmiljdavtalomgangar, alternativt liknande satsningar med starkare fokus pa landsbygden
(se exempelvis 2030-sekretariatet 2025; IVL Svenska Miljdinstitutet 2025; Cykelframjandet
2025). Aven s k. “regionala stadsmiljdavtal” har lyfts som ett séatt att 6ka det strategiska
arbetet med cykling och kollektivtrafik (Hultén & Mjornell 2025).

3.3 Gatans utformning

| Sverige finns det en uppsattning av regelverk, riktlinjer och rekommendationer som pa olika
satt paverkar gaturummets utformning. Vagmarkeringar, trafiksignaler och parkering regleras
av Trafikférordningen (1998:1276) och Plan- och bygglagen (2010:900) anger att den
bebyggda miljoén ska anpassad for alla, inklusive barn, aldre och individer med
funktionsnedsattning. Boverkets allmanna rad och foreskrifter (2011) beskriver i detalj hur
offentliga utrymmen ska utformas for att vara framkomliga for individer med nedsatt syn,
horsel och rorlighet. Trafikverket lyder under regelverket Vagar och Gators Utformning,
vanligen forkortat som VGU (Trafikverket 2024), som anger utformningsprinciper och krav pa
dimensioner pa statliga vagar. Det finns inget krav pa att kommuner ska utforma sina gator
enligt samma principer som i VGU, men Andersson et al. (2022) konstaterar att manga
kommuner anvander sig av VGU som ett vagledande dokument.

Andersson et al. (2022) pastar dock att de dimensioner som rekommenderas i VGU ar
utformade for att uppratthalla ett bilanpassat samhalle och att VGU, tillsammans med andra
statliga strategier, inte erbjuder tillracklig vagledning for att uppna en hallbar stadsutveckling.
Inom ramen for ett Vinnova-finansierat forskningsprojekt har Andersson et al. darfor tagit
fram en alternativ gatupolicy, Designguide f6r Smarta Gator. Den version av VGU som
kritiseras av Andersson et al. ar 2020 ars upplaga. VGU blev dock uppdaterad 2024, darmed
framkommer inte hur Andersson et al. forhaller sig till de férandringar som gjorts i
dokumentet. De breddmatt som rekommenderas av Andersson et al. (2022) skiljer sig dock
fran 2024 ars upplaga av VGU pa ett antal punkter (se tabell 3). | Designguide fér smarta
gator rekommenderas exempelvis alltid enkelriktade cykelfalt och cykelbanor, medan VGU
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foresprakar bade enkelriktade och dubbelriktade cykelbanor. De dubbelriktade
cykelbanornas breddmatt dimensioneras i VGU utefter cykelfléden, medan Designguide for
Smarta gator foresprakar samma breddmatt for cykelbanor oavsett cyklistfloden.
Designguiden tar daremot hansyn till gangbanors dimensionering utifran gangfléden; nagot
som inte gors i VGU.

Tva dokument som, tillsammans med VGU, har varit inflytelserika for de senaste
decenniernas utformning av svenska gator ar Trafik fér en Attraktiv Stad-serien (TRAST) fran
Trafikverket och Sveriges Kommuner och Regioner (Wendle och Eriksson 2015) och Géng-,
Cykel- och Mopedhandboken (GCM-handboken) fran Trafikverket och Sveriges Kommuner
och Regioner (Wallberg et al. 2010). TRAST har blivit ersatt av Handbok fér trafikstrategiskt
arbete (Trafikverket 2022), som skiljer sig fran det tidigare dokumentet genom att det har bytt
inriktning fran att primart fokusera pa trafik till att ha ett storre fokus pa tillganglighet, bade i
fysisk och digital form. GCM-handboken ar ersatt av Mobilitet fér gdende, cyklister och
mopedister (Trafikverket & SKR 2022), som ger uppdaterade rekommendationer for
utformning, underhall och uppféljning av miljder som anvands av gaende, cyklister och
mopedister.

Tatt sammankopplat med diskussionen om hur mycket utrymme olika fardmedel bér ha pa
gatan, ar samtalet om utrymmesanspraken hos gatans dvriga anvandningsomraden. | tata
stadsmiljoer efterfragas namligen aven ytor for vistelse, handel, grénska och
klimatanpassning (Andersson et al. 2022). Det finns, som tidigare namnt, aven statliga
styrdokument som anger att gator ska innehalla gronytor och ekosystemtjanster (Skr.
2017/18:230). Tabell 4 anger rekommendationer for gatutrad, sittplatser och uteserveringar
fran VGU (Trafikverket 2024), Designguide fér smarta gator (Andersson et al. 2022) och
Mobilitet for gaende, cyklister och mopedister (Trafikverket & SKR 2022). | skrivande stund
pagar dock ett forskningsprojekt i Malmé som ifragasatter klassiska utrymmesansprak hos
trad och annan urban grénska, dar man planterar trad i utrymmen som traditionellt ansetts
vara for smala (IVL 2026).
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Tabell 3. Rekommenderade breddmatt fér gang, cykel, kollektivtrafik och biltrafik (Andersson

et al. 2022; Trafikverket 2024).

Yta

Véagar- och gators
utformning

Designguide for Smarta
Gator

Gangbana

>20m

> 1,8 m om vandzoner
placeras med jamna mellanrum

>3,0m

> 5,0 m fér gangbanor som har
over 5 000 passerande per

dygn

Zon mellan gang- och cykelyta

Vagmarkering (matt saknas)
Skiljeremsa (matt saknas)

Nivaskillnad (kantstod
0,05-0,06 m hogt)

Framgar ej

Cykelfalt

>1,5m

> 2,0 m utmed kantstod

> 1,5 mi trafikens korriktning

> 2,5 m i motsatt riktning

Enkelriktad cykelbana

>1.2m

>25m

Dubbelriktad cykelbana

>20m

Rekommenderar ej
dubbelriktade cykelbanor

GCM-bana* for enkelriktad
cykeltrafik

Cykeldel om minst 1,2 m

Rekommenderar ej
GCM-banor

GCM-bana* fér dubbelriktad
cykeltrafik med < 200
cyklister/dygn

Cykeldel om minst 2,0 m

Rekommenderar €]
GCM-banor

GCM-bana* for dubbelriktad
cykeltrafik med 200-2000
cyklister/dygn

Cykeldel om minst 4,0 m

Rekommenderar ej
GCM-banor

GCM-bana* for dubbelriktad

Cykeldel om minst 5,0 m

Rekommenderar ej

cykeltrafik med > 2000 GCM-banor
cyklister/dygn

Zon mellan cykelyta och kérfalt | > 0,4 m >1,0m
utan fordonsuppstallning

Zon mellan cykelyta och korfalt | > 1,0 m >0,56m
med fordonsuppstallning

Korfalt >3,25m 3m
Busskaorfalt >3,25m 3,25m

*gangdelen av en GCM-bana har samma dimensioner som en gadngbana



Tabell 4. Utrymmesansprak och placering av gatutréd, sittplatser och uteserveringar

(Trafikverket & SKR 2022; Andersson et al 2022; Trafikverket 2024).
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Anvandningsomrade

Vagar- och
gators
utformning

Designguide for
Smarta Gator

Mobilitet for
gaende, cyklister
och mopedister

Gatutrad

Det ska finnas
utrymme for tradets
rotter och krona.

Tradrotter ska ha
modjlighet att vaxa i
minst tva riktningar.

Fullvuxna tradkronor
ska inte skymma
belysning.

1,2 m avstand mellan
tradets mitt och
korbanan.

10-15 m mellan trad
eller grupper av trad.

2 m avstand mellan
trad och cyklist pa

friliggande cykelbana.

Sittplatser

Placeras minst 0,6
m fran GCM-bana.

Hardgjord slat yta
intill som ar minst
1,0 m djup och 1,0
m bred.

25 m mellanrum
mellan bankar i
centrumomrade med
manga gaende.

1 m avstand mellan
bank och cyklist pa

friliggande cykelbana.

Uteserveringar

Far inte placeras
ovanpa taktila
ledytor eller den
slata

gangytor avsedda
for personer med
funktionsnedsattnin
gar.

Minst 1 meter djupa.

2-4 meter breda for att
rymma bord och
stolar.

Framgar e;.

3.4 Omdistribuering som verktyg for hallbar mobilitet

| befintliga stadsmiljoer ar det ofta begransat med utrymme, vilket har lett till framvéaxten av
ett forskningsfalt som problematiserar utrymmesfordelning mellan olika fardmedel i
gaturummet (Allansson & Cannon artal; Romm et al. 2025). Merparten av de studier som

finns om utrymmesférdelning i relation till fardmedelsférdelning anvander sig av begreppet

transportréttvisa (Romm 2025). Transportrattvisa ar ett brett akademiskt omrade som bland

annat avhandlar olika gruppers mdjlighet och ratt att transportera sig. | litteraturdversikten

diskuterar merparten av studierna transportrattvisa utifran hur en rattvis férdelning av
transportytor hade kunnat se ut (ibid).

En vanligt forekommande uppfattning ar att gatans ytor ar rattvist férdelade om ytornas
storlek ar proportionerliga mot hur de anvands (Géssling et al. 2016; Szell 2018; Creutzig et
al. 2020; Guzman et al. 2021; Lefebvre-Ropars et al. 2021). Om exempelvis 20 % av alla
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som anvander gatan gor det genom att cykla pa den sa boér 20 % av gatans yta avsattas at
cykelinfrastruktur. Det har synsattet har fatt visst genomslag i praktiken, da bade Goéteborgs
stad (2012) och Stockholms stad (Spacescape 2012) har analyserat gatuutrymme efter den
principen. | bada fallen har flédesmatningar genomfoérts, dar man matt flodet av fotgangare,
cyklister och personbilar som passerar genom gaturummet under en viss tidsperiod. Genom
att jamfoéra flddena mot breddmatten pa olika trafikytor pa gatan har man fatt fram den yta
som varje fardmedel har “ratt” till. | bade Goéteborg och Stockholm fanns en skevhet mellan
gatans utrymmesfordelning och dess fardmedelsfordelning. De som anvande hallbara
fardmedel hade inte lika mycket utrymme pa gatan som de “borde” ha. Liknande resultat
uppstod i de utrymmesstudier som anvant sig av jamférelser mellan utrymmes- och
fardmedelsférdelning (Romm et al. 2025). Ett problem med detta tillvagagangssatt ar dock
att fordelning av ytor efter fardmedelsandelar kan |asa fast radande strukturer (Nello-Deakin
2019; Creutzig et al. 2020). Enligt detta satt att argumentera bér transportytor endast
omfdrdelas i fall dar ytan ar oproportionelig mot fardmedelsandelen, vilket inte nédvandigtvis
gynnar hallbara transporter. | praktiken kan det namligen innebara att gator som har héga
floden av personbilar och lag frekvens av cyklister bér omdisponeras sa att yta tas fran
cyklisterna och ges till bilen (Nello-Deakin 2019). | férlangningen kan en sadan omférdelning
resultera i att bilen framstar som ett mer attraktivt fardmedel och att biltrafiken 6kar annu
mer, da 6kad kapacitet tenderar att resultera i 6kad trafik. Detta fenomen kallas inducerad
trafik och syftar inte pa trafik som omférdelats fran andra gator, utan om resor som annars
inte hade gjorts, alternativt hade gjorts 6ver kortare avstand eller med andra fardmedel
(Smidfelt Rosqvist & Nordlund 2011).

Ett annat satt att betrakta fardmedelsfordelning och ytférdelning vore att fordela utrymmen i
enlighet med den fardmedelsfordelning som man énskar se eller som det finns politiskt
antagna mal fér. Men som Nello-Deakin (2019) lyfter sa tar detta inte hansyn till att olika
fardmedel har olika utrymmesbehov; en cykel tar inte upp lika mycket utrymme som en bil,
da den inte ar lika stor och inte kraver lika stora sakerhetsmarginaler gentemot andra
fardmedel. | stader, dar ytkonkurrens ofta rader pa gator, ar det enligt Koglin et al. (2019)
viktigt att ta hansyn till just fardmedlens yteffektivitet (figur 3).
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Figur 3. Kapacitet per timme pa en 3 meter bred yta. Siffrorna bygger pa antagandet att det
passerar en bil var tredje sekund och att det ar 1,5 passagerare per bil, respektive en buss
var tredje minut med 100 passagerare per buss. Omarbetad efter Andersson et al. (2022).



25

Ytterligare en risk med att utga ifran forhallandet mellan fardmedels- och
utrymmesfordelning ar att kategoriseringen av utrymmen bygger pa en férenkling av verkliga
forhallanden (Nello-Deakin 2019). Bara for att ett utrymme pa en gata blivit kategoriserat, av
kommunen eller forskaren, som exempelvis gangyta betyder det inte att gang ar den enda
sortens aktivitet som forekommer dar. Gangytor kan tvartom &ven anvandas av olika former
av mikromobilitet, som tillfallig parkering, for informell vistelse eller av lekande barn.

