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Forord

Denna rapport, som framst utgdérs av en policy-analys, dr en del av projektet “Bilfria
urbana distrikt” — ett gemensamt forskningsprojekt mellan Lunds universitet, Sveriges
lantbruksuniversitet (SLU) och Chalmers 1 Goteborg. Projektet finansieras av Vinnova
och syftar till att utveckla ny kunskap om hur bilfria urbana distrikt kan utvecklas och
implementeras och hur detta upplevs av anvédndarna nédr det géiller socio-spatiala
mojligheter och hinder for ménniskors mobilitet. Projektet ska utmynna i forslag pa
principer for nddvindiga fordandringar 1 planerings- och implementeringsprocessen och
utvecklandet av en tvérvetenskaplig och multidisciplindr metod for att identifiera
parametrar av vikt for tillskapandet av bilfria distrikt. Detta Working Paper har forfattats
av Till Koglin universitetslektor vid Lunds universitet, Nina Vogel, forskare och
koordinator for forskningsplattformen Urban Futures vid SLU i Alnarp, Anders Larsson,
universitetslektor vid SLU i1 Alnarp, Sonja Perander, Bachelorstudent vid SLU Alnarp
och Elizabeth Marcheschi, forskare vid Chalmers i Goteborg.

Lund, september 2019

Till Koglin
Projektledare
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Sammanfattning

Rapporten bestar av en policy-analys gillande internationella, nationella, regionala och
lokala (Malmdé och Goteborg) policys som berdr bilfria urbana distrikt eller
implementering av sddana omraden. Detta arbete dr en del av projektet ”Bilfria urbana
distrikt”, som &r ett gemensamt forskningsprojekt mellan Lunds universitet, Sveriges
landsbruksuniversitet (SLU) och Chalmers 1 Goteborg. Dokumenten som analyserats i
denna studie kommer béde fran internationella aktorer, sasom Europeiska Uniounen, och
nationella svenska aktérer som Boverket eller Trafikverket. Regionalt och lokalt
begrénsas analysen till Véstra Gotalandsregionen och Region Skane, samt dokument frén
Malmoé stad och Gotegorgs stad. I analysen har det framkommit att det finns méanga
aktorer och policys som pédverkar implementeringen av bilfria urbana distrikt, vilka kan
inverka savél positivt som negativt pa den vidare utvecklingen inom detta omréde.
Dessutom visar denna studie att implementering av bilfria urban distrikt &r ett mycket
komplext dmne for kommunerna att hantera. For att lyckas med implementeringen
behovs ett interdisciplinért angreppssitt som involverar stads- och trafikplanerare, men
dven medborgare, politiker och nidringsidkare. Faktorer som péverkar en lyckad
implementering kan vara just att hela processen forankras i ett storre sammanhang, det
vill sdga bland exempelvis boende, niringsidkare och politiker.
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1 Introduktion

Trafikproblem i form av t.ex. trafikkder, trangsel, buller, utslédpp etc. okar idag kraftigt
pga. en stark urbanisering. Bortsett fran de vélkidnda miljoproblemen i samband med
trafikstockningar (dvs. luftfororeningar och buller, klimatfordndringarna och den globala
uppvirmningen), finns det ocksd negativa lokala effekter i form av okad risk for
trafikolyckor, missbruk av nyckelresurser (energi och tid), ekonomiska forluster och
forlorade utrymmen pa grund av Okande biltrafik och behovet av tillgdngliga
parkeringsplatser (Koglin 2017; Koglin & Rye 2014; Sheller & Urry 2000). Enligt
Trafikverkets prognos kommer bilresandet i Sverige att 6ka med 25 procent till 2030
(Trafikverket 2015). En sddan utveckling &ar svéar att forena med savél nationella
transportpolitiska malsdttningar som lokala mélséttningar om attraktiva och hallbara
stider och regioner. Dessutom kan dessa problem avseviart minska stddernas
attraktionskraft for invanare och tillfdlliga besokare. Vidare har en 6kning av biltrafiken
visat sig vara negativ for platsers funktion av moétesplatser, eller bara att vistas pa, och
for folkhélsan pa grund av de minskade mojligheterna att utfora fysiska och sociala
aktiviteter sasom promenader och cykling (Orru & Orru 2010). For att effektivt kunna
hantera 6verbelastningen méste offentliga forvaltningar och transportmyndigheter ha en
omfattande forstaelse for den lokala kontexten inklusive mobilitetsbehoven hos resenérer
och invanare. Dessutom krivs, pa grund av de olika problem som é&r forknippade med
denna komplexitet 1 stiderna, ett tvirvetenskapligt tillvigagingssétt for att 16sa framtida
mobilitetsutmaningar (Banister 2008; Berger et al. 2014).

Kunskap erhéllen fran de miljopsykologiska vetenskaperna tyder pd att allmd@nhetens
acceptans dr en avgorande faktor for ett framgingsrikt genomforande av hallbara och
jamstillda initiativ, sdsom t.ex. bilfria stadsdelar och alternativa val av transportmedel
(Gifford, 2014). Att ritt tolka och forstd individen och samhéllsperspektivet (dvs. behov
och preferenser for bade kvinnor och mén), ndr det géller hallbara transportsétt, anses
darfor vara mer effektivt och informativt dn att frimst fokusera pa tekniska detaljer
(Bonnes & Secchiaroli, 1995).

Den rumsliga omstruktureringen pa lokal grannskapsniva har likasa stor effekt pa savél
infrastruktursystemen och trafikfloden som péd beteendefordandringar géllande den
vardagliga mobiliteten. Aven av denna anledning bér man ligga minst lika stor tonvikt
pa rumsliga arrangemang och beteenden som pa teknologiska 16sningar. Den alternativa
anvindningen av overflodig trafikyta blir ocksé intressant att studera i detta perspektiv.
Yta som inte ldngre behovs for t.ex. parkering kan anvéndas for bl.a. parkmark, fortdtning
eller, sérskilt i omrdden som riskerar att drabbas av oversvimning, till klimatanpassade
systemlOsningar for dagvattenhantering.

Tidigare forskning i Europa har vidare visat att parkeringsforvaltning (dvs. prisséttning,
begrinsning och borttagning av parkeringsplatser) och avspérrning av vagar och gator &r
en av de mest effektiva atgérder som kan inforas pé lokal niva for att hantera inte bara
trafikfloden, platstillging och anvéndning av det offentliga rummet, utan dven for att
underldtta en Overgdng till mer hallbara transportsitt sdsom gang, cykel och
kollektivtrafik (Koglin & Rye, 2014; Koglin, 2013), framforallt om kompletterande
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forbattringar gors géllande alternativa transportsitt. Men detta dr ocksd en av de mest
kontroversiella dtgérderna, pd grund av problem relaterade till allmidnhetens acceptans
och ekonomiska beroenden kopplade till exempelvis parkeringsavgifter eller nya
konstruktioner. Cykelhuset Ohboy i Malmé (https://ohboy.se/en/home/) eller Mo-Bo-
projektet (https://www.mo-bo.se/) kan utgéra intressanta exempel pa alternativa
16sningar. Béda representerar en alternativ form av boende som inte erbjuder nagon
parkeringsplats, men dir exempelvis arkitekter, forvaltare byggherrar, kommuner och
universitet engagerar sig i och utvecklar attrativa mobilitetstjdnster och rumsliga
16sningar. Forskningen (t.ex. Ison & Mulley, 2014) tyder dock pa att bade effektiviteten
och acceptansen av strategier for parkeringshantering och bilfria distrikt kan forbéttras
avsevart om intdkterna anvinds for att stodja alternativa transportsitt och/eller samtidigt
andra tgédrder infors fOr att oka intresset for alternativa transportsétt och/eller utrymme
atervinnas genom att tidigare parkeringsplatser omvandlas till offentliga miljéer, som kan
anvindas aktivt av det lokala samhéllet och ddrmed forbéttra stddernas attraktionskraft.

Klimatférandringar liksom sociala och ekonomiska kriser pakallar &ndringar i1 vara
konsumtions- och produktionsmonster. De fordndrade handlingsmdnstren &r oftast
kopplade till mobilitet, sa hallbara mobilitetsomvandlingar har relevans for en héllbar
stadsutveckling pd ménga olika sétt. Stadens héllbara omvandlingar (urban sustainability
transitions) dr komplexa och kombinerar olika skalor, discipliner och
aktorskonstellationer (som exemplifierats ovan) eftersom det syftar till systemiska,
strukturella och kulturella fordndringar pé ldng sikt for att komma fram till 6nskvirda
framtida forhallanden (Naess & Vogel, 2012; Vogel, 2015). Saledes - en méngfald av
tillvdgagangssitt 1 den kommunala politiken och planeringspraktiken samt i forskning
och innovation (t.ex. European Environment Agency (EEA), 2015; Urban Transition
Pathways JPI Urban Europe 2016; the 8th International Sustainability Transitions
Conference 2017: Taking the lead in real world transitions in Gothenburg, Sweden).
Transformationsvisioner, -mal och policydokument sdvél som konkreta bilfria projekt
(t.ex. bilfri stadsdel i Vauban, Freiburg i Tyskland; GWL Terrein, Amsterdam i Holland;
Greenwich Millenium Village, London 1 Storbritanien; Brunnshég, Lund i Sverige; Oslo
1 Norge), visar att det finns en efterfragan pd okad forstielse for dessa komplexa
forandringsprocesser, liksom att kunna paverka tempo och kvalitet och styra processen
pa bésta mojliga vis for att uppnd mal som t.ex. de nationella transportmalen. En
framgangsrik, jidmstidlld och hallbar mobilitetsfordndring dr 1 behov av allménhetens
acceptans och engagemang fOr att uppna inte bara politiska fordndringar, utan dven
beteendefordndringar (Banister, 2008). Helhetstanken kring transportomvandlingar &r det
centrala.

En viktig aspekt 1 omstédllningen och utvecklingen av bilfria urbana distrikt ar vilka
policys och planer som stdder och kommuner har utvecklat for att kunna arbeta med denna
friga. Denna rapport innehéller en analys av Malmo stads och Gdéteborgs stads policys
angdende bilfria urbana disktrikt eller gator. Dessutom analyseras de nationella och
regionala planer och policys som kommunerna och stider i Skane och Vistra Gotaland
har till sitt forfogande for att kunna arbeta med utvecklingen av bilfria omréden eller
gator. Slutligen gors ocksa en mindre internationell utblick for att se hur langt man har
kommit i andra ldnder med bilfria omraden. Syftet med denna rapport ar att skapa en
grundldggande forstielse for hur Malmo och Goteborg har arbetat med fragan i policys
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och planer. Dessutom ska rapporten 0ka forstaelsen for de nationella och regionala
forutséttningarna for arbetet med bilfria urbana distrikt.

1.1 Analytiskt angreppsatt, metod och material

Rapporten utgdrs framst av en dokumentstudie pa olika geografiska skalor. Rapporten
undersoker de politiska forutsittningarna, pa olika nivaer, i form av antingen rad och
riktlinjer eller som juridiskt bindande krav inom ramen for stadsmiljoutveckling och
mobilitet. Vi inleder exempelvis med de globala malen for hallbar utveckling (SDGs,
Sustainable Development Goals), som en orientering kring den internationella diskurs dér
tendenser sammanfattas och krav pé atgirder uppstér.

Den specifika sommargigatan jamfors med hénsyn till varje stads bakgrund och mal,
prestationer och utmaningar samt aktuell tidslinje och kartor. En jimforelse av aktuell
status och erhéllna lirdomar erbjuder ocksa ndgra intressanta insikter. Vi avslutar darfor
med en diskussion kring t.ex. vdxande efterfragan, nya initiativ och en uppskalning av
begreppet bilfria distrikt, genom bl.a. ett par hénvisningar till internationella
referensprojekt.

De dokument som legat till grund for denna rapport har sorterats frén overgripande till
lokal implementeringsniva (nationella, regionala och kommunal/lokal). For fler detaljer,
se referenssektionen och dokumentférteckningen i slutet av denna rapport.

