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Stadslakning genom stadsgata

En undersdkning om Nobelvagens forutsattningar som stadsgata

Healing the city through city street
A study of the potential of Nobelvédgen as a city street

“Itis /.../ urgent to strengthen the social function of the
city as a meeting place that contributes toward the aims of
social sustainability and an open and democratic society.”
Gehl 20105.6
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Sammanfattning

Befolkningsméngden i Malmo kommer &r 2030 att vara uppe i cirka 400 000 invé-
nare, vilket innebér en 6kning med cirka 100 000 personer. Nér befolkningsméngden
Okar innebér det att fler manniskor kommer att rora sig i staden och en utmaning ar
Okade trafikvolymer och tringsel. En 6kad biltrafik leder med storsta sannolikhet till
att gator som redan utgor befintliga barridrer forstirks samt skapande av nya barri-
arer pa andra gator. Bilismens framfart har lett till att de fysiska avstinden mellan
aktiviteter och funktioner har 6kat och bilresandet blivit en nddvindig del av mann-
iskors liv. Malmo stads vision dr att fordndra infartsleder och trafikleder i staden till
stadshuvudgator da det finns en forhoppning att fordndra bilismens roll i staden,
ge plats &t cyklister och fotgéngare samt binda samman staden. Vi anvénder oss av
begreppet stadsgata i uppsatsen.

Det 6vergripande syftet med magisterarbetet var att, med utgangspunkt i teorier om
den héllbara staden, undersoka hur gestaltningen av Malmos framtida stadsgator kan
paverka och skapa en sammanhéngande stad. Den empiriska studien av Nobelvéigen
syftar till att undersoka vilka mdjligheter som finns att omvandla tungt trafikerade
gator till stadsgator, hur de bor utformas och vilka effekter detta kan fa.

Resultaten av den empiriska studien visar att Nobelvigens fysiska utformning for-
svérar korsandet for cyklister och fotgéngare. Genom att minska utrymmet for bil-
trafik och istdllet ge fotgdngare och cyklister mer plats i gaturummet, gar det att
dédmpa biltrafikens hastighet och gora gatumiljon sikrare. Stadsgatans huvuduppgift
ar att binda samman staden, skapa samband och gora staden till en helhet. Dock &r
manniskors vanor och beteenden svéarare att paverka dn den fysiska miljon samtidigt
som de fysiska forutsittningarna kan hjilpa till att underlitta ett visst beteende. Ar
det léttare att cykla och gé, jamfort med att ta bilen kan det paverka ménniskors
trafikvanor.

Nyckelord: Stadshuvudgata, Nobelvéagen, Trafik, Beteenden &
Landskapsplanering



Abstract

The population of Malmd, the year 2030 will be approximately 400 000 inhabitants,
which represents an increase of approximately 100 000 people. As the population in-
creases, it means that more people will move in the city and a challenge is increased
traffic volumes and congestion. Increased traffic leads most likely to enhanced bar-
riers on existing streets and could also create new barriers on other streets. The entry
of vehicles has led to increased physical distances between activities and functions
and car travel has become an essential part of people’s lives. Malmd’s vision is to
change the arterial roads and thoroughfares of the city to stadshuvudgator (city main
streets) there is an expectation of changing the motoring role in the city, provide
space for cyclists and pedestrians, as well as linking the city together. We use term
stadsgata (city street) in this paper.

The overall objective of the master thesis was, through theories of the sustainable
city, explore how the design of Malmo’s future stadsgata can influence and create a
coherent city. The empirical study of Nobelvdgen aims to explore the possibilities
to convert the heavily trafficked streets to stadsgator, how they should be structured
and what effects it may have.

The results of the empirical study shows that the physical design of Nobelvigen
makes crossing the street difficult for cyclists and pedestrians. By reducing the space
for car traffic and instead give pedestrians and cyclists more space in the street, it’s
possible to reduce car traffic speed and make the street environment safer. The task
of stadsgata is to connect the city, create relationships and a coherent city. However,
people’s habits and behaviour are more difficult to influence than the physical en-
vironment, while the physical environment can help to facilitate a particular beha-
viour. If it is easier to cycle and walk, as compared with taking the car, it can affect
people’s transport habits.

Keywords: City main street, Nobelvdgen, Traffic, Behaviour & Landscape
planning
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1. Bakgrund

"...develop-
ment that
improves the
quality of hu-
man life while
living within
the carrying
capacity of
supporting
ecosystems”
IUCN 1991

1.1 Introduktion

Idag star vérlden infor ett antal olika globala kriser med bland annat hotande klimat-
forandring, finanskriser och utanforskap, vilket beror pé att ménniskan 6veranvéander
vérldens resurser. Samtidigt sker en snabb urbanisering vilket medfor att stédernas
funktion och utveckling blir allt viktigare (Delegationen for héllbara stider 2011).
En viktig anledning till att hallbar utveckling diskuteras har sitt ursprung i den indu-
striella staden och grundar sig i direkta stadsproblem (Wheeler & Beatley 2004 s.8).
Stider stér idag for bland annat 75 % av den totala energiférbrukningen, vilket dven
innebdr 80 % av alla koldioxidutsldpp sker i stiderna (Andrén 2009 s.18). FN gor
dessutom bedémningen att andelen av vérldens befolkning som bor i stdder kommer
att 6ka fran 50 % som det dr idag, till cirka 70 % inom de nidrmaste 20-30 é&ren (De-
legationen for héllbara stidder 2011 s.14). Staden &r en stor bidragande faktor till de
problem vérlden star infér men trots detta kan staden &ven vara en del av 16sningen,
eftersom det bland annat finns en nérhet i staden. Dock ar ett problem idag att det
inte finns ett samband mellan utmaningarna och Iésningarna (Katz et al. 2007). En
stor utmaning som stéder star infor dr 6kade trafikvolymer och tringsel, vilket dven
bidrar till luftféroreningar, utarmning av icke fornybara fossila branslen, forstorelse
av Oppna ytor med végar och vixande fororter samt nedbrytning av stadsdelars livs-
kvalitet (Wheeler & Beatley 2004 s.115). Den 6kade trafikvolymen ar en utmaning
med manga komplexa losningar.

For att kunna utveckla en hallbar stad krdvs det att staden utvecklas for att kun-
na mota manniskors behov utan att bidra till oacceptabla sociala och miljomaéssiga
konsekvenser. I rapporten A Strategy for Sustainable Living fran IUCN (The Inter-
national Union for Conservation of Nature) definieras héllbarhet som en utveckling
av miljon déar livskvaliteten forbattras samtidigt som det dr inom granserna for vad
naturen klarar av (Bell & Morse 2008 s.10). Hallbarhet bestar av tre dimensioner,
den sociala, den ekologiska och den ekonomiska dimensionen. Under en lang period
har det varit den ekonomiska dimensionen som haft storst inflytande pa samhélle
och ménniskor (Bonnedahl et al. 2007). I det ekonomiska samhillet som rader idag
uteldmnas manga viktiga sociala och miljomassiga faktorer och dven dess betydelse
for utvecklingen av samhaéllet (Pearce & Barbier 2000). Genom att fokusera pa alla
de tre dimensionerna samt finna en balans mellan dessa gér det att utveckla en hall-
bar stad.

En stad som efterstrdvar att arbeta med héllbarhet 4r Malmo. Enligt Malmé stads
nya forslag till versiktsplan, OP 2012, ir det dvergripande malet att “Malmo ska
vara en socialt, miljomaissigt och ekonomiskt héllbar stad och en attraktiv plats att bo
och verka i.” (s.4). Den 0vergripande strategin &r att Malmo ska vixa innanfor Yttre
Ringvégen och bli en tétare stad, dir det dr ndrmare till allt. En stad som &r flexibel
och yteffektiv, ddr gang-, cykel och kollektivtrafiken ska vara stommen i trafiksyste-
met. Malmgs alla delar ska hdnga samman och det innebér att barridrer maste brytas
for att nd integration. I miljokonsekvensbeskrivningen till OP 2012 lyfts riskerna
med att fortdta staden med hinsyn till pdverkan av luftkvalitet och buller. Det finns
en risk att dessa Okar om ingenting gors at trafikméngden. I forslaget till Malmos
nya OP 2012 beskrivs att infartsleder ska omvandlas till stadshuvudgator med en
lagre hastighet, ett lugnare trafiktempo, vilket ska leda till en minskad barridreftekt.
Gaturum ska fungera for bade ett attraktivt stadsliv och for transporter. Problemstall-
ningen &r da vilka kriterier som bor uppfyllas for att en gata ska bendmnas stadsgata.
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1.2 Teoretiska utgangspunkter

Utgangspunkten for uppsatsen dr teorier kring den héllbara staden, da vi stér infor
utmaningen att utveckla staden for att kunna mota manniskors behov utan att bidra
till oacceptabla sociala och miljoméssiga konsekvenser. Vidare beskrivs en stad som
erbjuder livskvalitet for alla manniskor som den hallbara staden. Uppsatsens dmne
ar tvarvetenskapligt och beror flera forskningsfalt t.ex. arkitekturteori och aspekter
av sociologi, kulturgeografi och miljopsykologi. Inom dessa forskningsfilt ses inte
ménniskan som skild frén sin omgivning, utan har hela tiden ett utbyte med sin om-
givning genom olika relationer och perception. Stider som ir inbjudande for mann-
iskan bor ha noga designade offentliga platser for att stddja processen som stirker
stadslivet. Jan Gehl, arkitekt och professor i urban design, menar att stadslivet dr en
sjalvforstirkande process: ménniskor gillar att vara ddr andra ménniskor dr (Gehl
2010 s.65). Den ménskliga dimensionen har tringts undan under en lang period.
Bilens framfart, det modernistiska planeringsidealet och marknadskrafter som styrt
arkitektur mot ett fokus pa individuella byggnader har alla varit bidragande orsaker
till detta. Gehl menar att den ménskliga dimensionen i staden blir &nnu viktigare nu
ndr en majoritet av vérldens befolkning bor urbant istéllet for ruralt som tidigare.
Gatan ér en viktig del av staden och den har en viktig funktion badde genom att gyn-
na stadslivet och vara tillgidnglig for transporter med olika trafikslag. I forhallande
till gatans utformning diskuteras trdd och gronska, beldggning, mdblering, belys-
ning samt tillgénglighet. For att ge stod till och komplettera Gehls teorier anvénds
Kevin Lynch (1960), The image of the city, Allan Jacobs (1995) bok, Great Streets,
Newman & Kenworthys (1999) teorier om Traffic Calming samt Balgards (1994)
beskrivning av Den goda stadsgatan.

En viktig del i1 héllbar stadsutveckling handlar om att skapa en god livsmiljo for alla
ménniskor. Transporter och forflyttningar spelar en stor roll i ménniskors liv och har
stor paverkan pa vardagen. Miljopsykologen, Tommy Gérlings (2005) teorier an-
vinds for att skapa en forstielse for manniskor och deras beteenden i forhallande till
miljon. Hur resandet ser ut for olika ménniskor varierar och beror bl.a. pa sysselsétt-
ning, alder och handikapp. Alla bor ha lika mojligheter att transportera sig. Darfor ar
utemiljons utformning och tillgdnglighet av stor vikt. Barn &r speciellt beroende av
utemiljoer med gronska som inbjuder till fysisk aktivitet och rorelse for sin utveck-
ling. En hallbar stadsutveckling, med miljéer som framjar hélsa och stadslivet gar
att integrera med miljéanpassade atgdrder (Gehl 2010). Den hallbara staden kréver
dven ett jamstélldhetsperspektiv, for att kvinnor och mén ska fa lika tillgang till det
offentliga rummet (Hayden 1984).

For att dstadkomma forédndringar av transportsystem i en stad kan det kridvas en
paverkan pa minniskors beteenden, vanor och sociala normer. Beteenden diskuteras
bl.a. av Asa Waldo (1999, 2002), forskare i sociologi vid LTH, som diskuterar hur
vara resmonster ser ut och vad detta beror pa. Sociala normer och beteenden diskute-
ras av professor Ann Carlson (2001), vid universitet UCLA School of Law. Carlsons
utgdngspunkt dr hur det gér att paverka och fa fler att tervinna, ndgonting som kan-
ske inte gynnar individen, men som kan gynna den allménna nyttan.



1.3 Amnesval & avgrénsningar

"Infartsleder ska omvandlas till stadshuvudgator med lugnare trafiktempo
och minskad barriareffekt som effekt. Gaturum ska fungera for saval ett
attraktivt stadsliv som for transporter. | vissa fall kan kapacitet for biltrafik
behova ges lagre prioritet.” (Malmo stad 2012b s.44).

Detta citat har fungerat som avgransning for detta arbete. Det som undersokts ar vad
Malmé stad vill uppna med att omvandla infartsleder till stadshuvudgator, hur detta
gér att utfora pa Nobelvigen och om det dr mojligt eller 1ampligt 6ver huvud taget.
Récker det, som Malmo stad menar, att omvandla gatan till stadsgata med ett lugnare
trafiktempo eller maste dven den totala trafikmingden i staden minska? Krévs det
dven att undersdka beteenden och vilken typ av resor som gors?

Nobelviagen och utvecklingsomradet Norra Sorgenfri utgjorde en fallstudie for att
kommunicera med Malmo stad om ténkta forandringar som bor genomforas for att
kunna vara en del av utvecklingen mot en héllbar stad. Anledningen till valet av
fallstudie 4r att Norra Sorgenfri ar ett omrade som &r i en forandringsprocess, vilket
mojliggdr att vi kan vara med och bidra till ett forslag for diskussion kring hur en
fungerande stadsgata kan utformas. Dessutom utgdr den néstan tre kilometer langa
Nobelviagen, med sina 18000 — 21000 fordon/dygn en ”betydande barridr i den Gst-
ra delen av Malmé” (Malmé stad 2008c). Genom gatans storlek, skala och trafik-
miéngd forsvaras relationerna mellan Ostra och vistra Malmo. Malmé stad menar
att Nobelvédgen utgdr en grians mellan Malmos innerstad och ytterstad, eftersom den
yttre staden skérs av och sambandet med de centrala delarna av Malmo blir otydligt.
Néagra av korsningarna lings gatan ir bland de mest olycksdrabbade i Malmé. At-
géirderna for att forbattra trafikforhallandena kring Nobelvigen dr dirmed avgorande
for utvecklingen i Ostra Malmé (Malm stad 2008c). I planprogrammet for Norra
Sorgenfri har Nobelvégen identifierats som en barridr och det dr av betydelse att gora
Overbryggningar for att skapa ett fungerande omrade. Nobelvédgen ska dverbryggas
som barridr, men fragan ar hur?

I OP 2012 anvinder Malmé stad begreppet stadshuvudgata, men i vara beskrivning-
ar 1 uppsatsen anvénder vi oss av begreppet stadsgata, dd det &r ett mer allmént
verdetaget begrepp.

1.4 Syfte

Det 6vergripande syftet med magisterarbetet var att, med utgangspunkt i teorier
om den héllbara staden, undersoka hur gestaltningen av Malmos framtida stads-
gator kan paverka och skapa en sammanhéngande stad. Den empiriska studien av
Nobelvigen syftar till att undersoka vilka mojligheter som finns att omvandla tungt
trafikerade gator till stadsgator, hur de bor utformas och vilka effekter detta kan fa.

Malmo stad delges resultaten av studien med syftet att resultaten kan anvéndas som
ett diskussionsunderlag inféor kommande foérandringar av Nobelvéigen samt liknande
gator dir det finns planer pd omvandling till stadsgator.
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1.5 Fragestallningar

- Hur bor stadsgator i Malmé utformas for att nd malsattningen,
i forslaget till OP 2012, om att skapa en sammanhangande stad?

- Vilka kriterier kravs for att definiera en stadsgata?

- Hur ser Nobelvagens forutsattningar ut for att kunna bli en
stadsgata?

1.6 Metod

For den typ av studie vi genomfort var en kvalitativ metod bést lampad. Eftersom
studien lagger vikt vid ordens betydelse samt tolkningar av bade observationer och
dokument, vilket karaktériserar kvalitativ forskning (Bryman 2008 s.40). I studien
var det vi som forskare som var det viktigaste redskapet for insamling av data. Inrikt-
ningen pé arbetet och valet av studieobjekt utgick fran véara personliga intressen och
forutsattningar. Det har dven medfort att tolkningarna av observationer subjektivt
fargade. Det finns dock kritik mot anvédndningen av kvalitativ forskning eftersom
den typ av undersékning kan bli alltfor subjektiv. Kvalitativ forskning kan ibland
dven vara svar for ldsaren att forsta d& undersokningen inte har ett tydligt mal fran
bdrjan utan undersdkningen och undersokningsfragora revideras under tiden (Bry-
man 2008 s.368). I detta metodavsnitt berdttar vi ingdende hur undersdkningen har
gatt till.

For att kunna besvara vara fragestdllningar har vi genomfort studien i sex steg som
Bryman (2008) definierar som en kvalitativ studie. I steg 1 generella forskningsfrd-
gor, har vi utgétt ifran ett &mne som handlar om stadsgatan utifran vart intresse kom-
binerat med Malmo stads 6nskemal. I steg 2 Val av relevanta platser att underséka,
har véra fragestéllningar och val av plats sammanfallit till att behandla Nobelvégen,
da gatan ar relevant i omvandlingsarbetet av Norra Sorgenfri. Steg 3 Insamling av
relevanta data, 1 detta steg har vi samlat in data med hjilp av olika former av doku-
ment, intervjuer, gatur och observationer pa plats (dessa metoder for datainsamling
presenteras mer ingdende nedan). Detta material utgjorde dven grunden for var fall-
studie. I steg 4 Tolkning av data, har vi gjort en analys av Nobelvigens forutsitt-
ningar som stadsgata, med hjélp av teorier och tidigare forskning pa omréadet. I steg
5 Begreppsligt och teoretiskt arbete, har vi preciserat vad en stadsgata dr och har
diskuterat begreppet pa en mer generell niva i diskussionen. I det sista steget, steg 6
Rapport om slutsatser och resultat, har vi tagit ut de viktigaste slutsatserna av arbetet
for att fortydliga for lasaren vilka de viktigaste lardomarna av studien var (Bryman
2008 s.345f). I rapporten presenteras diskussion och slutsatser under en gemensam
rubrik.

1.6.1 Metoder for datainsamling

Forstudier — I Malmé stads oversiktsplan (OP 2012) beskrivs en vision om att om-
vandla infartsleder till stadshuvudgator, dock finns det ingen definition av en stads-
huvudgata. Under studien har vi haft kontakt med Stadsbyggnadskontoret och Gatu-
kontoret for att ta reda pa var Malmo stad stér i frigan. Vi triffade Ulrika Lundqvist



(ansvarig for omvandlingen av Norra Sorgenftri) och Jonna Sandin (planeringssekre-
terare) for att fa en forstéelse kring planerna kring Norra Sorgenfri och hur Nobelvé-
gen paverkar visionen kring en sammanhallen stadsdel. Utover denna kontakt traffa-
de vi Andreas Nordkvist och Peter Hakansson, ansvariga for det pagaende projektet
TROMP (Trafik och mobilitetsplan). TROMP &r en grupp bestdende av personer fran
Stadsbyggnadskontoret, Gatukontoret och Drift & underhéll som tillsammans arbe-
tar med att bland annat definiera begreppet Stadsgata. Métet gav dven en god inblick
1 stadens arbete med kommande prioritering av trafikslag.