Som De Gruyter et al. (2022) papekar sa kan ett fardmedel dartill vara “underrepresenterat”
darfér att transportinfrastrukturen inte ar utformad pa ett sékert eller attraktivt satt eller for att
det finns andra faktorer som gor att trafikanter inte féredrar att anvanda det fardmedlet pa
just den har gatan (exempelvis brister i cykelvagnatet). Fardmedelsandelar bér darfor inte,
enligt De Gruyter et al, tolkas som en spegling av manniskors preferenser och énskemal,
utan snarare som en spegling av faktiska férhallanden. Gdssling et al. (2016) har visat att
det i den tyska staden Freiburg finns mer utrymme fér fotgangare an vad som “behévs” med
hansyn till fotgdngarnas fardmedelsfordelning, vilket de tolkar som att det &r andra faktorer
an utrymme som styr hur stor del av transporterna som sker med gang. For att 6ka
andelarna hallbart resande ar det darmed relevant att planera efter manniskors
fardmedelspreferenser. Fotgangare efterfragar i regel korta avstand till malpunkter, en
finmaskig gatustruktur, en visuellt omvaxlande och stimulerande omgivning och att
omgivande fordon framférs med mycket laga hastigheter (Gehl 2010; Andersson et al. 2022;
Trafikverket & SKR 2022). Cyklister kan a andra sidan forflytta sig relativt snabbt 6ver stora
avstand och de tenderar att féredra raka strackor dar de kan halla hég hastighet, vilket
underlattas av en visuellt okomplicerad omgivning och av att cyklisten har tillrackligt med
utrymme for att géra omkoérningar (Balkmar 2014; Pucher & Buehler 2017). Aldred et al.
(2021) har visat att atgarder som implementerats i syfte att framja cykling inom ett
bostadsomrade i Storbritannien framférallt 6kade frekvensen av fotgangare i omradet.
Atgarderna bestod av hastighetssénkande atgarder for biltrafiken och separerade
cykelbanor langs med omradets huvudgator. Forskarna bakom studien foreslar att resultaten
ska tolkas som att nedsaktad biltrafik framst ska forstds som en gangatgard. Det ar aven
viktigt hur ytor ar utformade och hur de férhaller sig till andra trafikytor (Gehl 2010; Stahle
2016; Trafikverket & SKR 2022). Exempelvis kan den faktiska och upplevda sékerheten runt
en cykelyta variera beroende pa om ytan delas med en gangyta eller om cyklisterna
separeras fran fotgangarna genom markmaterial, nivaskillnader, vegetation eller parkerade
bilar (ibid). Detta har i sin tur paverkan pa hur mycket som ryms i gaturummet, da buffertytor
och groénytor har sina egna utrymmesansprak (se avsnitt 3.2 Gatans utformning).
Kollektivtrafikens attraktivitet harror framforallt fran faktorer som ar orelaterade till dess
fysiska utrymme pa gatan, som frekvent turtathet, kort restid och palitliga avgangar
(Holmberg 2008; Smidfelt Rosqvist & Nordlund 2011). Det innebar daremot inte att
kollektivtrafiken inte hyser utrymmesansprak, tvartom kan dedikerade kollektivirafikkorfalt
bidra till att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet i gaturummet och dess palitlighet (Borg et al.
2025).

Gator kan dartill ha olika primara funktioner. Marshall och Jones (2004) beskriver att gator
som har hdga fléden av trafik domineras av en lankstatus. Dessa gator ar i regel en
strategisk nod i ett gatunatverk och har kapaciteten och bredden for att hantera trafik som
framfors i relativt hdga hastigheter. Gator som istallet definieras av den byggda miljons
karaktar och har yta for sittplatser, gronska och smaskalig handel anser de har en
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platsstatus. Rodriguez-Valencia (2014) har kompletterat ramverket for lank- och platsstatus
genom att introducera en miljostatus, vilken syftar till gator med ekosystemtjanster och grén
infrastruktur. Lefebvre-Ropars et al. (2021) anvander sig av lank, plats och milj6 i en
undersokning om utbudet och efterfragan for olika sorters gatuutrymmen. Till skillnad fran
Marshall och Jones anvander Lefebvre-Ropars et al. funktionerna fér att argumentera for att
gator bor balanseras sa att de har “ratt” andel av vardera funktion. Gator som har en stark
lankfunktion bér darmed, enligt Lefebvre-Ropars et al., omférdelas sa att de far starkare
inslag av plats- och miljéfunktioner. Férhallandet mellan de olika funktionerna raknar
Lefebvre-Ropars et al. ut genom en matematisk formel.

Att Iata gatan disponeras uteslutande utifran tekniska faktorer riskerar dock resultera i att
gatan betraktas som ett enbart tekniskt utrymme (de Vasconcellos 2004). Genom att bara ta
hansyn till kvantitativa aspekter “underskattas eller ignoreras helt de sociala och politiska
aspekterna av stadstrafiken” (de Vasconcellos 2004:3). Det ar darfér motiverat att dven ta
hansyn till “mjuka varden” i utformningen av gaturum, vilket man kan géra genom att utforma
gator sa att de ar attraktiva med avseende pa materialval, vegetationsval och rumslighet
(Andersson et al. 2022). Det ar aven viktigt att sakerstalla anvandarnas delaktighet i
planeringen och att jobba med beteendepaverkerande atgarder (Trafikverket 2022).
Beteendepaverkande atgarder kan bland annat innefatta informationskampanijer,
prova-pa-kampanjer, samarbete mellan organisationer och mobilitetsplaner fér arbetsgivare
och offentliga verksamheter (Forsell et al. 2010). | kombination med infrastrukturatgarder
kan beteendepaverkande atgarder forstarka de positiva effekterna pa hallbart resande (ibid).
Ett annat satt att ta hansyn till sociala aspekter inom trafikplanering ar att lyfta de sociala
konsekvenserna av omdisponeringar. Omdisponeringar utjdmnar inte bara skillnader mellan
olika fardmedels framkomlighet utan dven mellan olika trafikanters framkomlighet, vilket
Guzman et al. (2021) menar bor forstas som en rattvisehandling. Detta blir exempelvis
tydligt i férhallande till man och kvinnors olika resvanor. Kvinnor reser i regel mer med cykel
och kollektivtrafik an vad man gér (Dymén et al. 2021). Satsningar pa hallbara transporter
kan darmed ha en positiv inverkan pa jamstalldhet inom transportsystemet (Holmberg 2008),
vilket ar i linje med de transportpolitiska malens funktionsmal om att kvinnors respektive
mans transportbehov ska tillgodoses inom transportsystemet (Regeringskansliet u.a).
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4. Fallstudier

4.1 Davidshallsgatan i Malmo

Davidshallsgatan I6per i nordsydlig riktning genom omradet Davidshall i centrala Malmo.
Bebyggelsen inom omradet anlades mellan slutet av 1800-talet och 1930-talet och har en
klassisk, stangd kvartersstruktur (Malmoé stad 2025). Langs med Davidshallsgatan finns
bostader, handel och restauranger. Nastliggande gata till 6ster ar Sédra Forstadsgatan, en
gagata med uteserveringar och gatuplanteringar. Vaster om Davidshallsgatan ligger
Davidshallstorg, som aven den har flertalet uteserveringar och gatuplanteringar.

Det ar endast cykelatgarderna pa Davidshallsgatan som finansierats genom
stadsmiljoavtalen. Kollektivtrafikatgarderna pa gatan finansierades genom
Sverigeférhandlingens Ramavtal 8 mellan Malmd stad, Region Skane och staten
(Trafikverket 2025b).
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Figur 4. Davidshallsgatan i sydlig rikining vid platsbesbket den 16 april 2026.
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4.1.1 Dokumentstudie

Ansokan

| Malmo stads anstkan om stadsmiljdavtal fran februari 2019 sdkte kommunen
medfinansiering for atgarder langs med Davidshallsgatan. Vid tidpunkten som ansdkan
skrevs framfordes cykeltrafik, kollektivtrafik och taxitrafik pa samma trafikyta i gaturummet
och atgarden som man sokte medel for avsag att forbattra gatans transportinfrastruktur
genom att separera cykel- och kollektivtrafiken.

Cykelatgarden pa Davidshallsgatan avsag en stracka pa 600 m och omdisponeringen av
gatan skulle innebara att korfaltsbredden om ca 11 m till minskade till ungefar 6,5-7,5 m och
att samtlig kantstensparkering skulle tas bort. De ytor som tidigare tagits i ansprak av bilar
skulle ersattas av enkelriktade cykelbanor pa bada sidor om gaturummet. Detta motiverades
i ansdkan med att cykelbanor ar “mer utrymmeseffektiva och kapacitetsstarka an kérbanor
for biltrafik” och genom att utforma cykelbanorna som enkelriktades skulle cyklister kunna
halla hdgre hastigheter och slippa métande trafik och métande omkérningar fran andra
cyklister. Cykelbanorna skulle, enligt Malmé stad, halla “hogsta mojliga standard betraffande
framkomlighet, tillganglighet och trafiksdkerhet”. Den nordliga delen av gatan bedémdes
dock vara for smal for att rymma cykelbanor, varpa den istéllet skulle utformas som en
cykelfartsgata.
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Figur 5. Cykelbanan péa véstra sidan upphdr och cyklister leds in i korsningen
Davidshallsgatan/Storgatan.
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Figur 6. Cykelfartsgata med bussar i linjetrafik pa norra delen av Davidshallsgatan.

Malmo stad skriver i sin ansdkan att “den enskilt viktigaste indikatorn pa ett socialt,
miljdmassigt och ekonomiskt hallbart trafiksystem” ar fardmedelsférdelningen for
persontransporter och att fardmedelsandelarna for cykeltrafik och kollektivtrafik behdver 6ka
pa bekostnad av biltrafiken. Malmo stads mal var, vid tidpunkten som ansdkan skickades in,
att biltrafikens fardmedelsandelar skulle minska fran 40 % till 30 % till &r 2030, samt att
cykeltrafikens andel skulle 6ka fran 22 % till 30 % och kollektivtrafikens andel fran 21 % till
25 % under samma period. Malet foér gangtrafikens andel (15 %) var att den skulle vara
oférandrad till ar 2030.

Malmo stad motiverar atgarderna i sin ansékan genom att hanvisa till rattviseaspekten av
utrymmesfordelning av gaturummet och skriver att de atgarder, och motprestationer, som
beskrivs i ansékan kommer att bidra till en mer rattvis férdelning av gatans utrymmen,

genom att de prioriterar kapacitetsstarka, langsiktigt gangbara och hallbara transportslag.

Méjligheten till statlig medfinansiering genom stadsmiljéavtalen angavs i ansékan som
nddvandig for att Malmo stad skulle kunna genomfora cykel- och kollektivtrafikatgarder i
nartid, da kommunens “anstrangd(a) budget” annars riskerade att férdroja satsningar pa
hallbar transportinfrastruktur.
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Beslutet

Trafikverket beviljade i juni 2019 ett stéd om 1 925 tkr for atgarden langs med
Davidshallsgatan, med villkoret att Malmé stad skulle genomféra de motprestationer som
Trafikverket beddmt uppfyller de syften som anges i férordningen (2015:579).

Motprestationerna i fraga avser inforandet av sa kallade sommargator, hastighetsdampande
atgarder vid dverfarter och korsningar, nya cykeldverfarter och en dialogkampanj for
forbattrad trafiksituation vid skolor.

Uppfdljningsplanen
Anlaggningsarbetet pa Davidshallsgatan pabdrjades i mars 2021 och slutférdes i oktober
2022.

| uppféljningsplanen noterades tva avvikelser fran innehallet i Malmé stads ansdkan, dar den
forsta avvikelsen harror fran ett politiskt beslut om att behalla samtliga kantstensparkeringar
pa gatan. Detta innebar att den sydligaste delen av Davidshallsgatan saknar cykelbanor och
att cyklar dar fortsatt framfors i blandtrafik med bilar och kollektivtrafik. Den andra avvikelsen
var att Malmo stad inte planterat lika manga gatutrad som ursprungligen angavs i ansokan.

Omdisponeringen av Davidshallsgatan bedéms ha resulterat i férandrade resmonster, enligt
de flédesmatningar som Malmé stad genomférde innan (2021) och efter (2023) atgarden
(tabell 5). Fotgangare per dag uppges ha 6kat fran 1 100 till 1 200, cyklister per dag fran 860
till 1 100, kollektivtrafikresenarer per dag fran 428 till 628 och bilister per dag minskat fran 3
450 till 2 850. Malmo stad beddmer att resandet under 2021 var paverkat av den vid
tidpunkten pagaende covid-19-pandemin.

Tabell 5. Antal resor och fardmedelsférdelning ldngs med Davidshallsgatan innan och efter
omdisponeringen. Datakélla: Trafikverket och Malmé stad 2023.

Fardmedel Antal Antal Skillnad | Andel Andel Skillnad p.e*
resenarer | resenarer | antal resenarer | resenarer
2021 2023 2021 2023

Gang 1100 1200 +200 18,84 % 20,77 % +1,93

Cykel 860 1100 +240 14,73 % 19,04 % +4,31

Kollektivtrafik | 428 628 +200 7,33 % 10,87 % +3,54

Bil 3450 2 850 -600 59,10 % 49,32 % -9,78

Totalt 5838 5778 +40 100,00 % | 100,00 % | 0,00

*procentenheter
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4 1.2 Platsbesok

Davidshallsgatan besoktes den 16 april kl 9.00. Tidpunkten valdes av trafiksékerhetsskal: vid
9-tiden hade morgonens rusningstrafik passerat och det var sakrare att réra sig pa gatan
som oskyddad trafikant. Vid besokstillfallet observerades att merparten av cyklisterna
anvande cykelbanorna i hogertrafik. Nagra enstaka cyklister valde dock att cykla i korfaltet
pa gatans vastra sida istallet for att anvanda cykelbanan. Detta kan tolkas som att
cyklisterna tog en sorts genvag; istallet for att omvaxlande vika upp och ner fran cykelbanan
valde dessa cyklister att konstant cykla pa korfaltet (figur 7).