Nationella dokument: Boverket (2012, 2014), Naturvéardsverket (2016), Svenska
miljoinstitutet & Naturvardsverket (2018), SKL (2010, 2013, 2015), Trafikverket (2010,
2012, 2017)

Region Skane: Region Skane (2009, 2010, 2011, 2014, 2016)

Vistra Gotalandsregionen: Fossiloberoende Vistra Gotaland (2016), Lansstyrelsen
Vistra Gotaland & Vistra Gotalandsregionen (2017), Vistra Gotalandsregionen (2016,
2018)

Malmé: Gatukontoret (2012, 2014), Kommission for ett socialt héllbart Malmo (2014),
Malmo Stad (2013, 2015, 2016, 2018), Malmo stadsbyggnadskontor (2010)

Goteborg: Goteborgs Stad (2013, 2014, 2016, 2018), Goteborgs Stad Stadskansliet
(2009), Stadsbyggnadskontoret (2008), Goteborgs Stad m.fl. (2018)

Denna policyrapport bygger pa en detaljerad nyckelordsdkning i policydokumenten pa
nationell, regional och lokal niva. Den senare var i fokus eftersom Malmos och Géteborgs
sarskilda policyhandlingar var av intresse. Sokningen ger en inblick i utformningen och
forstaelsen av respektive begrepp och koncept.

Nedan hittar du de nyckelord som anvindes vid sdkningen.
Nyckelordlista:

‘gdgata/-or’; ‘gdngfartsgator/-omrdde’; ‘olika trafikslag’, ‘shared space’, ’‘delade
gaturum’, ’blandad trafik’; ‘sommargata’, ‘sommargdgata’; ‘trafikbelastning’,
‘trafikbegrdnsning’; ‘minskad biltrafik’, ’'minskat bilberoende’; ‘bilfri’, ’bilsndl’,
‘transportsndl’;  ‘buller’;  ‘hastighetsddmpande  dtgdrder’,  hastighetssdnkning,;
‘genomfartstrafik’; ‘levande stad’, ’stadsliv’; ‘jamlikt/jadmstdillt transportsystem’;
mobility management’; och ‘P-norm’.
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2 Bilfria urbana distrikt
— En kort introduktion till amnet

Manga historiska stdder har anlagts fore bilismen och ar sdledes inte egentligen
anpassade for att kunna hirbergera dagens trafikmodeller, vare sig sett till trafikslag
eller volym. Med den 6kande bilismen fran 50-talet och framat gick gatorna frén att
vara stadens offentliga rum till att bli trafikseparerade enheter, dir bilfria omraden
omgavs av barridrskapande trafikleder istéllet for att integreras med gatusystemet. Detta
foresprakades dven i trafikplaneringsriktlinjer som utveckaldes pa 60-talet och som
kallades for SCAFT. P& grund av denna utveckling marginaliserades fotgéngare och
cyklister och bilstaden blev det dominerande idealet. Forst mot borjan av 2000-talet
borjade detta fordandras och fotgingare och cyklister kom att integreras allt mer inom
ramen for den svenska stads- och trafikplaneringen (Koglin, 2013; Koglin & Rye,
2014).

Gundlach (2018) poédngterar att Crawford (2002) var en av de forsta som teoretiskt
behandlade dmnet bilfria stider. I linje med andra, som t.ex. Urry (2004), hdavdar
Crawford (2002) att bilarnas allménna dominans i stadsomraden leder till att offentliga
utrymmen forfaller och i slutindan kommer att ha negativ effekt pd de urbana och
sociala systemen 1 stort. P4 en ideologisk niva kan detta, i bésta fall, leda till att
beslutsfattare generellt ser mer positivt pé satsningar for en dkad cykel och géngtrafik
jamfort med en ensidig satsning pa biltrafik.

Melia et al. (2014: 213) definierar bilfria omradden som: “bostdider eller blandad
anvdndning som ger en (bil) trafikfri eller ndstan trafikfri omedelbar miljo (1), dr
utformade for att underldtta forflyttning med icke-bilmedel (2), och inte erbjuder
parkering for invanare eller begrdnsad parkering dtskild fran bostdderna (3)” och
utvecklar darifran tre huvudtyper av bilfria omraden (Melia et al., 2012:136):

- Den forsta typen ir Vauban-modellen', som inte i sig ir bilfri men inte tillter parkering
i anslutning till bostadsomradena.

- Den andra typen &r begrinsad tillgdng, vilket liknar Vauban-modellen men har "mindre
perifer parkering &n Vauban" och "olika arrangemang for att fysiskt kontrollera
tillgdngen pa motorfordon inom bostadsomradena”.

- Den tredje typen av bilfri utveckling ticker gdgatuomraden, som till skillnad fran de tva
forsta typerna inte dr beldgna i nya bostadsomraden utan snarare i befintliga
stadsomraden, som i efterhand har omvandlats till bilfria stadskérnor.

Den senare tolkningen dr den som bist beskriver forutsattningarna for den befintliga
studien kring sommar(ga)gator. Men det &r viktigt att komma ihég att smérre skillnader
géllande definitioner och tolkningar kan aterspeglas i ganska stora skillnader géllande

1 For att lisa mer om Vauban-fallet, se avsnitt 7.
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den konkreta utformningen. Den specifika, lokala, kontexten ar viktig att ta hansyn till.
Nedan foljer en introduktion till nagra svenska tolkningar och implementeringar
avbilfria koncept.

e Sommar(ga)gatan

Intressant nog blev det inte nagon triaff i nyckelordsdkningen for detta begrepp i de
granskade dokumenten. Kommunerna har emellertid onlineinformation som har
screenats angdende utformning av kriterier och regler. Baserat pd Malmd’s kriterier och
regleringar for sommargator giller foljande (Malmo Stad, 2019a, 2019b):

- P& en sommargata ska alltid fotgéngare och folkliv ha hogsta prioritet. ’Gaturummet’
har ménga dndamal som ska fungera tillsammans.

- Initiativet till en sommargata far gdrna komma fran verksamheter, fastighetségare eller
boende ldngs en specifik gatustriacka. Darefter kan fastighets- och gatukontoret
utvirdera om platsen ér ldmplig som en sommargata.

- Intresse ska finnas fran fastighetségare, verksamheter, boende eller andra Malmdbor att
ta sig an sommargata och fylla den med innehéll. P4 en sommargata skapas plats och
mojligheter att upplata mark for savél uteserveringar, varuexponering och marknader
som boendeaktiviteter och foreningsliv

- Reglering pa sommargator anpassas alltid efter den specifika gatan.

- Eftersom géangtrafik och folkliv prioriters pa en sommargata regleras dessa gator i
mojligaste man som gagata eller gangfartsomrade.

- Du far cykla pa en gégata, men inte fortare &n gangfart och du maste ldmna foretride at
géende.

- Motordrivna fordon féar endast koras pa gigata om det behdvs for:

o varuleveranser till eller fran butiker eller motsvarande

o transport av gods eller boende till och fran adress pa gigatan

o transport av géster till eller frin hotell eller motsvarande

o transport av sjuk eller rorelsehindrad person till eller fran adress pa gagatan

- Fordon som har ritt att kora pa gagatan far hogst kora i gdngfart och ska alltid 1amna
foretrade at gaende.

- Péen gégata far parkering endast ske pé sirskilt anordnad plats.

e Gégatan och gangfartsomraden

Reglerna ovan hianfor sig till begreppet gagata eller gangfartsomrade. “Gdgator och
gangfartsomrdden syftar till att skapa trafikmiljoer pa de gdaendes villkor. Hdr far inte
fordon foras med hégre hastighet dn gangfart och fordon far inte parkeras pd ndgon
annan plats dn sdrskilt anordnade parkeringsplatser. Fordonsforare har dven
vdjningsplikt mot gdende. I ett gangfartsomrdde finns det dven krav pd utformningen.
Det ska framga att gdende anvinder hela ytan och att det inte dr lampligt att kora
snabbare dn gangfart. Gatan ska ha en gemensam yta for alla trafikanter och genom
olika dtgdrder som planteringar, trdid och andra mobleringar tvingas fordonen att kora
langsamt.” (Gatukontoret - Gangstraksplan, 2014: 28)

e Bilfria omraden

T.ex. livsrumsmodellen, utvecklad i TRAST-handboken, definerar frirum som bilfria
och motorfordonsfria omrdden eller gator; medan integrerade frirum ar
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gangfartsomrdden med begransad motorfordonstrafik. Detta bygger pa definitionerna
frin TRAST-underlaget med fem typer av livsrum: frirum, integrerat frirum,
mjuktrafiksrum, integrerat transportrum, transportrum (ibid.). “Frirum (F) dr ett
stadsrum for cyklister, fotgingare och lekande barn. I frirummet ska de oskyddade
trafikanterna inte behova oroa sig for motorfordonstrafik, som i princip inte bér
forekomma. Utformningen mdste utgd fran gdendes och cyklisters perspektiv och
hastighet, vilket innebdr detaljrikedom och smdskalighet med mdnga maojligheter till
moten mellan mdnniskor. Bilfria omraden dr till exempel torg, parker, lek- och
fritidsomrdden, avstingda gator, separata gang- och cykelvigar. Mopedtrafik dr inte
ldmplig pa dessa platser.” (SKL, Trafikverket, 2015: 29-30)

Malmo’s fotgingarprogram 2012-2018 (Gatukontoret, 2012) behandlar bilfria omradden
som attraktiv miljo for fotgdngare och understryker vikten av ett ssmmankopplat
nétverk av bilfria omrdden / gator som kan forstdrka den positiva effekten.

Pé en mer 6vergripande skala har t.ex. Boverket en Vision for Sverige 2025, dér alla
stader och storre tatorter har borjat anpassa stddernas kérnor till bilfria centrum
(Boverket, 2012). De forestiller sig att "arbete pagar med att skapa stdder med korta
avstand och rorligheten till fots och med cykel prioriteras. Biltrafiken i storstdidernas
innercentrum har minskat till hdlften jamfort med trafikflodet ar 2012, framst ddrfor att
det dr sa ldtt, billigt och bekvdmt att ta sig fram pa andra sdtt” (ibid: 39-40).

K2-rapporten ‘Mal och atgérder for minskad biltrafik i svenska kommuner’ av Robert
Hrelja identifierar exempelvis att: ”de kommuner som genomfort datgdrder for minskad
biltrafik angav att den vanligaste dtgdrden var byggande av farthinder (73 %), foljt av
sdankta hastigheter pd vdgar (60 %). 38 % hade anlagt buss- eller cykelkorfilt i befintlig
korbana, 35 % hade dndrat parkeringsnormerna, 33 % hade omvandlat bilvdg till
gdgata/gangfartsomrdde, och 31 % hade tagit bort parkeringsplatser. Den minst
vanliga dtgdrden var att hoja parkeringsavgifter och att forbjuda biltrafik pa vissa
gator” (Hrelja, 2018:8). Intressant &r att bilfria omraden som séddana inte &r sérskilt
populéra.

Visionen och citatet ovan illustrerar behovet av en mer omfattande forstaelse for
utvecklingen av bilfria omradden i den byggda miljon och hur nya idéer som dessa kan
introduceras pé ett s& meningsfullt och bra sitt som mdjligt. Denna rapport syftar till att
bidra till sddana reflektioner, vilket forhoppningsvis leder till en 6kad forstaelse for de
fordandringar som skulle behdvas for att uppna visionerna.
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3 Internationell och svensk policy-
kontext som kan paverka bilfria
omraden

I detta kapitel kommer den internationella och svenska policy-kontexten, som kan
paverka utvecklingen av bilfria urbana distrikt och gator, att redovisas. Detta gors for att
utveckla en djupare kontextuell forstaelse av vilka olika policy-omraden som é&r av
betydelse bade gillande idéutveckling och konkret implementering inom ramen for den
svenska planeringspraktiken.