Dokumentation — som bakgrund till studien anvinde vi oss av olika typer av dok-
ument, dels fran Malmo stad och dels fran andra kommuner. Fran Malmé stad har
vi anvéint oss av bl.a. Forslag till ny éversiktsplan 2012, med tillhorande under-
lagsdokument. For att undersoka tidigare studier pa d&mnet stadsgata har vi anvént
planeringsdokument fran dels Uppsala kommun och dels Kalmar kommun. Vid an-
viandande och tolkning av dokumenten, strivade vi efter att ta hénsyn till i vilket
sammanhang dokumenten kommit till och i vilket syfte, ndgot som Yin (1994) pekar
pa som viktigt (s.81).

Intervju — Den 8¢ maj 2013 genomforde vi en intervju med Anna Stjédrnkvist, ansva-
rig for temagruppen stadsgata pé gatukontoret. Intervjun var semistrukturerad, da vi
anvénde oss av en intervjuguide med en lista dver teman som ska berdras (Bryman
2008 s.415). Vi hade med oss ett antal forberedda fragor, men under intervjun ut-
vecklades vissa intressanta sidospéar genom f6ljdfrdgor. Dock hade Stjarnkvist stor
frihet att utforma svaren pa sitt eget sétt. Vid en semistrukturerad intervju behover
frdgorna inte komma i samma ordning som i intervjuguiden. Frdgor som inte ingar
i denna kan ocksa stillas, om intervjuaren anknyter till ndgot som intervjupersonen
har sagt (Bryman 2008 s.415). Men i stort stéillde vi frdgorna i den ursprungliga
ordningen. Denna typ av intervju var ldmplig eftersom vi inte visste hur mycket
material som fanns att tillgd och i vilken fas i arbetet temagruppen befann sig vid
tiden for intervjun. Fran detta intervjutillfille fick vi med oss ett arbetsmaterial som
temagruppen arbetat fram, innehéllande atta kriterier for en stadsgata. Dessa kriterier
ar det enda material fran intervjun som anvénts i arbetet. De kriterier som anvénts
i analysen ér ett arbetsunderlag frain TROMP frén véren 2013. Dessa kriterier har
TROMP reviderat under sommaren 2013.

Gatur - For att skaffa oss en bittre bild av Nobelvdgen idag, dess historia och bety-
delsen for omradet Norra Sorgenfri kontaktade vi Jorgen Andersson, kulturarbetare
pa Lindéngens stadsdelsforvaltning. Jorgen Andersson driver dven bloggen Norra
Sorgenfri Nu samt holl i rundvandringar i omradet under UngBo 12 utstéllningen.
Gaturen var en blandning av intervju och observation, likt de Lavalls (1998) Gdrur
— metod for utvdrdering. Jorgen visade oss runt i omradet samtidigt som vi kunde
stdlla frdgor. Den 6e maj kl. 16.30 triffades vi pé plats i omréadet, for att stélla ett
antal fragor kring Nobelvégen, gé runt i omradet samt bilda oss en uppfattning kring
omradets karaktir och Nobelvégens paverkan pa omradet. Gaturen kommer inte re-
dovisas som en intervju, utan syftet var att fa ett underlag samt en forstaelse om
omradet.

Observation — Vi utforde en direkt observation, vilket innebar att vi besokte och
observerade Nobelvigen (Yin 1994 5.86). Vér observation av Nobelvidgens forutsatt-

13



14

ningar utférdes den 3e juni under eftermiddagen. Vid observationen hade vi med oss
underlag i form av TROMPs éatta kriterier. Dessa kriterier fungerade som en struktur
for observationen. Vi tog anteckningar om hur platsen sag ut, vad som hiande samt
platsens rorelser. Som komplement till anteckningarna tog vi fotografier for att do-
kumentera platsen i bildformat.

1.7 Disposition

Teori och tidigare forskning: Uppsatsens teoridel presenterar utgangspunkterna for
arbetet. Varfor behdver utvecklingen ske i en viss riktning? Teorikapitlet syftar till
att presentera en bakgrund till amnesvalet samt att 14gga en teoretisk grund for den
analys som senare genomfors. Teoriavsnittet innehéller foljande rubriker: Staden
for mdnniskan inleder teoriavsnittet och beskriver de mest grundldggande teoretiska
utgidngspunkterna som aterkommer genom studien. Kapitlet tar upp hur méinniskan
paverkas och anpassar sig efter sin omgivning. Bilismens paverkan pa Malmao, detta
avsnitt inleds med en tillbakablick i hur bilen paverkat Malmds historia. Avsnittet
behandlar 4ven hur bilen paverkar staden och ménniskors livsforhallanden idag. Ar
hoppet ute? beskriver Malmé stads vision om stadsgator i forslaget till ny over-
siktsplan (Malmo stad 2012b) samt hur andra kommuner arbetar med begreppet.
Det attraktiva gaturummet, behandlar teorier om hur staden bor se ut for att ge alla
minniskor forutsittningar for ett gott liv. Det sista avsnittet, En fordndring krédver
mer, gar in pa en teoretisk diskussion om bade hur ménniskors bettendemonster ser
ut idag, men dven hur vért beteende kan péverkas av olika faktorer. Teorikapitlet av-
slutas med en sammanfattning av teorier och begrepp for att de ska vara anviandbara
i fallstudien.

Studieobjekt Nobelvagen: Detta kapitel innehaller en historisk bakgrund om No-
belvidgen och Norra Sorgenfri samt en utredande analys av Nobelvigens forutsitt-
ningar att omvandlas till stadsgata. En analys presenteras utifrén étta stycken krite-
rier for en stadsgata, med hjélp av de teorier som presenterats i teoriavsnittet samt
med hjélp av exempel frin andra kommuner. Utifran kriterierna presenteras dven
tdnkbara atgarder tillsammans med illustrationer och skisser. I slutet av detta kapitel
sammanfattas Nobelviagens forutsattningar som stadsgata i en sammanfattande ana-
lys, som summerar resultaten av undersékningen.

Diskussion: T diskussionsavsnittet gors en kritisk reflektion kring den valda meto-
den, hur vi upplever resultatet av studien samt att resultaten diskuteras pa en mer ge-
nerell niva. Detta for att resultaten ska vara tillimpbara pa andra platser med liknan-
de forutsittningar. I analysen av Nobelvagen ligger fokus pa fysiska forutséattningar
och fordndringar, men i diskussionen breddar vi frigan om stadsgata och diskuterar
om det krévs atgirder forutom det fysiska. Hir binds uppsatsen samman och 16sa
tradar hdmtas upp som kan tdnkas vara intressanta att forska vidare pa.



2. Teori & offentliga dokument

"Fast traffic
results in lifeless
cities”

Gehl 20105.71

2.1 Staden for manniskan

Mainniskan har konstant ett utbyte med sin omgivning genom olika relationer och
perception och kan inte ses som skild fran sin omgivning. Ménniskans kognition
och beteende relateras stindigt till det som hénder i omgivningen. Vi vérderar, tol-
kar, reagerar, och anpassar oss stidndigt till miljon runt omkring oss. Detta innebéar
att vi agerar i ett specifikt geografiskt och socialt sammanhang, pa t.ex. en offentlig
plats, utifran véra tidigare erfarenheter. Rumsliga forhéllanden péverkar och paver-
kas av manniskans agerande. Vad som hénder i var omgivning ger forutsittningar
for mojligheten till 6verlevnad och leder till att vi utvecklar olika typer av anpass-
ningsstrategier (Gren & Hallin 2003 s.130). Efter hand som vart samhélle och staden
utvecklas hittar vi olika sétt att anpassa oss efter nya forutsattningar.

Att uppfatta och bli medveten om omgivningen handlar om rumslig perception. Vi
etablerar kunskap genom perception av omgivningen genom vara sinnen, géllande
bl.a. omgivningens placering, ldge, utbredning, bredd, hojd, lukt och farg. Véar re-
lation till omgivningen péaverkar sedan vart agerande och vér kognitiva féorméga.
Kognition handlar om hur informationen vi uppfattar organiseras och lagras i var
hjarna vilket i sin tur paverkar véra kunskaper, attityder, véarderingar, etc. (Gren &
Hallin 2003 s.126ff). Balgéard (1994) menar att det arkitektoniska spraket kommuni-
cerar med ménniskors upplevelser och kénslor, men att det ibland kan vara svart att
sdtta ord pé sina visuella upplevelser. Detta betyder inte att ménniskor inte berérs av
hur gator och byggnader ser ut. Hus och gaturum formedlar signaler som kan ha en
kraftig kdnslomaéssig inverkan (s.37).

Gehl (2010) menar att den ménskliga dimensionen har tréngts undan i staden under
en lang period. Detta beror till stor del pa bilens framfart, det modernistiska plane-
ringsidealet samt marknadskrafter som styrt arkitekturen mot individuellfokuserande
byggande. Ménniskan har anpassat sitt beteende efter bilen. Bilstdderna innehéller
idag alltfler manniskor samtidigt som fa ménniskor stannar upp och upplever staden
(Gehl 2010 s.71). Véra fem sinnen (kdnsel, smak, horsel, lukt och syn) spelar olika
stor roll for hur vi upplever rummet. Det &r till exempel framforallt genom syn och
horsel som vi uppfattar tecken frin omgivningen som befinner sig pa ett langt av-
stand. (Gren & Hallin 2003 s.126). En bra gata, en trevlig gata, den har négot att er-
bjuda alla vara sinnen, den vicker minnen (Balgérd 1994 s.36). Det dr dock mycket i
omgivningen som vi inte kan uppfatta genom vara sinnesorgan (Gren & Hallin 2003
s.126). Bilen ér ett fordon som r0r sig snabbt in och ut ur vért synfilt, vilket gor att
gaturummet ar fattigt pa upplevelser. Den snabba trafiken kommer leda till ett livldst
samhille om ingen fordndring sker (Gehl 2010 s.71). Balgérd tror dock pé en gata
som rymmer mesta mdjliga liv, i alla former och dven alla former av trafik, férutom
motortrafikens tyngsta och snabbaste former — de hinvisas till trafiklederna (s.36).

Hastigheten pé trafiken har dessutom péverkan pé stadens disposition, vilket d&ven
paverkar upplevelsen av barridrer. Ju hogre hastighet ett fordon har, ju storre ut-
rymme krivs. Den hastighetsbegransning som bestdms for gatan blir en faktor som
paverkar hur gatan disponeras (Trafikverket 2006). I gamla stdder dér trafiken ba-
serades pa ganghastighet och dir byggnader var designade for en hastighet pa ca 5
km/h uppfattas tydligt detaljer, ansikten och aktiviteter, vilket bidrar till en rik och
levande upplevelse. Vid hastigheter pd 50km/h eller mer har vi ingen mojlighet att
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uppfatta detaljer och manniskor. Vid sddana hastigheter méste rummet vara stort och
latt att Overblicka samt att alla signaler maste forenklas for att forarna ska kunna ta
in informationen (Gehl 2010 s.44).

Gehl (2010) menar att den méanskliga dimensionen i staden ar dnnu viktigare nu nir
en majoritet av vérldens befolkning bor urbant istillet for ruralt. Nar allt fler bor i
stidder paverkas @ven barnens forutséttningar att utvecklas. Barns utveckling startar
genom att kroppsligt underséka och uppleva sin omgivning. Efter hand utvecklar
barnet ett mer abstrakt forhdllande till omgivningen, vilket resulterar i en spraklig
utveckling och tdnkande (Gren & Hallin 2003 s.130). For att alla ska trivas i staden
och for att staden ska vara levande dr det av grundldggande betydelse att designa for
den fysiska komforten. Ar en miljé obehaglig eller ointressant kommer ménniskor
vilja att resa med bil samt att vilja att bara gora de utomhusaktiviteter som ar absolut
nodvandiga (Metro 1997 s.7). Den naturliga utgdngspunkten for att designa stader
ar de ménskliga sinnena och den ménskliga rorligheten. Dessa skapar grunden for
aktiviteter, beteende och kommunikation som sker i stadsrummet. Inbjudande stidder
maste ha noga designade offentliga platser for att stodja processen som stirker stads-
livet (Gehl 2010 s.33f%).

Den ménskliga skalan handlar om att designa offentliga rum i staden som tar hdnsyn
till bade mojligheterna och begransningarna som ménniskor har (Gehl 2010 s.33).
Platsen ska vara attraktiv och funktionell for fotgédngare (Metro 1997 s.7). Gatu-
rummet fungerar som en ménsklig plats frdmst genom relationen mellan gatan och
kroppen (Lefebvre 1991). For att skapa en attraktiv och hogkvalitativ plats maste
den ménskliga skalan prioriteras. Denna typ av design innebdr manga fordelar da
den forbéttrar kvaliteten pa den fysiska miljon, forhéjer manniskors komfort, samt
hgjer statusen och det ekonomiska vérdet av angrédnsande fastigheter, vilket kan ge
identitet till en gata och det kan stodja offentliga social aktivitet (Metro 1997 s.7).
Den livliga staden behover en kombination av bra offentliga ytor och en viss kritisk
massa av manniskor som vill anvinda dem (Gehl 2010 s.68).

2.1.1 Stadens rorelsestrak

Gator och platser har sedan de forsta stdderna skapades varit viktiga element som
préaglat stadens form. P& gatan ror sig bade ménniskor och fordon och avgrénsas i
langdriktningen och har otaligt manga angdringspunkter. Véigen har likheter med
gatan, men har farre angoringspunkter. Vigens riktning &r tydligare och innehall-
er langa partier dir man endast firdas och inte inbjuds att stanna. Pa en trafikled
fardas man lénga strickor helt utan att svinga eller byta riktning. Trafikleden ar
avskuren frdn omgivningen genom zoner med staket, bullervallar och l&ngt mellan
av- och pafarter. Att fardas pa en trafikled ar fattigt p& upplevelser, eftersom den &r
avskuren fran omgivningen. Gatan daremot &r rik pa upplevelser och ar trafikledens
motsats. P4 gatan fdrdas vi inte bara med bil eller buss, utan vi promenerar, cyklar,
kor moped, aker bil, taxi, buss etc. Blandtrafiken &r utmérkande for gatan (Balgard
1994 5.29). Méanga forskare och teoretiker inom stadsplanering har diskuterat och
forskat kring olika begrepp som beskriver gatans roll i staden. Gatan fyller manga
funktioner i en stad. Den kan f6ra in och transportera manniskor och fordon i staden,
den kan bidra till att halla samman staden och trottoaren lings gatan ar en plats for
stadsliv och rorelse.

"Greater focus on
the needs of the
people who use the
cities must be a key
goal for the future”
Gehl 2010s.2



Lynchs indelning av staden
(bild 1)

Stroget (bild 2)

Fiiilniaik En av de mest inflytelserika pa omréadet relatio-
nen mellan rérelse och staden ar Kevin Lynch.
I boken The image of the city (1960), presen-
terar Lynch ett system for indelning av staden.
Lynchs system bestar av fem rumsliga element,
som #r avgorande for hur manniskor uppfat-
tar och konstruerar mentala bilder om staden.
Paths definieras som de nitverk av vaneméssi-
ga eller mojliga “’kanaler” vilka ménniskor sig
langs i en viss miljo. Boundaries avser barridrer
som delar in eller avgransar rum, t.ex. parker, kanaler, motorvigar. Grinserna be-
hover inte vara fysiska utan kan &ven vara politiska, kulturella eller sociala grénser.
Districts beskriver de stora areella komponenterna som ett kvarter, som definieras
som igenkdnnbara omraden med vél definierade edges. Den sista rumsliga kompo-
nenten kallar Lynch landmarks, och beskriver visuellt dominant enhet i staden som
exempelvis ett hogt hus eller kyrktorn. Lynchs paths é&r ett av de mest kraftfulla med-
len for att skapa en helhet. Stadens huvudlinjer bor, enligt Lynch, ha nadgon kvalitet
som utmarker dem frdn de omgivande mindre kanalerna, en koncentration av ndgon
speciell anvéandning eller aktivitet lings kanterna, en karakteristisk rumslig kvalitet,
en speciell konsistens av golv eller fasad, ett visst belysningsmdnster, en unik upp-
sdttning av dofter eller ljud, en typisk detalj eller metod for plantering (Lynch, 1960
$.96). Lynchs teorier &r fortfarande aktuella och anvénds i stadsplanering. Dock har
det funnits ett behov av att hitta begrepp dven i det svenska spraket.

Rickard Persson (2004), forskare i arkitektur vid LTH, diskuterar ordet strdk som
blivit ett viktigt begrepp i svensk stadsplanering. Definitionen av strak beskrivs som
resvag eller liknande, dir nagot eller ndgonting mer eller mindre r6r sig och fardas.
Pé ett strék &r det ett mer eller mindre livligt fldde av ménniskor och andra levande
varelser, fordon eller liknande (Persson 2004 s.266). Begreppet strak anvinds for en
variation av linjdra strukturer med rorelse, t.ex. gronstrak, huvudstrik, handelsstrak,
cykelstrak och gingstrdk. I Malmo har man genom grona ytor med kontakt med
varandra forsokt utforma gronstrak, vilket det ofta talas om i planeringen. Exempel
pa strak enligt Persson dr Avenyn i G6teborg, Ribersborgs strandpromenad, Stroget i
Ko6penhamn och strandpromenaden i Barcelona (s.267). Ett strak utmirks av att det
ror sig genom och pa offentliga platser och inkluderar rérelse som att gi runt och
titta, strosa runt och interagera.

En annan mycket inflytelserik forfattare och
stadsplaneringskritiker &r Jane Jacobs (1961)
som i sin bok The Death and Life of Great
American Cities, pekar pa trottoarens, the side-
walk, betydelse for det sociala livet (s. 55). En-
ligt Jacobs for trottoaren samman méanniskor
som inte kdnner varandra sedan tidigare. Jacobs
teorier om det sociala livet pa trottoaren handlar
mycket om gransen mellan privat och offentligt
och var potential for kontakt mellan manniskor
finns. Det dr interaktionen mellan det privata
och offentliga, enligt Persson, som &ven karak-
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tariserar straket (s.275). Persson (2004) pekar pa att livligheten pa ett strak stods av
det offentliga livet pa gatan, men det &r inte det som bildar stréket. Det 4r ménnisk-
ors rorelser som bildar det faktiska straket (s.276). Likasa ar gatans viktigaste aktor
fotgéngaren. Utan ménniskor till fots kan vi egentligen inte tala om en gata (Balgérd
1994 5.29).

2.2 Bilismens paverkan pa Malmo

"Vi har arvt den stad och de strukturer som tillvaxten tillsammans med
tidigare planeringsprinciper har givit. Dessa strukturer kommer att finnas som
en planeringsforutsattning for en lang tid framat.” (Berntsson 2002 s.308).

Prioriteringen av bilen har lett till de stdder vi har idag, med segregering och uppdel-
ning av ménniskor. Om inga forédndringar sker av trafikplaneringen kommer det leda
till ett livlost samhélle (Gehl 2010). Fordonstrafikens negativa paverkan pé var halsa
och milj6 &r ndgonting som vi idag dr medvetna om. Ménniskan bor ses som lika
viktig for staden som dess 6vriga komponenter. Malmé har precis som andra stdder
utformats for att ge bilen obegrénsad framkomlighet.

2.2.1 Bilismens framfart

Det ar fa fenomen som satt sadan pragel pd Malmo samt de flesta andra stdder som
bilens intdg under 1900-talet. Trafikrytmen i staden fordndrades helt nir héstar och
cyklar ldmnade foretrdde for bilen. Olika typer av gator anlades, huvudleder, matar-
gator och lokalgator. Ingmarsson (2004) pekar pé att den okade biltrafiken kravde
stor yta for framkomlighet och snabbhet. Fordandringen till bilstad krivde ett nytt
forhallningssétt. Bilar, fotgéingare och cyklister var tvungna att samverka med nya
spelregler (s.13).