Min egen subjektiva upplevelse av att fardas som cyklist pa gatan var att cykelbanorna hade
god komfort och att det fanns en tydlighet i hur ytorna ar avsedda att anvandas (figur 7),
men att de var foér smala for att jag skulle valja att géra en omkdrning. Det fanns ett visst
obehag férknippat med att cykla pa kérbanan pa gatans vastra sida i samband med att bilar
och bussar passerade. Som fotgangare upplevde jag att den dstra sidan k&ndes sakrare att
fardas pa an den vastra sidan. P& 6stra sidan ar gangbanan och cykelbanan namligen
atskilda genom nivaskillnader, vilket inte férekommer pa vastra sidan (figur 8).

Figur 7. Cykelbanan péa véstra sidan av Davidshallsgatan upphér i héjd med Holmgatan,
varpa cyklister leds ut i korféltet.
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Figur 8. Davidshallsgatan sedd i nordlig riktning. Vdgmarkeringar leder cyklister in pa den
enkelriktade cykelbanan pé Gstra sidan av gatan.

4.1.3 Utrymmesfordelning

| figuren nedan presenteras utrymmesfordelningen langs med Davidshallsgatan, sdsom den
var innan (2018) och efter (2024) omdisponeringen (tabell 6).

| samband med omdisponeringen togs yta fran en liten del av Triangeltorget och ombildades
till cykelbana och gangomrade. Det innebar att en mindre mangd vistelseytor forsvann till
foljd av omdisponeringen. Dock behdéver det inte innebara att maojligheterna till vistelse pa
Triangeltorget férsdmrades namnvart, i och med att den berérda torgytan bestod av en smal
remsa som var lokaliserad mellan en fontan och en stor vag (Ostra Rénneholmsvégen).

Pa Davidshallsgatan fanns det, innan omdisponeringen, en strackning pa gatan som var
avsatt till buss, cykel och taxi. Istallet for att placera denna strackning i en egen kategori
delades ytan upp i tre lika stora delar, det vill sdga att en tredjedel av ytan raknades som
bussyta, en tredjedel som cykelyta och en tredjedel som bilyta (taxi).) Efter omdisponeringen
var de olika trafikslagens ansprak tydligare reglerade pa gatan och nagon justering av
kategorierna behdvde inte goéras.

Vistelseytor forekommer pa gatan i form av en fast uteservering. Det férekommer aven att
butiker och restauranger stéllt ut stolar och bankar, vilket utgor en slags informella
vistelseytor. Enbart anvandningsomraden som genom sitt ansprak tydligt paverkar



utformningen av gatans utrymmen ingar dock i utrymmesférdelningen, darmed utesluts
tillfalliga, icke-fasta installationer fran vistelsekategorin.

Den sammanlagda mangden yta skiljer sig med 24 kvadratmeter mellan de olika
matningarna, vilket sannolikt beror pa sma skillnader i polygonernas utstrackning.

Det motsvarar en felmarginal om ca 0,33 %, varpa resultatet anda anses vara palitligt.

Tabell 6. Utrymmesférdelning pa Davidshallsgatan innan och efter omdisponeringen.
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Anvandningsomrade m? 2018 m? 2024 Skillnad m? % 2018 % 2024 Skillnad p.e

Gangytor 2685 2049 -636 37,41 % 28,63 %
Cykelytor 568 1256 +688 7,92 % 17,56 %
Cykelparkeringar 35 39 +4 0,49 % 0,55 %
Kollektivtrafikytor 952 1717 +765 13,26 % 23,99 %
Motortrafikytor 231 1685 -626 32,19 % 23,56 %
Motorparkeringar och

angoringsytor 520 336 -184 7,24 % 4,70 %
Shared space 46 91 +45 0,64 % 1,26 %
Vistelseytor 61 5 -56 0,85 % 0,07 %
Gronytor 0 20 +20 0,0 % 0,28 %
Totalt 7178 7 154 +15 100,00 % 100,00 %
*procentenheter

**summan beror pa avrundningar i de enskilda vardena

-8,78
+9,64
+0,06
+10,73
-8,63

-2,54
+0,62
-0,78
+0,28

+0,6**
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Figur 9. Utrymmesférdelning p& Davidshallsgatan. Bakgrundsbild: Ortofoto, 0.25 m férg och
0.16 m farg © Lantméteriet (2018; 2024).
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4.1.4 Intervjustudie

Tjansteperson A ar en i uppsatsen anonymiserad anstalld p4 Malmo stad som var delaktig i
planeringen av Davidshallsgatan. Hen intervjuades pa sin arbetsplats i mars 2026.

Enligt Tjansteperson A var de tyngst vagande faktorerna vid omdisponeringen av
Davidshallsgatan att 6ka trafiksakerheten for cyklister, framkomligheten for busstrafiken och
att skapa en mer attraktiv trafikmiljo. | férstudien gjorde tjanstepersonerna pa Malmé stad
bedémningen att tillgangen till parkering hade begransad paverkan pa centrumhandeln och
att parkeringsbehovet i omradet kunde tackas genom atgarder pa anslutande sidogator. | ett
senare skede av processen andrades utformningsforslaget for gatan, da tekniska namnden
inte ansag att forstudiens férslag motte behovet av angoring till gatans verksamheter pa ett
tillfredsstallande satt. Utfallet av namndens beslut blev att samtliga parkeringsplatser och
angdringsytor beholls samt att cykelbanorna bitvis upphor pa gatan; pa dessa strackor delar
cyklister yta med bussar och bilar. Tjansteperson A om hur det paverkar trafiksdkerheten pa
gatan:

“Det saknas cykelbanor Iangs med ett par kvarter och hade vi haft det sa hade vi fatt
prioritera bort parkering, vilket inte tillats. Trots det sa forstar man som cyklist hur
cykelbanorna ska anvandas hyfsat val. Vi har gjort uppféljningar som visar pa hog
efterlevnad av trafikforingen bland cyklister i gatan. Sen ar det inte tryggt och sakert att cykla
utanfor parkeringar med bussar som kor férbi en, det kanske bidrar till att vissa valjer att
cykla dar man anda ar bort fran trafiken.”

Att det slutgiltiga resultatet hade farre trad an planerat var, enligt Tjansteperson A, ett
resultat av att det gjordes en mer noggrann ledningskontroll i detaljprojekteringen och att
kontrollen visade att vissa av de planerade traden skulle hamna for nara fjarrvarmeledningar.
Andra trad utgick darfor att de bedomdes vara siktiskymmande.

Breddmatten pa cykelbanorna pa Davidshallsgatan har sitt ursprung i Malmé stads tekniska
handbok, som har liknande utrymmesstandarder som VGU. Vid tidpunkten som gatan
planerades hade Malmo stad inga riktlinjer for flédesrelaterade bredder pa cykelbanor; i
skrivande stund har detta nyligen inforlivats i den tekniska handboken, i syfte att “battre méta
det tilltagande cyklandet”.

Tjansteperson A kan inte minnas om omdisponeringen av Davidshallsgatan paverkades av
att den delfinansierades genom stadsmiljéavtalen, men kommer daremot ihag att det var “lite
knoligt med uppfdljning och utvardering av ataganden”. Ombyggnaden av gatan tog lang tid,
vilket méttes av kritik fran media som menade att tillgangligheten till bostadsentréer och
butikslagen férsamrades under om ombyggnadsperioden.

Hen sager att jamstalldhetsperspektivet berdrdes i forstudien, men att det vid tidpunkten var
relativt nytt med jamstalldhetsanalyser i den har sortens projekt och att det inte hade
betydande paverkan pa gatans utformning. Gallande barnperspektivet sa har Malmo stad
genom aren jobbat mycket med barns skolvagar och hur barn paverkas av trafikmiljon, men
da Davidshallsgatan bedémdes vara mer av ett “vuxencykelstrak” har inte barnperspektivet
paverkat utformningen.
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For att fler ska valja att cykla, alternativt for att de som redan cyklar ska valja att cykla mer,
anser Tjansteperson A att det “grundlaggande ar att det finns en cykelinfrastruktur som
haller en rimlig standard”. Hen utvecklar:

"l vissa lokalgator och uppsamlingsgator kan en delad koérbana vara tillracklig, men ar
motortrafikfldden hdga eller det férekommer tung trafik, behdvs separerade cykelbanor. Ska
vi O0ka cyklandet behdver vi ocksa hoja standarden pa infrastrukturen; bredder som kan
hantera stérre cykelfléden, medger omcyklingar, 6kad komfort, hégre upplevd trafiktrygghet,
etc. Som cyklist vill man garna ta sig till sin malpunkt sa snabbt och effektivt som majligt.
Nya cykelbanor bidrar till att 6ka genheten i cykelvagnatet, och darmed minska reslangder
och restider. Ju finmaskigare nat av cykelinfrastruktur, desto narmre till malpunkten for dig
som cyklist. Nya korridorer i cykelvagnatet kan ocksa bidra till att avlasta andra cykelvagar,
vilket Okar kapacitet, hojer trafikséakerhet, och sa vidare.”

4.1.5 Sammanfattning av resultatet

Hur har utrymmesfordelningen i gaturummen andrats i samband med
omdisponeringarna?

Samtliga anvandningsomraden har genomgatt en férandring med avseende pa andelen
utrymme de ar tilldelade i gaturummet (figur 10). Utrymmena fér gang och bil har minskat,
medan utrymmena for cykel- och mikromobilitet, shared space respektive kollektivtrafik har
Okat. Utrymmet for vistelse har minskat och det har tillkommit utrymme for gronytor.

Har fardmedelsférdelningen i gaturummen andrats i samband med
omdisponeringarna?

Omdisponeringen av Davidshallsgatan resulterade i férandrade resmonster for samtliga
fardmedel (figur 10). Antalet fotgangare, cyklister och kollektivtrafikresenarer har 6kat,
medan antalet bilister har minskat.

Vilka avvagningar och prioriteringar har paverkat utrymmesférdelningen i
gaturummen?

Utrymmesférdelningen var initialt paverkad av mal om 6kad trafiksakerhet for cyklister och
Okad framkomlighet for busstrafiken. Senare i processen uppstod politiska dnskemal om att
prioritera bibehallen yta gatuparkering och angéring. Ovriga avvaganden som paverkat
gatans utrymmesférdelning var den tekniska infrastrukturen, som i kombination med
onskemal om fri sikt i korsningar, resulterade i farre trad an planerat.

Den politiska viljan om att behalla yta for gatuparkering och angéring innebar en avvagning
mellan parkeringens och angdringens utrymmesansprak respektive cykelbanornas
utrymmesansprak, dar parkeringens och angoéringens ansprak prioriterades hogre.
Omdisponeringen av Davidshallsgatan innebar saledes en kompromiss mellan standarden
pa cykelinfrastrukturen och bibehallandet av parkerings- och angoéringsplatserna, vilket i
forlangningen paverkade trafiksakerheten for cyklister och framkomlighet for bade cyklister
och bussar i linjetrafik.
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Har omdisponeringarna paverkats av att de delfinansierades av stadsmiljoavtalen?
Ja. Enligt Malmo stads anstkan var extern finansiering nodvandig for att atgarder for hallbar
mobilitet skulle kunna genomféras i nartid. Utformningen har dock inte paverkats av
stadsmiljéavtalen.

Foérandringar i resande och utrymme pa Davidshallsgatan
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Figur 10. Férédndringar i resande och utrymme pa Davidshallsgatan. Den nedre delen av
y-axeln har en logaritmisk skala for att &ven de sma summorna ska vara synliga. Datakélla:
Trafikverket och Malmé stad (2023).
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4.2 Larmvagen, Helsingborg

Larmvagen ligger i omradet Fredriksdal i Helsingborg och den del av gatan som undersoks i
uppsatsen har nordsydlig strackning. Omradet byggdes under 1960- och 1970-talen och har
kompletterats med ny byggnation kring millennieskiftet och under 2020-talet (Trafikverket
och Helsingborgs stad 2021). Byggnaderna bestar i regel av hdga lagenhetshus, som ar
omgivna av 6ppna, grona ytor och parkering pa kvartersmark. Narliggande gator utgérs av
mindre kvartersgator och storre trafikleder.

Figur 11. Norra delen av Larmvégen, sedd i sydlig riktning.

4.2.1 Dokumentstudie

Ansokan (Trafikverket och Helsingborgs stad 2021)

Helsingborg stad ansokte om stadsmiljdavtal for cykelatgarder langs med Larmvagen i
samband med den riktade cykelutlysningen under hésten 2021. Vid tidpunkten som ansokan
gjordes hade Larmvagen ytor for gangtrafik, biltrafik och gatuparkering, samt tva enklare
busshallplatser. Under 2019 dppnades en gatukoppling fran Larmvagen till den storre
Vasatorpsvagen, vilket dels resulterade i 6kad genomfartstrafik och dels skapade en “gen
och attraktiv koppling” mot centrala Helsingborg. Kommunen bedémde att Larmvagen hade
hog potential for att utgdra ett “naturligt” cykelstrak med aret-runt-pendling.

Atgarden som man sokte medfinansiering fér var en separerad gang- och cykelbana om 680
m, langs med den sydvastra delen av Larmvagen fran Trangsgatan till Lagervagen.
Utrymmet som behdvdes for gang- och cykelbanan skulle omférdelas fran den 10 m breda
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kérbana. Vid tvargator och infarter skulle gang- och cykelbanan héjas upp, i syfte att ge
foretrade till fotgangare och cyklister. Utdver gang- och cykelytor anges det i ansdkan att
busshallplatserna skulle byggas om till timglasformade hallplatser och att en skiljeremsa
med planteringar skulle anlaggas mellan korfaltet och gang- och cykelbanan. Syftet med
planteringarna anges vara att hantera dagvatten, samt att skapa en attraktivare och
trivsammare miljé for fotgangare och cyklister. Hastighetsdampande atgarder omnamns som
ett satt att minska risken for genomfartstrafik pa gatan.