3.1 Internationell niva

Avsnittet bestar av en redovisning av internationella direktiv och mal, nationella riktlinjer
samt nationella myndigheters foreskrifter som berdr bilsnal utveckling. Med bilsnal
utveckling avses en utveckling inom samhillsplanering med syfte att minska biltrafiken
till forman for mer kapacitetsstarka och hallbara firdmedel (se kapitel 2 ovan). Eftersom
dokumenten pé nationell och internationell niva bildar ett ramverk for regional och
kommunal planering redovisas samtliga dokument med relevans for omradet utan att de
har direkt koppling till nyckelordssdkningen.

Generellt kan sdgas att de internationella dokumenten gav fa triffar pa nyckelorden
jamfort med de nationella. I de nationella dokumenten gav nyckelorden ‘transportsnal’,
‘minskad biltrafik’, ‘buller’ och ‘stadsliv’ flest traffar. Begreppen ‘sommargata’ och
‘sommargédgata’ gav inga triffar medan ‘shared space’ omfattar en hel skrift frén
Trafikverket. Av begreppen ‘bilfri’, ‘bilsnal” och ‘transportsndl’ dr transportsnal det mest
forekommande begreppet av dessa tre i dokumenten. Begreppet ‘bilfri” anvdnd endast for
att definiera trafikreglering pa gagator medan begreppen ‘bilsndl’ och ‘transportsnal’
anvinds for mer visiondra exempel pé strategiska verktyg.

3.1.1 IPCC:s rapport frdn 2018

FN:s klimatpanel IPCC redogér i sin rapport fran 2018 att den globala uppvarmningen
maste upphdra om minskligheten vill undvika utmanande fordndringar 1 klimatet med
langvariga och oaterkalleliga effekter. For att det ska vara mojligt att begrinsa
uppvirmningen till hanterbara virden krévs att de totala koldioxidutslédppen i1 virlden
minskar med 45 procent till 2030 och ligger pa noll ar 2050 (IPCC, 2018). Enligt
rapporten kan den globala transportsektorn minska sina koldioxidutslédpp med 4,7 gigaton
fram till ar 2030, men for detta krivs att resor och reseavstind minskar samt att
gestaltningen av stdder uppmuntrar till gdng och andra icke-motoriserade transporter
(Ibid.). T Sverige ar transportsektorn en av de storsta utsldppskillorna idag
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(Miljomaélsradet 2016), vilket motiverar insatser i detta omrdde genom bilsnal utveckling
for att bidra globalt till att stoppa den globala uppvarmningen. Enligt IPCC-rapporten
(2018) gagnas stdder som utvecklar hallbar mobilitet d&ven av renare luft, dkad
trafiksdkerhet och 6kad social sammanhallning.

3.1.2 Agenda 2030 & FN:s globala hallbarhetsmal (SDG)

For att uppna FNs globala héllbarhetsmél tillsatte regeringen 2016 Agenda 2030-
delegationen med uppdrag att foresld en Gvergripande handlingsplan till regeringen
(Finansdepartementet, 2016). Handlingsplanen tar ett helhetsgrepp kring hur
hallbarhetsfrdgorna kan integreras hos olika samhallsaktorer. Viktiga forutsdttningar for
att uppnd malet med héllbara stader &r miljovanlig kollektivtrafik samt fungerande gang-
och cykelvdgar, men dven att sétta médnniskan i1 centrum och ha ménskliga proportioner
och nérhetsprinciper som utgangspunkt i stadsplaneringen (Agenda2030-delegationen,
2016). Samtliga nimnda forutsittningar dr dven forutsittningar for en bilsnal utveckling.

FN:s globala mal for hallbar utveckling - The Sustainable Development Goals, SDGs -
ar en samling av 17 universela mélsittningar for att moéta de politiska, ekonomiska och
miljoméssiga utmaningar som vérlden stir infor. Malen &r riktgivande och syftet ar att
UNDP ska erbjuda stdd for regeringar att integrera hallbarhetsmélen i den nationella
politiken, bland annat genom Agenda 2030. Sérskilt SDG 11 ar relevant i detta
sammanhang, eftersom det omfattar hallbara mal for stdder och samhillen (FN, 2015).

Utveckling av héllbara transporter har hog prioritet bland malséttningarna som
foresprakas 1 SGD 11. Till SDG:s mélséttningar som dr relevanta for bilsnal utveckling
hor framforallt mélet 11.2 som lyder: “Senast 2030 tillhandahdlla tillgang till sdikra,
ekonomiskt overkomliga, tillgdngliga och hallbara transportsystem for alla. Forbdttra
trafiksdkerheten, sdrskilt genom att bygga ut kollektivtrafiken, med sdrskild
uppmdrksamhet pa behoven hos mdnniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer
med funktionsnedsdttning samt dldre personer.” (FN, 2015). TIIl mélséttningarna hor
dven att minska stddernas negativa miljopaverkan per capita bl.a. med fokus pé
luftkvalitet (Ibid.).

3.1.3 EU:s vitbok for transportomradet och EU-direktiv for buller

EU-kommissionens officiella stéllningstagande inom transportomradet framgér av EU:s
vitbok for transportomradet (SKL, 2012). Vitboken har ingen direkt rittsverkan i EUs
medlemslénder, men dr ddremot riktgivande nér nya forordningar och direktiv utfardas.
Betriffande bilsndl utveckling hdvdar vitboken att trafikvolymen maéste minskas
samtidigt som den efterfragar battre miljo for gangtrafikanter och cyklister (Ibid.).

Europaparlamentets och rddets direktiv 2002/49/EG om beddmning och hantering av
omgivningsbuller antogs den 25 juni 2002. Syftet med direktivet dr att faststilla ett
gemensamt tillvigagangssitt for att forhindra, forebygga eller minska skadliga effekter
av omgivningsbuller. Direktivet binder medlemslinderna till att genomfora
bullerkartliggningar samt upprétta handlingsplaner for att forhindra och minska
omgivningsbuller dir det behovs, sdrskilt dir exponeringsnivderna kan medfora skadliga
effekter pd ménniskors hélsa. Den 25 maj 2015 utfirdades EU-kommissionens direktiv
2015/996 om faststdllande av gemensamma bedomningsmetoder for buller enligt
Europaparlamentets och ridets direktiv. Direktivet binder medlemslidnderna till att sétta
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1 kraft de lagar och andra forfattningar som &r nodviandiga for att folja EU-direktivet
2002/49/EGTrafikbuller dr en av de stora bullerkéllorna som krédver atgérder, vilket gor
direktivet relevant i frdga om bilsnal utveckling.

3.2 Nationell niva

3.2.1 Sveriges miljomal

Sveriges miljomal &r riktmérken for miljdarbete pé nationell, regional och lokal nivd som
faststilldes av riksdagen 1999. Miljéradsberedningen har inrittats av regeringen for att
lamna forslag till regeringen om hur Sveriges miljokvalitetsmél och generationsmal kan
nas (Sveriges miljomal, 2019). Regeringen har dven inrédttat Miljomalsradet som en
plattform for att intensifiera arbetet pa alla nivder 1 samhéllet for att nd Sveriges miljomél
(Ibid.).

Betriffande bilsndl utveckling i1 stider dr miljomélen God bebyggd miljo, Begrinsad
klimatpaverkan och Frisk luft sarskilt relevanta. Malet med God bebyggd miljo ar att
erbjuda bra livsmiljoer och bidra till en hllbar utveckling (Sveriges miljomal, 2019).
Transportsektorn har en stor inverkan pé livsmiljon da den omfattar bade mobilitet och
negativa effekter som forsamrad luftkvalitet, bullerstorningar och barridreffekter. Mélet
med Begrdnsad klimatpdverkan ar att stabilisera klimatfordndringar pa en niva som
innebdr att ménniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig.I Sverige star inrikes
transporter for néstan en tredjedel av av landets totala koldioxidutslédpp (Miljomalsradet,
2016).. For att uppnd malet Frisk luft dr végtrafiken den storsta utmaningen da den
framforallt i tatorter utgor en stor kélla till luftféroreningar (Sveriges miljomal, 2019).

I Miljomalsradets drliga dtgardsprogram fran 2016 lyfts minskning av biltrafik fram som
en viktig atgird for att nd miljomalen. Miljomélsrddet menar att minskad biltrafik inte
bara forbattrar fOrutsittningarna att nd miljomalen, utan innebdr ocksd minskade
barridreffekter i staden, forbattrad hilsa, 6kad trygghet pa offentliga platser samt att andra
prioriteringar kan goras 1 gaturummet, vilket innebér att ytor kan anvéndas till andra
dndamal én trafik (Miljomalsradet, 2016).

3.2.2 Transportpolitiska mal och principer

Enligt Regeringens proposition 2008/09:93 uttrycker de transportpolitiska malen, som
beslutades av riksdagen 2008, den politiska inriktningen for att tillgodose tillgangen till
nodvindiga resor och transporter for samhéllet (Naringsdepartementet 2008). De
transportpolitiska malen ska tillsammans med de transportplitiska principerna vara
utgangspunkt for hur styrmedel fordelas 1 den statliga transportpolitiken. Men
ambitionen dr dven att regioner och kommuner ska kunna anvénda dem som
utgangspunkt for att formulera regionala och lokala transportmél. Det vergripande
maélet dr att sdkerstélla en transportforsorjning som bade ar samhéllsekonomiskt effektiv
och ldngsiktigt hdllbar. I detta ingar att transportsystemet ska vara jamstallt, tillgéngligt
och utformat sa att barns sikerhet och rorelsefrihet okar. Likasa ska transportsektorn
bidra till att miljokvalitetsmalet Begrdnsad klimatpaverkan nas och att den bidrar till
minskad ohélsa (Ibid.). Dessa mélséttningar dr samtliga forenliga med en bilsnal
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utveckling i stidder. Till de transportpolitiska principerna hor att “trafikens
samhidllsekonomiska kostnader ska vara utgangspunkt ndr transportpolitiska styrmedel
utformas” (Néaringsdepartementet 2008, s. 9). Mot bakgrund av att trafikbuller med
pafdljande negativa hélsoeffekter dr en stor samhillsekonomisk fraga (WHO 2011) ér
aven denna princip ett viktigt incitament till bilsnal utveckling.

3.2.3 Svenska forordningen om omgivningsbuller

Svenska forordningen om omgivningsbuller (SFS 2004:675) tradde i kraft 2004 for att i
svensk lagstiftning infora EU-direktivet om bedomning och hantering av
omgivningsbuller. Férordningen kraver att Trafikverket och stérre kommuner genomfor
bullerkartliggning och upprittar atgérdsprogram vart femte ar. Samtidigt inférdes dven
en miljokvalitetsnorm for buller vars malsdttning dr att omgivningsbuller inte ska
medfora skadliga effekter pa manniskors hélsa (Ibid.). I tétorter dr trafik en av de storsta
orsakerna till bullerstorningar, dér bilsndl utveckling i form av minskad biltrafik ar en
viktig atgird (Medina, 2007).

3.2.4 TRAST - Trafik for en attraktiv stad

Trafik for en attraktiv stad (TRAST) é&r ett planeringsverktyg med riktlinjer utifran
sociala, ekonomiska och miljomissiga hallbarhetsmdl. TRAST:s huvudsakliga syfte &r
att vigleda samhéllsplanerare och beslutsfattare 1 utformningen av trafiksystemet sa att
det bidrar till en god och hallbar livsmilj6 (Trafikverket, SKL 2015a).

TRAST-dokumenten dr de mest frekvent forekommande i1 nyckelordssokningen och
innehéller traffar for néstan alla nyckelord i sokningen. Betridffande bilsnél utveckling
lagger TRAST stor vikt pa prioritering av gangtrafik och att skapa attraktiva och levande
stdder. TRAST bade foresprikar och ger forslag pa atgérder for att minska biltrafiken och
bilberoendet i stdderna. TRAST presenterar dven Livsrumsmodellen som dr en gemensam
referens 1 flera visionsdokument. Livsrumsmodellen &r ett verktyg som delar in
gaturummet 1 olika trafikrum med olika hierarkier for att sdkerstdlla en jamlik
framkomlighet for olika transportsitt (Ibid.).