Niér bilen forst kom pa 20-talet var det frimst en “ndjesmaskin”, som var till for
overklassen. Da var den ett opalitligt, opraktiskt och bullrade fordon. Trots detta blev
bilen blev dnda det fairdmedel som fatt allra storst betydelse for Malmdbor, lika sé for
ovriga svenskar (Ingmarsson 2004 s.12). I borjan av bilens intdg i staden, innan sta-
den hade anpassats, var det svart att t.ex. hitta ndgonstans att parkera. Forst i borjan
pa 30-talet blev situationen béttre for bilisterna. Da hade bilen blivit accepterad och
ett fenomen som man tog hénsyn till i samhallsplaneringen. Nér nya bostider ritades
for innerstaden anpassades husen med hinsyn till den vixande andelen familjer med
bil. Fastighetsdgarna hade skyldighet att halla med garageplatser till bostdderna (In-
gmarsson 2004 s.38). Under denna period blev funktionalism ett honnorsord. Bilen
och maskinen kom att spela viktiga roller i detta moderna planeringsideal, vilket
hade en stark koppling till den tidens straka utvecklingstro och framtidsoptimism
(Ingmarsson 2004 s.45).

Niér bilen blev ett allt mer dominerade inslag i Malmos stadsmiljo blev det natur-
ligt att bilens framkomlighet prioriterades inom stadsplaneringen. Flera av stadens
stadsgator och esplanader blev istillet trafikleder. Parker blev parkeringar och kull-
erstensgator ersattes med asfalt, vilket fordndrade stadens utseende. De nya stora
vigarna innebar en annan skala i staden vilket skapade barridrer, framst for gaen-



Tréden pa Nobelvagen
(bild 3)

de och cyklister (Berntsson 2002 s.230). Det
var inte speciellt trangt pd Malmos gator pa
slutet av 1940-talet, men dnda skedde det en
hel del olyckor (6,32 olyckor/1000 invanare)
och de flesta skedde i de korsningar som var
tungt trafikerade. Nobelvdgen var en spe-
ciellt farlig gata for cyklister och samtliga
dods- olyckor pa vagen skedde mellan cyklist
och annat fordon (Ingmarsson 2004 s.52).
Nobelvédgen hade vid denna tid en cykelbana
1 mitten, med en trddrad pé vardera sida. Det
var cykelbanan i mitten som ansags vara or-
saken till olyckor eftersom nér bilarna skulle
svianga skulle de forst korsa cykelbanan och
sedan den métande trafiken. Detta ledde till att trdden félldes pad Nobelvégen, allt
for att bilen skulle ha storre framkomlighet (Ahlstrom 2007). Ingmarsson (2004)
menar att planerare drog slutsatsen att det var korsningarnas utformning som var
orsaken till olyckorna, inte bilisterna. Planerarna ansag att det inte heller var farten
som var orsaken till olyckorna. Det var stadens utformning som skulle bli mer séker
(s.53). Fran 50-talet och framat borjade man pé allvar med trafikseparering i Mal-
mo. Planeringen av gatusystemet utformades med tanken att korsningar mellan bil,
cykel- och gangtrafik skulle undvikas eftersom det var déar olycksrisken var som
storst (Ingmarsson 2004 5.96).

Bilen blev till for alla

Under 50-talet fick fler frdn arbetarklassen mojlighet att kopa bil. Bland politiker
var optimismen kring tekniken stor och 1956 gavs skriften Har vi rdd med bilen?
ut dir Socialdemokraterna menade att bilen dr en demokratisk kraft. Politiker och
myndigheter satsade allt mer p& bilkommunikationen och det blev ekonomiskt for-
svarbart att borja planera for ett nytt satt att leva som var modernt och funktionellt
(Ingmarsson 2004 s.16).

Bilen kom att invadera stéder i stort antal virlden 6ver runt 1960. Det var starten
pa en process dir forhallanden som &ar nddvéndiga for att ménniskor ska kunna ta
del av stadslivet togs bort (Gehl 2010 s. 4). I 60-talets Malmé hade bilinvasionen
lett till att centrum blivit trdngt och planerare ville minska trafikméngden. For att
l6sa problemet var planen en vision om att anldgga nya trafikleder utanfor Malmos
centrala delar (Ingmarsson 2004 s.55f). En ny trafikledsplan mélade upp riktlinjerna
for en massbilism i Malmé. Visionen var: staden skulle 6ppnas upp, gator breddas
och vigar byggas. Malmos centrum skulle 1dmnas som det var, p.g.a. ekonomiska
skal. Istéllet skulle trafiken i centrum ddmpas, genom ldgre hastigheter, farre par-
keringsplatser och hoga avgifter samt attraktiva genomfartsleder i stadens utkanter
(Ingmarsson 2004 5.59), exempelvis Nobelviagen. En ny planerad inre ringled plane-
rades som gick genom halvcentrala flerfamiljshusomrdden. Nobelvéigen var en del
av denna nya inre ringled och planerare menade att det basta vore att bygga ut vigen
till tva trefiliga korbanor med ett begrénsat antal korsningar (Ingmarsson 2004 s.56).
Stort skulle det vara, vilket var malséttningen nir Malmo som bilstad utformades.
Det viktigaste var att trafiken kunde flyta, alla skulle fa plats pa stadens gator och
det fick inte bli nagra ”proppar”. Det var rorelsefriheten som var huvudtanken med
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bilstaden (Ingmarsson 2004 s.56). Waldo (2002) menar att bilismens framvéxt har
inneburit att befolkningens mojligheter att snabbt transportera sig langa striackor har,
vilket dven har lett till att staden har spridits ut och avstdnden okat (s.57).

Fran 1950 till 1970 sexdubblades antalet bilar i Sverige, fran 49 bilar till 302 bilar
per 1000 invanare. Under samma period var det en hdg inflyttningsgrad till stiderna
vilket medforde stort tryck pa stadsgatorna dér bilen dominerade, vilket skedde pa
bekostnad av byggnader och inte minst ménniskorna (Berntsson 2002 s.229). Tra-
fikideologin pa 70-talet formulerades av forskare pa de tekniska hogskolorna och
uppfattningen var att strdva efter att separera trafikslagen sa mycket som mojligt
for att undvika konflikter. Detta planeringsideal resulterade i bland annat upphdjda
gangbroar och nedsinkta trafikleder. Trafiksystemet gick under ndgra decennier fran

att vara ett underordnat element i en helhet till ett 6verordnat element som styrde en
helhet (Trafikverket 2006).

Ar 1975 var Malmds mest trafikbelastade gator Regementsgatan, Amiralsgatan,
Lantmannagatan och Nobelvdgen. Bostidder i anslutning till dessa infartsleder ut-
sattes for mycket kraftigt trafikbuller (Eriksson 1975 5.109). Under samma &r kom
Malmgs 1 sdrklass storsta satsning pa bilen: 6ppnandet av Ringvigen. Genomfarts-
trafiken leddes ut utanfor innerstaden och det blev en stor minskning av trafik pa bl.a.
Nobelvigen, som hade varit mycket 6verlastad under de senaste aren (Ingmarsson
2004 s.134). Bilen har lett till tringsel, buller och fororeningar som har inneburit
negativa konsekvenser pa livsmiljon. Trots detta ar fa frivilliga av avstd fran bilen.
Ar 2000 var antalet bilar per 1000 invénare uppe i 450 (Berntsson 2002 5.229). Fran
borjan var bilen ett ndjesredskap for en liten grupp i samhéllet. Idag ses den istéllet
som ett nyttoforemal. Bilen har blivit en vana, en del av var vardag, och en sjéalvklar-
het som é&r svar att tinka bort. Ingmarsson (2004) menar att bilanvindandet idag inte
endast dr rationellt. Bilen hdnger samman med kénslor och drémmar (s.19).

Forandring av trafikstrukturen

Det ér den historiska utvecklingen av stadsbebyggelsen
som utgor grunden for den planering som kan ske idag.
Mycket av befolkningens transportbehov handlar om
strukturer som etablerats och utvecklats under lang tid
(Waldo 2002 s.17). Under 1900-talet utvecklades sté-
derna 1 forsta hand for att underlitta for bilen, vilket
ledde till att bilen tog upp all yta i staden. Stdderna fick
precis sd mycket biltrafik som ytan tilldt. Alla forsok att
bygga fler vigar for att avlasta vissa delar har alltid lett
till att trafiken har 6kat (Gehl 2010 s.9). Att forédndra
stddernas bebyggelsemonster och trafiksystem, genom
minskning av avstanden och ge bittre forutsittningar
for alternativ till bilismen, skulle krdva stora omstall-
ningar (Waldo 2002 s.57).

Bilens paverkan pé staden (bild 4)



Losningen pa den omfattande bilismen skulle enligt Waldo (2002) vara att fortita.
Fortatning minskar avstdnden och paverkar resandet da forutsittningarna for kol-
lektivtrafiken forbattras med nérhet till service och aktiviteter (s.57). Waldo (2002)
menar vidare att en stor del av ansvaret for att staden ska fungera som en enhet ligger
hos de lokala politikerna. Det dr de som é&r ansvariga for att forma och omforma de
urbana strukturerna (s.17). Den &vergripande strategin i Malmos OP (2012) ir att
fortsétta bygga titare i den existerande staden och darigenom forbattra forutséttning-
arna for att skapa ett resurseffektivt transportsystem som bidrar till att fler malmo-
bor viljer trafikslag med liten miljopaverkan som att gé, cykla eller aka kollektivt
och didrmed minska bilberoendet. Westford (1999) dédremot menar att fortétning inte
alls behover betyda mindre resande. Restiden &r relativt konstant ca 80min/dag och
minskar resandet till service och aktiviteter okar istéllet fritidsresandet (s.28).

2.2.2 Miljopaverkan

Idag &r vigtrafiken den storsta enskilda luftféroreningskillan i Malmo ([www] Mal-
mo stad 2013d ). Okad trafikvolym och tringsel innebir stora problem for stider och
bidrar till luftféroreningar, utarmning av icke fornybara fossila brinslen, forstorel-
se av oppna ytor med vigar och véixande fororter samt nedbrytning av stadsdelars
livskvalitet (Wheeler & Beatley 2004 s.115). Luftfororeningar bidrar till miljépro-
blem som bland annat klimatférdndringar, férsurning, 6vergédning och uttunning av
ozonskiktet. Flertalet luftféroreningar paverkar &ven ménniskors hélsa negativt och i
vissa fall orsakas dven skador pa vegetation ([www] Malmo stad 2013c¢). I och med
att biltrafiken fér allt stérre utbredning och kréver mer plats inne i stdderna trings
andra aktiviteter undan som till exempel fotgdngare och cyklister. Idag har dessutom
manga 1 samhéllet gjort sig beroende av bilen och det kdrvs en fordndring for att
kunna skapa ett hallbart samhille (Newman & Kenworthy 1999).

Det samhille vi har byggt upp och lever i &r helt och hallet beroende av naturen,
samtidigt som vi utnyttjar naturen till dess maxgrans. Dessutom oOkar bilinnehav-
et vilket beror pa att manniskors inkomster 6kar samtidigt som vi inte betalar den
faktiska kostnaden det innebir att ha en bil. Okad rikedom och billigare bilism, har
dessutom lett till att foretag och hushall har ldmnat staden for att komma till min-
dre tita omréden (Cervero 1998). Med den ekonomiska teori och praktik som rader
idag uteldmnas manga viktiga miljoméssiga och sociala faktorer som representerar
kostnaderna samt fordelarna som dessa faktorer har pa utvecklingen av samhaéllet
(Pearce & Barbier 2000). Idag finns det inget bra sitt att rdkna in de sociala och
ekologiska virdena i den ekonomiska kalkylen och dven det langsiktiga tdnkandet
saknas i kalkylen (Pearce & Barbier 2000). Det finns en konflikt mellan de direkt
ekonomiska fordelarna med marktransport och de ekologiska och sociala kostnader-
na (Richardson 2005).

Renman (1995) menar att staden borde tillvaratas som en utvecklingsbar natur och
att naturskyddsprogram i stider maste forsoka ta fasta pa de positiva effekterna,
sévél som forsoka reducera de negativa effekterna av staden (s.9). Stadens positiva
aspekter skulle kunna handla om mojligheten att minska transporter eller om att
effektivisera markanviandningen. Badde markanvindning och transporter kan vara
stadens negativa effekter om man inte planerat staden ur ett langsiktigt perspektiv.
Malmo har sedan 2006 6verskridit miljokvalitetsnormen vilket beror péa att Malmo
har hoga halter kvivedioxid. Det &r framst trafiken som &r orsak till detta. Genom ett
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atgdrdsprogram arbetar Malmé aktivt med luftkvaliteten och sedan 2006 har halterna
minskat med 12 procent. Aven trafiken har i Malmés innerstad minskat med 16 pro-
cent sedan 2006 ([www] Malmé stad 2013e). Anda dverskrids miljokvalitetsnormen
fortfarande vid flera av Malmds tungt trafikerade gator.

2.2.3 Halsa

Luftféroreningar i svenska stiader och tétorter &r idag ett stort hilsoproblem och en
stor bidragande faktor till de hoga halterna av luftfororeningar ar trafiken (Natur-
vardsverket 2012). En god hélsa ar en grundliggande réttighet for alla méinniskor.
God hélsa innebir inte enbart franvaro av sjukdom eller funktionshinder, utan ocksé
ett tillstand av fysiskt, psykiskt och socialt vdlbefinnande (Barton & Tsourou 2000
s.7). Bilismens framfart i staden har lett till trangsel, buller och féroreningar, nagot
som 1 sin tur fitt negativa konsekvenser for mianniskans livsmiljo och hélsa (Bernts-
son 2002 s.229). Trafikmiljoer kan dven ge upphov till stress p.g.a. olycksrisk, be-
gransning av rorelsefrihet och bullernivéer (Bjorklid 2005 s.146). Att utséttas for
buller kan leda till trotthet, irritation och dven hjért- och kérlsjukdomar. Enligt Mal-
mo stad ar buller ett problem som fortsitter att 6ka i staden och det kommer in allt
fler klagomal gillande buller ([www]Malmo stad 2013b).

Biltrafiken har under en léngre tid fatt allt storre utbredning och kravt mer plats inne
i stiderna och tringt undan andra aktiviteter (Newman & Kenworthy 1999). Okad
rorelsefrihet for bilister innebar begrinsad rorelsefrihet for till exempel cyklister och
fotgdngare (Bjorklid 2005 s.143). Den fysiska inaktiviteten ar en av de frimsta orsa-
kerna till ohdlsa och har kommit att bli en av huvudorsakerna till fortidig dod i indu-
strilinderna (Pucher et al. 1999). Ménniskor &r en lika viktig del for staden som de
byggda komponenterna (Lynch 1997 s.2). Stadsplanering kan antingen fridmja eller
skada hilsan och livskvaliteten hos manniskorna i staden (Barton & Tsourou 2000
s.22). Stadens utformning har en direkt paverkan pa invanarna, de fysiska forutsatt-
ningar som finns i staden, till exempel fysiska barridrer for fotgdngare och cyklister,
vilket ér direkt kopplat till vilbefinnande och héilsa (Kommission for ett socialt hall-
bart Malmo 2013 5.67).

I Malmé stad berdknas 50 000 ménniskor vara utsatta for vigtrafikbuller som &r 6ver
det faststillda riktvardet inomhus pa 30dBA (Malmo stad 2008b s.18). Den Ostra
delen av Malmo stad &r vérst utsatt och 52 % av Malmos befolkning bor inom det
omréde i staden vars gatunét klarar hog kapacitet av biltrafik. [ 6stra Malmé finns ga-
tor som bland annat Nobelvéigen, Amiralsgatan och Ystadvéigen (Malmé stad 2008b
s.32), vilka ar nagra av de gator i Malmo som har hogst trafikbelastning och dessut-
om bidrar till hoga halter av luftforeringar (([www] Malmo stad 2013f).

Langvarig exponering av vigtrafikbuller paverkar manniskors hilsa och de ekono-
miska kostnaderna for buller dr betydande. I Malmo uppgér de arliga samhéllseko-
nomiska kostnaderna som orsakas av buller till cirka 250 miljoner kronor och dé ar
sjukvardskostnaderna inte inrdknade (Malmo stad 2008b s.2). For att Malmoborna
ska kunna ha méjlighet till en god hélsa, livskvalitet och for att staden ska bli socialt
héllbar krivs en fordndring av Malmds trafikmiljo.



"Malmé ska
vara en social,
miljomassigt
och ekono-
miskt hallbar
stad och en
attraktiv plats
att bo, besoka
och verka i"”
Malmé stad 2012b

2.3 Ar hoppet ute?

"Manniskan ska vara i fokus nar trafiktekniska fragor I6ses. Det ger ett trafik-
system som for samman invanarna i en lenande stadsvav och bidrar déarmed
till en attraktiv och mer socialt sammanhallen stad.” (Malmo stad 2012b s.40).

Trafikplaneringen med fokus pé bilen har haft en avgorande betydelse och paverkan
pa Malmo stads utveckling, bade fysiskt och socialt. Malmé stads vision i forslag till
ny Oversiktsplan 2012 visar pa en medvetenhet och vilja att fordndra prioriteringen
av de olika trafikslagen, vilket kraver en fordndring av befintliga gatustrukturer.

2.3.1 Malmo stads vision

Malmo stad &r, precis som alla kommuner i Sverige, skyldiga enligt plan- och
bygglagen (PBL) att ha en aktuell dversiktsplan (OP). Under varje mandatperiod ska
kommunfullméiktige uttala sig om den géillande oversiktsplanen dr aktuell eller om
en ny OP ska antas. Syftet med en OP ir att vara viigledande i beslut om anviindning
av mark- vattenomraden och i frigor om hur den befintliga stadsmiljon ska utveck-
las. Oversiktsplanen innehdller 1angsiktiga strategier och inriktningar fér kommu-
nens utveckling, vilket betyder att vissa realiseringar av innehéllet i 6versiktsplanen
ligger langt fram i tiden. En aktuell Gversiktsplan sékerstéller att det finns hand-
lingsberedskap kring stadens utveckling. Dock dr OP inte ir ett juridiskt bindande
dokument (Malmo stad 2012b), vilket innebér att det inte ar sikert att utvecklingen
foljer den antagna planen (Waldo 2002 s.53). Den 6versiktsplan som &r aktuell for
Malmé idag bestar av tva delar, dels Oversiktsplan for Malmo, antagen 2000 och
dels Malmo 2005 aktualisering och komplettering av Malmos 6versiktsplan, antagen
2006 (Malmo stad 2012b).

OP 2012

Just nu ir den nya &versiktsplanen for Malmo, OP 2012 under arbete. Det r kom-
munstyrelsen som har ansvaret for Malmos dversiktliga planering och bestéller och
leder arbetet med Oversiktsplanen. Planforslaget har utarbetas av strategiavdelning-
en pa stadsbyggnadskontoret, i samarbete med planavdelningen, stadsarkitektav-
delningen, stadskontoret, gatukontoret, miljoforvaltningen, fastighetskontoret m.fl.
Projektet OP 2012 har letts av Tyke Tykesson och Johan Emanuelsson pé stads-
byggnadskontoret (Malmé stad 2012b s.3). Samrdd kring planen holls under 2011
och i januari 2013 godkdnde Kommunstyrelsen ett utstdllningsforslag (Malmo stad
2012b) som under varen 2013 visats for allminheten. I OP 2012 identifieras de ut-
maningar som ska prioriteras under de kommande éren, vilka &r den socio-ekono-
miska situationen och den fortsatta omstéllningen till en miljomassigt hallbar stad.
Vid samrédet beslutade dven att Kommunstyrelsens mél och dvergripande strategier
ska vara kvar i det fortsatta arbetet med Malmés nya OP (Malmé stad 2012b s.3).