Helsingborgs stads férhoppningar for atgarden var att “dagens bilister ska valja att cykla eller
ga istéllet” och att antalet cyklister skulle 6ka med 50% ett ar efter fardigstallandet. For
Helsingborgs stad som helhet anges malen for fardmedelsandelar gallande cykeln att dess
andel ska vara 21% till &r 2022 och 27% till 2035.

| ansdkan framkommer det inte pa nagot uttryckligt satt att atgarden paverkats genom
mojligheten till statlig medfinansiering genom stadsmiljdéavtalen.

Beslutet (Trafikverket 2021)

Trafikverket beviljade i oktober 2021 ett stéd om 10 550 tkr for atgarden pa Larmvagen, med
villkoret att Helsingborgs stad skulle genomféra de motprestationer som Trafikverket bedémt
uppfylla de syften som anges i férordningen (2015:579).

Motprestationerna i fraga avser en avsmalning av kérbanan pa Larmvagen och
marknadsforing och invigning av cykelbanan.

Uppfoljningsplanen (Trafikverket och Helsingborgs stad 2023)
Anlaggningsarbetet Larmvagen pabdrjades under 2021 och slutférdes 2022.

| uppfoljningsplanen noterar Helsingborgs stad att man byggt samma atgard som man
angett i sin ans6kan. Man anger aven att ca 40 parkeringsplatser har férsvunnit fran gatan.

Omdisponeringen av Larmvagen beddéms ha resulterat i forandrade resmonster, enligt de
flodesmatningar som Helsingborgs stad genomférde innan (2019) och efter (2023) atgarden.
Fotgangare per dag uppges ha 6kat fran 383 till 760, cyklister per dag fran 234 till 923,
kollektivtrafikresenarer fran 122 till 322 och vardagsdygnstrafiken for bilar har minskat fran 2
400 till 2 000.

4.2.2 Platsbesok

Larmvagen besoktes den 9 april kl 12.00. Vid besokstillfallet var aktiviteten l&g pa gatan,
vilket var att férvanta sig da de allra flesta runt lunchtid en vardag befinner sig pa andra
platser. Det passerade anda ett antal cyklister, fotgangare, bussar och bilar under tiden
besoket pagick. Vid timglashallplatserna kunde individer med olika nivaer av rorlighet ta sig
fram sjalvstandigt i sitt eget tempo, i och med att det inte &r mdjligt for bilar att kéra om
bussen vid hallplatsen.
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Tabell 7. Antal resor och fardmedelsférdelning 1&dngs med Larmvégen innan och efter
omdisponeringen. Datakélla: Helsingborgs stad och Trafikverket 2023.

Fardmedel Antal Antal Skillnad Andel Andel Skillnad
resendr | resendrer | antal resendrer | resenarer | p.e*
er 2019 | 2023 2019 2023
Gang 383 760 +377 12,20 % 19,02 % +6,82
Cykel 234 923 +689 7,45 % 23,10 % +15,65
Kollektivtrafik | 122 322 +200 3,89 % 8,07 % +4,18
Bil 2400 2000 -400 76,43 % 50,06 % -26,37
Totalt 3139 3995 +856 100,00 % | 100,00 % | 0,00
*procentenheter

Min egen subjektiva upplevelse av att fardas som cyklist pa Larmvagen var att
framkomligheten var god, aven om gc-banan byter sida av gatan. Sidbytet kommuniceras
med tydligt med skyltning och ett byte av markmaterial, fran asfalterad cykelbana till
grusbelagd gangbana. Gatans skala upplevdes som enhetlig mot omgivningen och
gatutraden skapade en rumslighet nar man fardades langs med den Ostra sidan av gatan.
Planteringarna bidrog aven till att separera motortrafiken fran gc-banan, vilket gjorde
resandet mer behagligt fér mig som oskyddad trafikant. Som fotgangare pa gc-banan kande
jag mig daremot nagot exponerad for cykeltrafiken. Vid tillfallet som jag besdkte gatan var
cykelflédet sa pass lagt att det inte hade nagon storre inverkan pa min upplevelse, men jag
kan forestalla mig att man som fotgangare kanner sig mer utsatt under rusningstid.

4.2.3 Utrymmesfordelning

| figuren nedan presenteras utrymmesfordelningen langs med Larmvagen, sasom den var
innan (2018) och efter (2024) omdisponeringen (tabell 8).

Biltrafiken och busstrafiken delar pa kérbanan pa Larmvagen, men da det inte finns nagra
lokala foreskrifter eller regleringar éver hur kérbanan ar tankt att anvandas sa har den
betraktats som ett traditionellt bilkdrfalt med inslag av busstrafik, vilket innebar att kdrbanan
kategoriserats som “Motortrafik”. Timglashallplatserna ar daremot kategoriserade som
tillhérande bussens utrymmesansprak.

Utrymmesmatningen for 2024 innehaller 444 kvadratmeter mer an matningen for 2018, men
gatan har ocksa breddats nagot pa den norddstra sidan, dar det under 2018 var en
byggarbetsplats. Skillnaden kan aven bero pa skillnader i polygonernas utstrackning. 444
kvadratmeters skillnad motsvarar en felmarginal om ca 4,48 %, varpa resultatet anda anses
vara palitligt.
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Tabell 8. Utrymmesférdelning pa Larmvégen innan och efter omdisponeringen.
Anvandningsomrade m? 2018 m? 2024 Skillnad m* % 2018 % 2024 Skillnad p.e*

Gangytor 3196 2883 -313 32,23 % 27,83 % -4,40
+11,7
Cykelytor 0 1222 +1222 0,00 % 11,79 % 9
Cykelparkeringar 0 0 0 0,00 % 0,00 % 0,00 %
Kollektivtrafikytor 23 298 +275 0,23 % 2,88 % +2,65
Motortrafikytor 6175 4615 -1 560 62,27 % 44,54 % -17,73
Motorparkeringar och
angdringsytor 523 224 -299 527 % 2,16 % -3,11
Shared space 0 0 0 0,00 % 0,00 % 0,00 %
Vistelseytor 0 0 0 0,00 % 0,00 % 0,00 %
Gronytor 0 1119 +1119 0,00 % 10,80 % +10,80
Totalt 9917 10 361 +444 10,00 % 100,00 % 0,00
*procentenheter

Figur 12. Hastighetssékrad 6verfart dar gc-banan byter sida av vdgen. | samband med att
ytan byter anvdndningsomrade sa dndras underlaget frén grus till asfalt.



42

LA

Figur 13. GCM-banan pa 6stra sidan av Larmvégen. Grusad gangbana pa véstra sidan.
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4.2.4 Intervjustudie

Heléne Nilsson och Victoria Johansson intervjuades i egenskap av tjanstepersoner pa
Helsingborgs stad. Intervjun skedde via lank i april 2026.

Enligt Heléne Nilsson spelade flertalet faktorer in vid omdisponeringen av Larmvagen:
minskad barriareffekt inom omradet, sammankoppling med staden 6évriga cykelnat, 6kad
trafiksakerhet, minskad risk for genomfartstrafik, forbattrad framkomlighet for busstrafiken,
hantering av dagvatten och minskade bullernivaer vid skolomradena pa sédra delen av
gatan.

Tjanstepersonerna inom projektet féreslog initialt att samtlig gatuparkering skulle upphdra,
vilket hade frigjort mer utrymme for gronytor pa gatan. Fran politiskt hall fanns det daremot
onskemal om att behalla en del av parkeringsplatserna, varav den nuvarande |6sningen med
parkeringsfickor inbdddade mellan planteringarna uppstod. Heléne Nilsson utvecklar
resonemanget:

“(...) vi tankte inte ha (parkeringar) langs med gatan for det finns valdigt gott om
parkeringsplatser pa kvartersmark i de har omradena. Samtidigt sa ar det en viktig fraga for
var politik att sékerstalla att bilen har sin yta, och vi tog inte ytterligare yta fran kérbanan,
utan vi la (parkeringarna) i planteringsytan, sa breddmassigt sa blev det ju ingen skillnad. Vi
har anda sakerstallt god framkomlighet for bilen pa gatan, bortsett fran timglashallplatserna.”

Timglashallplatserna diskuterades i projektet, enligt Victoria Johansson, eftersom de innebar
ett hinder for biltrafiken och busschaufférerna blir stressade av kdbildningen som kan uppsta
nar bilar behéver vanta bakom bussen vid hallplatserna. Samtidigt sa drog man slutsatsen
att timglashallplatserna minskade gatans attraktivitet som genomfartsled, vilket var ett av
malen i projektet.

| Helsingborgs stad finns det politiska beslut om att tjanstepersonerna ska jobba for minskad
klimatpaverkan. Pa Larmvagen innebar det i férsta hand att man prioriterade att integrera
multifunktionella blagrona ytor i form av planteringar med 6ppen dagvattenhantering, sa
kallade regnbaddar. Ombyggnationen av gatan samordnades med ledningsarbeten och
Heléne Nilsson berattar att vattenledningarnas placering paverkade hur mycket utrymme
som var mgjligt att avsatta for vaxtlighet och var den vaxtligheten kunde placeras. Detta
paverkade i sin tur cykelbanans placering pa gatan och resulterade i att cykelbanan byter
sida pa gatan (vid ett av 6vergangsstallena min anm.). Man tog aven hansyn fill
materialvalens klimatpaverkan, exempelvis ar gangbanan belagd med grus istallet for
betong for att minska projektets koldioxidavtryck.

Stadsmiljdavtalens storsta paverkan pa projektet var de motprestationer som gjordes:
minskad yta for bilen till forman fér gaende och cyklister, samt en beteendepaverkande
kampanj i samband med invigningen av GC-straket. Projektet foljdes aven av en gedigen
uppfdljning, enligt Victoria Johansson och Heléne Nilsson. Den senare lyfter vikten av
beteendepaverkande kampanijer for att framja cyklandet i samband med
infrastrukturatgarder:
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“(...) Till syvende och sist sa ar det folks instéllning, man goér det som ar lattast och
bekvamast for stunden och (installning) ar jattesvart att komma at.

Ovriga aspekter som &r viktiga for att fa fler att cykla &r bra vagvisning, sékra
korsningspunkter och bra parkeringsplatser fér cyklar. Gallande barn- och
jamstalldhetsperspektiven sa ar de, enligt Heléne Nilsson, standigt narvarande aven om de
sallan ar uttalade:

“(Barnperspektivet) genomsyrar alltid det vi gor och férsoker astadkomma och det uppdraget
som vi har. (...) Nar vi skapar bra férutsattningar for att man ska kunna ta sig sjalv oavsett
vem man ar och vilka villkor man har sa har vi med oss jamstalldhetsperspektivet.”

4.2.5 Sammanfattning av resultatet

Hur har utrymmesférdelningen i gaturymmen andrats i samband med
omdisponeringarna?

Samtliga anvandningsomraden har genomgatt en forandring med avseende pa andelen
utrymme de ar tilldelade i gaturummet (figur 15). Utrymmena fér gang och bil har minskat,
medan utrymmena fér cykel- och mikromobilitet respektive kollektivtrafik har 6kat. Det har
tillkommit utrymme for gronytor.

Har fardmedelsfordelningen i gaturummen andrats i samband med
omdisponeringarna?

Omdisponeringen av Larmvagen resulterade i forandrade resmoénster for samtliga fardmedel
(figur 15). Antalet fotgangare, cyklister och kollektivtrafikresenarer har 6kat, medan antalet
bilister har minskat.

Vilka avvagningar och prioriteringar har paverkat utrymmesférdelningen i
gaturummen?

Utrymmesférdelningen pa Larmvagen harstammar fran mal om minskad barriareffekt,
sammankoppling med stadens 6vriga cykelnat, 6kad trafiksakerhet, minskad risk for
genomfartstrafik, forbattrad framkomlighet for busstrafiken, dagvattenhantering och
minskade bullernivaer. Den tekniska infrastrukturen, med underjordiska ledningar, har styrt
lokalisering och mangd utrymme for planteringarna. Beslutet att implementera planteringar
har paverkat mangden yta for cykelinfrastruktur och hur cykelinfrastrukturen férhaller sig till
Ovriga ytor pa gatan.

Genom omdisponeringen fick Larmvagen blagréna buffertytor med varierande och estetiskt
tilltalande vaxtval. Ytorna tillkom primart som ett resultat av att man behévde hantera
dagvatten, sekundart som ett satt att skapa trivsel och rumslighet. De hastighetsreglerande
atgarderna gjorde gatan mindre attraktiv som genomfartsled, medan gc-banan forstarkte
gatans strakkvaliteter for gaende och cyklister.
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Har omdisponeringarna paverkats av att de delfinansierades av stadsmiljoavtalen?
Ja. Enligt tjanstepersonerna i intervjustudien blev avtalens uppmuntran om minskat utrymme
for bilen och ékat utrymme for hallbar mobilitet vagledande tidigt i processen.
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Figur 15. Féréndringar i resande och utrymme pa Larmvégen. Den nedre delen av y-axeln
har en logaritmisk skala for att &ven de sma summorna ska vara synliga. Kélla: Helsingborgs
stad och Trafikverket (2023).
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4.3 Nordsydliga cykelstraket genom Lund, etapp 5 och 6

Nordsydliga cykelstraket gar genom Lunds medeltida stadskarna, mellan Mejeriet i séder
och Allhelgonakyrkan i norr. Endast en del av straket har finansierats genom
stadsmiljdavtalen, etapp 5 och 6 pa Kyrkogatan/Stora Sédergatan mellan Klostergatan och
Lilla Tvargatan. Gatan rymmer bostader, handel, restauranger och kulturverksamheter.
Langre upp pa gatan, strax norr om strackan som studeras i uppsatsen, ligger parkomradet
Lundagard. Omgivande gator ar smaskaliga och rymmer mestadels handel och
restauranger.