3.2.5 VGU - Vagar och gators utformning

VGU betecknas som ett samlat styrdokument for hur vigar och gator ska utformas. I
vilken mén VGU kraven dr bindande varierar mellan olika instanser. For kommunerna ar
VGU ett rddgvande dokument medan for Trafikverket ar reglerna obligatoriska vid
nybyggnads- och stora ombyggnadsatgirder. VGU anvidnds som underlag vid
upphandling av projekteringsuppdrag och totalentreprenader (Trafikverket 2015b).

VGU har en stor relevans som styrdokument for en bilsnal utveckling da den bade stéller
krav pa utformning av védgar och gator och anvinds som ett rddgivande dokument.
Betriaffande exempelvis gagator och gangfartsomraden lyder kravet att det tydligt ska
framga att hela ytan &r till for gangtrafik och att andra trafikslag maste halla sig till
gangfartshastighet (Trafikverket 2015:086). Daremot innehdller VGU inga regelverk
eller krav pé hur bilfria gator ska utformas eller hur olika trafikhierarkier kan skapas pé
gator med blandad trafik, ndgot som skulle kunna underlitta utvecklingen av bilfria
omréden.
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3.2.6 GCM-handboken — Utformning, drift och underhall med gang-, cykel- och
mopedtrafik i fokus.

GCM-handboken dr ett stod for planering, projektering och drift av gang-, cykel-, och
moped-infrastruktur och ett komplement till bAde TRAST och VGU. GCM handboken
visar principldsningar for hur gdng- och cykeltrafiken kan optimeras och mopedtrafiken
balanseras i syfte att minska biltrafiken (Trafikverket, SKL 2010).

Fokuset pa atgidrder som gynnar oskyddade trafikanter gor GCM handboken sérskilt
relevant 1 fraga om bilsnal utveckling. Till skillnad frdn VGU ger GCM konkreta exempel
pa hur gdgator och gangfartsomrdden kan utformas for att skapa trafikmiljoer pa
fotgédngarnas villkor. GCM beskriver hur omprioriterade trafikytor till fotgdngarnas och
cyklisternas fordel kan ge levande stadskdrnor med nérhet till vardagliga mal, men dven
medverka till att komma &t hilso- och miljoproblemen som biltrafiken skapar i stdderna.
GCM defienierar dven skillnaderna mellan olika blandtrafiksgator som gégata,
gangfartsomrade och shared space gator. Pa gagata ér personbilstrafik inte tillaten, medan
géngfartsgator och shared space gator bestér av blandad trafik. Skillnaden dem emellan
ar att pa gangfartsgator maste ovriga trafikslag anpassa sig efter fotgdngare medan pa
Shared space gator samsas alla trafikslag, ofta i maxhastighet pa 30 km/h. I de bada senare
fallen dr den stora utmaningen att skapa trygga miljoer for oskyddade trafikanter. Ju storre
prioritet biltrafiken far i gaturummet, desto storre blir utmaningen. (Trafikverket, SKL
2010)

3.2.7 Fyrstegsprincipen

Alla investeringar inom transportinfrastrukturen ska foregds av en provning kallad
Fyrstegsprincipen (Riksrevisionen 2018). Genom att stegvis prova ténkbara atgarder ska
Trafikverkets arbete sdkerstélla 16sningar inom transportinfrastrukturen som &r bade
effektiva och bidrar till en héllbar samhéllsutveckling. Det forsta steget innebér att man
ska undersoka om det gar att paverka behovet av resor och resevanor for att 16sa en
identifierad brist. Det andra steget handlar om att optimera den befintliga infrastrukturen
for att undvika bade miljomassigt och ekonomiskt kostsamma nybyggnationer. Det tredje
steget innebér att Gverviga begransade ombyggnationer medan det fjarde steget, som
innebédr stora ombyggnationer, genomfors enbart om inget av de tidigare stegen gatt att
genomfora. Riksrevisionens granskning av Fyrstegsprincipen visar dock att det forsta
steget sdllan tillimpas 1 praktiken pd grund av brist pa bade kunskap och styrmedel (Ibid.).
En bilsndl utveckling omfattar bdde beteendepéverkan for att dndra resevanor och en
optimering av befintlig infrastruktur genom att gaturummet omprioriteras till fordel for
flodeskapacitetsstarka fairdmedel. Steg 1 och 2 i1 Fyrstegsprincipen dr med andra ord helt
forenligt med bilsnél utveckling, vilket innebér att forskning inom omréadet skulle kunna
bidra med nddvandig kunskap for att kunna tillimpa Fyrstegsprincipen bittre 1 praktiken.

3.2.8 Attraktiva stadsrum for alla - Shared Space

Attraktiva stadsrum for alla - Shared Space &r en rapport framtagen av Trafikverket som
stod till TRAST. Rapporten ska verka for att de transportpolitiska malen uppnds, med
sarskilt fokus pa mélet att transportsystemet ska utformas sa att barns rorelsefrihet dkar
och att det dr anvédndbart for personer med funktionsnedsittningar (Trafikverket, 2011).
Avsikten med skriften &r att ge planerare och utformare kunskap och insikt om barn, dldre
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och funktionshindrades behov och forutséttningar i utemiljon for att kunna inspireras till
att utforma en utemiljo som fungerar for alla (Ibid.). Shared Space ar ett viktigt begrepp
inom bilsnal utveckling. En optimering av befintlig infrastruktur genom att dimensionera
om gaturummet efter kapacitetsstarka och héllbara trafikslag innebdr ofta att samspel
maste uppréittas mellan olika typer av trafikanter genom s.k. Shared Space-ytor. Det
behovs verktyg for att genomfOra detta utan att trafiksdkerheten fOrsdmras for de
oskyddade trafikanterna.

3.2.9 Boverket

Boverket arbetar med fragor som ror samhéllsplanering, byggande och boende. Boverket
g0r bade utredningar och analyser pa regeringsuppdrag och tar fram foreskrifter som kan
tillimpas pa regional och kommunal niva. Utredningarna och foreskrifterna bygger
framforallt pé att uppnd miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo (Boverket 2019).

I Vision for Sverige 2025 (Boverket 2012) hidvdar Boverket att for att uppné
miljokvalitetsmalen God bebyggd miljo, Frisk luft och Begrdnsad klimatpaverkan samt
folkhdlsomalen mdiste biltrafiken minska. Den tekniska utvecklingen av fordon och
drivmedel kommer inte att ensam ldsa problemen med luftkvalité och buller. “4ven om
fordonsbrdnslet i bilarna alltmer kommer att bytas ut frdn fossilbaserat till biobrdinslen,
el och kanske vitgas sa ricker det inte for att minska utslippen av klimatpdaverkande
gaser frdn biltrafiken i tillrdckligt hog grad. Dessutom kvarstdr de for stadsmiljon stora
problemen med trafikstockning, buller, sikerhet, héiilsa och att en allt storre del av staden
tas i ansprdk av trafikleder och parkeringsytor.” (Boverket 2012, s. 85). Vidare papekar
Boverket att goda forutsittningar for att minska biltrafiken finns framforallt i stader dar
en tredjedel av bilresorna dr kortare &dn fem kilometer. Boverkets vision for Sverige 2025
ar att alla stdder och storre téitorter borjat anpassa stidernas kérnor till bilfria centrum
(Ibid.).

Boverket lyfter dven fram andra positiva konsekvenser av minskad biltrafik. Mjlighet
att fortdta och samtidigt bevara och utveckla gronomréden 1 staden, 6kad fysisk aktivitet
och hélsa, 6kad jimstilldhet genom forbattrade mojligheter for oskyddade trafikanter att
rora sig 1 staden samt 0kad rorlighet och frihet for barn &r nagra exempel pa sddana
konsekvenser (Boverket 2014).

3.2.10 Naturvardsverket

Naturvardsverket dr en statlig myndighet som arbetar pad uppdrag av regeringen med
miljofrdgor inom Sverige, EU och internationellt (Naturvardsverket 2019).
Natuvardsverket d&r med och driver frdgan om luftfororeningar och buller 1 stdder och
pekar pd kopplingar till klimat- och transportomridet (Naturvérdsverket, 2016).
Naturvardsverket lyfter dven fragan om hur man med samhaéllsplaneringens hjélp kan
frimja en hdllbar livsstil som innefattar bilsndlt och fossilfritt resande (Ibid.).
Naturvérdsverket, tillsammans med Boverket och andra svenska myndigheter, kritiserade
Trafikverkets nationella plan for transportsystemet 2014-2025 {or att den byggde pa en
trafiktillvdxt som inte var forenlig med klimatmalen (Boverket, 2014).

Svenska miljdinstitutet har pd uppdrag av Naturvardsverket tagit fram en rapport om hur
god luftkvalitet kan uppnds i framtidens tdta och grona stider (IVL, Naturvardsverket,
2018). Rapporten drar flera kopplingar mellan luftféroreningar och bullerproblematik i
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stdder. Den pekar bland annat ut den nya férordningen om trafikbuller vid bostdder SF'S
2015:216 som problematisk eftersom forordningen mojliggor fortétning i1 bullerutsatta
omraden. Omrdden som blir tillgéngliga for ny bebyggelse genom de sédnkta kraven har
ofta ocksé sdmre luftkvalitet i och med att bullret till stor del hdrstammar frin trafik. Tét
stadsbebyggelse innebdr minskad ventilation vilket innebér att fortitning 1 en trafikerad
miljo ger 6kade fororeningshalter &ven om trafiken inte okar (Ibid.).

3.2.11 Energimyndigheten

Energimyndigheten arbetar pd uppdrag av regeringen och bidrar med statistik, kunskap
och analyser om energianvindning 1 samhéllet (Energimyndigheten 2019).
Energimyndigheten &r Sveriges storsta forskningsfinansidr inom energiforskning som
bland annat innefattar fornybara energikillor, smarta elnét och framtidens fordon och
branslen. De formedlar fakta om effektivare energianvéndning till myndigheter, foretag
och hushall samt deltar i internationella klimatsamarbeten. Energimyndigheten ansvarar
dven for hanteringen av elcertifikatsystemet och handeln med utslappsritter. Inom ramen
for sitt uppdrag verkar Energimyndigheten for att de nationella miljokvalitetsmalen nas
och arbetar dven med att integrera FN:s globala hallbarhetsmal, Agenda 2030, i
verksamheten (Ibid.). I Sverige &r transportsektorn en av de mest avgorande och
utmanande sektorerna inom klimatutvecklingen (Miljomalsradet, 2016) och ar darfor ett
av de viktigaste fokusomrddena vid arbete med energiforbrukning och alternativa
framtidsutsikter. Det gér Energimyndigheten till en relevant aktor eftersom de péverkar
agendan, ger bidrag till forskning och é&r intresserade av storre transportpolitiska
sammanhang.
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4 Regionala visioner

Avsnittet om regionala visioner begridnsas till Region Skane och Vistra
Gotalandsregionen dé rapporten jAmfor bilsnél utveckling i Malmé respektive Goteborg.
De regionala visionerna redovisas med hjilp av trdffarna i nyckelordssokningen, med
utdrag av intressanta traffar som berdr bilsnal utveckling samt en redogorelse for hur
nyckelordstraffarna speglar regional fOrankring av nationella visioner och mal
betraffande bilsnél utveckling. Avslutningsvis gors en jimforelse mellan Regions Skanes
och Vistra Goétalandsregions visionsdokument angaende hur respektive region integrerat
bilsnél utveckling i sina visioner.