Forslaget innehaller langsiktiga utvecklingsvisioner for den stad Malmé bor vara ar
2030. Christer Larsson, stadsbyggnadsdirektor, skriver att Malmo nu dr pa vag in i en
ny tid och att den nya beréttelsen om Malmo maéste utgé ifran Malmdborna. Stadens
alla delar méste hidnga samman, rorligheten ska 6ka genom att skapa malpunkter i
staden och barridrer ska brytas. Malmo ska véxa inat och Larsson menar att detta ger
mojlighet att koppla ihop stadens olika delar med varandra (Malmo stad 2012b s.4).

23



24

Det dvergripande malet i OP 2012 ir att de tre hallbarhetsaspekterna méste verka
tillsammans for att uppna hallbarhet. Det som bor uppnas ar: en social balans, ge-
nom att samhéllet ger forutsittningar for dagens och framtidens Malmobor att skapa
ett gott liv, ekonomisk dynamik: stadens och néringslivet ska utvecklas langsiktigt,
samtidigt som det ger inkomster och forsorjning till invanarna, ett resurseffektivt
sambhidille: sikerstillning av ménniskors basbehov i ett langsiktigt perspektiv. Malet
ar att Malmo ska kunna véxa, men detta ska ske "med minsta méjliga miljopéaver-
kan” (Malmo stad 2012b s.4).

En av de prioriterade inriktningarna i OP #r att Malmo ska vara en “Néra, tit, gron
och funktionsblandad stad” (Malmé stad 2012b s.5). Denna 6verordnade prioritering
innebér att Malmo framst ska véxa innanfor Yttre ringvigen. Mélet med detta ar att
spara resurser genom att bygga tdtare. Malmo ska vara en nira, flexibel och yteffek-
tiv stad, med funktionsblandning och ett rikt och intensivt stadsliv. I denna téta stad
ska ”géng- cykel och kollektivtrafiken utgéra grunden i trafiksystemet” (Malmo stad
2012b s.5).

2.3.2 Malmé stads strategier

I OP 2012 identifieras att det krivs en helhetssyn och samsyn for at kunna uppna
mélen for Malmo. Detta géller mellan kommunens forvaltningar, nimnder och bo-
lag sa att investeringar och prioriteringar kan samordnas genom gemensamma mal.
Oversiktsplanen slar fast 1angsiktiga strategier for de mal som giller miljo, klimat
och miljokvalitetsnormer for luft, vatten och buller. For att konkretisera atgirder pa
kortare sikt har Handlingsplan for klimat- och miljoarbetet i Malmo 2011-2014 och
Trafikmiljoprogram for Malmé stad 2012-2017 tagits fram (Malmo stad 2012b s.5).
De fyra strategier som tas upp nedan har valts ut frin Malmo OP, utifran relevans for
uppsatsens amne.

Tatare stad och mer funktionsblandning

Att Malmo ska bli en tétare stad, som véxer innanfor Yttre ringvigen, innebér att
bebyggelsevolymen i staden méaste dka. Detta ska frimst ske genom att fortsitta om-
vandlingen av f.d. industri- och hamnomraden, men dven langs infartsleder, genom
tillbyggnader och pabyggnader och i vissa fall genom att riva och bygga ny tétare be-
byggelse. En strategi for att lika samman staden ar att fysiska och mentala barridrer
ska byggas bort, genom omvandling av vissa infartsleder i Malmo till stadshuvud-
gator. Detta innebér att "Rorelsemonster ska forenklas, orienterbarhet och trygghet
i stadsrummet ska oka. Strak ska stirkas och nya malpunkter jaimnt fordelade dver
staden ska bidra till nya rérelsemonster.” (Malmoé stad 2012b s.28). I samband med
strategin att komplettera staden med ny bebyggelse identifieras dven risken for dkat
buller, 6kade markfororeningar och sdmre luftkvalitet, ndgot som maste tas hdnsyn
till tidigt i1 planeringsprocessen sé att varken méanniskors hilsa sétts pa spel eller att
miljokvalitetsnormer inte uppnas (Malmo stad 2012b s.28).

Folkhélsa, trygghet och delaktighet

Denna strategi handlar om att en god hélsa for medborgarna handlar om delaktighet,
tillit till samhéllet och en meningsfull sysselséttning. Det ska dven finnas mdjlighet
for Malmdborna att vélja goda levnadsvanor. “’Stadsplaneringen ska bidra till en
mer jamlik hélsa med bra hélsofrdmjande miljoer, s att individens sjdlvklara och
enkla val ocksa dr de mest hilsosamma”. Ett blandat utbud av olika verksambheter,



Trafikmiljoprogrammet (bild 5)

bostadstyper samt upplatelseformer ska 6ka folklivet och tryggheten, vilket dven
kan mojliggora for moten mellan ménniskor. ”Trygghets och siakerhetsaspekter ska
alltid beaktas vid utformning av det offentliga rummet och trafikmilj6er.” Strate-
gin behandlar dven vikten av nérhet till gronska for medborgarna, dér parker ses
ge positiva hélsoeffekter, sasom snabbare dterhdmtning fran stress och forbéttrad
koncentration. Det ska vara néra till kollektivtrafik och miljon ska gynna géng- och
cykeltrafik som kan 6ka den fysiska aktiviteten och &r positivt for stadens luftkvalité.
”Haélsan dr beroende av omgivningsfaktorer som buller och luft- och mark- forore-
ningar och planeringen ska bidra till minskade luftféroreningar och viarna om platser
med laga bullernivaer.” (Malmo stad 2012b s.38).

Trafikmiljo och prioriteringar mellan trafikslag
Inom denna strategi identifieras flera faktorer som trycker pa utvecklingen och for-
dndringen av trafikmiljon: brinslebrist, klimataspekter, hdlsoproblem, brist pa yta i
staden m.m. Dock definieras inte vad Malmé stad menar med klimataspekter. Den
fortsatta befolkningstillvixten kommer dven 6ka trycket pd Malmos trafikytor. Fler
manniskor kommer att rora sig i staden och gaturummen kan inte bli storre, vilket
kréver transporter pa ett yteffektivt
och resurssnalt sétt. ”Vid detaljut-
formning ska framkomlighet och
sdkerhet for fotgdngare och cyklis-
ter prioriteras, till exempel genom
upphéjda passager dir oskyddade
trafikanter korsar bilars korvig.”
(Malmo stad 2012b s.40). Dérfor
behdver “konventionella ytansprak
for olika trafikslag ifragasittas”.
Gator fyller en funktion for ménga
vardagliga rorelser som sker till fots, med cykel, bil eller buss. ”Transportsystemet
ska bidra till att fler véljer att ga, cykla eller dka kollektivt; dessa trafikslag ska
prioriteras, inom savél som till/frin Malmg..” (Malmo stad 2012b s.40). Beteende-
forandringar genom bl.a. kommunikation tas upp som en strategi “Resvanor ska pa-
verkas genom kommunikation och marknadsforing.” (Malmo stad 2012b s.40). Det
finns dven en O6nskan om att gaturummen ska bli attraktiva vistelse- och métesplat-
ser. Genom rétt utformning och fokus pa 6kad trafiksakerhet, menar Malmo stad ger
okad trygghet och samhaillsvinster genom férre olyckor. ”"Ménniskan ska vara i fokus
nér trafiktekniska fragor 10ses. Det ger ett trafiksystem som for samman invanarna i
en lenande stadsvav och bidrar ddrmed till en attraktiv och mer socialt sammanhéllen
stad.” (Malmo stad 2012b s.40).

En stad for fotgangare & cyklister

Om Malmé ska viixa indt blir fotgéingarperspektivet &nnu viktigare. Enligt OP 2012
har Malmo goda forutséttningar att bli en mer gangvinlig stad. Det krivs storre
fokus pa sikerhet och trygghet, skotsel, utformning och orienterbarhet for att fa fler
ménniskor att gd. Detta kommer kridva fordndringar av hastighet och framkomlig-
het for andra trafikslag. ”Fotgédngare ska ha en god tillgdnglighet i hela Malmo.. 1
gatukorsningar ska man sdkert kunna passera gatorna i alla riktningar.” Séarskilt
fokus ska laggas pa sikra skolvigar — att anldgga ett barnperspektiv ger en sdker och
trygg miljo for alla aldrar.” (Malmé stad 2012b s.41). I Malmé ska cykeln priorite-
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ras, genom bl.a. strategiska satsningar. Cykel-, gang- och kollektivtrafik ska vara de
transportsitt som #r enkla och viljs i vardagen. I OP pekas p att detta stiller krav
bade pé den fysiska planeringen savil som vid detaljutformning. I passager med
bilvagnétet ska cyklister prioriteras och 6vergangar sékras for att undvika olyckor”
(Malmo stad 2012b s.42).

Kompletterande program till OP 2012

For att komplettera och fordjupa arbetet med att f& Malmds trafiksystem mer héallbart
arbetar Malmo stad med att ta fram en Overgripande Trafik och mobilitetsplan, som
ska konkretisera vad det hallbara transportsystemet ar inom olika omraden och for
olika trafikslag (Malmo stad 2012b s.40). I arbetet med att ta fram denna plan ingar
dven att definiera och konkretisera vad begreppet stadsgata innebar.

For att identifiera nodvéndiga strategier och atgérder for de ndrmsta fem aren har
Malmo stad tagit fram Trafikmiljoprogram Malmé stad 2012-2017. I Trafikmiljopro-
gram Malmo stad 2012-2017 samlas de vergripande planerna och programmen som
innehaller strategier och konkreta atgérder for Malmo stad. Visionen som beskrivs
i detta program &r att ”Gang, cykel och kollektivtrafik &r det sjélvklara valet for de
som bor, arbetar eller vistas i Malmo. Detta utgor tillsammans med effektiva gods-
transporter och en miljdanpassad biltrafik grunden i den tdta och hallbara stadens
trafiksystem.” ([www] Malmo stad 2012a). Trafikmiljoprogrammet kompletterar
den vision som beskrivs i OP. Programmet konkretiserar dven en rad nodvindiga
atgirder for att ga over till hallbara transporter, sdsom fysisk planering, positiva in-
citament, negativa incitament och &ven tekniska framsteg.

2.3.3 Stadsgatan

I Malmo OP ir visionen att omvandla infartsleder till stadsgator for att skapa en
levande och sammanhéngande stad. Begreppet stadsgata har idag blivit ett allt mer
centralt begrepp inom stadsplanering och &r en del av utvecklingen mot en héllbar
stad (Kalmar kommun 2006 s.6). I Engquist et al. (2012) rapport Stadens rumsliga
padverkan pd hdlsa, framtagen for Kommissionen for ett socialt héllbart Malmg, ges
exempel dir Malmo vill 6verbrygga fysiska barridrer for att skapa samband och sam-
manhang fOr att binda samman staden. Engquist et al. (2012) menar att i omraden dér
en gata skapar en barridreffekt gar det genom att forandra trafikleder till stadsgator,
ge gang-, cykel- och kollektivtrafiken battre forutsittningar, vilket kan ldanka sam-
man omraden. Ett sammanhingande och tydligt strdk kan hjilpa till att Gverbrygga
en barridr. Rosengérdsstraket ses som ett bra exempel, dér Bokaler forstirker straket
med aktiviteter, vilket ger en klar koppling till Malmos centrum (Engquist et al. 2012
s.15). Engquist et al. (2012) poédngterar dven att kompletteringsbebyggelse ar ett sétt
att omvandla infartsleder till stadsgator. Det ar av betydelse att ta ett stort grepp, att
omvandla delar av t.ex. Inre Ringvégen till stadsgata och ldnka samman kringlig-
gande omraden med ny bebyggelse. Detta skulle kunna forbéttra kontakten mellan
Malmés ytterstad och gynna géng- och cykelmojligheter. Ett forslag ar att borja med
strackningen mellan Pildammsvéagen och Trelleborgsvigen. Att omvandla den delen
av ringvégen till en stadsgata utformad sé& att genomfartstrafiken minskar, skulle
fortdta staden och leda till att Kulladal och Lindeborg fick nya verksamheter, service
och dven ca 1500 nya bostéder (Engquist et al. 2012 s.15).



"En stadsgata
integreras i
sin omgivning
och bidrar till
stadslakningen
mellan, och
utvecklingen i,
angransande
stadsdelar”
Hanson 2009 s. 6

Forutom Malmo stad, behandlar bl.a. Kalmar kommun (2006) och Uppsala kommun
(2009) begreppet i sina utvecklingsprogram. Kalmar kommun vill i sitt stadsdelsut-
vecklingsprogram utveckla en infartsled, Norra végen, till en stadsgata. Malet &r att
utforma och utveckla gatan sa att infartstrafiken ska fungera och integreras med den
blandade stadstrafiken (Kalmar kommun 2006 s.4). Uppsala kommun deltog un-
der 2005-2010 tillsammans med flera andra kommuner i samverkansprojektet ”"Den
goda staden”. Ambitionen med projektet var att utveckla gemensam kunskap och
erfarenhet inom stadsutveckling och transport, for att 6verkomma hinder och svarig-
heter. Begreppet stadsgata behandlar inte enbart gatan utan hela gaturummet som en
del av kontexten. Stadsgatan ir inte ett enskilt element i stadsmiljon utan integrerar
gatan med den omkringliggande bebyggelsen, som kan bidra till att det 4r liv och
rorelse under alla dygnets timmar. Det méste skapas en balans mellan funktionella
aspekter, till exempel tillgénglighet och trygghet, samt den fysiska utformningen. En
stadsgata kan dock se ut pa ménga olika sétt och dnd& uppna samma integrerande
effekt (Hanson 2009 s.91f).

I Kalmars stadsdelsutvecklingsprogram utvecklas skillnaden mellan en stadsgata
och en infartsled. En infartsled prioriterar enbart infartstrafiken och har en ensidig
funktion, medan en stadsgata dr mangfunktionell. Stadsgatan ska ha funktion att
fora in trafik, samtidigt som den ska mojliggora for andra aktiviteter och rorelse hos
minniskor (Kalmar kommun 2006 s.6). Att férdndra en infartsled till en stadsgata
innebdr att vigrummet omvandlas till ett gaturum som ska generera stadsliv (Hanson
2009 s.11). En stadsgata ska integrera samt bidra till lakning mellan olika stadsdelar,
dé det ska vara enkelt att ta sig 6ver gatan samtidigt som det ska vara mojligt motas
vid gatan (Hanson 2009 s.6). For att kunna skapa ett behagligt gaturum som mojlig-
gbr mdten krivs det att proportionerna &r ratt, att det dr enkelt att ta sig 6ver gatan
samt att bada sidorna av gatan upplevs som att de hiinger samman.

Enligt Uppsala kommun krévs det att en stadsgata &r mangfunktionell di den ska till-
godose olika trafikslag och verksamheter samt skapa en social miljo for méanniskor
och aktiviteter. De element som finns vid en stadsgata ska dven vara utformade for
att anvindas, till exempel ska det inte finnas grona impedimentytor pa en stadsgata
utan de grona elementen ska vara en funktion som bidrar till stadsliv (Hanson 2009
s.9ff). Bdde Kalmar kommun och Uppsala kommun pekar pa att en stadsgata &r en
gata som skapar forutsittningar for gang- och cykeltrafik, da denna aktivitet gynnar
miljon savil som hélsan, samtidigt som den méter de behov for de transporter som ér
nddvandig for att stadens naringsliv och service ska kunna fungera. Det &r viktigt att
gatan utformas sé att cyklister och fotgingare kan fiardas bade langs med gatan savil
som tvirs ver den och dé pa ett tryggt och littframkomligt sitt. Aven bilisterna ska
ha bra framkomlighet och kunna anvinda gatan som genomfartsled, men &ven for att
kunna besoka olika mél lings med gatan (Hanson 2009 s.14).
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2.4 Det attraktiva gaturummet

“Gatan ar stadens rum./.../ Den breder ut sig, férgrenar sig i tvar- och paral-
lellgator kring kvarter, genom stadsdelar, hela stader.” (Balgard 1994 s.30).

Malmos strategi ér att omvandla infartsleder till stadshuvudgator, vilket kréver ett
helhetsgrepp. Staden har en begrdnsad yta, vilket innebér att manga olika trafikslag
méste samsas 1 gaturummet. Gaturummens disposition och mdblering ér avgorande
for att hitta en balans mellan olika trafikslag samtidigt som det bidrar till en tit och
livlig stad med upplevelser och rorelser.

2.4.1 Stadsgatans utformning

Olika slags trafik, cyklar, gangtrafik, kollektivtrafik, barnvagnar, rullstolar, motor-
fordon o.s.v., &r en viktig del av stadslivet. Svarigheten é&r att de olika trafikslagen
maste kunna existera pd varandras villkor och samtidigt ha mgjlighet att komma
fram p4 ett bra sitt. Om ett trafikslag tillats att dominera gér detta ut éver andra tra-
fikanter (Trafikverket 2006). Dagens bildominans gor att andra trafikslag och andra
kvaliteter i staden far sta tillbaka. Bilens framfart har gjort att ménga stiader inte kan
erbjuda de forutsittningar som kravs for att cyklister och fotgéingare ska kinna sig
trygga (Cervero 1998). For att fa till en god stadsbyggnad bor helheten istéllet rdda
over delarna. Om vi hade haft obegransat med utrymme i staden skulle alla trafikslag
kunna f4 de bdsta forhallanden, men detta hade dé lett till en gles stadsbygd som inte
kunnat ge den upplevelse- och hindelserikedom eller tithet som behdvs for att skapa
en livlig stad. For att hitta en balans mellan olika trafikslag dr gaturummens disposi-
tion och moblering avgdrande. Det handlar i grund och botten om att alla far ge och
ta for att skapa en helhet och en attraktiv stad (Trafikverket 2006). For att skapa en
bra gata kravs det att det finns fysiska forutséttningar for méanniskor att kunna ta sig
fram pa ett enkelt och sikert sitt (Jacobs 1995 s.274).

Vad skapar rummet?
Gatan dr stadens rum och genom att gatan breder ut sig och forgrenar sig till sta-
den olika stadsdelar skapas det ett rum som binder samman staden (Balgérd 1994
s.30). Gaturummet utgoérs av gatans golv och viggar, vilka kan ge kdnslan av ett
rum. Viggarna kan utgéras av t.ex. husens fasader. Proportionerna mellan fasader-
nas hojd och bredden pa gatan paverkar hur vi upplever rummet. En smal medeltida
gata kan ge kinsla av ett schakt, men det kan dven gilla en betydligt bredare gata,
men med betydligt hdgre byggnader, t.ex. pdA Manhattan. En gata i ett mer glest
landskap, i fororten, med ldga hus som inte bildar
en kontinuerlig fasad upplever vi ofta inte som ett
rum. Mer generellt kan en alltfor bred gata kidnnas
0de, medan en for smal gata kan upplevas som pa-
trangande (Trafikverket 2006). Ju bredare en gata
ar desto hogre behover den omkringliggande bygg-
nationen vara for att kunna definiera gatan (Jacobs
1995 s.277). Sedan antiken har det funnits teorier
om vad som dr en optimal relation mellan gatans
bredd och hojd for att ge en harmonisk rumslighet.
Troligtvis gar det inte att sdga att specifika regler

. T

YYvyvvyyy “'.
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ar beror dven pa méanga andra faktorer. Det finns dock olika proportioner pa en gata
som vi kan uppleva som storstadsmaéssiga, statliga, trivsamma, intima eller t.o.m.
stressiga (Trafikverket 2006). Vissa typer av trafikmiljoer med hoga hastigheter har
visat ge upphov till stress genom bl.a. buller.