S Lt

A 2

Figur 16. Nordsydliga cykelstraket sett i nordlig riktning.

4.3.1 Dokumentstudie

Ansokan (Trafikverket och Lunds kommun 2023)

Lunds kommun beskriver i ans6kan det nordsydliga cykelstraket som valtrafikerat och anger
att straket kopplar ihop Lund bade ur ett lokalt och regionalt perspektiv. Straket beskrivs
vidare som en “mycket viktig och gen lank i cykelnatet”. Potentialen fér 6kad cykeltrafik
langst med straket beskrivs som god, forutsatt att komforten och trafiksakerheten langs med
etapp 5 och 6 okar.

Atgéarden avser en stricka pa 345 m, dar det vid tidpunkten fér ansékan fanns tva korfalt och
tva cykelfalt pa sammanlagt 10 m bredd, samt gangbanor med en sammanlagt bredd pa 5
m. Omdisponeringen beskrivs resultera i att kdrbanan smalnas av till 5 m bredd. Cykelfalten
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skulle fa ett slatare material for att 6ka cyklisternas komfort och méjliggéra hoégre
hastigheter. Gangbanorna skulle utvidgas for att minska trangsel bland fotgangare och
cykelparkeringarna skulle bli fler. | korsningspunkter skulle hastighetssakrade gcm-passager
inféras. Omdisponeringen anges aven resultera i att gatumarksparkering upphor pa
strackan, undantaget handikapparkering som fortsatt kommer att finnas pa gatan.

| LundaMaTsS lll: Strateg fér ett hallbart transportsystem i Lunds kommun (2014) finns mal
om att fardmedelsférdelningen for alla resor inom Lunds kommun till 70 % ska ske med
gang, cykel eller kollektivtrafik till ar 2020 och 75% till ar 2030, vilket kommunen refererar till
i sin ansokan. | LundaMaTsS Ill anges aven att all resandedkning i Lunds kommun ska ske
med gang, cykel eller kollektivtrafik.

Atgarden langs med Nordsydliga cykelstraket och motprestationerna i avtalen anses av
Lunds kommun bidra till att fler kommer att valja att ga, cykla eller kombinera bil eller cykel
med kollektivtrafik, vilket ar i linje med malen om fardmedelsférdelning i kommunen.

| ansdkan framkommer det inte pa nagot uttryckligt satt att atgarden paverkats genom
mojligheten till statlig medfinansiering genom stadsmiljéavtalen.

Beslutet (Trafikverket 2023)

Trafikverket beviljade i maj 2023 ett stéd om 7 000 tkr for atgarden langs med
Kyrkogatan/Stora Sédergatan, med villkoret att Lunds kommun skulle genomféra de
motprestationer som Trafikverket bedéomt uppfylla de syften som anges i férordningen
(2015:579).

Motprestationerna i fraga avser kampanjen “Pendla med cykel”, inforandet av tva
cykeldverfarter i anslutning till Nordsydliga cykelstrakets sédra del och smalare kérbana pa
Kyrkogata, Stortorget och del av Stora Sédergatan.

Uppfoljningsplanen (Trafikverket och Lunds kommun 2025)
Anlaggningsarbetet pa Nordsydliga cykelstraket etapp 5 och 6 paboérjades 2024 och
slutfordes 2025.

| uppféljningsplanen noterades tva avvikelser fran Lunds kommuns ansdkan. Den forsta
avvikelsen var att de tva till tre upphtjda GCM-passagerna som var planerade ersattes av
en upphdjning mellan Klostergatan och Botulfsgatan. Den andra avvikelsen var att ett
tillfalligt hallplatslage tillkommit pa Stortorget, vilket innebar att antalet cykelparkeringar
temporart har minskat fran 224 stycken till 132 stycken.

Omdisponeringen av Kyrkogatan/Stora Sédergatan beddms ha resulterat i forandrade
resmonster, enligt de flddesmatningar som Lunds kommun genomférde innan (2023) och
efter (2025) atgarden (tabell 9). Antalet fotgangare 6kade nagot, fran 14 000 till 14 700.
Antalet cyklister var daremot snarlikt mellan bada matningarna, fran 4 300 till 4 400, vilket
kommunen tror beror pa att Botulfsgatan var avstangd for genomfartstrafik vid tillfallet for
eftermatningen. Antalet bilar minskade fran 3 400 till 1 900, vilket kommunen harleder till
avstangningen av Botulfsgatan.
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Tabell 9. Antal resor och fardmedelsférdelning Idngs med Nordsydliga cykelstraket under
2023 respektive 2025. Datakélla: Trafikverket och Lunds kommun 2025.

Fardmedel Antal Antal Skillnad Andel Andel Skillnad
resendr | resenarer | antal resendrer | resendrer | p.e*
er 2023 | 2025 2023 2025
Gang 14000 14700 +700 58,33 % 60,29 % +1,96
Cykel 4300 4400 +100 17,92 % 18,04 % +0,12
Kollektivtrafik | 2352 3414 +1 062 9,80 % 14,00 % +4,20
Bil 3400 1900 -1 500 14,17 % 7,79 % -6,38
Totalt 24 052 |24 414 +362 100,00 % | 100,00 % | 0,00
*procentenheter

4.3.2 Platsbesok

Nordsydliga cykelstraket besoktes forsta gangen den 8 april kl 14.20. Vid det tillfallet var
gatan valtrafikerad av bade fotgangare, cyklister, bussar, bilar och lastbilar som packade upp
varor. Darfér bedémde jag att det inte var sakert att gora sektionsméatningarna vid det har
tillfallet, det hade varit associerat med for hog olycksrisk. Ett aterbesdk gjordes den 16 april
kl 10.30, da trafiken var glesare.

Min egen subjektiva upplevelse av att fardas som cyklist pa Kyrkogatan/Stora Sédergatan
var att cykelfaltet gav god framkomlighet, att underlaget var bekvamt och att bilarna
respekterade cykelfaltet. Jag upplevde att gatan var utformad pa ett satt som verkade mota
olika gruppers behov, da jag observerade att folk obehindrat kunde réra sig sjalvstandigt
med rullator, rullstol, barnvagn och blindkapp. Stundvis var gangytan for smal for att man
skulle kunna ga flera personer pa bredden och langsamtgaende fotgangare saktade ned
flodet vid smalare passager dar det fanns hinder, exempelvis cykelparkeringar eller
uteserveringar, som gjorde det svart att g& om de andra fotgangarna. Overlag fanns det en
tydlighet i hur ytorna var avsedda att anvandas, genom taktila markeringar i marken och
skyltning. Det fanns gott om yta for vistelse, bade uteserveringar och bankar.

4.3.3 Utrymmesfordelning

| figuren nedan presenteras utrymmesférdelningen Iangs med Nordsydliga cykelstraket
etapp 5 och 6 pa Kyrkogatan/Stora Sédergatan, sasom den var innan (2024) och efter
(2026) omdisponeringen (tabell 10).

Pa Nordsydliga cykelstraket fanns det, innan omdisponeringen, ett korfalt pa gatan som var
markt med genomfartsférbud, undantaget buss, cykel, taxi och behoérig trafik. Utrymmet
delades i fjarranalaysen upp i tre lika stora delar och placerades i kategorierna kollektivtrafik,
cykelyta och motortrafik. Efter omdisponeringen hade cyklisterna fatt ett eget utrymme pa
gatan, som till ytan var mindre an den tredjedel av korfaltet som de tilldelades i
fiarranalysens forsta steg. Darmed visar tabell 10 att cykelns utrymme pé gatan minskade
efter omdisponeringen.
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Da matmetoderna skiljde sig at mellan de olika artalen (se 2.2.3 Fjarranalys via geografiska

informationssystem) ar resultatet osakert for flera av anvandningsomradena. Det ar
framforallt matningen for 2026 som ar osaker med avseende pa de anvandningsomraden

som befinner sig mellan sektionerna som togs vid platsbesdket. Mer specifikt ar det ytorna
for cykelparkering, motorparkering och avlastning samt vistelse som paverkats.

Den sammanlagda mangden yta skiljer sig med 323 kvadratmeter mellan de olika
matningarna, vilket sannolikt beror pa att matningarna skett med olika metoder och

foljaktliga skillnader i polygonernas utstrackning. Det motsvarar en felmarginal om ca 5,62

%, varpa resultatet bor tolkas med forsiktighet.

Tabell 10. Utrymmesférdelning pa Nordsydliga cykelstraket innan och efter

omdisponeringen.

Anvdndningsomrade

Gangytor 2517
Cykelytor 850
Cykelparkeringar 383
Kollektivtrafikytor 945
Motortrafikytor 850
Motorparkeringar och

angoringsytor 148
Shared space 0
Vistelseytor 40
Gronytor 16
Totalt 5749

*procentenheter

m? 2024 m? 2026

2594
714
27
934
923

27
113
70

24
5426

Skillnad

+77
-136
-356
-1
+73

-121
+113
+30
+8
-323

% 2024

43,78 %
14,78 %

6,66 %
16,44 %
14,78 %

2,57 %
0,00 %
0,70 %
0,28 %
100,00 %

% 2026

47,81 %
13,16 %

0,50 %
17,21 %
17,01 %

0,50 %
2,08 %
1,29 %
0,44 %
100,00 %

Skillnad p.e

+4,03
-1,62
-6,16
+0,77
+2,23

-2,07
+2,08
+0,59
+0,16

0,00
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4.3.4 Intervjustudie

Anna Karlsson intervjuades i egenskap av fore detta tjansteperson pa Lunds kommun.
Intervjun skedde pa Lunds stadsbibliotek i mars 2026.

Enligt Anna Karlsson, f.d. trafikmiljdingenjor pa Lunds kommun, var syftet med
ombyggnaden av Kyrkogatan/Stora Sédergatan framférallt att férbattra underlaget, som vid
den har tidpunkten inte hade bytts ut sedan 90-talet och bdrjade vara slitet och gropigt. |
samband med att underlaget byttes ut forbattrade man komforten for cyklister och gav dem
en mer tydlig plats, genom att man markerade cykelfalt langst ut pa kérbanorna. | Lund har
det lange varit politiskt etablerat att yta kan omférdelas fran biltrafiken till fotgangare och
cyklister. Om det sager Anna Karlsson:

“Det hade vi jattestor nytta av, att ha ett sant politiskt beslut med oss. Det tyckte jag var
jattebra som tjansteperson.”

Hon anser att det féormodligen hade varit mdjligt att minska kérbanans bredd &nnu mer, om
det inte hade gatt busstrafik pa gatan. Nagon diskussion om utrymmesfordelningens
férhallande mot gatans fardmedelsférdelning skedde inte inom projektet. Om
utrymmesfdrdelningen i gaturummet sager Anna Karlsson:

“Jag vet att man tyckte att det var en svar uppgift att 16sa, for det tog ansprak i gaturummet
och da hur man skulle férdela ytor och da blev det den har modellen, dar man har den lilla
cykelytan da jamte den lilla koérytan och sen far man anvanda sig av varandras ytor for att
kunna l6sa vissa trafiksituationer”.

Hon framfoér dven ett resonemang om gatutrad kopplat mot gaturummets
utrymmesbegransningar:

“Det ar jattevardefullt att ha fatt in (trad). Det var inte sa latt, for det ar massa ledningar i
gatan. Men ifall det hade funnits mer plats sa hade man sakert fatt in annu fler trad, det ar
vardefullt for staden, for stadsmiljén och varmen.”

Ovriga aspekter som spelade in i omférdelningen var att ordna mer yta till fotgéngare och
uteserveringar. | efterhand anser Anna Karlsson att serveringarna tar upp for mycket
utrymme i relation till gangytornas bredd, vilket enligt henne resulterar i att det blir lite fér
smalt for fotgangarna. Om gaturummet hade varit bredare sa hade man dock prioriterat att
anlagga cykelbanor istallet for cykelfalt.

En annan aspekt som paverkade gatans utformning var kulturmiljon; i de medeltida, centrala
delarna av Lund, dar etapp 5 och 6 ar belagna, har gatorna slat smagatsten istallet for asfalt.

Man genomférde aven trafiksakerhetsanpassningar, sasom upphojda korsningspunkter,
taktil information och slata gangbanor. Det primara syftet med anpassningarna var att géra
gaturummet mer lattlast for individer med nedsatt syn, horsel och rérelseférmaga, men Anna
Karlsson anser att aven barn gynnas av atgarderna. Nagra anpassningar mot bakgrund av
ett jamstalldhets- eller genusperspektiv gjordes inte, utan man resonerade “inte kvinna-man
sa mycket utan mer manniskor i stort”.
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For att kunna anstka om stadsmiljdavtal uppfattade Anna Karlsson det som att kommunen
behdvde ha kommit langt i processen. Pa fragan om stadsmiljdéavtalens paverkan pa
projektet svarar hon: “Jag har tankt pa det som att man vaxlar upp farten pa omstallningen.
Lund hade ju gjort det anda, men man hade boérjat med etapp fem och sen hade man vilat
lite innan man tagit etapp sex. Jag ser det mer som att man kunde ha en hogre hastighet i
sin omdaning.” Hon utvecklar sina tankar om avtalens paverkan pa andelen hallbart resande
i Lund:

“Vi har haft andra projekt som vi har utvarderat enligt stadsmiljéavtalens principer och i
samtliga sa har vi sett att stora byggprojekt paverkar biltrafikflodet sa att det nastan
forsvinner. Man tanker att biltrafiken ska komma tillbaka sen, men den kommer inte tillbaka.
Man brukar prata om dunstning, folk hittar andra vagar under tiden och sa stannar de pa
dem eller s& far de nya resvanor.”