4.1 Region Skane

Nyckelorden ‘stadsliv’ och ‘levande stad’ har sammanlagt flest nyckelordstraffar i
sOkningen bland Region Skanes visionsdokument. I dokumenten framgar bl.a. att
stadsplanering med fokus pa den ménskliga skalan, gang- och cykelvénlighet och
attraktiva motesplatser dr en grundlaggande forutsittning for att vid fortatning skapa ett
rikare stadsliv (Region Skéne, 2014). Planering utifran det ménskliga perspektivet okar
inte bara livskvaliteten for de boende utan gor 4ven omradet konkurrenskraftigt i och med
att attraktionskraften lockar till sig ménniskor och investeringar (Region Skane 2010). En
levande stad kridver bade levande stadsrum och strdk for att en positiv spiral ska uppsté
dir rorelse och minniskor lockar mer rorelse och ménniskor, medan det offentliga
rummet som saknar attraktionskraft riskerar att urholkas pa stadsliv (Ibid.). Grunden for
skapandet av attraktiva stadsrum bor utgdras av manniskans konstanta behov av social
och sinnlig stimulans, dar bullerreducering samt skapandet av mdtesplatser och
detaljrikedom &r nyckelfragor i sammanhanget (Region Skane 2010; 2014; 2016). Region
Skane lyfter fram bytespunkterna i det regionala och kommunala kollektivtrafiknéitet som
intressanta ur ett planeringsperspektiv géllande maélet att skapa en attraktiv stad. Det ar
dér ménniskan, platsen, staden och regionen mots och samtidigt dr det en plats for
nodvindiga aktiviteter, vilket gor att det rymmer ett autentiskt stadsliv, ndgot som manga
andra stadsrum saknar (Region Skane, 2011).

‘Buller’ dr det ndst mest forekommande begreppet 1 Region Skanes visionsdokument.
Region Skéne hédnvisar bade till EU-direktivet for hantering av omgivningsbuller och
Svenska forordningen om omgivningsbuller (Region Skéne, 2009) och kopplar ihop
bullerfragan med skapandet av attraktiva stadsmiljoer (Region Skéne, 2015).

Begreppet ‘bilfri’ har betydligt fler nyckelordstriaffar i Region Skanes visionsdokument
dn 1 de nationella dokumenten. Hir anvinds begreppet framforallt for att lyfta de
kvalitativa aspekterna som bilfritt skulle innebédra for titorter tillsammans med flera
hinvisningar till befintliga bilfria omrdden i1 Europa (Region Skéne 2014).
Undersokningar visar att gagator och bilfria offentliga miljoer ofta ingér i de innerstader
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som invéanare rankar hogst (Ibid.). Ett bilfritt omrade med légre bebyggelse kan dven ge
hogre exploateringstal (Region Skéne, 2016).

Begreppen ‘minskad biltrafik’, ‘minskat bilberoende’ och ‘transportsnal’ lyfts fram som
viktiga mal i att skapa en héllbar utveckling (Region Skéne, 2016). Betraffande dtgirder
for att minska biltrafiken visar studier bl.a. att biltrafiken minskar 1 bostadsomréden dir
gatorna dr utformade pd gdendes och cyklisters villkor genom bl.a. hastighetsreglerande
atgirder. Med ett 6kat avstand till bilparkeringen blir gdng och cykel ldttare val for korta
resor (Ibid.).

Begreppen ‘gégata’, ‘gangfartsomrade’ och ‘shared space’ ndmns vid flera tillfillen som
trafiklosningar for att skapa en mer gangvianlig stad med ménsklig skala dar oskyddade
trafikanter prioriteras (Region Skane, 2014). Med sinkta hastigheter och omsorgsfullt
gestaltad gatumiljo Okar detaljeringsnivdn och signalerar att bilen &r underordnad
gangtafiken (Ibid.). Det framhalls dock att pa gator med blandtrafik som
gingfastsomraden och shared space gator behdver trygga bilfria zoner finnas for att
garantera sikerheten for mer utsatta fotgéingare som barn och dldre (Region Skane, 2016).

I dokumenten tas ‘mobility management’ upp framforallt som ett komplement till
tekniska 16sningar, &ven om mobility management i vissa fall kan helt eliminera behovet
av ny infrastruktur som en ren bonus (Region Skéne, 2014). En intressant
beteendepaverkande 16sning kallad Beter Benutten som anvénds 1 Holland tas upp i
dokumentet Planera for mdnniskor - Social hallbarhet kopplat till fysisk planering
(Region Skéne 2016). Beter Benutten &r ett nationellt program 1 Nederldnderna dir
foretagare tillsammans arbetar for att minska bilresandet till och fran jobbet genom
kampanjer for elcyklar och flextider (Ibid.).

4.2 Vastra Gotalandsregionen

Begreppet ‘buller’ har Gverldagset mest triaffar i nyckelordssdkningen bland Vistra
Gotalandsregions visionsdokument. I 6vrigt innehaller dokumenten fa av de begrepp som
har koppling till bilsndl utveckling. ‘Minskad biltrafik’, ‘minskat bilberoende’,
‘transportsnal’ och ‘jamlikt transportsystem’ dr de enda nyckelorden som forekommer 1
dokumenten och dessa utan ndgon storre fordjupning.

Trafik dr den dominerande bullerkdllan 1 samhillet och riksdagens riktvérden for buller
overskrids ofta vid végleder badde utomhus och inomhus (Véstra Gotalandsregionen
2018a). Langs det regionala védgndtet dr buller en hilsopaverkande storning).
Miljokonsekvensbesrkivningen for Regional plan for transportinfrastukturen i Vistra
Gotaland lagger upp maélet att fran ar 2020 arligen minska antalet personer som utsétts
for trafikbullerstorningar som overstiger riksdagens riktvirden (Ibid.). For att 16sa
bullerfradgan och dven minska utsldppen ldgger Vistra Gotalandsregionen stor vikt pa
“elektromobilitet” - farder med olika typer av kapacitetsstarka elfordon (Vistra
Gotalandsregionen, 2016a). Miljokonsekvensbeskrivningen menar att buller och
luftkvalitet ar de transportpolitiska mal som framforallt f61js upp i den regionala planen
for transportinfrastruktur, men att Trafikverkets foreskrifter om aktivt resande, som &dven
ar ett tydligt transportpolitiskt mal, inte f6ljs upp i planen (Ibid.). Aktivt resande innefattar
framforallt gang- och cykeltrafik som stimulerar fysisk aktivitet, men dven kollektivtrafik
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som medfor en betydande andel géng i resandet. Att integrera aktivt resande 1 stads- och
trafikplanering har dven en nidra koppling till Sveriges Overgripande nationella
Folkhélsomal. (Viastra Gétalandsregionen 2018a)

Miljokonsekvensbeskrivningen hdnvisar dven till Trafikverket i friga om att det kommer
att krdvas en fordndrad inriktning mot ett mer transportsnélt samhélle for att uppna
klimatmélen (Véastra Gotalandsregionen 2018a). I visionsdokumentet Klimat 2030-
Vistra Gétaland stiller om (Viastra Gotalandsregionen 2017) framgar att en omstéllning
till fossilfria fordon behover ske parallellt med minskat bilberoende.

Planering med barnperspektiv, som exempelvis 1 Trafikverkets rapport Attraktiva
stadsrum for alla - Shared Space framhéller, har forankrat sig i Véstra Gotalandss
visionsdokument. Dokumentet 80 forslag pad insatsomraden for ett fossiloberoende
Vistra Gétaland 2030 (Vistra Gotalandsregionen 2016b) tar upp hur minskad biltrafik
och konkurrenskraftig ging- och cykeltrafik kan bidra till 6kad rorelsefrihet och
sjdlvstdndighet for barn. Den bédrande idén for insatsomrddet Big Playground ér att
anvinda barns behov av rorelseyta som katalysator for stadsplanering for att i
forlingningen Oka attraktiviteten i staden och bidra till battre folkhélsa (Ibid.).

Den regionala transportinfrastrukturplanen (Vastra Gotalandsregionen 2018b) menar att
kollektivtrafikatgarderna bidrar till ett mer jamlikt transportsystem och att satsningar pa
gang- och cykeltrafik dven bidrar till att barns tillgdnglighet forbattras. Detsamma hdvdas
1 visionsdokumentet Klimat 2030-Vistra Gétaland stdller om (Vistra Gotalandsregionen
2017) enligt vilken ett jamlikt transportsystem Okar tillgdngligheten for ungdomar, dldre
och ménniskor med funktionsnedséttning samt de som saknar tillging till bil . Ett jamlikt
transportsystem likstdlls med ett klimatsmart vardagsresande dar fler viljer gang, cykel
och kollektivtrafik (Ibid.).

4.3 Sammanfattning

Region Skane har, jamfort med Viastra Gotalandsregionen, mer langtgaende visioner for
hur bilsnal utveckling kan integreras i den regionala planeringen for att skapa attraktiva
stdder och titorter. Mycket inspiration har hdmtats frdn befintliga bilfria omraden i
Europa. Vistra Gotalansregionen framhéver i storre grad olika typer av elfordon for att
16sa de miljo- och klimatfragor som biltrafiken ger upphov till. Vistra Gotalansregionen
lagger dock sdrskild vikt pa att genom att minska biltrafiken och prioritera gdng och cykel
skapa trafiksdkra omraden och strdk som ger barn rorelsefrihet och sjdlvstindighet i
gatumiljon. Bdda regionerna fOresprakar héllbara fiardmedel som gang, cykel och
kollektivtrafik for att skapa héllbara och attraktiva stéder.
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5 Kommunala planer i Malmo och
Goteborg

I genomgéngen av Malmos och Goteborgs plandokument har dokument med forankring
1 bilsnal utveckling anvénts som grund for sammanfattningen. Sammanfattningen &r
indelad efter utvalda nyckelord ur nyckelordssokningen som dr styrande eller vl
forankrade 1 dessa dokument. Det bor beaktas att foljande strukturella underrubriker och
amnen 1 5.1 och 5.2 inte dr identiska, eftersom de ldgger fram olika inriktningar i
respektive policydokument i Malmo och Goteborg.

5.1 Malmo stad

I Malmos oversiktsplan (Malmo Stad 2018a) framgér att FN:s globala héllbarhetsmél och
Agenda 2030 ska vara utgangspunkter for och integreras i Malmos stadsutveckling.
Vidare har Malmo Stad upprittat ett atgdrdsprogram mot buller enligt EU direktivet
2002/49/EG och Svenska forordningen om omgivningsbuller SFS 2004:675 (Malmo
Stad, 2013). I dversiktsplanen framgér att den pagdende kraftiga befolkningstillvixten
ska motas genom fortdtning, vilket gor ansprak pd de befintliga ytorna i staden (Malmo
Stad, 2018a). Enligt atgardsprogrammet kommer dven trafikméngden att 6ka som en foljd
av befolkningsokningen vilket innebér att det finns risk for att befintliga atgarder for att
sdnka bullernivaerna i1 staden kommer att dtas upp av 6kade trafikmingder 1 framtiden.
Darfor maste atgérder for att minska trafikmdngden i staden vidtas parallellt med andra
atgirder mot buller (Malmo Stad, 2013). En bilsnal utveckling gér i linje savdl med
Malmé Stads vision som med Malmdbornas onskan. En resvaneundersokning fran 2013
visar att knappt hilften av tillfrdgade Malmobor 6nskar en innerstad med gang, cykel och
kollektivtrafik dir genomfartstrafiken hénvisas till gator utanfor stadskérnan (Malmo
Stad 2016¢).

Av Malmo Stads plandokument som berdr bilsnal utveckling dr de mest relevanta Trafik-
och mobilitetsplan for ett mer tillgdngligt Malmo (2016c¢), Fotgdngarprogrammet
(2012a) och Gangstraksplanen (2014), Malmo stads dtgdrdsprogram mot buller 2014—
2018 (2013) samt Parkeringspolicy och parkeringsnorm for Malmé - Remissutgdva
(2018b).

5.1.1 Buller och hastighetsdampande atgarder

Bullerproblematiken é&r ett aterkommande dmne i Malmé Stads plandokument. / Malmé
Stads atgdrdsprogram mot buller 2014-2018 (2013) beskrivs biltrafiken som den enskilt
storsta orsaken till hoga ljudnivéer i staden. Atgirdsprogrammets mél #r att minska
bullrets negativa effekter pa hélsan och skapa en bittre l[judmiljé f6r Malmo. Att minska
trafikmingderna i staden #r en av de tva prioriterade atgirderna. Atgirdsprogrammet
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berdknas vara samhillsekonomiskt lonsamt men framforallt bidra till positiva
hilsoeffekter for Malmoborna (Ibid.).