For att skapa ett trivsamt gaturum med ldngre hastigheter p& gator och trafikleder i
staden bOr gatan fa en gestaltning som inbjuder till detta. Genom att bygga om dem
till grona och vackra esplanader, avenyer och gator gar det att signalera l4dgre hastig-
het. Med hjélp av trdd, planteringar, gatubeldggningar och trottoarer kan kdrbanan
goras smalare och ocksé bidra till langsammare korning. Jerker Soderlind (1998)
menar att det behovs rejéla stadsalléer som forbinder stadskérnan med stadens yttre
delar. Stadsgatorna binder samman den ursprungliga staden med de isolerade bo-
stadsfororterna och kan sammanfora manniskor och pé sa sétt motverka segregation
(Soderlind 1998 5.261). Hur gatan disponeras hianger ihop med ménga olika faktorer.
Forutom de trafikslag som ska rymmas finns manga objekt med olika funktioner i
gatan som ska placeras in t.ex. belysning, trdd, bankar, parkeringsautomater, cykel-
parkeringar, papperskorgar, servicebyggnader som kiosker, offentliga toaletter och
busskurer (Trafikverket 2006).

Gaturummets zoner

Gatan kan dven delas in i olika zoner, bade pa bredden och pa hojden som har olika
betydelser for rummet. En av de viktigaste zonerna dr fotgdngarzonen och innefattar
trottoaren och dr avsedd for fotgingare och lek (Balgard 1994 s.30ff). Det ar viktigt
att fotgéingarzonen dr utformad sé att det &r komfortabelt for fotgéingaren att rora sig
(Gehl 2010 s.121), eftersom fotgéingaren &r gatans viktigaste aktor. Fotgéngarzonen
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bor alltid vara vl tilltagen (Balgérd 1994 s.31) och mojliggora for fotgéngare att
kunna gi relativt fritt och obehindrat (Gehl 2010, s.121). I fotgéngarzonen ar det
fotgidngarna som ar i fokus och det dr héar som fotgingarna har sin yta i staden som ar
till for rorelse, framforallt i gatans langdriktning (Balgard 1994 5.76).

Enligt Balgard (1994) bor cyklisterna fa en egen cykelbana som dr beldgen vid gang-
banan och inte pé vigen (s.77). Cyklister vill precis som fotgéngare ha tillgéng till
intressanta och behagliga strak (Gehl 2010 s.186). Cyklisters sékerhet &r av storsta
vikt och det dr av stor betydelse att skydda cyklisterna. Cyklister maste prioriteras
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och separata cykelbanor innebér att de slipper samsas med bland annat bilister, vilket
ar ett steg mot att skapa en sékrare miljo. Genom att skapa sidkra och inbjudande cy-
kelzoner gar det dven att fa icke-cyklister att borja cykla (Pucher et al 1999). Mellan
géngbanan och korbanan finns det en vergangszon, vilken kan anvéndas for bland
annat tridplantering och for skyltar. Denna zon skulle dessutom kunna utvecklas
till att skapa plats for cykelbanan samt fungera som en avsmalnare av viagen for att
halla nere hastigheten pa biltrafiken (Balgard 1994 s.76f). For att skapa en stad dar
alla ménniskor ska fa plats krivs det att de zoner som delar in gaturummets bredd
fordelas jamt mellan gangbana och korbana (Balgéard 1994 s.31).

Gaturummet kan dven delas in i zoner pa hojden. Byggnaders bottenvaning kallas
for sockelvaning och ar gatans offentliga zon som innehaller affarer, skyltfonster och
portar. Sockelrummet har en viktig roll for livet i gatan, det dr hdr som ménniskor
kan motas och sockelvéningen har stor paverkan pa hur gaturummet formas (Balgard
1994 s.134). Ar bottenvaningen stingd mot gatan paverkar det livet p4 gatan genom
att staden forlorar de tillfalliga fotgdngarna samt att de stingda fasaderna bidrar till
okad kénsla av otrygghet nir det blir morkt (Gehl 2010 s.240). For att skapa en
bottenvaning som bjuder in ménniskor ér det viktigt att det ar visuellt rikare dn bygg-
naden i dvrigt, vilket kan skapas med hjilp av skyltfonster. Aven olikheter mellan
husen skapar variation och gor gatan intressant. Utfor sockelrummet finns det en s.k.
nirzon och det dr hér som till exempel kaféer kan ha sin uteservering (Balgard 1994
s 75ff). Genom att 6ppna upp grianserna mellan gatan och byggnaden kan livet som
sker i byggnaden och gatans miljo integrera (Gehl 2010 s.232) Néarzonen fungerar
som en forlangning av sockelrummet och binder samman gatan med bebyggelsen.

2.4.2 Stadsgatans komponenter

Trad och gronska

Ett sdtt att fordndra gatans rumslighet ar att anvinda sig av
tradplanteringar. Trdd ar ett av de mest effektiva sitten att
forédndra och forbéttra gatan och kan dessutom foréndra ett
gaturum mest av alla fysiska element (Jacobs 1995 s.293).
Trad har stor volym och har ddrmed mojlighet att dela upp
gatan i flera mindre rum, samtidigt som de halls samman av
det stora gaturummet. En trddrad ldngs gatans ena sida gor att
gatan blir uppdelad i ett mindre och ett stérre rum (Trafikver-
ket 2006). En gata (esplanad) med dubbla tradrader i mitten
av gatan, likt Kungsgatan i Malmo, delas in i tva storre rum
och i ett intimt rum i mitten mellan trdden. En boulevard ska-
par tvirt emot esplanaden ett stérre rum i mitten av gatan
och tva mindre utmed fasaderna (Trafikverket 2006). Vilken
form trdden har paverkar deras mojlighet och sitt att bilda
rum. Ett exempel dr Nya Allén i Géteborg som har hoga trad
med breda kronor. Fasaderna forsvinner i princip och man fér
kénslan av att fardas i en gron tunnel. Mindre och lidge tréd,
som dr underordnade, kan istillet skapa en vergang i skala
mellan husens hoga fasader och ménniskorna som ror sig pé
gatan. Avstdndet mellan triden paverkan ocksa kénslan av

Exempel pé boulevard & esplanad
(bild 8)



rumslighet, om de planteras glest s& kan de upplevas mer som enskilda element &n
nagot som héller samman gatan (Trafikverket 2006). Att anvédnda sig av trad vid ut-
formning av gaturum kan vara ett relativt enkelt och effektivt sétt att foréndra eller
ge karaktér till en gata.

Gronska kan stddja och forstirka stadens trafikndt, t.ex. genom all€er, enstaka tréd,
hickar och blomsterarrangemang som markerar, mjukar upp, delar av och samman-
binder. Alléer och gatutrddgardar som ar beldgna vid vigar med lugnar trafik kan
forutom bidra till en trevlig social miljo dven bidra till mindre dagvatten da de mjuka
ytorna som de grona miljoerna erbjuder fungerar som dagvattenhanterare (Newman
& Kenworthy). En gré parkering kan omvandlas till en vacker oas i staden och en
trottoar kan elegant avskiljas frén gatans asfalt. Gronskan kan &ven anvéndas for att
signalera lagre hastighet (Berntsson 2002 s.259). Trdd kan ge skugga pd sommar-
en och sldppa igenom solljus pa vintern (Metro 1997), de kan dven tillféra hogre
luftfuktighet, ge 14 fran vind och arstidsvariation (Trafikverket 2006). Far gronskan
vara en del av trafikplaneringen kan det dven innebéra béttre luftmiljé och klimat.
All vegetation bidrar till friskare luft bdde genom att koldioxiden tas hand om av
fotosyntesen men édven att bladverket binder damm och partiklar. Trad ar effektivare
dn grasmattor pa att rena luften pa grund av sin stora totala bladyta. Barrtrad battre
renare dn 16vtrad eftersom de behaller barren aret runt. Tradalléer i gaturummet kan
dven forstirka stadens struktur (Berntsson 2002 s.260).

Enligt Janse & Konijnendijk (2007) kan gronska framja stadens ekologiska vérden
sd som biodiversitet, drinering och genomslédppning av vatten samt att de tar upp
koldioxid och fororeningar ur luften. Gronska och grona ytor kan dven inverka pa
sociala aspekter i staden sa som t.ex. méten mellan ménniskor da man triffar, ser
och hor andra, samt tillfdllen for rekreation. Gronomraden har dven i studier visat
sig kunna paskynda tillfrisknande efter en sjukdom och 6ka var forméga till koncen-
tration. Jansson (2012) menar att stadens grona ytor loper risk att undervérderas och
stdderna har fatt en minskad andel gronyta under de senaste decennierna. Eftersom
storstadsomradena vaxer och blir tdtare sa blir stadens mark mer vardefull, samtidigt
som den exploateras d4n mer (Choumert & Salanié 2008). Ett sdtt att f4 in mer gron-
ska i den allt titare staden &r att kombinera olika funktioner, t.ex. genom trdd och
vaxtlighet langs gatan.

Belaggning

En gatas disposition markeras ofta av kanter av olika slag och material. Kérbanans
beldggning bestar oftast av asfalt, ett snabbt material, materialet ar slétt, utan fogar
och inbjudet till hogre hastighet. Plattor, betong eller natursten
ger en monstrad beldggning genom dess fogar, ett uttryck som
ger signal om en langsammare hastighet (Trafikverket 2006).
Enligt Balgérd (1994) kan markeringar i gatsten eller marksten
ge tydligare signaler om vilken hastighet som ar ldmplig. Fog-
arna i gatan ger fordonsvibrationer som kan leda till att fora-
ren sénker hastigheten. Detta 4r vanligt pa gérdsgator eller vid
= g : fotgingarprioriterade ytor (Trafikverket 2006). Skvallertorget i
. mﬂ, N :M ~ Norrképing och Raoul Wallenbergs torg i Stockholm ar exem-

Gatubeldggningen ger signaler till trafikanten  pe€l pa hur trafikytor dér det anlagts stenytor med ménga fogar.
(bild 9)
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Manga gaturum domineras ofta av olika trafiktekniska l6sningar, vilket ger en form-
16s och overtydlig korfaltsmarkering med mittrefuger. Balgard (1994) menar pa att
detta ar forodande for gatubilden. Gatans formsprak kan bli mer logiskt om gatans
geometriska formgivning tillats avvika fran det som anses vara trafiktekniskt. Ge-
nom att t.ex. anvinda markeringar i gatsten pa ett tydligt satt, kan de ge en hastig-
het pd gatan som bittre stimmer 6verens med referenshastigheten (s.89). Genom
markbeldggningen kan tydliga och mer suddiga signaler kan avlésas av trafikanten,
vid anvdndning av ritt material och utformning av gatan med associationer till tra-
ditionen. Aven den rorelse som sker vinkelritt mot gatan frin utfarter och portar
bor avspegla sig i beldggningen. Dessa zoner ska kunna uppfattas av personer med
nedsatt orienteringsformaga. Det dr ménga aspekter 1 gaturummet som inverkar och
signalerna far inte blir motstridiga, utan bor verka for att gora bilden tydlig och las-
bar (Balgérd 1994 s.76fY).

Maoblering

For att gaturummet ska fungera for aktiviteter och funktioner maste det inredas.
Trafiken behover bl.a. busshéllplatser, cykelstéll och parkeringsautomater. Gatans
handel kan behdva annonspelare, uteserveringar etc. Andra funktioner som ocksa
bor rymmas 4r t.ex. brevlador och papperskorgar (Balgard 1994 s.103). For att ga-
tulivet ska kunna existera behover det finnas ritt fysiska forutsittningar. Bénkar in-
bjuder till att man uppehaéller sig en ldngre stund i rummet, vilket spe-

ciellt giller platser med gronska. Att ha nagonting att titta pa nar man

slagit sig ner kan dven gora att man gérna sitter kvar. Flera teoretiker

ndmner begreppet i samband med social interaktion. Enligt Peters et

al. (2010) innebér Triangulation 1 princip att ndgonting héander i det

rummet, t.ex. en aktivitet, vilket kan leda till samtal och interaktion

mellan ménniskor.

Gehl (2007) pekar pa att en forutsattning for en livfull plats ar det fak-

tum att det finns méanniskor péd platsen. Vi dras helt enkelt till platser

dér vi kan se och hora andra (s.121). For att f4 manniskor att uppehalla

sig pa en plats bor platsen enligt Gehl vara solig, vindstilla, innehalla

mycket gronska och sjélvklart sittplatser. Sociala aktiviteter &r beroen-

de av att det finns andra ménniskor i rummet. En social aktivitet kan

vara lek, hilsningar och konversationer, men &ven passiva kontakter, se och hora
andra (Gehl 1980). Jacobs (1961) pekar pé att trottoaren har en viktig funktion for
att f& ménniskor att motas. Dessutom foredrar vi platser som erbjuder aktiviteter av
olika slag, t.ex. uteserveringar, framfor “doda” livldsa platser. Sittplatser i offentliga
rum som erbjuder utsikt dver ndgon aktivitet &r mycket mer populéra &n de som inte
gor det (Gehl 2007 s. 21).

Belysning

Med hjélp av belysning i rummet modelleras olika intryck och uttryck kan forstiarkas
eller dimpas (Trafikverket 2006). Ljusséttningen fordndrar upplevelsen av rummet,
ljuset kan forflytta fokus och péverka stdimningen (Balgard 1994 s.111). Om fasa-
derna dr belysta forstarker det kdnslan av rummets vaggar, men om enbart vigbanan
ar belyst ddmpas kinslan av fasaderna som véggar och végen far en lang horisontell
kénsla. Belysning som monteras hogt upp med nedétriktat ljus gor att hela gatan far
en likartad belysning, vilket ger ett stumt uttryck. Under kvélls och nattetid kan ga-

Integrerad moblering
(bild 10)



turummet fa olika form och storlek beroende pé ljuskilla och hur den riktas. Arma-
turerna kan dven spela roll under dagstid for gatans uttryck. Lyktstolpar langs gatan
kan forstirka gatans form (Trafikverket 2006). Armaturer pa lina ger inte samma
forstiarkande effekt, men de kan daremot ge kinslan av ett “glest tak”.

Balgard (1994) anser att ett jaimnt ljus i gaturummet och standardiserad belysning
inte &r tillrdckligt for att skapa omvéxling och trivsel och underlitta orientering. Det-
ta innebér dven att olika transportslags belysning bor tillgodoses. For fordonsforaren
ar det viktigast att korbanan ar belyst sé att gdende blir synliga i gaturummet (s.113)
och att korsningarna ska vara sikra for gdende (Metro 1997). Ur denna aspekt fung-
erar hoga belysningsstolpar bra (Balgard 1994 s.113). Optiken i dagens stolparmatu-
rer gor att dven lagre stolpar pa 6-8 meter riacker for att ljuset ska né hela kdrbanan.
Dessa kan éven stillas in sd att ljuset endast belyser gatan, eller s att ljuset slapps &t
sidan, uppat vid ett trdd eller fasad (Trafikverket 2006).

For gdende ar det viktigt att gdngbanan belyses, men belysningen far inte vara blin-
dande, sa att det gar att se en motande persons ansikte. En varierad belysning kan
gora att det blir lattare for personer med nedsatt syn att orientera sig (Balgard 1994
s.113). Ur fotgéngarens perspektiv bor armaturerna sitta 1agt till skillnad fran fordons-
trafikens belysning (Metro 1997). For att rummet ska upplevas mer intressant bor
man istéllet forsoka fa till en balans dér vagbana, fasader och t.ex. trdd och cykelba-
na belyses (Trafikverket 2006).

2.4.3 Tillganglighet

Sedan bilen blev en del av stadsplaneringsidealet har det inneburit att tillgénglighe-
ten till staden har minskat for ménniskor utan bil. Detta beror pa att bilen har blivit
hogprioriterad inom planering och bland annat god framkomlighet har varit en sjalv-
klarhet (Berntsson 2002 s.230). Géng- och cykeltrafikanter har lagprioriterats och
till exempel fotgéngare har svarigheter att korsa gator, méste vinta vid rodljus, samt
att det byggts ogéstvinliga gngtunnlar for att underlétta for biltrafiken (Gehl 2010
$.91). Dessutom har de stora vigarna som byggdes for bilen inneburit en annan skala
i staden, vilket har skapat barridrer (Berntsson 2002 s.230). Fyrfiliga végar ar idag ett
vanligt inslag i staden eftersom de kan hantera hog kapacitet av biltrafik, samtidigt
som breda vigar forsvérar dvergangar for fotgangare (Metro 1997 s.12). En gata som
ar for bred maste delas in for att inte vara okorsbar (Balgard 1994 s.31). Barridren
yttrar sig dels genom fysiskt avstand mellan bebyggelse och dels genom svérighet
och osdkerhet att korsa ett omfattande trafikflode (Hanson 2009 s.5). Dessutom har
fotgéngare fatt smala trottoarer fyllda med bland annat parkeringsautomater som av-
byter gangrytmen. For cyklister har det blivit &nnu sédmre tillgénglighet da cykelba-
nor tagits bort och tvingat cyklisterna ut pa gatan, dar de fatt klara sig ’bast de kan”
(Gehl 2010 5.91). De senaste 10 aren har dock tillgdnglighetsfragan fatt en visentligt
hogre prioritet (Trafikverket 2006).

For att staden ska bli socialt héllbar bor &ven méanniskor som inte har bil fa tillgang
till det staden erbjuder samt f mdjlighet till ett vanligt liv utan att bli begrénsade av
otillrdckliga transportalternativ. Social héllbarhet handlar om att kunna métas i det
offentliga rummet (Gehl 2010 s.109). Enligt Madanipour (2003) ska ett offentligt
rum erbjuda tillgénglighet, vilket innebér bade tillgdnglighet till platsen likaval som
till de aktiviteter som sker pa platsen. Offentliga rum &r offentliga i och med att vem
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som helst ska ha tillatelse att verka i dem (Madanipour 2003 s.111). For att uppné
social hallbarhet maste mycket goras dven utanfor den fysiska strukturen och for att
stider ska fungera maste satsningar ske pa alla aspekter frdn den fysiska miljon och
sociala institutioner till mindre uppenbara kulturella aspekter (Gehl 2010 s.109). For
stadens fysiska form &r transportsystem en avgdrande faktor kring markanvéndning
och utformning. Denna utformning &r dven avgorande for livligheten i véart samhélle
(Wheeler & Beatley 2004 s.2). Vid planering av transporter i staden bor planeringen
utga fran den ménskliga dimensionen. Ménniskor maste kunna rora sig bekvamt och
sékert i stdder bade till fots och med cykel och nér trafiklosningar infors maste man
ta speciell hansyn till barn, unga, gamla och ménniskor med handikapp (Gehl 2010
s.93). Idag &r det bland annat vanligt att allt fler stannar kvar i staden dven efter de
har fatt barn (Jansson 2010). Dock ar de flesta fordldrar oroliga Gver att deras barn
ska vara med i en trafikolycka nér de gar och cyklar ensamma i trafiken. Dérfor ér det
manga fordldrar som skjutsar sina barn till olika aktiviteter och att cykla och g till
skolan har minskat de senaste aren En viktig anledning till denna foréndring &r det

hot som fordldrarna upplever att trafiken bidrar till. Nagra av de faktorer som finns
i gatumiljon som ar oroskapande &r bland annat

genomfartsleder, raka gator som driver upp farten
samt korsningar med svingande trafik (Bjorklid
2005 5.147). Overdimensionerade kérbanor inbju-
der dessutom till hoga hastigheter i stadsmiljon
(Balgérd 1994 s. 78).