For att fler resendrer ska valja att cykla anser Anna Karlsson att det viktigaste ar
cykelsystemets genhet och att cyklisten ska k&nna sig séker och trygg. Upplevelsen av
trygghet behdver inte, enligt henne, betyda att cykeltrafiken ska vara separerad; istallet ar
det ett sammanhangande cykelsystem som bor prioriteras.

4.3.5 Sammanfattning av resultatet

Hur har utrymmesfoérdelningen i gaturummen dndrats i samband med
omdisponeringarna?

Samtliga anvandningsomraden har genomgatt en férandring med avseende pa andelen
utrymme de ar tilldelade i gaturummet (figur 20). Resultatet av fjarranalysen boér dock tolkas
med forsiktighet, da matmetoden i det har fallet resulterade i ett antal felkallor.

Bilens utrymmen har 6kat och cykelns har minskat enligt fjrranalysen, men det ar sannolikt
ett resultat av hur utrymmena har kategoriserats och av att olika matmetoder anvandes till
fore- och eftermatningen. Dokumentstudien och intervjustudien visar istallet att bilens
utrymmen har minskat, att cykelns utrymmesansprak blivit tydligare och att utrymmena fér
vistelse och grénska blivit storre. Gangbanorna har blivit bredare, men da de innehaller fler
hinder, i form av uteserveringar, bankar, trad och hallplatser, ar utrymmet for fotgangare nast
intill oférandrat.

Har fardmedelsfordelningen i gaturummen andrats i samband med
omdisponeringarna?

Omdisponeringen av Nordsydliga cykelstraket resulterade i férandrade resmoénster for
samtliga fardmedel (figur 20). Antalet fotgangare och kollektivtrafikresenarer 6kade tydligt,
medan antalet cyklister endast 6kade marginellt. Antalet bilister minskade.

Vilka avvagningar och prioriteringar har paverkat utrymmesférdelningen i
gaturummen?

Utrymmesférdelningen pa Nordsydliga cykelstraket vagleddes av mal om 6kad komfort och
sakerhet for cyklister, samt storre vistelseytor i anslutning till de verksamheter som finns pa
gatan. Koérbanans bredd ar dimensionerad efter bussar i linjetrafik. Om man hade tagit mer
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yta fran bilen hade man kanske kunnat rymma en bredare trottoar, men detta hade inneburit
att man inte rymt bussar och da hade tillgangligheten till kollektivtrafik varit samre.

Har omdisponeringarna paverkats av att de delfinansierades av stadsmiljoavtalen?
Ja. Lunds kommun kunde slutféra projektet i snabbare tempo, tack vare den externa
finansieringen. Utformningen har dock inte paverkats av stadsmiljoavtalen.

Forandringar i resande och utrymme pa Nordsydliga cykelstraket

B Fore [ Efter

Resenarer / dygn Fotgéngare

14 700

15000 14 000
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Cyklister
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Figur 20. Foérédndringar i resande och utrymme pé Nordsydliga cykelstraket. Den nedre

delen av y-axeln har en logaritmisk skala for att &ven de smé summorna ska vara synliga.
Datakélla: Lunds kommun och Trafikverket (2025).
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5. Diskussion

| samtliga fall som undersokts i fallstudien hade den sammanlagda andelen utrymme for
hallbar mobilitet 6kat, ett resultat som ar foga forvanande mot bakgrund av
stadsmiljoavtalens syfte och mal. Parallellt visade kommunernas egna flodesmatningar att
samtliga gator efter omdisponeringarna hade hégre andel héllbart resande. Vart att notera ar
dock att gangytornas andelar minskade pa bade Davidshallsgatan och Larmvagen, samt
forblev nastintill oférandrade pa Nordsydliga cykelstraket. Trots det har samtliga gator sett
Okad andel fotgangare, vilket tyder pa att gatorna trots det minskade utrymmet blivit mer
attraktiva for fotgangare. Resultatet kan forstas mot bakgrund av att andelen bilar minskat pa
samtliga gator, samt att hastighetsséankande atgarder inforts, och att fotgangare generellt har
en preferens for att vistas pa gator dar den 6vriga trafiken framfors med laga hastigheter
(Aldred et al. 2021; Trafikverket & SKR 2022).

| litteraturéversikten argumenterar flertalet av forfattarna for att en gata kan ha “ratt” andel
utrymme fér olika fardmedel och de anvander en jargong om att specifika fardmedel skulle
vara “underrepresenterade” eller “Gverrepresenterade” i relation till de andelar av gatans
utrymme som de ar tilldelade (Creutzig et al. 2020; De Gruyter et al. 2022; Lefebvre Ropas
2021). Det finns dock anledning att vara kritisk mot det har férhallningssattet. Inget av fallen i
fallstudien har uppvisat likadana procentsatser mellan utrymmesandelar och
fardmedelsandelar, varken innan eller efter omdisponeringarna. Detta belyser det
problematiska i att forespraka likstallande av utrymmesandelar och fardmedelsandelar
(Nello-Deakin 2019). Relationen mellan utrymmes- och fardmedelsférdelning kan visserligen
anvandas som ett pedagogiskt verktyg for att belysa hur radande strukturer missgynnar
transportinfrastruktur for hallbar mobilitet, men som Nello-Deakin (2019) framfér sa ignorerar
den att olika fardmedel till sin natur har olika yteffektivitet och att kategoriseringen av
utrymmen ofta ar godtycklig. Utrymmesférdelningen bér darmed inte vara procentuellt
fordelad utefter gatans eller stadens fardmedelsfordelning, da detta inte har nagot
egenvarde om syftet ar att 6ka det hallbara resandet. Ett strikt fokus pa utrymmesfordelning
riskerar dartill att osynliggdra andra aspekter som paverkar resande, sasom ihopkopplingar
mot stadens Ovriga cykelvagnat, nya malpunkter, kollektivtrafikens tidtabeller, branslepriser,
resultat av beteendepaverkande kampanijer eller attitydférandringar i samhallet. Det riskerar
dessutom att bidra till teknokratiseringen av gaturummet, trots att det i manga avseenden ar
ett socialt utrymme (de Vasconcellos 2004). Gatans begransade utrymme bdr istallet
fordelas sa att fotgangare, cyklister och kollektivtrafikresenarers framkomlighet, komfort och
sakerhet prioriteras (Andersson et al. 2022; Trafikverket 2024).

Olika gator har olika bredd och av naturliga orsaker sa rymmer de darmed olika inslag.
Lefebvre-Ropars et al. (2021) anser att varje gata bor rymma lank-, plats- och miljéfunktioner
(Marshall & Jones 2004; Rodriguez-Valencia 2014). Men genom att betrakta staden som en
helhet, dar olika gator kompletterar varandra, gar det istallet att argumentera for att alla
inslag och funktioner inte behdver vara narvarande pa samtliga gator i staden. Exempelvis
fyller Davidshallsgatan framst en lankfunktion och tillgodoser darmed en stor del av
naromradets transportbehov, vilket frigdr utrymme for plats- och miljéfunktioner pa
narliggande gator. Larmvagen, a andra sidan, ar belagen i ett klassiskt
miljonprogramsomrade, vilka ofta ar planerade efter bilens skala. Gatan befinner sig i ett
gatunatverk av storre trafikleder vars primara syfte ar att transportera manniskor till andra
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platser i staden. Genom omdisponeringen blev gatan mindre attraktiv for genomfartstrafik,
samtidigt som gronytorna introducerade en mer mansklig skala. Pa sa satt anvandes gatans
utrymmen for att skapa en miljéfunktion som kompletterade lankfunktionen. Pa Nordsydliga
cykelstraket blev gangytorna bredare efter omdisponeringen, men syftet med breddade
gangytor var primart att moéjliggoéra mer yta till uteservering, inte att 6ka kapaciteten for
fotgangare. Pa sa vis blev lankfunktionen implicit underordnad platsfunktionen. Pa daglig
basis passerar ungefar 14 000 fotgangare pa gatan och under platsbesdket noterades
stundvis platsbrist pa gangytorna, vilket talar for att det hade varit befogat med mer utrymme
for fotgangare pa gatan, sarskilt i relation till Nordsydliga cykelstraket ar en gen lank i ett
annars komplicerat natverk av medeltida gator. A andra sidan 6kade antalet fotgangare pa
straket efter omdisponeringen, vilket talar for att platsfunktioner kan attrahera fotgangare
aven om det sker pa bekostnad av deras framkomlighet.

Tjanstepersonerna i fallstudien verkar ha haft olika handlingsutrymme i férhallande till sina
politiska styren (Lindkvist Scholten et al. 2018). | Lunds kommun var det politiskt forankrat
att bilens utrymmen fick minskas eller tas bort. | Malmé stad och Helsingborg stad métte
daremot tjanstepersonerna svarigheter med att ta bort ytor fér kantstensparkering och
angoring, trots att det var ett initialt mal i bada projekten. Kantstensparkeringar ar istallet
fortsatt narvarande pa Davidshallsgatan och Larmvagen, vilket sager nagot om hur djupt
férankrat parkeringens utrymmesansprak var hos politikerna i Malmé och Helsingborg.
Politiken har dock godkant att omdisponeringarna tagit yta fran bilarnas korfalt, vilket kan
ses som att det trots allt finns en vilja till att 6ka det hallbara resandet och gora férandringar
av transportinfrastrukturen (Hansson et al. 2018; Aretun & Robertson 2013). Atgarderna som
studeras i fallstudien har inte lett till nagra storre klagomal fran allmanheten, vilket kan
forstas som att det finns ett folkligt stod for transportinfrastruktur for hallbar mobilitet
(Henriksson & Svensson 2014). Klagomalen mot projekten har snarare handlat om
ombyggnadsprocessen, som i fallet Davidshallsgatan, eller att de hallbara mobilitetsytorna
inte blivit tillrackligt breda, som i fallet Larmvagen.

Samtliga tjanstepersoner angav i intervjustudien att man inte planerade gatorna med ett
uttalat jamstalldhets- eller barnperspektiv i atanke. Istallet menade samtliga att man planerar
“for alla” och darmed inkluderar man, kvinnor och barn lika mycket i planeringen.
Transportsystemet har dock traditionellt utformats efter manligt kodade erfarenheter (Dymén
et al. 2021) och “alla” riskerar att bli ett satt att gbra resenarer till en homogen grupp dar
kvinnors och barns erfarenheter riskerar att osynliggéras. Genom att hallbara fardmedel
prioriteras sa starks dock kvinnors och barns transportmajligheter, vilket ar positivt utifran ett
jdmstalldhetsperspektiv (Holmberg 2008; Guzman et al. 2021; Dymén et al. 2021).
Omférdelning av transportytor kan darmed férstds som en rattvisehandling (Guzman et al.
2021). Rattvisa syftar, i det har sammanhanget, pa att transportsystemet ska méta behoven
som de grupper som fardas i det. Fysiska atgarder som underlattar for resenarer att valja
hallbara fardmedel kan aven forstas utifran ett solidaritetsperspektiv; om de som kan avsta
fran att kora bil far forbattrade mojligheter att fardas pa annat satt sa frigérs utrymme pa
gatan for de resenarer som inte har maojlighet att valja bort bilen (Boverket 2022). Pa sa satt
har omdisponeringarna bidragit till att uppfylla de transportpolitiska malens funktionsmal om
att kvinnors respektive mans transportbehov ska tillgodoses inom transportsystemet, samt
barnkonventionens formulering om att barnets basta ska komma i férsta rummet
(Regeringskansliet u.a; SFS 2018:1197). Till framtida omdisponeringar ar det dock énskvart
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att kvinnor och barns erfarenheter tydligare integreras i den fysiska planeringen, for att det
ska vara mojligt att folja upp vilken paverkan gatans utformning har pa deras vardagsliv.

Stadsmiljdavtalen paverkade fallen Davidshallsgatan och Nordsydliga cykelstraket etapp 5
och 6 genom att delfinansieringen innebar att man kunde fardigstalla atgarderna snabbare
an om kommunen ensamt burit kostnaden. Detta dverensstammer med litteraturoversikten,
dar det framkommer att maéjligheten till extern finansiering kan snabba pa implementeringen
av hallbar transportinfrastruktur (Wilson & Mitra 2020). Det dverensstammer aven med det
som framkommit i de tidigare utvarderingar som gjorts av stadsmiljdavtalen (Forseng et al.
2025; Brundell Freij et al. 2022; Larsson och Svensson 2021). | intervjustudien framkommer
aven att avtalen paverkade fallen Davidshallsgatan och Larmvagen genom att man gjorde
mer noggranna uppfoljningar av projekten. | fallet Larmvagen lyfter tjanstepersonerna att
man gjort extra beteendepaverkande atgarder som foljd av avtalen. Beteendepaverkande
atgarder kan ses som ett satt att kommunicera nyttan med atgarderna, vilket kan ha minskat
allmanhetens motstand mot férandringar i transportinfrastrukturen (Goéssling 2020;
Thoresson 2022; Hrelja & Rye 2022). Stadsmiljdavtalen bidrog till att en hdgre andel av
resorna pa gatorna gjordes med hallbara fardmedel, vilket ar centralt for att Sverige ska na
sina transportpolitiska utslappsmal (Regeringskansliet u.a; Dickinson et al. 2024).
Stadsmiljdavtalen har darmed visat att det inte bara ar majligt, utan dven onskvart, att
utforma gator som i hégre utstrackning ar utformade efter manniskans behov an bilens.
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6. Framtida forskning och slutsatser

Stadsmiljdavtalen har stoéttat kommunerna i sitt arbete med hallbart resande och hjalpt dem
att snabbare na de transportpolitiska malen om minskade utslapp fér persontransporter. Nar
samtliga stadsmiljdavtal ar slutforda, senast ar 2029, kan det vara relevant att sammanstalla
den totala omférdelningen av ytor inom avtalen. Tidigare utvarderingar av mangden
omfordelad yta till féljd av avtalen har lutat sig mot de siffror som kommunerna sjalva
rapporterat in; en ny utvardering hade gynnats av att istallet mata ytorna med fjarranalys via
GIS for att fa mer enhetliga matt. En sddan sammanstalining hade aven kunnat gynna
framtida forskning om utrymmesférdelning och dess samband med andelen hallbara resor.