I atgérdsprogrammet framgar att bullerstorning innebdr stora samhéllsekonomiska
kostnader for Malmé (Malmo Stad 2013). Forskningen visar pd att buller har en
omfattande paverkan pé hélsan, dér barn, dldre och personer med horselnedsattning tillhor
de kénsligaste grupperna medan somnstérningarna tillhor de allvarligaste effekterna av
samhillsbuller. Atgirdsprogrammet hinvisar till WHO:s studie frdn 2011 enligt vilken
langt 6ver en miljon friska levnadsar gér forlorade varje ar pga bullerstorningar. Man kan
dven anta att storningarna har en betydande effekt pa produktiviteten. Mojligheten att
uppfatta tal paverkas i trafikerade miljoer och forutom att det drabbar utsatta grupper som
aldre, barn och personer med forsdmrad horsel, drabbar det &ven vuxna som lér sig ett
nytt sprak. Barn dr en sdrskilt utsatt grupp da buller kan ge kroniska effekter pa deras
utveckling medan atgirder mot buller genom samhillsplanering gar ldngsamt 1
forhallande till barndomens lingd. Atgirdsprogrammet hivdar att kostnaderna for att
minska barns exponering for trafikbuller maste vdagas mot att minskat buller gynnar hela
befolkningen och dven minskar de sociala skillnaderna. Enligt atgidrdsprogrammet
drabbar buller frdn vigtrafik framforallt lek- och vistelseytor pa grundskolor och
forskolor samt parker och rekreationsomraden. Hoga bullernivder bidrar dven till att
sdnka attraktiviteten pa stadens torg (Ibid.).

Malmo Stads samtliga strategier och program om buller foreslar trafikreglerande atgérder
for att minska buller 1 staden (Malmo Stad 2013). I atgidrdsprogrammet framgar att
minskning av trafikflodena &r en effektiv dtgidrd mot buller, men for att motverka att
trafikbullret okar 1 andra delar av staden maste trafikflodena minskas 1 sin helhet.
Miljokvalitetsnormerna for luft kan ge draghjélp &t arbetet mot buller, men inte om
atgirderna gér ut pa att sprida trafiken till fler gator da bullerexponeringen ocksa sprids.
Problemet med att koncentrera trafikflodena till huvudvidgnitet for att minska
bullerstorningar &r att atgirden strider mot miljokvalitetsnormen for kviveoxid som idag
overskrids pa delar av huvudvignitet. Atgérder mot buller kan med andra ord sté i konflik
med miljokvalitetsnormer for luft, vilket kommer fOrstirkas av den fOrvintade
trafikokningen. Atgirdsprogrammet menar att studier behdvs for att hitta en balans
mellan dessa tva problem (Ibid.).

Atgirdsprogrammet redogdr dven for hur sinkta hastigheter reducerar trafikbuller. For
varje minskad dBA sdnks ocksd den sammanlagda samhillsekonomiska kostnaden av
vigtrafikbuller ~(Malmé  Stad  2013).  Trafiksdkerhetsstrategin ~ menar  att
hastighetsddampande atgirder bor stracka sig utanfér huvudgatunitet for att skapa trygga,
trafiksdkra och tillgéngliga boendemiljoer. Den tar dven upp att fysiska dtgérder som
gupp och avsmalningar paverkar bussar och lastbilar i storre utstrdckning &n personbilar
(Malmo Stad, 2015). Permanenta hastighetssdnkningar &r med andra ord ett mer effektivt
sitt att komma at bullerproblematiken. I maj 2013 utdkades den permanenta
hastighetsbegransningen till 40 km/h i Malmo frén att gilla innerstaden till att omfatta
dven Limhamn, Hyllie, Rosengidrd och Kirseberg (Malmo Stad 2013). Enligt
Trafiksékerhetsstrategin har sdnkt hastighet inte bara en bullerreducerande effekt utan ar
ocksa den viktigaste faktorn for trafiksdkerhet (Malmo Stad 2015).
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5.1.2 Stadshuvudgator med vistelsevarde och lokalgator i form av delade gaturum,
gangfartsomraden och gagator

I centrala Malmo ér fyrféltsvigarna med god framkomlighet for bilar samt den tétt
bebyggda staden de frimsta orsakerna till att Malmobor utsitts for hoga ljudnivaer fran
trafiken (Malmo Stad, 2013). I Trafik- och mobilitetsplanen (2016¢) framgar att Malmo
stad har som mal att utveckla huvudgatorna till stadshuvudgator for att minska buller dir
problemet &dr som storst, men ocksd for att mojliggéra stadsliv och motverka
barridreffekter 1 staden. For att kunna utforma levande stadshuvudgator é&r
hastighetssdankning en given forutséttning (Ibid.).

Med den 6kande bilismen pa 50-talet gick Malmos gator fran att vara stadens allrum till
att bli trafikseparerade, dir bilfria omrdden omgavs av barridrskapande trafikleder istéllet
for att integreras med gatusystemet (Gatukontoret 2012). Malmods Trafik-och
mobilitetsplan (2016c) ldgger fram en annan trafikmodell for att skapa gangvénliga ytor
1 staden som é&r integrerade 1 gatusystemet, dér atgiarden gar ut pa att utforma lokalgatorna
med blandad trafik som gangfartsomrdden for att 6ka mojligheten till vistelse for
oskyddade trafikanter. I utformningen av lokalgator ska stadslivet tillsammans med det
lokala anspraket och ett lagt trafiktempo vara styrande (Ibid.).

5.1.3 Minskat bilberoende med hjalp av ny parkeringspolicy

I Malmos Oversiktsplan framgér att &ven om teknikutvecklingen kan leda till minskade
utslapp och buller sd ar det troligt att andra problem med végtrafiken, sdsom
klimatpaverkan, trafiksédkerhet, barridreffekter och hilsoaspekter, forviarras om
biltrafiken okar (Malmo Stad, 2018a). Enligt Oversiktsplanen kan ett resurseffektivt
transportsystem bidra till att minska bilberoendet och ddrmed skapa forutséttningar for
malmébor att vilja trafikslag med mindre miljopaverkan. Atgirdsprogrammet mot buller
menar att cykel-, gdng- och kollektivtrafik som grund i transportsystemet tillsammans
med utveckling av bilpooler kan bidra till att minska bilberoendet (Malmo Stad 2013).

Malmo Stad har 2018 tagit fram en ny parkeringspolicy som ligger som remissforslag hos
kommunstyrelsen. Syftet med den nya parkeringspolicyn dr att langsiktigt minska
bilinnehav och bilanvindning bl.a. med hjilp av ett mobilitetskép som riktar sig till
fastighetsédgare. Mobilitetsképet syftar till att vid nybyggnationer genom
mobilitetsatgdrder och frimjande av andra fardslag 4n bilen mojliggora ett bygglov for
fastighetsédgare dven om parkeringsfrigan inte &r helt 16st. Syftet med den nya
parkeringspolicyn &dr ocksa att tydliggora kostnader forknippade med parkering och
alternativa transporter. Genom att minska subventionerna for olika trafikslag och lata
trafikslagens brukare béra sina egna kostnader kommer kostnaderna for olika trafikslag
att tydliggoras. Forhoppningen ér att detta kan fa fler resendrer att ga Gver till hallbara
och mer kostnadseffektiva trafikslag (Malmo Stad 2018b).

5.1.4 Jamlikt transportsystem med prioritet pa flodeskapacitet

Hur olika trafikslag prioriteras i gaturummet dr en central jimstélldhetsfraga (Malmo Stad
2016¢). I Malmo Stad tar bilvdgar och parkeringar upp dver hélften av Malmos totala yta
och sett till att bilar idag 1 storre grad dgs och anvidnds av min skapas en ojamstilld
fordelning av gaturummet. Barn, dldre och personer med funktionsvariation paverkas i
storre grad av trafikens negativa effekter, vilket ger dessa grupper en ojdmlik stillning i
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trafiken 1 forhallande till andra trafikanter. Ett mer jdmlikt transportsystem innebdr att fler
méinniskor, oavsett kon, alder, fysisk formaga eller socioekonomiska forutséttningar, har
mojlighet att rora sig i1 staden till skillnad fran ett transportsystem som domineras av
biltrafik. En mer balanserad fordelning mellan olika trafikslag bidrar samtidigt till att
stimulera arbetsmarknadsregionen enligt Trafik- och mobilitetsplanen (Ibid.).

I Trafik- och mobilitetsplanen (2016¢) anvidnds flodeskapaciteten, ett matt som synliggor
framkomlighet och kapacitet for olika trafikslag, som ett verktyg for att rangordna
fardslag efter det mest yteffektiva. Flodeskapaciteten synliggor att gang-, cykel och
kollektivtrafik 4r mer yteffektiva fardslag &n personbil. Med gagator och
gangfartsomraden som prioriterar firdslag med storre flodeskapacitet skapas inte bara
battre framkomlighet utan ocksa béttre tillgdnglighet i1 staden (ibid.).

5.1.5 Rikare stadsliv

Att skapa kvalitativa stadsmiljéer med rikare stadsliv &r en av grunderna 1 Trafik- och
mobilitetsplan for ett mer tillgdangligt Malmo (Malmo Stad 2016¢). Planeringen av
Malmos stadsmiljo och trafiksystem maste utgé ifrn att anvdnda stadens ytor pa ett sétt
som bidrar till stadens attraktivitet. En viktig del i att skapa ett héllbart och attraktivt
stadsliv 1 ett vixande Malmo dr att frimja héllbara transporter genom att foréndra
resendrers attityder och beteenden. En annan viktig atgird ar att utarbeta ett program for
hallbar biltrafik som ska utreda hur biltrafiken kan begransas och omdisponeras for att ge
plats for andra trafikslag. I Trafik - och mobilitetsplanen efterfragas utredningar om
mojligheter och effekter av temporéra 16sningar 1 gaturummet for att frimja alternativa
fardmedel samt rikare stadsliv och gronska i Malmo (Ibid.). Sommargatukonceptet som
Gatukontoret genomfort pd Friisgatan sedan 2016 &r ett exempel pa hur detta utdvats 1
praktiken.

Fotgdngarprogrammet (Gatukontoret 2012a) och Gdngstraksplanen (Gatukontoret
2014) visar pa Malmo Stads mal att skapa en attraktiv stad genom att 6ka vistelsevérdet
1 staden for oskyddade trafikanter med hjdlp av gigator och gangfartsomrdden. Enligt
fotgdngarprogrammet behdvs det olika typer av gator dven for gdng da fotgdngare stiller
olika krav pa trafikmiljon beroende pa om de ska ta sig till en specifik milpunkt, sdsom
arbete, eller om de &dr pd promenad eller flanerar runt (Gatukontoret 2012a). I det senare
fallet 4r en attraktiv miljo, sdsom en gagata, viktigare dn i det forsta dir avstdndet
definierar attraktiviteten. Vidare tar fotgdngarprogrammet upp orsaken till att vissa strak
bli populdra for fotgdngare och som f6ljd far nya verksamheter att etablera sig. Eftersom
fotgéingare undviker omvégar maste strdket vara det rationella valet att anvidnda sig av.
Det krivs att straket dr relativt rakt och 1&ngt med starka mélpunkter i bada dndar samt att
det korsas av méanga gator (Ibid.). Detta avviker fran Region Skanes péstaende om att
gingfartsomrdden maste priglas av visuell variation och detaljrikedom for att bli
attraktiva for fotgéngare (Region Skane, 2010). Géngstrdksplanen tar upp att det ofta
finns brister 1 hur gator och gangfartsomraden utformas, dér storsta utmaningen ar att
halla nere hastigheten for ovriga trafikslag (Gatukontoret, 2014). Gentemot cykling kan
gdgator vara badde gynnsamma och himmande. Gdgatorna skapar 6kad tillginglighet for
cyklister och en trafikséker miljo pga minskad biltrafik och sdnkta hastigheter samtidigt
som cykling 1 gangfart kan bidra till att cyklingen blir ineffektiv (Gatukontoret, 2012b).
Pé Friisgatan som varit reglerad som gagata under sommahalvéret visar studier pa att
fotgédngare ofta kénner sig utsatta nir de delar gaturum med cyklister (Gatukontoret
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2017). Slutligen tar Gangstraksplanen upp att hoga bullernivaer gor gatorna oattraktiva
for fotgiingare da ljudet frin biltrafiken medfor att social kontakt férsvaras (Gatukontoret
2014).