Genom att éndra pé den fysiska gatumiljon gér det
att lugna ner trafiken, traffic calming, vilket kan

oka tillgdngligheten. Traffic calming 4r en process
som gar ut pa att lugna ner trafiken sa att gatumiljon
blir sikrare och framjar fotgingare, cyklister samt
boendemiljon. Med hjélp av olika texturer, &ndrad
geometri pa gatan och chikaner, neck-downs (av-
smalningar vid korsningar) och végbulor gér det att fordndra gatan, vilket dven bidrar
till att trafikrytmen &ndras (Newman & Kenworthy 1999). Ska hastigheten sénkas pa
breda gator och trafikleder i staden bor gatan fa en gestaltning som inbjuder till detta
(Berntsson 2002 s.316). Pa trafikerade vigar finns det ett behov att finna en balans
mellan motorfordon, fotgéngare och cyklister. Det huvudsakliga mélet 4r att minska
motorfordonens utrymme samt sdnka hastigheten for att andra aktiviteter ska kunna
fa ta plats. Traffic calming har potentialen att minska den negativa paverkan som
biltrafiken har pa samhaillet samtidigt som det bidrar till en ménsklig och integreran-
de milj6 (Newman & Kenworthy 1999). Stader som &r fotgidngar- och cykelvénliga
minskar dessutom behovet av onddiga bilresor, vilket innebdr minskat buller och
minskad trafikvolym. Langsammare trafik ger ménniskor moéjlighet att uppticka att
miljon vid vdgen kan vara ett trevligt stille (Burden 1999). Uppf6ljningar som har
gjorts efter en fordndring av gatumiljon for att f4 ner hastigheten visar pa nedgangar
mellan 10 och 30 procent av antalet trafikolyckor inom sjdlva omradet. Samtidigt
minskar trangsel, buller och avgaser (Berntsson 2002 s.300). Férutom att gatumiljon
blir mer tilltalande for méanniskor finns det &ven en ekonomisk vinning dé det sociala
livet mojliggors i stadens offentliga rum.

Exempel pé neckdowns (bild 11)



Genom att forbéttra stadens gatumiljo for icke bilanvindare och dven minska bi-
lens dominans kommer det att innebdr minskad barridreffekt av biltrafiken till férdel
for gang- och cykeltrafik. Konceptet traffic calming innebar dessutom inte att helt
ateruppbygga ett nytt gatunit utan om att férdndra den befintliga véigens layout och
design. Genom att tillimpa olika tekniker sdsom avsmalnande gator, tridplantering,
blandade gatustrukturer, begrinsad hastighet samt synliga barridrer gér det att upp-
muntra lugnare trafik. For att undvika att trafikproblem flyttar fran en gata till en
annan dr det viktigt att inkludera ett helt geografiskt omrade dér dven andra gator
inkluderas, bland annat huvudgator (Newman & Kenworthy 1999). Genom att skapa
en lugnare trafikmiljo okar tillgdngligheten och rorelse uppstar. Gehl (2010) menar
att dven livet lings med gatan spelar en viktig roll fér en levande stad. Finns det blan-
dade funktioner i ett omrade skapas det aktiviteter runt byggandena under dygnets
alla timmar, vilket ger en upplevd kénsla av sikerhet i det offentliga rummet (s.99).

2.5 En foréandring kréver mer

"Att valja bort bilen uppfattas som en alltfor stor uppoffring fér att man frivil-
ligt skall andra beteendet.”(Kvarnback 1999 s.22).

Den hallbara staden handlar om att alla ménniskor ska fa tillgang till och kunna
transportera sig i staden. Transportsétten ser ut for olika ménniskor och beror bl.a. pa
sysselséttning, kon, alder och funktionsnedsattning, vilket maste beaktas i den fysis-
ka planeringen. For att ge plats till alla stadens invanare maste det ske en forédndring
av minniskors beteende och vanor.

2.5.1 Den jamstallda stadsgatan

En viktig del i héllbar stadsutveckling handlar om att skapa en god livsmiljo for
alla ménniskor. Det handlar om att staden maste utformas s att manniskors liv kan
fungera pa ett bra sétt. Transporter och forflyttningar spelar en stor roll i médnniskors
liv och har stor paverkan pa vardagen (Viagverket 2009). Hur resandet ser ut for
olika ménniskor varierar och beror bl.a. pa sysselsittning, dlder, kon och handikapp.
Det har visat sig att det finns uppenbara skillnader mellan kvinnors och méns rorel-
semonster men dnda ses ofta fysisk planering som konsneutralt (Vdgverket 2009).
Kvinnor upplever i hdgre grad otrygghet och riddsla for 6verfall i det offentliga rum-
met, jamfort med mén. Kvinnor véljer dven oftare en annan vég eller ett annat férd-
sétt pa grund av oro att utsittas for brott (SCB 2012).

Jamstélldhet handlar i grund och botten om demokrati, rittvisa och méanskliga rét-
tigheter. Sverige ligger fére manga lander vad géller att uppméarksamma och striava
mot jamstilldhet, men &nda tjdnar mén fortfarande mer &n kvinnor i samma yrken
(SCB 2012). Mojligheten att vilja livsstil och konsumtion har direkt koppling till
kvinnors och méns olika ekonomiska villkor, alder och etnicitet. Med mélsittningen
att skapa forutséttningar for att kvinnor och mén ska ha samma makt och mojlighet
att paverka sin livssituation lyder det svenska jamstélldhetsmalet: ’kvinnor och mén
ska ha samma makt att forma samhéllet och sina egna liv” (Regeringen 2012). Om
malet ska kunna uppnas, att kvinnor och mén ska ha samma méjligheter och forut-
sattningar i samhéllet, krévs det hinsyn till konsskillnader i den fysiska planeringen
(Vagverket 2009).
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Studier visar att kvinnor virlden 6ver har huvudansvar for hem, barn och dldre slakt-
ingar. Detta géller bade for kvinnor som arbetar heltid i hemmen och for yrkesar-
betande kvinnor i Sverige, vilket innebér att det dr kvinnor som star for storst andel
korta resor (kortare dn 2 km). Kvinnor handlar ocksé oftast pa ett sétt som mer till-
godoser barnens intressen och behov én vad méan gor, medan mannen ofta ses som
huvudforsorjaren av familjen (Miljodepartementet 2007). Hayden (1984) menar att
de forestillningar som finns kommer fran den viktorianska modellen, dir kvinnans
aktiviteter sker inom den privata sfairen medan ménnen agerar i den offentliga sfaren.
Detta &r en forestdllning som till viss del fortfarande finns kvar, &ven om méin och
kvinnor idag forvarvsarbetar i princip i samma omfattning. Att det &nda finns rester
kvar av denna typ av forestdllningar och ideal i bade vardagslivet och samhéllspla-
nering, paverkar hur staden ser ut och utformas. Dessa genusroller finns dir och de
paverkar véra livsstilar, men om vi &r medvetna om dem kan vi géra négonting for
att fordndra dem. Enligt vigverket dr kvinnor, generellt, idag de som agerar mest
héllbart vad géller transporter och de dker mer kollektivt &n mén (Végverket 2009).
For att vi ska na en hallbar utveckling krivs det att min anvénder sig mer av kol-
lektivtrafik eller gar och cyklar, inte att kvinnor borjar kéra mer bil. Att ha kunskap
om hur den livsstil man har hénger ihop med miljopaverkan dr en viktig del i att ha
mdjlighet att aktivt vélja en hallbar livsstil.

Mgjlighet att delta i beslutsfattande avseende samhaéllsfragor ér en viktigt demokra-
tisk fraga, dar bade mén och kvinnor bor ges samma mojligheter. Hayden (1984)
pekar pa kvinnlig nérvaro i planeringen som avgorande for att stadens rum ska bli
rittvisa och jamstillda. For att tona ner eller eliminera konsstereotyper, fran stads-
planering och stadsbyggnad bor vi stridva efter att 6ka den kvinnliga nédrvaron. Detta
kan dven ha en positiv paverkan pé andra aspekter av fysisk utformning av stads-
rummet. Det kan gora att storre hénsyn tas till tillgénglighet for t.ex. funktionshin-
drade och dldre personer. For att 6ka tyngden pa jamstédlldhetsfragorna ytterligare
i planeringen &r ett sitt att lyfta frigorna, som ofta hamnar pé detaljplaneniva, till
oversiktsplaneringen (Hayden 1984).

2.5.2 Beteendeforandring

Att kunna forflytta sig dr en grundliggande forutsittning for manniskor. Genom for-
flyttning tillfredsstélls de biologiska behoven, sociala forpliktelser samt de person-
liga begdren (Gérling 2005 s.330). I takt med stadens utbredning har det inneburit
fordndringar kring den individuella forflyttningen d& det nu krévs att méanniskor ska
forflyttas langre strackor. For att kunna utritta bade nddvindiga och frivilliga akti-
viteter i vardagen, krévs det att individer forflyttar sig mellan olika platser i staden
(Waldo 1999 s.175). De platser dér olika frivilliga och nédvéndiga aktiviteter utfors
ar ofta beldgna langt ifran varandra och kriver langa forflyttningar, vilket innebér att
det blir alltfor anstringande och tidskridvande att det hindrar att dessa utfors till fots
(Gérling 2005 5.330). Dessutom har ménga i samhaéllet gjort sig beroende av bilen
vilket har inneburit att &ven manga korta resor idag sker med bil. En studie gjord av
NPTS (Nationwide Personal Transportation Survey) visade att 28 % av alla resor
som sker i en amerikansk stad var 1 mile (ca 1,7 km) eller kortare (Pucher et al.
1999). Aven i Sverige #r det vanligt med korta resor. Enligt trafikverket (2011) &r 50
% av alla bilresor i Skéne kortare &n 5 kilometer (Trafikverket 2011).



Waldo (1999) och Kvarnbick (1999) ar 6verens om att det ar svart att bryta bil-
vanan till fé6rmén for andra fairdmedel. Det kan vara svért att paverka ménniskors
resvanor, sdrskilt nér det kommer till att minska anvdndningen av bilen. Det privata
bilresandet ar idag nodvéndig del av ménniskors liv, en vana som dr svar att bryta
(Gérling 2005 s.337). Waldo (1999) menar att de fa tillfdllen da bilen faktiskt véljs
bort och ersitts mot till exempel kollektivtrafik &r vid sndstorm, alkoholkonsum-
tion samt daliga parkeringsmdjligheter. Miljohdnsyn och kostnaden har begransad
betydelse for resandet. Idag sker valet av fairdmedel rent rutinméssigt, utan nigon
egentlig eftertanke och andra fairdmedel Gvervégs inte (s. 247ff). Detta kan forkla-
ras med att ndr man val dger en bil uppfattas kostnaderna for andra fardmedel som
onddiga, d& de faktiska kostnaderna for bilen inte dr uppenbara. Bilens fiexibilitet &r
svar att vertriffa (Hanson & Schwab 1995). Aven tidsargument &r en viktig aspekt
som ligger till grund for vilket firdmedel som viljs. Bilen uppfattas som snabbare
och mer effektiv dn kollektivtrafiken. Dessutom &r det hela resestrackans tid, dar
géngtid, véntetid samt bytestid inkluderas, som ar av betydelse nér olika firdmedel
j@mfors. Bilen har hér en stor fordel da den ofta finns i néra anslutning till hemmet
(Waldo 1999 s.178). For att kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med biltrafiken
ar det viktigare att reducera géngtiden, véintetiden och bytestiden &n sjélva resetiden
(Stangeby & Norheim 1995).

Forandra beteenden — genom fysisk férandring

Mainniskans forhallningssétt till bilen har kommit att bli problematiskt for samhallet
och det ar av betydelse att denna vana bryts. Manniskor ser bilen ur ett egenintres-
seperspektiv och detta hamnar da i konflikt med vad som anses vara the common
good, vilket kan forklaras som nagot som dr bra for hela samhéllet och inte bara in-
dividen (Little 2005). En stor problematik &r att &ven om ménniskor &r medvetna om
de negativa konsekvenserna som bilen medfor sa ar deras egen paverkan pa miljon
forsumbar (Garvill, 1999). Det bésta vore om ménniskor frivilligt valde att minska
bilresandet, istillet for att ta till tvingande atgirder (Gérling 2005 s.329). Dock har
minniskor en tendens att vinja sig vid de problem som bilen orsakar och att det &r
lattare att anpassa sig till det faktum man star infor &n att forsoka dndra trafikmiljon
(Bjorklid 2005 s.147). Carlson (2001) menar att det svart att dndra pa ett beteende
och har kommit fram till att det inte har sa stor betydelse att skicka ut skriftlig in-
formation (Carlson 2001). Detta kan dock bero pa att ménniskor inte vet hur de ska
anvénda sig av information da de upplever att de saknar fullgoda alternativ (Gérling
2005 s.333). For att dndra ett beteende menar Carlson (2001) att det ar viktigt att
upprétta maojligheter till kontakt mellan individer samt dndra pa de fysiska forutsétt-
ningarna. For att fler ska g& och cykla krévs det att forutsittningarna forbittras. Bi-
lens framfart har gjort att ménga stider bland annat inte kan erbjuda de forutséttning-
ar som kravs for att cyklister och fotgéngare ska kénna sig trygga (Cervero 1998).

Forutom fysiska forutséttningar och arkitektur presenterar Carlson (2001) dven lag-
stiftning och normer som mojliga sitt att f& medborgare att dndra sitt beteende. Utan
reglering har ménniskor inga incitament att fordndra sitt beteende. Vi anvinder re-
surser maximalt och detta leder till att vara gemensamma tillgangar dverexponeras
(Foster 2011). Genom att infora tvingande atgirder som t.ex. fysiska hinder kan det
vara mojligt att dndra beteendet kring bilanvdndningen (Gérling 2005 s.335). Gehl
(2010) presenter ett exempel nér jordbdvningen i San Fransisco 1989, orsakade sa
pass mycket skada pa stadens huvudled att den fick stidngas. Trots att en stor led in
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i staden forsvann klarade sig staden bra utan den och bilanvidndarna anpassade sina
trafikvanor till den nya situationen (Gehl 2010). Fysiska forutsdttningar ar av stor
betydelse nir beteende ska dndras, ar det enkelt att utfora en handling kommer det
att paverka ménniskors beteende (Carlson 2001). Detta kan kopplas till hur det gar
att styra vilka fairdmedel som anvénds i staden. Om det vore béttre forutsittningar
att promenera, cykla eller aka kollektivt 4n att ta bilen till de frivilliga samt tvungna
aktiviteterna hade fler ménniskor valt dessa. Gehl (2010) menar att det maste finnas
en storre inbjudan att ga- och cykla i stdder och att detta hdnger samman med den
fysiska strukturen. Inbjudan &r ett nyckelord och hinger samman med kvalitén pé
stadens “lilla” skala, den i 6gonniva (Gehl 2010 s.115).

Forandra beteenden — genom sociala normer

Béde Carlson (2001) och Ostrom (2000) diskuterar normer och drivkrafter som pa-
verkar vara beteenden. Sociala normer innebér “regler” och skyldigheter som med-
borgare foljer trots att de inte ar lagstiftade. Det som ér styrkan i fungerande sociala
normer &r viljan och engagemanget att na ett visst mal och beteende (Carlson, 2001).
Carlson diskuterar atervinning och svarigheterna med detta. Det krévs att en bety-
dande del av befolkningen deltar for att uppné de mal som finns. Dock vet varje in-
divid att hennes enskilda beteende gor en liten skillnad i den stora helheten. Dédrmed
kan sociala normer ha svart att 16sa storre problem. Sociala normer fungerar oftast
for mindre grupper och ska det fungera for large-number, small-payoff problems
maste det finnas vissa forutséttningar.

Forskningen har visat att for att normer som gynnar den allménna nyttan ska kunna
etableras behovs direkt kommunikation mellan ménniskor. Darfor behdver det finnas
mojligheter for de inblandade att kommunicera med varandra och forstad varandras
behov, vilket i sin tur skapar normer. For att stirka sociala normer kravs det bade att
det finns en face fo face kontakt samt feedback kring fordndringar av ett beteende.
Det &r oftast léttare att fordndra beteenden om det &r en liten och homogen grupp
som berdrs (Carlson 2001). Ostrom (2000) menar dven att motivation och incitament
kan f4 oss att dstadkomma ett mal eller forindra ett beteende. Ar en extern part in-
blandad kan det dven stirka den inneboende motivationen om deltagarna uppfattar
inblandningen som ett stdd. Sjalvfortroendet 6kar om individerna kénner att de far
utrymme att agera, vilket dven okar beslutsamheten. Ostrom (2000) menar att nir
den inneboende motivationen trings undan sé kriavs det oerhdrt mycket mer resurser
for att genomfOra nagonting i samverkan for att uppnd gemensam nytta. Ostrom
betonar att det méste skapas fortroende och tillit samt forsdkrar deltagarna att alla
bidrar/ deltar aktivt. Ett sétt att géra detta &r genom feedback som dven Carlson
(2001) foresprakar.

Aven om Carlson (2001) ir positiv till forindring av sociala normer vill hon Anda
tona ned den roll de kan spela i forédndringsprocesser och menar att minska trosklar-
na och kostnaderna for att gora ”det riatta” ofta d4r en mer framgéangsrik metod, “1att
att gora ritt”. Nar det krévs att minga fordndrar sitt beteende for att fordndra en situ-
ation och ekonomiska incitament saknas riacker det séllan med stringare lagstiftning
(Carlson, 2001). D4 4r ett satt att styra att skapa positiva incitament och marknader
som bidrar till atervinning, t.ex. pant pa flaskor. Dessa styrmedel kan ocksa utformas
sé att felaktigt beteende istillet bestraffas med t.ex. en avgift. Carlson (2001) ater-
kommer till att genom att underldtta kommer fler att gora fordndringar.



2.6 Sammanfattning av teorier

Den manskliga dimensionen

En viktig del i héllbar stadsutveckling handlar om att skapa en god livsmiljo for
alla minniskor. Staden maste utformas s att méanniskors liv kan fungera pa ett bra
sdtt. Transporter och forflyttningar spelar en stor roll i ménniskors liv och har stor
paverkan pé vardagen (Gérling 2005; Waldo 1999). For att staden ska erbjuda alla
ménniskor en god livsmiljo méste utgangspunkten for utformning av staden ta héin-
syn till den ménskliga skalan och dimensionen. Det &r viktigt att forstd att miljon
runt omkring oss har en stor paverkan pa vér livskvalitet. Gehl (2010) anser att utom-
husmiljon bor designas efter den ménskliga rorligheten och vara sinnen, vilket utgor
grunden for att aktiviteter, kommunikation och vart beteende i stadsrummet. Det dr
viktigt att miljon innehéller upplevelser for vara sinnen for att den ska vara intres-
sant att vistas i. Om miljon dr ointressant eller till och med uppfattas som obehaglig
kommer ménniskor endast vistas ute for att genomfora de aktiviteter som ar absolut
nodvéndiga (Metro 1997).

Bilismens paverkan pa staden

Den historiska utvecklingen av staden &r det som idag utgdr grunden for dagens
planering. Waldo (2002) menar att det transportbehov vi har etablerats under en lang
tidsperiod. Under bilismens tidiga ar utvecklades staderna for att underlatta for bilen,
vilket lett till en stadig trafikokning i stiderna (Gehl 2010). Denna utveckling har lett
till en negativ paverkan pa stadens miljo i form av 6kade buller- och fororeningsni-
vaer samt gett en negativ effekt pd méanniskors hédlsa. Ytterligare ett bekymmer som
foljt bilismens spér ér fysisk inaktivitet. Enligt Pucher et al. (1999) &r den fysiska in-
aktiviteten en av de frdmsta orsakerna till ohédlsa och bidrar till fortidig dod i manga
industrildnder.

Den tillgangliga gatan

Enligt Balgérd (1994) bor en bra gata kunna rymma olika slags trafikslag, cyklar,
gangtrafik, kollektivtrafik, barnvagnar, rullstolar, motorfordon, dessa &r en viktig del
av livet pa gatan. Problemet &r idag att bilen tilldts dominera pa méanga platser, vil-
ket paverkar mojligheterna for andra trafikslag att ta plats. For att gatan ska rymma
en blandad trafik bor den utformas med ritt fysiska forutsittningar. Genom att utga
ifrén fotgdngarens perspektiv kan vi skapa en gata som ér tillgdnglig for alla. Att lug-
na ner den snabba trafiken, traffic calming, ar ett sétt gora gatumiljon sdkrare, vilket
okar tillgdngligheten for fotgéingare och cyklister (Newman & Kenworthy 1999).