Cykelatgarderna i fallstudien resulterade i att gatornas gangytor minskade, vilket tyder pa att
det finns en utrymmeskonflikt mellan cykel- och ganginfrastruktur. Trots det 6kade andelen
fotgangare pa gatorna, vilket indikerar att mangden ganginfrastruktur inte ar avgérande nar
fotgangare valjer vilken gata de ska fardas pa. Hur detta ska forstas ar nagot som med
fordel kan undersokas i framtida forskning.

Omdisponeringar kan skapa forutsattningar for 6kad andel hallbart resande, om gatans
transportinfrastruktur i férsta hand tilldelas yteffektiva och klimatsmarta fardmedel, sdsom
gang, cykel och kollektivtrafik. Transportinfrastrukturen bér utformas sa att dess egenskaper
och kvaliteter méter olika gruppers behov, vilket underlattas av ett uttalat fokus pa
underrepresenterade gruppers livserfarenheter. Fokus bor aven ligga pa resenarernas
mojligheter att géra aktiva val kring sitt resande.
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Bilaga 1

Intervjuguide

Skulle du kunna bérja med att beratta om din delaktighet i projektet?

Vilka var de tyngst vagande faktorerna vid omdisponeringen?

Hur har ni diskuterat utrymmesfordelning i férhallande till formedelsférdelning?

Har ni behovt prioritera bort nagot med anledning av gaturummets bredd?
Paverkades projektets inriktning av att det delfinansierades genom stadsmiljdavtalen?
(Fortydligande: att avtalen stallde krav pa att atgarderna skulle leda till minskat

bilanvandande och 6kad andel hallbart resande)

Hur stor skillnad ar det mellan den malbild som ni hade nar ni skickade in ansdkan och det
faktiska utfallet? Vad beror de skillnaderna pa?

Hade det funnits mdjlighet att minska bilarnas utrymme ytterligare?

Stotte ni pa nagot motstand fran exempelvis politiker, butiksinnehavare, narboende eller
allmanhet?

Vad tycker du ar viktigt for att fa fler att cykla, alternativt fa folk som redan cyklar att cykla
mer? Varfor?

Har du nagra andra reflektioner kring att planera fér cykling?

Hur har ni diskuterat nagot av foljande inom projektet:
- genusperspektiv?
- barnperspektiv?
- tillganglighet (fértydligande: aldre och funktionsnedsatta)?
- socioekonomi?
- gronska?
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Bilaga 2

Utdrag fran intervjun med Tjansteperson A pa Malmo Stad.

Vilka var de tyngst vagande faktorerna nar man gjorde den har omdisponeringen?
Syftet var att skapa en 6kad trafiktrygghet fér oskyddade trafikanter, cyklister. (...) Och vi ville
helt enkelt separera buss fran cykel, vilket skulle kunna innebara en 6kad framkomlighet for
busstrafiken, att inte ha langsamtgaende cyklister och behdva halla ut fran dem. Sa det var
Okad trafiksakerhet, 6kad trafiktrygghet och en totalt sett attraktivare trafikmiljé ocksa,
senare.

| férstudien gjordes ingaende studier av parkeringens anvandning, belaggningsgrad vid olika
tidpunkter och bedémningar av vilket bidrag parkeringen vantas ha till centrumhandelns
omsattning i relation till de hallbara fardmedlen. | férstudien konstateras att en liten andel (14
%) av centrumhandelns besdkare ar bilburna (utredning av Citysamverkan) och att
biltrafikens andel av centrumhandelns omsattning endast uppgar till en fiardedel
(konsumentundersokning i Malmoé 2014). Forslaget fran forvaltningen som det
presenterades till tekniska namnden innebar att ersatta gatans 22 kantstensparkeringar
genom att bl.a. sanka tillaten parkeringstid pa anslutande sidogator. | dvrigt bedémdes det
finnas utrymme nog i parkeringsbestandet (boendeparkering) i omradet att ta bort
kantstensparkeringen. | férankringen hos tekniska namnden kunde vi dock inte 16sa ut
fragan om angoring (leveranser) till verksamheter, varfor forslaget stoptes om.

Finns det nagot som ni har behovt prioritera bort med anledning av gaturummets
bredd?

(...) det saknas cykelbanor langs med ett par kvarter och hade vi haft det sa hade vi ju fatt
prioritera bort parkering, vilket inte tillats. (...) men trots (det) s& férstar man som cyklist hur
cykelbanorna ska anvandas hyfsat val. Vi har gjort uppfdljningar som visar pa hog
efterlevnad av trafikforingen bland cyklister i gatan. Sen ar det inte tryggt och sakert att cykla
utanfor parkeringar med bussar som kor forbi en, men ja, det kanske bidrar till att vissa valjer
att cykla dar man anda ar bort fran trafiken.

Har projektets inriktning paverkats av att det delfinansierades genom
stadsmiljéavtalen?
(Det var) lite knoéligt med uppfdljning och utvardering av ataganden.

Hade det gatt att minska bilens utrymme ytterligare?

Ja, det rekommenderade forstudien till en boérjan. (...) De ungefar tjugo platser som det
handlade om langs med Davidshallsgatan hade ganska latt kunnat ersattas eller sugas upp
av anslutande gator och Davidshalls torg. Sa ja, jag tror att man hade kunnat minska bilens
utrymme i gatan.

Var det nagot i projektet som stotte pa motstand fran politiker, narboende, allménhet?
Det var en lite besvarlig utbyggnadstid, det tog lang tid. Vi fick ganska svidande kritik i media
och sa, hur lang tid det tog, att det var svart att ta sig till sina entréer, bostadsentréer kanske
och butikslagen, vi forsokte halla dppet langs med fasaden for gadende och sahar, men det
var ju en, det var en ganska jobbig process, entreprenaden.
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Vad tycker du ar viktigt for att fa fler att cykla?

Det grundlaggande ar att det finns en cykelinfrastruktur som haller en rimlig standard. | vissa
lokalgator och uppsamlingsgator kan en delad kdrbana vara tillrackligt, men ar
(motor-)trafikfldden hdga eller det forekommer tung trafik, behdvs separerade cykelbanor.
Ska vi 6ka cyklandet behdver vi ocksa hoja standarden pa infrastrukturen; bredder som kan
hantera stérre cykelfldoden, medger omcyklingar, 6kad komfort, hogre upplevd trafiktrygghet,
etc. Som cyklist vill man garna ta sig till sin malpunkt sa snabbt och effektivt som majligt.
Nya cykelbanor bidrar till att 6ka genheten i cykelvagnatet, och darmed minska reslangder
och restider. Ju finmaskigare nat av cykelinfrastruktur, desto narmre till malpunkten for dig
som cyklist. Nya korridorer i cykelvagnatet kan ocksa bidra till att avlasta andra cykelvagar,
vilket 6kar kapacitet, hojer trafiksakerhet, osv.

Om att gatan har farre trdd &n vad som var tankt: (...) i férstudien s& hade vi nog inte tagit
hojd for ledningarna exakta lage. | detaljprojekteringen gjordes en nogrannare ledningskoll,
varefter ett antal trad fick utga da de hamnade for nara fjarrvarmeledningar eller inte
bedémdes fa plats av andra skal. Exempelvis vid Storgatan fick ett trad utga som vi
beddmde vara siktskymmande. Just i denna korsning ar sikten redan begransad av
husfasader som kommer valdigt nara gatan, vilket ar en anledning till att vi valde att
hastighetssakra korsningen men anda behalla stopplikten pa Storgatan. Vi ville inte riskera
att forsédmra sikten ytterligare.

Teknisk handbok sager 2,5 m och det ar ju, jag tror att det &r immar ganska val med det
utrymmesstandarder i VGU, det ar majligt att VGU har ytterligare nagon decimeter hit eller
dit, i utrymmesstandarden. Jag tror aven att i CROW designmanual sa ar det omkring 2,5 m
som man raknar som en separerad cykelbana, minsta matt dubbelriktad, for att moéjliggéra
moten, men den kan inte hantera storre volymer av cykeltrafik innan den blir
underdimensionerad, trafiksdkerheten paverkas eller framkomligheten. Vi har nyligen infort
flodesrelaterade bredder pa cykelbanor i var tekniska handbok, for att battre mota det
tilltagande cyklandet. Kapacitet i cykelvagnatet har uppmarksammats alltmer pa senare tid,
vilket bland annat lett till att vi borjat arbeta med trimningsatgarder i korsningar och pa
strackor, samt tagit fram en cykelmodell (makromodell) kopplat till en resandematris
(exempelvis resande 2040). Med denna cykelmodell avser vi kunna prognosticera
efterfragan pa cykelresor i olika relationer, och uppskatta ungefarlig flédesstorlek pa lankar.
Pa sa vis kan vi forutspa flaskhalsar i cykelvagnatet avseende hdgst belastade strackor och
korsningspunkter.

Har ni diskuterat utformningen av gatan utifran ett jamstalldhetsperspektiv?

Jo, men det gjorde vi nog, men det var ganska nytt tror jag att vi skulle ha en del i férstudien
som innehaller, kanske inte genus, jamstalldshetsperspektiv eller jamstalldshetsanalys,
sen...ja, sa det var nog en del i det, vad jag minns.

Har ni diskuterat barnperspektivet i utformningen av gatan?

Jo, men det har vi gjort. Barns skolvagar, barns trafikmiljo har vi jobbat mycket med genom
aren. Men sen ar kanske inte det har en typ av gatan som ar, det maste alltid kunna finnas
alternativ, till strak som kanske inte lampar sig for, det har ar kanske mer ett vuxencykelstrak.
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Bilaga 3
Utdrag fran intervjun med Helene Nilsson och Victoria
Johansson pa Helsingborgs stad

Vilka var de tyngst vagande faktorerna nar man gjorde den har omdisponeringen?

Vi ville minska barriareffekterna genom omradet nar vi 6ppnade Larmvagen med en ny
koppling upp till Vasatorpsvagen. Det nya flédet genom omradet gjorde att vi sag ett behov
av att gora det sakrare och tryggare fér gaende och cyklister. Samtidigt ville vi knyta
samman cykelnatet med det som fanns pa norra sidan av Vasatorpsvagen och vidare in mot
stan.

Vi sag ocksa en risk for 6kad trafik pa gatan nar anslutningen éppnade och darfor ville vi
inféra hastighetsdampande atgarder. Framst handlade det om att forbattra trafiksakerheten,
men vi ville ocksa undvika att gatan blev alltfér attraktiv for genomfartstrafik.

Samtidigt sa var det viktigt for oss att anlagga nya busshallplatser och forbattra
forutsattningarna for kollektivtrafiken. Dagvattenhantering var en annan central del i
projektet, dar vi ville leda bort vatten via regnbaddar och planteringar langs gatan.

| sbédra delen av omradet ligger en skola och forskola. Innan projektet startade hade vi sett
att det fanns en bullerproblematik och utredningar visade att en omdisponering skulle kunna
minska bullret for skolomradet genom att flytta trafiken langre bort fran byggnaderna. Det var
en positiv effekt for bullersituationen som vi ville ta vara pa.

Sammanfattningsvis vagde vi in flera olika aspekter for att skapa ett samlat och
valfungerande paket.

Har ni diskuterat utrymmesfoérdelning i forhallande till fardmedelsférdelning?

Nar vi sokte finansiering i den tillfalliga utlysningen 2021/2022 var det mdjligt att ange
minskad yta for bilen och 6kad yta for cykeln som motprestation i sin ansokan, vilket vi
gjorde. Darmed visste vi redan i ett tidigt skede att vi skulle omdisponera trafikytor pa gatan.

Initialt tankte vi att vi inte skulle ha kvar parkering langs med gatan for att kunna ge utrymme
at annu fler gronytor och vegetation. Vi fick dock ett 6nskemal fran vara politiker om att inte
ta bort alla parkeringsplatser. Vi beholl nagra parkeringsplatser, som vi placerade i fickor
mellan planteringarna. Det blev en kompromiss.

Utifran de ytor som vi hade att disponera sa hade vi inte tillrackligt med plats for bade en
separerad gangbana och en separerad cykelbana. Det blev istéllet en gangbana pa ena
sidan av gatan och en kombinerad gang- och cykelbana pa andra sidan. Utifran det
férvantade antalet cyklister bedémde vi att det har var en fungerande 16sning.
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Finns det nagot som ni har behovt prioritera bort med anledning av gaturummets
bredd?

Vi hade helst sett att vi hade kunnat separera gang- och cykeltrafiken, med tydliga delar for
vardera fardmedel.