5.2 Goteborgs stad

Goteborgs Stad har precis som Malmg tagit fram ett dtgdrdsprogram for buller enligt EU
direktivet 2002/49/EG och SFS 2004:675 (Goteborgs Stad, 2016c¢). En handlingsplan for
att uppna miljomaélen dr framtagen i Goteborgs Stads miljoprogram (2013) i vilken det
ingdr att anpassa centrala delar av staden for fotgdngare genom gingfartsomréden. I
Klimatstrategiska programmet framgédr stadens mal att i stadsplaneringen i storre
utstrackning mojliggora bilsndl utveckling, som ses som en av forutséttningarna for att
staden ska utvecklas hallbart (Goteborgs Stad 2014a). Goteborgs Stad har Aven genomfort
en stadrumsanalys som fokuserar pa de fyra stadslivskvaliteterna: tillgédnglighet, trygghet,
rekreation och motesplats. Syftet dr att genom att analysera stadsrummets funktionella
sida om hur den paverkar anvindningen av platsen kan analysen bidra till en
stadsbyggnad som lever upp till och faktiskt forverkligar de formulerade mélen istéllet
for att bara uttrycka dem. I stadslivsanalysen framgar att 4ven goteborgarna, precis som
malmoborna, Onskar sig en mer gangvénlig stad (Goteborgs Stad, 2018a).

Av Goteborgs Stads plandokument som berdr bilsnél utveckling dr de mest relevanta
Trafikstrategi for en ndra storstad (2014b), Riktlinjer for mobilitet och parkering i
Goteborgs Stad (2018b), Stadslivet i centrala Géteborg - Upplevelsen, anvindningen och
forutsdttningarna (2018a) och Atgdrdsprogram mot buller 2014-2018 (2016¢).

5.2.1 Minskad biltrafik och hastighetssankning som atgarder mot buller och fér
trafiksakerhet

Goteborg har trots omfattande atgédrder svart att nd miljokvalitetsmalet for kviaveoxid, dér
trafiksystemet star for en tredjedel av Goteborgs utslipp (Goteborgs Stad, 2014b).
Trafiken dr ocksé den storsta kéllan till buller i Goteborg, dér en tredjedel av invanarna
enligt studier besvéras av buller minst en gédng i veckan (Ibid.). Buller bidrar dven till
barridreffekt i staden da det skapar en oattraktiv vistelsemiljo och forsvarar samtal
(2018a). For att uppna malet om sénkta bullernivaer behdvs atgirder som minskar den
totala bulleralstringen fran trafiken, vilket i sin tur innebér bade hastighetssdankningar,
trafikreglerande atgdrder och beteendepaverkan (Goteborgs Stad 2016c¢). Enligt
Atgirdsprogrammet mot buller behdvs goda ljudmiljder sirskilt i bostadsomraden, kring
skolor och forskolor samt rekreativa omraden. De atgdrder som far storst betydelse ar
hastighetsreglerande atgérder samt minskning av biltrafiken till fordel for gdng-, cykel-
och kollektivtrafik (Ibid.).

Inpendling &r en av de stora orsakerna till Goteborgs kraftiga biltrafik (Goteborgs Stad
2009). For att kunna minska biltrafiken krdvs att regionala resor i hégre utstrackning
flyttas Over till kollektivtrafik, att handelsstrukturen fordndras s att vardagsdrenden kan
goras utan bil samt att uthdlligt bygga staden i enlighet med 6versiktsplanen, stadens mal
och strategier (Goteborgs Stad 2014a). Utveckling av styrmedel sdsom tringselavgift och
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hojda parkeringskostnader 1 staden dr ocksa en nyckelfrdga for att minska biltrafiken
(Ibid.).

Goteborgs Stad har som mal att begrdnsa hastigheten till max 30 km/h pd gator med
blandad trafik bdde pga bulleralstringen och for att trafiksdkerheten for oskyddade
trafikanter har en direkt koppling till hastighetsgranserna (Goteborgs Stad 2013).
Trafikstrategin foresprakar ocksa hastighetsseparering istéllet for trafikseparering pé
gator med blandad trafik (Goteborgs Stad, 2014b). Det innebér att pa en gangfartsgata ar
hastigheten anpassad efter gangtrafik, medan pa en cykelfartsgata dr hastigheten anpassad
efter cykeltrafik.

5.2.2 Okad framkomlighet med begransad genomfartstrafik

Goteborgs Trafikstrategi bygger pd tre huvudmail; et ldittillgdngligt regioncentrum,
attraktiva stadsmiljoer och Nordens logistikcentrum. Effektiviserad anvindning av véigar
och gator genom god framkomlighet for framforallt kollektivtrafik, cykel och
godstransporter samt omdisponering av gaturummet till formén for géngtrafik och
vistelse dr kdrnvirdena i strategin (Goteborgs Stad, 2014b).

For en effektiviserad anvindning av vigar och gator behovs atgirder for hur och var olika
fordon ror sig med bista mojliga framkomlighet (Goteborgs Stad, 2014b). Bilen kommer
dven i fortsdttningen vara ett viktigt firdmedel i Goteborg men for att pa bésta sétt utnyttja
den begridnsade ytan i1 stadsmiljoer behdver framkomligheten for kapacitetsstarka
transportslag som fotgingare, cyklister och kollektivtrafik prioriteras. Dérav behdvs dven
atgirder for att paverka resebeteendet. Trafikstrategins principiella struktur for
anviandning av vigar och gator bygger pa att hastigheten behdver vara 14g, fran gangfart
till max 30 km/h 1 alla miljoer dir oskyddade trafikanter delar yta med fordonstrafik.
Huvudviégnitet, som bestdr av de nationella och regionala vdgarna som loper runt
Goteborg, ska utgora stommen for biltrafikforflyttningar medan huvudgatunitet ska
skapa mdjlighet for att med bil nd de olika stadsdelarna, men utan mojlighet till
genomfartstrafik. Kollektivtrafiken och cykeltrafiken behover didremot ha god
framkomlighet genom staden for att knyta ihop viktiga malpunkter. Strak for expressbuss
samt cykelfartsgator dér bilister far kora pé cyklisternas villkor dr konkreta forslag som
Trafikstrategin lagger fram (Ibid.).

5.2.3 Attraktiva stadsmiljéer med hjalp av gangfartsgator och cykling

For att skapa attraktiva stadsmiljéer kriavs att gaturummet omdisponeras till formén for
géngtrafik och vistelse (Goteborgs Stad, 2014b). Trafikstrategin menar att motorfordon
upptar en forhdllandevis stor yta per resande sett till att fordon med hog hastighet kraver
mer yta 1 ansprak och &n mer om parkering laggs till. Med sinkta hastigheter kan ytan {or
motorfordon minskas till forman f{or bredare trottoarer for géende, utan att
tillgdngligheten for andra transportslag helt forsvinner. Den befintliga infrastrukturen kan
pa sa sétt samutnyttjas bittre av olika transportslag och skapa mer plats for olika sociala
aktiviteter 1 stadsrummet (Ibid.).

Trafikstrategins forslag dr att hastigheter och gatumiljder i forsta hand ska vara anpassade
efter gdende och 1 andra hand efter cyklister (Goteborgs Stad, 2014b). Stadslivsanalysen
visar att gdngvinlighet dr kidnnetecknande for de mest populdra moétesplasterna, ocksa
inne 1 staden, sd linge omgivande gator inte 4r dominerade av trafik (Goteborgs Stad
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2018a). Goteborg har gjort om ett antal gator inom vallgraven till gingfartsgator och
enligt Miljoprogrammet finns potential i hela stenstaden (Goteborgs Stad 2013).

Som f6rdjupning till Trafikstrategin har Cykelprogram for en ndra storstad (Goteborgs
Stad 2015) samt ett remissforslag till Fotgdangarprogram 2018-2025 (Goteborgs Stad
2018) tagits fram. I cykelprogrammet beskrivs strategier for hur cykeln kan fa status som
eget trafikslag med egen struktur, hur den ska kunna anvéndas for snabb, enkel och séker
arbetspendling samt ges hog framkomlighet f6r att kunna bli ett attraktivt alternativ till
bilen (Goteborgs Stad 2015). Den tar &ven upp den svéra fragan att skapa balans i motet
mellan fotgéngare och cyklister. I vissa miljéer kommer géngtrafiken behdva prioriteras
och i andra cykeltrafiken. Planskilda 16sningar kan behdva provas dir konflikter uppstar
och 1 trdnga gatusektioner kan bilvigen behova regleras om till cykelfartsgata for att
cyklister trafiksékert ska kunna samsas med biltrafiken istdllet for gangtrafiken.
Cykelprogrammet framhiver cykeln som ett smidigt och snabbt fairdmedel for att forflytta
sig 1 en tit stad samtidigt som den skapar liv och rorelse i staden (Ibid.).
Fotgidngrprogrammet lyfter prioriterad gangtrafik som en forutsdttning for att uppna
miljomélen, bidra till ekonomiska samhéllsvinster samt skapa en livfull stad (Goteborgs
Stad 2018). Programmet tar upp att for att skapa levande strdk krivs att gangnétet ar
integrerat med kollektivtrafiknitet eftersom detta ofta utgoér naturliga mélpunkter for
fotgdngaren. Samtidigt maste lokala strdk vara ssmmankopplade med dvergripande strak
for att forutsittningar for en levande gata ska skapas. Det viktiga dr att det finns en
variation av gangstrak med olika karaktdrer som mojliggdr olika typer av anvindning
utifran &ndamél och sinnestdmning. Fotgingarprogrammet tar upp att det behdvs satsas
speciellt pa upplevelserika och rumsbildande strdk langs vigen (Ibid.). Tredje Langgatan,
som varit sommargagata sedan 2015, &r ett exempel pd hur detta genomforts i1 praktiken.

5.2.4 Levande stad med plats for barn

I Oversiktsplanen (2008) for Goteborg betonas vikten av att skapa attraktiva stadsmiljder
och ett rikt stadsliv. En blandstad ska efterstrdvas med mgjlighet for ménniskor att rora
sig och vistas i stadsrummen som utgangspunkt. Enligt Stadslivsanalysen dr en minskning
av biltrafiken en av de viktigaste dtgdrderna for att oka stadslivskvaliteterna 1 centrala
Goteborg (Goteborgs Stad 2018a). Enligt analysen dr det méanskliga livet kdrnvardet i
stdderna dér infrastrukturer, gronytor och bebyggelse huvudsakligen ska fungera som ett
stod for detta. For att berika stadslivet behdver fokus i stadsplaneringssammanhang
laggas pa det ursprungliga kdrnvérdet. Bade Trafikstrategin och Stadslivsanalysen pekar
precis som Region Skéne pa kollektivtrafiknoder som potentiella stadsrum, som kan
utvecklas till levande moétesplatser. (Goteborgs Stad 2018a; 2014b, Region Skéne 2011).
Trafikstrategin menar ocksa att attraktivitet for fotgingare och cyklister hanger ihop med
antalet urbana verksamheter i omradet (Goteborgs Stad 2014b).