Foréandring av beteenden och sociala normer

Girling (2005) och Waldo (1999) tar upp att bilismens framfart har gjort att de fys-
iska avstanden mellan aktiviteter och funktioner har 6kat, bilresandet har blivit en
nddvindig del av ménniskors liv och en vana. For att bryta denna starka vana och
fordndra beteenden behover de sociala normerna foridndras tillsammans med fysiska
forutsdttningar. Om det finns béttre forutséttningar att promenera, cykla eller éka
kollektivt &n att ta bilen kommer det paverka ménniskors val av firdmedel. Gérling
(2005) menar att édndra de fysiska forutséttningarna genom t.ex. att infora fysiska
hinder som forsvarar for bilister 4r det mojligt att &ndra beteendet kring bilanvén-
dandet.
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Malmo vill laka samman staden med hjalp av stadsgator

Malmé stad maéste likas samman sa att de fysiska och mentala barridrerna byggs
bort. I det nya forslaget till dversiktsplan, OP 2012 framgér det att Malmo ska vara
en néra, flexibel och yteffektiv stad, med funktionsblandning och ett rikt och in-
tensivt stadsliv. Befolkningsméngden kommer 6ka vilket kommer innebéra att fler
ménniskor kommer att rora sig i staden. Dock kan inte gaturummet bli storre. Malmo
kommer att byggas titare innanfor Yttre ringvdgen och i den tita staden ska ”géng-
cykel och kollektivtrafiken utgdra grunden i trafiksystemet” for att vara yteffektiv
(Malmo stad 2012b s.5). For att kunna ldka samman staden maste barridrer brytas
och i OP 2012 presenterar Malmé stad strategier for att kunna gora detta. En av stra-
tegierna &r att omvandla infartsleder i Malmo till stadshuvudgator.

Stadsgatan

Stadsgatans huvuduppgift ér att lika samman olika stadsdelar genom att underlétta
for ménniskor att korsa gator pa ett tryggt och sékert sitt. En stadsgata &r mang-
funktionell da den ska tillgodose olika trafikslag och verksamheter samt skapa en
social miljo for ménniskor och aktiviteter. Det ar viktigt att gaturummet ar behagligt,
proportionerna ar rétt, att det dr enkelt att ta sig Gver gatan samt att gatans bada
sidor hidnger samman. Stadsgatan &r inte ett enskilt element 1 stadsmiljon utan ska
integrera gatan med den omkringliggande bebyggelsen, vilket kan bidra till liv och
rorelse (Hanson 2009). Den fysiska utformningen skapar en balans mellan de olika
funktionerna, tillgdnglighet och trygghet.



3. Studieobjekt: Nobelvagen

3.1 Nobelvagen

Nobelvédgen planerades och anlades mellan ar 1903-1904 (Schlyter 2006) och é&r
uppkallad efter den svenske kemisten och uppfinnaren Alfred Nobel, enligt princi-
pen att svenska foregangsmén skulle ge namn at huvudleder (Bender 1999 s.175).
Néar Nobelvéagen byggdes var den cirka 30 meter bred med tva sex meter breda kor-
banor. Senare under 1930-talet tillkom dven en cykelbana i mitten av vigen som
kantades av en triddrad pa varje sida (Gertten & Strom 2007). Nobelvigen stricker
sig idag fran Dalaplan, i soder, till Varnhemstorget i norr och fungerade fran borjan
som den enda genomfartsleden genom Malmé och skyltades dven som E6 ([www]
Jentzsch 2009). Under slutet av 1940-talet skedde, trots att det inte var speciellt
mycket trdngsel, en hel del olyckor pa viagen och framst i de trafikerade korsning-
arna. P4 Nobelviagen levde cyklisterna farligt och samtliga dédsolyckor pd viagen
skedde mellan cyklist och annat fordon.

I takt med att bilismen 6kade, 6kade dven olyckorna pa Nobelvigen och enligt tra-
fikingenjoren Ahlstrdm var “cykelbanan i mitten” ett stor bidragande faktor till att
det skedde olyckor. Nér bilarna skulle svdnga skulle de forst korsa cykelbanan och
sedan den métande trafiken. I slutet av 50-talet beslutades det att triden och cykel-
banan skulle rivas, allt for att bilen skulle ha storre framkomlighet (Gertten & Strom
2007). Under 1975 kom Malmds storsta bilsatsning da Ringvagen invigdes. Genom-
fartstrafiken leddes ut och det marktes en kraftig minskning av trafik p4 Nobelvégen,
som under de senaste aren hade varit mycket 6verlastad (Ingmarsson 2004 s.134). |
Malmo har trafiken fortsatt att 6ka i takt med att fler médnniskor flyttat hit och idag
ar Nobelvédgen ater en av Malmos mest trafikerade viagar och utgér dessutom en
betydande barridr mellan de Ostra och véstra delarna av staden. Barridren skapar en
grins mellan Malmdos innerstad och ytterstad och en del av korsningarna ar dessutom
ndgra av de mest olycksdrabbade i Malmé. Atgirderna for att forbittra trafikforhal-
landena kring Nobelvégen blir ddrmed avgorande for utvecklingen i dstra Malmo
(Malmo stad 2008c¢.)

HAMNEN ey %

3
- —
Lo 3

W BURLOVS

KOMMUN

INNER KIRSEBERG
STADEN
ROSENGARD HUSIE

LIMHAMN

Nobelvigens strackning genom Malmo och Norra Sorgenfri
(bild 12)
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3.1.1 Omvandlingen av Norra Sorgenfri

Nobelvédgen gar bland annat genom Norra Sorgenfti, ett av Malmds dldsta industri-
omraden. Omradets fysiska storlek ar 45 hektar och marken dgs idag av ett 30-tal
fastighetsdgare och innehaller och préiglas av en mangfald av verksamheter. Oli-
ka foretag med varierande storlek och inriktning, etniska foreningar och 100-talet
konstnérer finns i omradet (Malmo stad 2008b). Omradet ligger sydost om Malmos
stadskdrna och grénsar i norr till det som forr var Varnhems sjukhus och Katrine-
lund, i sdder och véster till S:t Pauli kyrkogard och avgrénsas i dster av Kontinen-
talbanan, jairnvagen mot Trelleborg (Schyllert 2006).

Norra Sorgenfris industrimiljéer (v) och sparvagnshallarna (h)
(bild 13,14)

Omréadet har varit ett industriomrade sedan 1800-talet och ar idag ett omrade med
blandade verksamheter, tack vare 6verkomliga hyresnivier. Det pagéar full aktivitet i
manga lokaler, samtidigt som vissa tomter ar helt avrivna vissa fastigheter i omradet
star tomma. Tillverkningsindustrin har helt férsvunnit fradn omradet och gétt Gver till
utveckling av produkter, exempelvis ett ldkemedelsforetag. I fore detta industriloka-
ler finns idag bl.a. bilverkstdder, foreningslokaler, konstnérsateljéer och négra ensta-
ka butiker. Det finns dven flertalet foretagskontor, t.ex. Eon:s kontor vid Nobelvigen
(Schyllert 2006).

Odehuset tillhérde forr AB Alfred Benzons fabrik (v) och sparvagnshallarna idag (h)

(bild 15,16)



Projektet Norra Sorgenfri

Sedan 2005 driver Malmo stad stadsutvecklingsprojektet Norra Sorgenfti i samar-
bete med Stadsbyggnads- och Fastighetskontoret. Grundtanken med projektet &r att
Norra Sorgenfti successivt ska utvecklas och bli en del av Malmds innerstad, med
maélet att skapa “ny blandad del av innerstaden som knyter ihop Ostra Malmd med
centrum” (Malmo stad 2008b). Malmo stad har ambitionen att omradet ska bebyggas
med en attraktiv stadsmiljo som lockar ménniskor fran hela staden. ”Norra Sorgenfri
ska vara unikt i all enkelhet, inte spektakulért, utan genuint av god kvalité och stads-
byggnadstradition, utformat med ménniskan i centrum” (Malmo stad 2008c). Norra
Sorgenfri ingar i det omrade som pekades ut, redan i Gversiktsplanen fran 2005, som
ett omrade som skulle fortitas och utvecklas till innerstadskaraktir (Malmo stad
2008c).

Malmé stads plan f6r Norra Sorgenfri
(bild 17)

I planerna for omradet foreslas en blandning och verksamheter och bostidder som
ryms i en tét kvartersstruktur. I denna struktur laggs stor vikt vid att Industrigatan
ska bli ett strak som binder samman stadens centrum med de Ostra delarna. For att
omradet ska gynna Malmos fysiska och sociala integration menar Malmé stad att
det kommer satsas pa att utveckla det offentliga livet. Genom exempelvis offentliga
bottenvéaningar mot stora strak, platser och gathorn. Gatorna ska vara utformade sa
att det finns god plats for fotgdngare och cyklister. Omrédets bebyggelse kommer
vara mellan 3-5 vaningar och material och utformning ska &tgé frén det som passar
in i omradets historiska karaktdr (Malmé stad 2008¢).
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3.1.2 Nobelvagens roll i omradet

I planprogrammet for Norra Sorgenfti finns en vision om att géra gator och platser
spannande for att det offentliga rummet ska vara livligt. Industrigatan och Farmvi-
gen pekas ut som viktiga strak och ska erbjuda “alla” ndgonting i form av aktiviteter
eller funktioner (Malmo stad 2008c). Hur Nobelvégen ska bidra till att det offentliga
rummet blir spdnnande och intressant ndmns inte i programmet. Daremot talar Mal-
mo stad om att Industrigatan méste 6verbrygga Nobelvégen for att Industrigatan ska
kunna bli ett tryggt och intressant strak for fotgéngare och cyklister, ett strdk som
ar tankt att koppla samman centrum med Rosengard. "Nobelvigen ska overbryggas
som barridr. Industrigatans riktning och strakkaraktdr maste forstirkas” (Malmo stad
2008c).

I planprogrammet papekas att vigen &r en tydlig barridr som med sina fyra korfalt
kommer att fortsitta dominera vigen om ingenting gors. Malmo stad pekar pa att
bredden, trafikens hastighet och antal fordon péa vigen ar det som utgdr den starka
barridreffekten. Ett forslag ar att vigen kan smalnas av genom att en del av korba-
nan gors till cykelbanor, samt att de gang- och cykelpassager som korsar gatan gors
sékrare. I nord-sydlig riktning planeras ett forbattrat cykelstrak langs Nobelvagen.
Strdken ska upplevas som trygga for att skapa ett socialt liv, man vill darfor satsa péd
belysning och planteringar (Malmé stad 2008c¢).

Betriaffande den framtida trafikméngden pa Nobelvéigen finns det motstridiga upp-
gifter i Malmo stads dokument. Enligt Dialog PM Frdn Virnhem till Dalaplan fran
2004 forvintas det inte bli ndgon betydande trafikokning pa Nobelvigen pa 15-20
ars sikt. I planprogrammet for Norra Sorgenfri fran 2008, forvintas det ddremot
bli en betydande trafikkning under samma tidsperiod. I planprogrammet ndmns att
trafikkampanjer bor genomforas i ett tidigt skede 1 omréadet for att locka nyinflyttade
att anvéanda kollektivtrafik (Malmo stad 2008c).

I planprogrammet for Norra Sorgenfri fran 2008 saknas det helt stéllningstaganden
kring Nobelvigen och hur fridgan om dess utformning ska hanteras. I Dialog PM
Fran Varnhem till Dalaplan fran 2004 finns det daremot en del stdllningstaganden
kring Nobelvégen. Att minska antal korfélt fran tva till ett i vardera riktning utesluts
dock helt, eftersom det riskerar att trafiken istéllet skulle flytta till ”mindre 1ampli-
ga” gator. Samtidigt erkénner man att végen utgdr en barridr och att detta har stark
koppling till vdgens bredd, antal fordon och trafikens hastighet. De atgédrder som
foreslas dr bredda mittremsan och att forse vigen med cykelbanor for att smalna av
korbanan, samt att gora plats for uteserveringar. I Dialog PM foreslas &ven att vigen
forses med farre korsningar med cirkulationsplatser. ”Malet ar att gatan overbryggs
som barridr med bibehéllen kapacitet och dkad attraktivitet” (s.14).

Det finns mycket skrivet i planer och visioner om Norra Sorgenfris utveckling. En
svarighet med att fa igenom dessa planer ar att omradet 4gs av ca 30 olika fastighets-
dgare. Malmo stad dger lite fastighetsmark bl.a. Kv Sparvéagen. Det ar i detta kvarter
staden har storst mojlighet att paverka. Detta kvarter avgransas i Oster av Nobel-
végen. Nobelvdgens karaktdr genom Norra Sorgenfri kan idag beskrivas mer som
en vig dn som en gata, mycket p.g.a. av dess tydliga riktning och begrénsade antal
angoringspunkter. I planprogrammet for Norra Sorgenfri beskrivs att omridet bor
utformas med ménniskan i centrum och att gator och platser ska ge gott om utrymme



for bade fotgidngare och cyklister. Det finns i princip ingenting beskrivet om vad som
faktiskt bor goras pa Nobelvdgen och om hur fradgan kring trafiken och utformningen
ska hanteras. Efter intervjun med Anna Stjarnkvist framkom det att det &r vid en
omvandling av Norra Sorgenfri som mojligheten finns att fordndra Nobelvéigen och
skapa en stadsgata. Vid en omvandling finns det resurser i omradet vilket 4ven kan
leda till att vigens utformning och roll for omrédet &ndras.

Vy over Norra Sorgenfri och Nobelvigen
(bild 18)
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3.2 Nobelvagens forutsattningar som stadsgata

For att analysera hur Malmds vision kan tillimpas pa infartsled, genomfors en analys
av Nobelvégens forutsittningar att bli en stadsgata. De kriterier som temagruppen
for TROMP arbetat fram anvinds for att ge en struktur till analysen. Med tema-
gruppens kriterier som utgdngspunkt analyseras Nobelviagens forutsittningar genom
teorier och empiriska exempel frdn andra kommuner. I analysen exemplifieras vad
som dr mojligt att géra pa och runt gatan for att kunna uppna det som karaktériserar
en stadsgata.

"En forutsattning for att skapa en stadsgata ar att det finns ett definierat
gaturum som pa den storsta delen begréansas av byggnader. Det kan vara
befintliga byggnader eller sddana som tillskapas vid fortatning. For en
stadsgata ska féljande kriterier vara uppfyllda:

- Byggnader som definierar gaturum

- Narzon

- | gaturummet ska det finnas plats for alla ménniskor
- Variation i gata

- Anslutande lokalgator mellan kvarter

- Tata korsningspunkter for gang- och cykeltrafik

- Trad

- Alla ytor ska ha en tydlig anvandning”

(Tromps kriterier, arbetsunderlag)

Analys

Nobelvigens strackning genom Norra Sorgenfri utgors idag av idag en rak och bred
vig utformad for att hantera mycket trafik samt underlétta framkomligheten for bil-
en. For att kunna gora om Nobelvégen till en stadsgata, krévs att dess véglika ka-
raktér fordndras till en gatukaraktar. I teorin kring Traffic calming belyses vikten av
att fordndra geometrin péd gatan eftersom det bidrar till att trafikrytmen dndras samt
lugnas ner (Newman & Kenworthy 1999). For att kunna skapa en stadsgata ar det
avgorande att det finns byggnader som definierar gaturum, eftersom en stadsgata
inte ar ett enskilt element i stadsmiljon, utan integrerar gatan med den omkringlig-
gande bebyggelsen (Hanson 2009). Nobelvégens gaturum genom Norra Sorgenfri dr
idag svérdefinierat da viagen inte har ndgon

bebyggelseavgrinsning pé stora delar av

strackningen. Eftersom omrédet dr under

utveckling finns det dnnu oexploaterade =

tomter beldgna langs vigen och de fa be-
fintliga byggnaderna ricker inte till for att
definiera gaturummet. Om végen inte av-
grinsas och blir for bred kollapsar rummet
(Balgard 1994), vilket ér fallet i dagslé-
get. Nar utvecklingen av Norra Sorgenfri
blir verklighet uppfors byggnader som
kommer att kunna definiera gaturummet.
Byggnadernas héjd i forhallande till va-
gens bredd blir d& avgdrande for upplevel-

Byggnader som
definierar gaturum

(bild 19)



Narzon

Sténgda fasader ldngs med Nobelvigen (bild 20)

| gaturummet ska
det finnas plats for
alla manniskor

Nirzonen erbjuder fa upplevelser (bild 21)

sen av ett gaturum. Férutom byggnadernas
funktion som gaturummets viggar, funge-
rar bottenvaningen som en koppling mellan
gatan och livet inne i byggnaderna. Denna
ndrzon péaverkar och ger forutsittningar,
vid rdtt utformning, for ett stadsliv vid ga-
tan. Det dr i ndrzonen som det dr mojligt
att 6ppna upp gransen samt integrera gatan
med livet 1 byggnaden. I nédrzonen mots
ménniskor och dessa méten blir dérfor en
viktig del i upplevelsen av gatan. Nédrzonen
kan dven rymma tillfélliga eller permanen-
ta sittplatser, som gor det majligt att uppe-
halla sig i gaturummet (Gehl 2010; Balgard
1994). Det ar darfor viktigt att skapa fysiskt
utrymme och utformning som underléttar
for olika typer av funktioner och aktiviteter nir gatan planeras. Det finns en risk att
fasaden mot Nobelvigen sluts och att husen riktar sig in mot gérdarna p.g.a. av den
hoga trafikméngden.

1 gaturummet ska det finnas plats for alla méinniskor, for att utgora en stadsgata.
Balgérd (1994) menar da att en gatans zoner bor fordelas jamnt mellan gangbana och
korbana, eftersom en verdimensionerad kdrbana leder till allt for hdga hastigheter
i staden. Det som definierar gatan &r att det finns utrymme for en blandad trafik.
P& Nobelvigen idag finns det redan separata zoner for bade fotgédngare, cyklister
och bilister, kollektivtrafiken far dock samsas med bilen. I sekvensen genom Norra
Sorgenfri gar idag cykelbanan pa den vistra sidan av Nobelviagen och trottoaren pa
den 6stra sidan och diremellan korfélt med tva filer i vardera riktning som blir tre
filer i vardera riktning i korsningen Industrigatan. Separationen mellan de olika férd-
medlen innebdr att cyklister och fotgéngare maste korsa véagen for att kunna né sina
respektive zoner och denna korsning ska ske 6ver en hart trafikerad vag. Idag ar det
korbanan som dominerar gaturummet och trottoar och cykelbana tar upp betydligt
mindre av gaturummets utrymme.

Fotgédngaren dr gatans viktigaste deltagare (Gehl 2010; Balgard 1994), dérfor bor

géngarzonen lag prioritet p4 Nobelvigen
och fotgédngaren ar forvisad till den Ostra si-
dan vid rorelse ldngs med vdgen och nérzo-
nen erbjuder fa upplevelser for de ménskli-
ga sinnena. Dessutom hindrar placeringen
av gangbanan tillgédngligheten, speciellt for
rullstolsbundna som maéste ta sig over den
tungt trafikerade védgen. For att alla ska ha
tillgang till gaturummet ar det viktigt att
utjimna nivaskillnader med sluttande plan
och att markbeldggningen lings med fot-
gingarzonen blir tydligt urskiljbar (Balgard
1994). Ar miljon oséker, ointressant och

\I | " fotgéngarzonen prioriteras. Idag har fot-
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otillginglig kommer ménniskor att resa med bil (Metro 1997). Aven cyklister vill,
precis som fotgéngare, ha tillgang till intressanta, sikra och behagliga cykelzoner
(Gehl 2010). P& Nobelvégen kan forutsittningarna for cyklister forbittras, till exem-
pel fortsétter cykelbanan fran Industrigatan ut i kdrbanan. Dér cyklisterna fungerar
som skydd mot de parkerade bilarna, istéllet for tvart om. Forbattringspotentialen pa
Nobelvégen finns framforallt i 6vergadngszonen mellan gang- och kdrbana. Genom
att smalna av korbanan skapas ett storre utrymme for cyklister och fotgdngare men
det gar dven att infora nya funktioner, for exempelvis tradplantering.