Det har projektet samordnades med ledningsarbeten och vi tog hansyn till
vattenledningarnas placering nar vi bestamde var vi skulle anlagga planteringarna. Det
paverkade i sin tur hur vi kunde dra cykelbanan, som gor ett sidbyte en bit upp pa gatan. Vi
ville helst inte byta sida pa cyklisterna, men vi ville heller inte gora avkall pa planteringarna.
Vi férde en diskussion om fér- och nackdelarna innan vi landade i den har I6sningen.

Kan ni beratta mer om hur ni resonerade kring sjalva planteringarna?
Vi vill garna anvanda oss av trad, for det skapar en rumslighet pa gatan.

Planteringarna fungerar aven som regnbaddar och kan hantera stora mangder vatten. Var
gestaltare har valt vaxterna utifran hur de trivs i den har sortens miljo.

Regnbaddar ar ett sympatiskt satt for att hantera regnvatten och samtidigt fa in gréna
element och biologisk mangfald. De blir multifunktionella ytor pa det sattet.

Det har projektet genomférdes innan vi hade krontackningskrav. Numera har vi politiska
beslut om att vi ska 6ka krontackningen i staden och en handlingsplan for hur vi ska ga
tillvaga. Vi har 6verlag harda krav pa oss om att jobba for minskad klimatpaverkan.

Har projektets inriktning paverkats av att det delfinansierades genom
stadsmiljoavtalen?

Vi gjorde en ordentlig och gedigen uppfdljning, dar vi registrerade hur gatan var innan och
efter atgarden. Det ar inte alltid man har méjlighet att géra det i andra fall. Uppféljningen blev
en positiv foljd av projektet, dar helheten blev tydlig och de mjuka vardena synliggjordes.

Vi lovade aven att gora vissa atgarder som motprestation, som att smala av vagbanan och
inviga gatan i samband med att den 6ppnade igen efter ombyggnationen.

Larmvagen blev fardigstalld i samma period som H22 och i samband med det skulle vi géra
en livscykelanalys av projektet. Vi valde material utifran klimatavtryck, exempelvis valde vi
att ha en grusad gangbana pa ena sidan av gatan istallet for betong. | det har projektet har vi
jobbat valdigt brett med avseende till avtal och uppfdljning, men aven med regnbaddar och
klimatavtryck.

Var det nagot i projektet som stotte pa motstand fran politiker, narboende, allménhet?
Timglashallplatserna stoppar upp bilarnas trafikfléde, men de métte inte s& mycket motstand
som vi forst trodde att de skulle gora. Det ar inte s& manga bilar som kér dar och
timglashallplatserna gor att bilister inte ar lika lockade att anvanda Larmvagen som
genomfartsvag.

Vi hade inte tankt ha parkeringsplatser pa gatan, eftersom det finns gott om parkeringar pa
kvartersmark i det har omradet. Samtidigt ar det en viktig fraga for vara politiker att
sakerstalla att bilen har sin yta. Vi tog inte ytterligare yta fran kérbanan i och med att vi
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placerade parkeringarna i planteringarna. Breddmassigt blev det ingen skillnad och vi har
sakerstallt god framkomlighet for bilen pa gatan, bortsett fran timglashallplatserna.

Vad tycker ni ar viktigt for att fa fler att cykla?
De traditionella sakerna: bra infrastruktur, bra vagvisning, sékra korsningspunkter och bra
parkeringar sa att man kan lita pa att cykeln star kvar dar man lamnat den.

| andra projekt har vi sett att beteendepaverkande kampanjer i samband med
infrastrukturatgarder brukar vara uppskattat.

Det ar aven viktigt att jobba med barnen och deras foraldrar for att skapa goda vanor dar
foraldrarna later barnen ga och cykla sjalva till skolan.

Till syvende och sist handlar det om folks installning, de gor det som ar lattast och
bekvamast i stunden. Installning ar jattesvart att komma at.

Det ligger ju en skola pa gatan, har ni diskuterat barnperspektivet i utformningen av
gatan?

Vi har alltid med oss de perspektiven, dven om vi inte alltid uttalat sager det. Det
genomsyrar allting vi gor och forsoker astadkomma. Det ar en viktig del av det uppdrag som
vi har. Till exempel sa jobbar vi med férhdjda korsningspunkter for att fa ner hastigheterna, vi
gOr atgarder for att 6ka synligheten och sakerstalla bra trafikseparering.

Har ni diskuterat utformningen av gatan utifran ett jamstalldhetsperspektiv?

Att jobba med jamstalldhet ar en del av vart uppdrag. Nar vi skapar bra férutsattningar for att
manniskor ska kunna resa sjalvstandigt, oavsett vilka de ar och vilka villkor de har, sa jobbar
vi for ett jamstalldhetsperspektiv.

| det har projektet innebar det bland annat att busshallplatserna blev
tillganglighetsanpassade, men aven att vi inférde ny belysning och kapade buskage for att
Oka tryggheten pa gatan.
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Bilaga 4
Utdrag fran intervjun med Anna Karlsson, tidigare anstalld pa
Lunds kommun.

Vilka var de tyngst vagande faktorerna vid omdisponeringen?

(Vi hade) alltid det har straket genom stadskarnan, det var ett sant strak dar “har behéver vi
gbra nanting”, “vad ska vi géra” och sadar. Sen tror jag att det var kanske tjugotio, elva, eller
tolv kanske, sa tog vi fram ett forslag pa principer pa hur vi kunde jobba. O sa var det andra
varden som var viktiga an bara biltrafiken, for det ar huvudvagen genom Lund, den gamla.
Och da var det val mycket att vi skulle ha fokus pa att gora det battre for cykeltrafiken, fast
da var det mera sa att det skulle bli mer komfortabelt, man hade jattemycket klagomal pa att
det var asséa gropigt och sa i smagatsstenen. Sen ville man ha mer yta for fotgangare, mer
yta till typ serveringar. Det var val utgangspunkten. Och skulle det ju vara smagatsten och
det ar ett signum for Lund och gatorna.

Dels var det val att gaturummet var slitet liksom, det var utdaterat kan man saga, allt var ju
gropigt och dant, men sen sa behdvde man gora nanting som starkte just cykeltrafiken och
med det s& kom det andra ocksa. Det var val mest sa att det var sa himla guppigt sa. Vi
kollade ju pa trafiksdkerhet och Lund féljde ju upp det noga sa (...) men det var inte sa att
man blev pakoérd av biltrafik. Na det var nog egentligen att man ville géra nagot, sen vet jag
att man tyckte att det var en svar uppgick att I6sa for det tog ansprak fran gaturummet och
hur man skulle férdela ytor och da blev det ju den har modellen, att man har den lilla
cykelytan da jamte den lilla kérytan och sen far man liksom anvanda sig av varandras ytor
for att kunna I6sa vissa trafiksituationer. Sen tanken var ocksa att man ska kunna ha en
utformning sa att man sen ska kunna satta upp cykelgata for den typen av reglering, det har
man inte gjort an i alla fall (...) Sa det var val 6kad komfort och sa egentligen for cyklarna,
gora det lite battre. Sen kanske att man gav dom en mer tydlig plats, for den férra...da var ju
i och for sig kérbanorna bredare, jag tror kanske att man kérde lite fortare och sadar, men nu
har man cyklisterna, nu ar dom ju pa en dar lill ytan, som jag tycker da, men dom flesta
sager att det funkar, dom flesta anvander den for att cykla pa och bilarna tar hansyn,
modellerar sina moéten, det var val ungefar sa kanske.

Hur har ni diskuterat utrymmesférdelning i forhallande till formedelsfordelning?

Nej, det gjorde vi inte. Det var mer liksom att man skulle fa in allt annat ocksa, att man skulle
ha mer yta till gang och ja...det kanske ar nan form av den, men inte medvetet sa utan det
var mer att man ville att det skulle bli sa mer rejala gangytor sddar det fanns mdjlighet till lite
mer servering och sa. Och dom har ju tagit plats, alltsd pa gangbanan sa ibland kan jag
tycka att det ar lite smalt for de gaende anda.

Har ni behovt prioritera bort nagot med anledning av gaturummets bredd?
Ja, om det hade varit lite bredare s& hade man nog haft cykelbanor, det tror jag.
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Har ni diskuterat kulturmiljoperspektivet i projektet?

(...) forsoka folja den gamla gatumitten (...) det var mycket dar har med smagatssten (...) Jag
kommer ihag skrivelser om att folk dnskar sig asfalt och att cykla pa det istallet for den har
slata smagatsstenen, men na, det var ju liksom en kulturmiljogrej att férsoka bevara det (...)
Men sen gjorde man ju arkeologiska undersdkningar, men det ar ju inget som man ser
ovanifran direkt.

Har ni diskuterat jamstalldhetsperspektivet i projektet?

Jag vet inte riktigt, kanske inte specifikt for det projektet sa. (...) Men sen finns det ju andra
grupper, de som har svart att ga och sadar. Pa nagot vis, det tog man ju med sig nar man
byggde om, det var ju pluseffekter, det blev taktil information, upphdjda korsningspunkter
och allting sant dar och det underlattar for dom som ser daligt och nya slata gangbanor, sa
det ar det perspektivet ocksa, men det ar kanske inte kvinna-man sa mycket utan mer
manniskor i stort.

Har ni diskuterat barnperspektivet inom projektet?

Man skulle skriva barnkonsekvensanalyser. Jag vet inte om vi gjorde det sa utpraglat direkt.
Men...jag vet inte, vi brukade mer féra nagot resonemang som “nu gor vi dom har upphdjda
atgarderna pa alla gangbanor och cykelbanor”, vilket gor kanske att barn och unga har
lattare, underlattar deras rorelse i staden, men vi involverade aldrig nagra barn.

Stotte ni pa nagot motstand fran exempelvis politiker, butiksinnehavare, narboende
eller alimanhet?

| Lund hade politikerna bestamt att man fick ta yta fran biltrafiken och fér fotgangare och
cyklister, gora det battre fér dom. Det hade vi jattestor nytta av, att ha ett sant politiskt beslut
med oss. Det var, tyckte jag, jattebra som tjansteperson. Pa nagot vis sa har det varit sa
etablerat, det ar liksom ett etablerat satt i Lund under manga manga manga ar. Sa att det var
liksom ingen fraga, assa att det blev nagon san kontrovers.

Hade det funnits moéjlighet att minska bilarnas utrymme ytterligare?

Ja, kanske om det inte hade gatt buss. Jag tror att jag brukade anvanda dom matten som
var i VGU, dar man sjalv far rakna ihop sin sektion. Sen om det ar pa ett stalle dar det inte
gar nagon busstrafik, da ja...da funkar lite smalare.

Vad tycker du ar viktigt for att fa fler att cykla, alternativt fa folk som redan cyklar att
cykla mer?

Jag tanker att cykelsystemet ska vara bra, det ska vara gent. Sen att man kanner att man ar
saker och trygg, det behdver inte for den sakens skull vara cykelbana for det kan vara en
lokalgata eller en gata dar man cyklar i lag fart i blandtrafik (...) men just det att systemet
hanger ihop och att man har liksom en genhet i det tror jag pa.

Paverkades projektets inriktning av att det delfinansierades genom
stadsmiljoavtalen?

Det var val det att man ville med hog svansféring halla hog standard och kvalitet. Jag har ju
tankt pa det som att man vaxlar upp farten pa omstaliningen och Lund hade ju gjort det
anda, men man hade tagit etapp fem och sen hade man vilat lite och sen tagit etapp sex.
Jag ser det mer som att man kunde ha en hogre hastighet i sin omdaning. (...) Sen var det ju
ocksa det har (att) man maste anda ha kommit ratt sa langt i sitt projekt for att kunna soka
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de dar pengarna, man kunde inte ha en idé sadar och saga “jag tror det blir en cykelbana
har”, for da tog, det var en for lang process ofta, for man skulle hinna i mal.

Om ombyggnadstiden och dndrade resvanor

Vi har haft andra projekt ocksa som vi har utvarderat enligt den har stadsmiljdavtalsprinciper
och egentligen i samtliga sa har vi ju sett (...) att stora byggprojekt paverkar biltrafikflodet sa
det forsvinner nastan, aven om man tanker “sen kommer dom tillbaka”, na men
det...biltrafiken kommer inte tillbaka. Namen det ar val det, dunstning pratar man om, sa det
paverkar, antingen att man kér andra vagar under tiden och sa stannar man pa dom eller sa
att man far en ny resvana. Sa det ar jatteintressant, trafiken i Lund har minskat valdigt
mycket om man tittar pa de centrala delarna, jag tror det var trettio procent. Sa det ar ju
jattemycket och mycket beror pa att man byggde sparvagn och man byggde om har och pa
andra stallen, sa det ar bra. Om man ska paverka det sa ar ett rejalt vagbygge eller
gatuombyggnad 6ver nagot ar eller tva, sen ar det fixat, det hallbara resandet. Lite sa. Inte
for att vara raljant, men det paverkar mycket.

Om teknisk handbok och matt for trafikytorna

Det ar andra projekt dar man tyckte att “nu har jag tagit i, eller tvart om da, tryckt ihop det”
och sen nar det val ar byggt tankt “fasen, jag skulle ha tagit lite till”. Jag vet inte, man sitter
dar med sina matt och tabellen och matt a b ¢ och sen tanker man “kan man minska, ah jag
skulle kunna ta lite till’. Det ar alltid min erfarenhet, att man kan ta lite mer &n vad man
vagar, fast det ar laskigt tycker jag da. (...) Na men det ar ju pa nagot vis att man har ett
ansvar ocksa pa nagot satt, att det ska anda fa plats.
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