Att infora neck-downs skulle kunna sakta ner trafiken vid korsningar samtidigt som
geometrin av gatan dndras. Genom att astadkomma variation i gatan ir det mojligt
att skapa olika sekvenser, vilket kan skapa en egen karaktér pd vigen genom Norra
Sorgenfri och pa s sitt skapa en identitet for omradet (Lynch 1960). En neck-down
vid korsningen Industrigatan skulle tvinga bilar till 14gre hastighet, som bidrar till en
sékrare miljo for bland annat fotgdngare och
cyklister. Idag ar korsningarna &nnu breda-
re dn vid rakstrickorna for att det antagligen
ska vara enklare for bilister att svinga och
inte stora trafiken som ska kora rakt fram.
Genom att dven infora chickaner gar det att
dndra geometrin pa andra stéllen &n i bara
korsningarna p&4 Nobelvédgen, detta skulle
bidra till att bilister tvingas bli mer uppmaérk-
samma pé den omkringliggande miljon efter-
som chickanerna bryter av den raka végen.
Vid genomforande av denna typ av fysiska
hinder for bilen menar Stjarnkvist att det
finns risk for ett starkt motstand, eftersom
biltrafikens framkomlighet forsdmras.

Exempel pa motstdnd mot atgirder for att begrénsa biltrafiken framkom i debatten,
om hastighetssinkningen till 40 km/h pa Sydsvenskans hemsida. En av kommenta-
rerna 16d ”Helt obegripligt. MITT inne i stan, OK. Men de hér angrdansande som Pil-
dammsvégen, Amiralsgatan, Nobelvigen borde vara 50 km. Man kommer ju aldrig
fram.” ([www] Sydsvenskan 2013). Stjarnkvist menar att det d&r nodvandigt att bilen
nedprioriteras om Malmo stad ska kunna oka tillgédngligheten for cyklister och fot-
gangare. Idag dr Nobelvédgen en barridr som kan upplevas svér att korsa genom sin
bredd som forsvarar 6vergangar for fotgangare och cyklister. Kénslan av en barriér
uppkommer dels genom det langa avstandet som ska korsas och dels genom svarig-
heten och osidkerheten att korsa det omfattande trafikflodet. Att tvinga fram avbrott i
trafikrytmen skulle underlétta korsandet av Nobelvigen.

Genom att anlégga anslutande lokalgator mellan de planerade kvarteren skulle det
kunna vara mojligt att skapa avbrott i trafikrytmen. I planerna for kvarteret Spar-
vagen finns det ett forslag om att anldgga en lokalgata som ska ansluta till Nobel-
végen. Dock kan det vara svart for bilarna frén lokalgatan att komma ut p& Nobel-
vigen da trafikmingden ar stor och hastigheterna hoga. Under tiden for vér studie
har Malmé6 stad utvidgat zonen for 40 km/h till Inre ringvdgen, dir Nobelvidgen
ingéar. Vid de tillfdllen vi besokt Nobelvédgen fick vi kénslan av att bilarnas has-

Nobelvigens raka utformning (bild 22)

Variation i gatan

Anslutande
lokalgator



tighet var hogre dn 40 km/h. Vagens gestalt-
ning inbjuder idag till hégre hastigheter dn
vad hastighetsskyltarna visar. Nobelvigens
breda och raka gestaltning, med enformiga
beldggning samt avsaknad av hinder for bil-
en bidrar till att hastigheterna som halls idag
inte stdimmer Overens med den referenshas-
tighet som &r satt. Balgard (1994) menar pé
att markeringar i gatsten eller marksten kan
ge tydligare signaler om vilken hastighet
som &r ldmplig. Om végens gestaltning mer
liknar en innerstadsgata, kan detta ge en sig-
nal till trafikanterna om att halla hastigheten
Enformig beldggning inbjuder till hogre hastigheter (bild 23) nere och vara mer uppméirksam, eftersom vi
agerar utifrn véra tidigare erfarenheter och
referenser (Gren & Hallin 2003). P4 en stadsgata sker rorelse bade langs med och
vinkelrdtt mot gatan, for att gora fordon uppmérksamma pa denna rorelse bor den
avspeglas i gatans beldggning. Trafikantens uppmaérksamhet 6kar och personer med
nedsatt orienteringsformaga har mojlighet att urskilja 6vergangar. Det dr viktigt att
signalerna inte blir motstridiga utan samverkar och gor bilden tydlig och ldsbar (Bal-
gérd 1994). For att minska Nobelvégens barridreffekt bor vigens korsningspunkter

forbattras och goras sékrare.

Tata korsnings- Enligt TROMP bor det finnas tita korsningspunkter for gang- och cykeltrafik pa
punkter fr gang- en stadsgata. Idag finns det tva Gvergéngstillen pa Nobelvdgen i Norra Sorgenfri, ett
och cykeltrafik overgangstille vid Celsiusgatan och ett vid Industrigatan. Overgangstillet vid Indu-

strigatan har dessutom ett trafikljus som reglerar overgdngen medan dvergangstillet
vid Celsiusgatan enbart har en liten upphdjning som “tvingar” bilisterna att sakta ner.
Trots farthindret har bilarna vid de tillfdllen vi besokt platsen haft hdg hastighet och
inte gjort nagra storre hastighetsédndringar innan hindret. P4 Nobelvégen bor de be-
fintliga Overgangarna forbéttras innan ytterligare 6vergangar anldggs. Nar omradet
byggs ut med bostéder och andra funktioner kommer det finnas fler anledningar for
ménniskor att korsa vigen, exempelvis barn som ér pa vég till eller frén aktiviteter.
Att gora korsningar sikra genom att fa ned hastigheten dr ett sitt att géra miljon
sékrare. Bjorklid (2005) men-
ar pa att om miljon upplevs
trygg och siker bidrar det till
att fordldrar inte skjutsar sina
barn i lika stor utstrdckning,
vilket kan minska det korta
resandet. Fartddmpande ut-
formning behovs dir bilarna
korsar géng- och cykelzoner
(Balgard 1994). Genom en
forandring av vidgens geome-
tri kan hastigheterna Gver lag
dédmpas, trafiken kan flyta i ett
jdmnare tempo och gaturum-
met blir tillgéngligt for vistel-
se.

£ e

Hoga hastigheter vid korsningspunkter (bild 24,25)
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Att plantera trdd kan vara ett snabbt och effektivt fordndringsverktyg som i har stor
paverkan pa sin fysiska omgivning (Jacobs 1995). Trad i gatumiljon kan skydda
cyklister och fotgingare, dessutom bidrar trdd med positiva ekologiska véirden. Far
gronskan vara en del av trafikplaneringen kan det dven innebéra béttre luftmiljé och
klimat, genom att trddens blad tar upp koldioxid och binder damm och partiklar
(Berntsson 2002). Idag finns det fa trdd och
gronytor pd Nobelvdgen och de trdd som
finns forsvinner in i vigens graa gestaltning
och bidrar inte till gaturummets definition.
Genom tradens stora volym &r det mojligt att
halla samman det stora gaturummet och en
tradrad léngs med ena sida av gatan kan dela
upp gaturummet i bdde mindre och storre
rum (Trafikverket 2006). P4 den Ostra sidan
av Nobelvigen kan det vara svért, med den
gestaltning och utformning som finns idag,
att plantera trdd da korbanan, trottoaren och
fasaden dr titt sammanlidnkade. For att ge
plats till tradplantering krdvs det att gatans
geometri dndras genom avsmalning av véigbanan. Trdden fungerar som en skyd-
dande avgransning mellan de olika firdmedlen. En viktig del i utformningen av en
stadsgata ar att alla ytor ska ha en tydlig anvindning. Gronska ska inte enbart fung-
era som impedimentyta, utan ska dven ha en funktion som stodjer stadslivet (Han-
son 2009 s.9ff). Vid vara besok pa Nobelvigen upplevde vi Nobelvéigen vid Norra
Sorgenfri som en vindutsatt plats, vilket d&ven framkom vid var gitur med Jorgen
Andersson. Trad kan ge 14 fran vinden och darmed skapa skyddade och rofyllda cy-
kel- och promenadstrak, vilket kan bidra till en mer levande gata.

Vid de tillfallen vi besokte Nobelvigen observerades att det inte var ndgra manniskor
som uppehdll sig vid vigen. Vi sdg inte heller varken barn, gamla eller funktions-
hindrade som rorde sig langs vigen. Miljon ar idag fattig pa attraktioner som kan
locka till vistelse, de fysiska forutsittningarna saknas. Detta beror pa att platsen
idag inte tar hansyn till den ménskliga dimensionen, som tillater oss att uppleva
den med alla véra sinnen: 6gon, ndsa, mun, fingrar och hud (Balgard 1994). For att
ménniskor ska vilja stanna och uppehélla sig vid gatan &r det viktigt att offentliga
platser dr noga designade for att stddja stads-
livet. For att fA ménniskor att uppehélla sig
bor det finnas funktioner och aktiviteter som
inbjuder till detta. Triangulation kan vara ett
sétt att f& manniskor stanna pa en plats vid
Nobelviagen. Négonting bor hianda i rummet,
t.ex. en aktivitet, som kan leda till samtal
och interaktion mellan méanniskor. Vid ut-
formning av gaturummet ar det dven viktigt
att ta med trygghetsaspekter i planeringen,
som exempelvis god belysning under kvélls-
och nattetid. Belysningen for fotgdngare och
cyklister bor vara lagre placerad dn for bilar
och ska inte vara bldndande for att det ska ga

Trad

Impedimentyta (bild 26)

Alla ytor ska ha en
tydlig anvandning

Kv. Sparvégens nord-6stra horn (bild 27)



att urskilja motande personer. Med belysning pé trdd och fasader istillet for direkt pa
gangbanan undviks morka otrygga partier.

I kvarteret Sparvédgens nordostra horn finns planer pa att anldgga en park. Vid plane-
ringen av parken dr trygghetsaspekten viktig, utdver det bor det finnas mojlighet till
uppehille med hjélp av exempelvis bankar, uteserveringar eller lekplats, ett stadsliv
som knyter an till omradet och Nobelvdgen. Ménniskor gillar att vara dér andra
manniskor dr (Gehl 2010). Enligt Newman & Kenworthy (1999) kan alléer och gatu-
tradgardar vid gator lugna ner trafiken och bidra till en trevlig social miljo samtidigt
som den grona miljon fungerar som dagvattenhanterare. Dock &r inte dessa planer
faststéllda och skulle parken inte bli verklighet skulle det innebéra en forlust for det
framtida stadslivet, de grona viardena och mojligheten att omvandlas till stadsgata.

Avslutning

Nobelvigen ér idag en av Malmos mest trafikerade vigar, med hoga bullernivéer,
hoga halter av koldioxid och farliga partiklar i luften som foljd. Nobelvédgen delar
utvecklingsomradet Norra Sorgenfri i tva delar, samtidigt som ambitionen &r att om-
radet ska utgdra en link mellan stadens Ostra delar och centrum. Tillgéngligheten
for fotgingare och cyklister har hog prioritet i OP 2012 och Norra Sorgenfri ska
enligt 6versiktsplanen utgora en fotgéngarzon som stricker sig over hela omréadet.
Idag dr det biltrafiken som styr pa Nobelvéigen, viagen dr bred och utformad for att
hantera mycket trafik samt underldtta for framkomligheten for bilen. Om vigen ska
bli en stadsgata krévs att bilens framkomlighet begrdnsas och att den blandade tra-
fiken istéllet far ta plats (Balgérd 1994). For att kunna omvandla Nobelvigen till en
stadsgata krivs fordndringar i dess fysiska struktur och &ven en bebyggelse som kan
stodja stadslivet som inte finns i dagslédget.
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4. Diskussion & slutsatser

Hur bor stadsgator i Malmo utformas for att na malsattningen, i forslaget till
OP 2012, om att skapa en sammanhangande stad?

Malmés stadsbyggnadsdirektor, Christer Larsson, menar att Malmo &ar pd vég in i
en ny tid och dar utvecklingen gar mot en sammanhdngande stad, 6kad rorlighet
och minskade barridrer (Malmo stad 2012b). Stadsgatans funktion dr bl.a. att lika
samman staden genom att oka tillgéngligheten till staden for alla ménniskor. Gatan
fungerar som ett nidtverk da den forgrenar sig till olika stadsdelar och har potential
att binda samman staden (Balgérd 1994). Ménga av Malmos gator utgor idag barri-
drer, da fokus ligger pa bilens framkomlighet. Med ritt fysiska forutséttningar ar det
mojligt att 6ka tillgdngligheten och binda samman staden.

Nobelvégen avgrinsar idag dstra och véstra Malmo och forsvérar kopplingen mellan
stadens ytteromraden och centrum. Darmed begransar Nobelvagens fysiska utform-
ning mojligheten att uppnd Malmo stads malsittning om en sammanhéngande stad. [
analysen framgick att vigens bredd bade bidrar till hoga hastigheter vilket forsvérar
korsning av vigen for cyklister och fotgingare. Genom att minska utrymmet for
biltrafik och istéllet ge fotgdngare och cyklister mer plats i gaturummet, gar det att
ddmpa biltrafikens hastighet och gora gatumiljon sidkrare. Dock &r det av betydelse
att Malmo stad tar ett helhetsgrepp kring stadens gator, eftersom det dr hela Malmo
som ska ldkas samman. Ligger fokus endast pé en gata, finns risk att det leder till en
omflyttning av trafiken till andra gator. For att ta ett helhetsgrepp om Malmés biltra-
fik krdvs en beteendeforindring, vilket dr mojligt att uppna genom bl.a. att se till att
det finns rétt fysiska forutséttningar for fotgéngare, cyklister och kollektivtrafik att
tillgé i hela staden.

I vér studie lag fokus pa en avgrinsad del av Nobelvédgen, med den platsens specifika
forutsattningar. Det ar viktigt att belysa att varje vdg och gata har sina unika utgangs-
punkter for en fordndring av gaturummets utformning. Var studie har lett fram till ett
antal riktlinjer for stadsgatans utformning och funktion.

Vilka kriterier kravs for att definiera en stadsgata?

Inneborden av begreppet stadsgata dr vidare &n att bara vara en gata i staden. Fram-
tidens stadsgata dr starkt kopplad till visionen om den héllbara staden, dér det finns
plats for alla, utformningen dr genomtankt och flerfunktionell. Stadsgatans huvud-
uppgift ar att binda samman staden, skapa samband och gora staden till en helhet. I
den studerade litteraturen kring begreppet stadsgata finns ett antal kriterier som ar
aterkommande bland olika teoretiker. Dessa kriterier har dven fatt stod i var analys
och kriterierna nedan anser vi definierar en fungerande stadsgata.

- Stadsgatans gaturum ska vara tydligt definierat och integrerar gatan med den
omkringliggande bebyggelsen (Hanson 2009).

- Stadsgatan ska anpassas efter kontexten, eftersom varje plats har specifika
forutsattningar (Hanson 2009).

- Stadsgatan ska kunna fora in trafik, samtidigt som den ska mojliggdra for
andra aktiviteter och rorelse bland méanniskor (Kalmar kommun 2006).

- Stadsgatan innehéller en blandning av olika trafikslag som ska kunna sam-
spela i gaturummet (Balgérd 1994).



"The potential for
lively city is
strengthened when
more people are
invited to walk,
bike and stay in city
space.”

Gehl 20105.6

- Stadsgatan ska ge géng-, cykel- och kollektivtrafik béttre forutséittningar
genom att bryta barridrer och 1dka samman omréden (Engquist et al. 2012).

- Stadsgatans fysiska utformning ska stodja balansen mellan funktionella aspekt-
er, trygghet och tillgénglighet (Hanson 2009).

Hur ser Nobelvédgens forutsattningar ut for att kunna bli en stadsgata?

Niér vi besokt Nobelvigen ar det den oménskliga skalan, de hoga hastigheterna och
bullernivaerna som skapar kidnslan och upplevelsen. Med sin raka och breda utform-
ning, smala gang- och cykelzoner och avsaknad av rumsavgriansande bebyggelse
saknar Nobelvigen méanga av de kriterier som krévs for att uppna karaktiren av en
stadsgata. Utifrén resultaten fran analysen av Nobelvéigen framgér det att det krivs
fysiska fordndringar och ett helhetsgrepp for att Nobelvdgen ska kunna bli en stads-
gata. Studien av Nobelvigen dr avgrinsad till en kort del av hela végens strackning,
vilket kan gora det svart att dra slutsatser kring hur hela gatan paverkar forbindel-
serna mellan 6st och vdst samt hur den bor utformas. Daremot kan de framtagna
kriterierna for en stadsgata tillimpas pa hela Nobelvégen.

De forandringar som ar mojliga att utfora pé strickan genom Norra Sorgenfri kan
utforas i flera etapper. Den tinkta bebyggelsen kommer att med storsta sannolikhet
bidra till att skapa véggar till gaturummet, vilket &ven bidrar till att gaturummets
bada sidor binds samman. Utdver den stora fordndringen i form av byggnation finns
mojlighet att genomfora flera mindre ingrepp. Genom uppsatsens teorier, till exem-
pel Newman & Kenworthys (1999) teori kring traffic calming, framgér det att det
ar av stor betydelse att korbanans geometri dndras samt avsmalnas, genom t.ex. chi-
kaner, for att forbéttra mdojligheterna att korsa gatan. Avsmalningen bidrar &ven till
sdnkta hastigheter samt forbéttrad tillgénglighet for cyklister och fotgéingare, nidgot
som Burden (1999) och Berntsson (2002) poangterar i sina respektive teorier. Enligt
den presenterade teorin och genomforda analysen finns det flera sitt att 4stadkomma
en forédndring av gatans geometri. Genom en multifunktionell utformning kan ex-
empelvis trid fungera bade som rumsavdelare, vindskydd och dagvattenhanterare.

En av de viktigaste forandringarna som maste ske ér en minskning av bilens domi-
nans. Genom fordndring av den fysiska miljon gar det att sénka hastigheten pa gatan,
vilket okar tillgdngligheten for andra trafikslag och aktiviteter som istillet kan bidra
till ett rikt stadsliv. En stadsgata d4r méngfunktionell d& den ska mojliggora for fram-
komligheten hos olika typer av firdmedel, samtidigt som den ska tillgodose olika
verksamheter samt skapa en social milj6 for manniskor och aktiviteter (Kalmar kom-
mun 2006; Hanson 2009; Balgard 1994). For att fa full effekt av den fysiska forand-
ringen krévs det dven att manniskors instdllning, vanor och beteende dndras. Dock
finns motstdndare som inte vill att bilen ska nedprioriteras ([www] Sydsvenskan
2013). Aven om de fysiska forutsittningarna finns behdver det inte innebéra att mil-
jon kommer att anvdndas sd som den &r planerad att anvindas. Méanniskors vanor
och beteenden dr svarare att paverka adn den fysiska miljon samtidigt som de fysiska
forutsittningarna kan hjilpa till att underlitta ett visst beteende (Carlson 2001). Ar
det lattare att cykla och gé, jamfort med att ta bilen kan det paverka ménniskors
trafikvanor.
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