Goteborgs gronstrategi betonar vikten av motesplatser i staden som en del av de sociala
malen, och betonar dven barnens rittighet att utnyttja stadens rum sjdlvstdndigt
(Goteborgs Stad 2014c¢). Barridreffekterna som uppstar av en prioriterad eller integrerad
biltrafik dr det storsta problemet for barnens tillgénglighet 1 staden (Goteborgs Stad
2018a). Med undantag for stadsdelen Haga finns det i centrala Goteborg fa gatumiljoer
som dr helt sékra for barn och det saknas trafiksékra strdk som leder fram till gronomraden
och skolor (Ibid.).
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5.2.5 Parkeringskostnad, grén resplan och Mobility management som styrmedel

For att minska biltrafiken i Goteborg behdvs bade konkurrenskraftiga, héllbara fairdmedel
och effektiva styrmedel (Goteborgs Stad 2014a). Trangselskatt och stadens
parkeringspolicy har anvénts for att skapa en ekonomisk drivkraft till att minska
bilanvindningen (Goteborgs Stad2014b). Riktilinjer for mobilitet och parkering i
Goteborgs Stad ar utformat med fokus pa mobilitet (Goteborgs Stad 2018b). Syftet &r att
ange flexibla och projektspecifika parkeringstal samt att vara ett verktyg for att vid plan-
och bygglovsirenden infora mobilitetsatgérder i syfte att minska behovet av att dga och
anvinda bil samt minska efterfragan pa bilparkering (Ibid.).

Klimatstrategin foreslar parkeringskostnaden som ett annat styrmedel (Goteborgs Stad
2014a). Genom att successivt hdja kostnaden for gatuparkering i centrala delar av staden
kan ekonomiska mojligheter for parkeringshus och -garage skapas. I omraden med god
tillgdng till kollektivtrafik kan hdjda parkeringskostnader minska efterfrigan pa
arbetsplatsparkeringar och 6ka incitamenten for att g&, cykla och &ka kollektivt . Aven att
synliggdra och separera parkeringskostnaden frin bostaden och ldgga kostnaden pé
bildgaren istéllet for kollektivt pa alla boende kan ocksa ge incitament till att vdlja bort
bilen. Upprittandet av en gron resplan vid samtliga nybyggnationer &r ytterligare ett
styrmedel som foreslas. En gron resplan forbinder fastighetsdgare och aktorer att utfora
vissa atgirder som frimjar en bilsnél stadsplanering. Bade Trafikstrategin, Riktilinjer for
parkering och mobilitet och Klimatstrategiska programmet framhaller vikten av att
kommunicera syftet med ekonomiska styrmedel for att skapa acceptans och minska
styrmedlens impopularitet (Goteborgs Stad 2014a; 2014b; 2018b).

5.3 Sammanfattning

Malmos och Goteborgs plandokument har manga gemensamma grunder. Bada har tagit
fram ett atgirdsprogram mot buller och integrerat atgirderna i plandokumenten enligt
EU-direktivet och Svenska Forordningen om omgivningsbuller. Bdda betonar vikten av
hallbara transporter som en viktig del av att skapa attraktiva stadsrum. For att uppna detta
har bdda kommunerna tagit fram trafikstrategier som omfattar bade fotgéingar- och
cykelprogram. Kommunernas parkeringspolicy har ocksd ménga likheter i frdga om hur
den kan anvidndas som styrmedel for att minska biltrafiken och parkeringsytorna i staden.
I Malmo ligger parkeringspolicyn som remissforslag medan den i Goteborg ér antagen
sedan 2018. Bdda kommunerna anvinder sig av hastighetsreglerande atgédrder for att
minska de negativa effekterna av biltrafiken i staden. Malmo har reglerat hastigheten till
40 km/h 1 hela staden medan Goteborg siktar pad mélet 30 km/h pd alla gator dir
oskyddade trafikanter vistas. Invdnarna i bade Malmo och Goteborg delar en positiv
instdllning till en bilsnal utveckling som framkommer av utvérderingar gjorda i respektive
stad (Gatukontoret 2017; Goteborgs Stad 2018a).I Goteborgs plandokument har barn i
trafiken ett mer uttalat fokus och barnens rittighet till staden genomsyrar minga av
plandokumenten. Goteborgs Stad har dven gjort en stadslivsanalys for att studera hur
stadsrummen i verkligheten anvénds av méinniskor och for att kunna gé frin uttalande till
forverkligande av mélen. Malmo Stads plandokument pekar daremot pé konflikten som
kan wuppstd mellan atgirder for att reducera buller och for att uppnd
miljokvalitetsnormerna for luft.
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Avslutningsvis visar de kommunala plandokumenten for Malmod och Goteborg att
riktlinjer fran bdde internationell och nationell niva ar vél forankrade i kommunernas
visioner. Malet att minska biltrafiken till férdel for fotgdngare, cyklister och
kollektivtrafik &r bade tydligt formulerat och vél motiverat i enlighet med nationella och
internationella hallbarhetsmal. For att vidare utreda hur de uppsatta malen 1
plandokumenten genomf0rs i praktiken i respektiva stad 4r sommargatan/sommargagatan
ett intressant koncept att studera. Detta kommer goras 1 nésta kapitel.
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6 Sommargagatan — Jamforelse av
sommargagatan som koncept i
Malmo och Goteborg

Malmoé Stad och Goteborgs Stad har bada anvént sig av sommargatan/sommargéagatan
som ett koncept for att infora bilfria gator i centrala delar av staden. Genom att tillfalligt
stinga av en gata under en del av aret har man kunnat prova sig fram till olika
gestaltningslosningar i samverkan med gatans aktorer. Utmaningar har kunnat kartldggas
och trafikfloden studeras samtidigt som en acceptans fOor omprioritering av
trafikhierarkierna langsamt kunnat skapas. I bdda stdderna har forséken varit uppskattade
och som f6ljd blivit forldngda till att omfatta en flerars period for att konceptet ska kunna
vidareutvecklas. Hur konceptet initierats och vilka utmaningar som uppstatt skiljer sig
diremot at 1 de olika stdderna. I detta kapitel beskrivs bakrund och syfte med
sommargata/sommargagata i repektiv stad samt vilka utmaningar och atgérder som varit
aktuella. Kapitlet avslutas med en jamforelse av hur konceptet initierats och utforts samt
hur de utvecklats i Malmo respektive Goteborg.

6.1 Malmo — Friisgatan

6.1.1 Bakgrund och syfte

Sedan sommaren 2017 har en del av Friisgatan - strickan mellan Sédra Forstadsgatan och
Skolgatan - reglerats som gdgata under sommarhalvéret frdn 1 april-30 september.
Friisgatan ligger i centrala Malmo i nédrheten av station Triangeln, pa ett strdk mellan
Konsthallen och Folkets Park. Gatan bestdr av bostidder och verksamheter dér storsta del
ar caféer, restauranger och butiker. Initiativet togs av Gatukontoret som i december 2015
fatt uppdraget av Tekniska Nidmnden att utreda trafiken kring Radmansvangen
(Gatukontoret, 2016). Under hela aret hade Gatukontoret ett ndra samarbete med Malmo
Kulturstrdk angdende strategisk och langsiktig planering av hela Friisgatan. I september
godkinde Tekniska Ndmnden Utredningen Radmansvangen/Friisgatan som Gatukontoret
tagit fram (Malmo Stad, 2016a). Infor European Mobility Week (EMW) 1 september 2016
sag Gatukontoret en mojlighet att prova gagatukonceptet pa Friisgatan under parollen *Fri
pd Friisgatan’ (Gatukontoret, 2017). Strickan mellan Bergsgatan och Folkets park
reglerades som gégata medan “Friiplatser” placerades ut ldngs hela Friisgatan.
“Friiplatserna” innebar grona ytor som inbjod till vistelse, mdjliggjorde cykelparkering
och saktade ner trafiken. (Ibid.). Dialogatbete med besdkare, boende och verksamma
inleddes under EMW genom “dialog-stationer” utplacerade péd gatan. Efter EMW hade
Gatukontoret uppfoljningsmoten med verksamheter och fastighetsdgare pa gatan, dir
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1dén om en sommargata utvecklades tillsammans med gatans néringsliv (Gatukontoret,
2017).

Syftet med sommargatan var att forbédttra platsens kvaliteter som ett urbant rum att vistas
1 och att skapa ett attraktivt strdk genom att i1 enlighet med Utredningen
Radmansvangen/Friisgatan (Gatukontoret, 2016) genomfora utvecklingsarbetet av
Friisgatan i dialog med gatans aktdrer. Tre stormoten holls med verksamheter fore forsta
forsoket med sommargatan. Sommaren 2017 reglerades strickan mellan Sodra
Forstadsgatan och Skolgatan till gdgata under 1 april-30 september. Strickan dster om
Bergsgatan som reglerats som gagata under EMW 2016 fick avvakta pd grund av stora
ombyggnadsarbeten pa gatan. Hosten 2017 ansokte Gatukontoret om forldngning av
Friisgatan som sommargata och i slutet av aret beslutade tekniska nimnden att forldnga
sommargatan med tre ar, fram till & 2020 (Malmo6 Stad, 2016b). Sommaren 2018
reglerades samma stricka pd Friisgatan som gagata med &ndringen att genomfart for
tilldtna fordon endast fick ske frdn Norra Skolgatans hall (Gatukontoret, 2016).

6.1.2 Utmaningar och atgarder

Dialog med gatans aktérer och med Malmo Kulturstrék har varit grunden till alla
genomforda atgirder pd sommargatan (Gatukontoret, 2017). Samarbetet med Malmo
Kulturstrék har inte aterupptagits efter forsta aret pa grund av oklarheter i organisationen.
Déremot har dialogarbete med besdkare, boende och verksamma gjorts sedan EMW 2016
i form av intervjuer, aterkopplingsbrev och uppf6ljningsméten. Ur synpunkter som
framkommit var nedskridpning ett problem under EMW-veckan, vilket dtgidrdades med
fler papperskorgar under forsta forsoket med sommargatan 2017. I borjan av forsta
forsoket med sommargatan horde boende av sig med klagomél om olovlig koérning. En
mitning som Gatukontoret gjorde visade pa 30-40 fordon per timme. Informationsskyltar
om reglering sattes upp 1 borjan av juli och en mitning under sensommaren visade att
antal fordon som olovligt anvdnde gatan minskat till 5-15 fordon per timme (Ibid.). Det
forsta forsoket med sommargata pa Friisgatan inleddes med arrangemang vid
invigningen. Malmo Kulturstrak ordnade tillsammans med Seriefrdmjandet en utstillning
som varade fran 21 april till bérjan av juli. Den 21 juni ordnade Yoga Kendra streetyoga
pa sommargatan. Utdver detta har inga fler evenemang dgt rum pa gatan de pafoljande
aren. Under hosten 2017 holls uppfoljningsmdten med verksamheterna, telefonintervjuer
gjordes med boende och gatuintervjuer med besokare (Gatukontoret, 2017). Majoriteten
av gatans aktorer var positivt instéllda, men den storsta utmaningen var olovlig biltrafik
pd gégatan och den upplevda forsimrade trafiksdkerheten, dér konflikter mellan
fotgidngare, cyklister och biltrafik uppstatt. Verksamheter var framst missndjda med
gestaltningen, framforallt serieutstillningen, och en dialog kring gestaltning fordes med
verksamheter infor andra aret av sommargatan 2018. Detta tillsammans med tydligare
skyltar, mer gronska och titare mdblering for att minska olovlig trafik och konflikter
mellan olika trafikslag (Ibid.).
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Figur 1:

Sommargata och gagata under European Mobility Week (EMW) pa Friisgatan i Malmd. Sonja Perander. Ortofoto ©

Lantmateriet.

Tabell 1:

Statistik pa boende och verksamheter pa Friisgatan. Uppgifter hamtade fran utvardering i oktober 2017.

Antal boende* 308 st
Andel bilagare av 136 st tillifragade 43%
Antal verksamheter* 18 st
Restaurang/café/bar 50%
Butik 33%
Salong/frisér/massor 17%
Kontor -

(*Avser strackan markerad som sommargata i Figur 1)
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MALMOS
SOMMARGATOR

1 APR-30 SEP 2018
Angelholmsgatan testas som
sommargata. Claesgatan
testas som sommargata under
helger.

DECEMBER 2017
Beslut frén Tekniska Namnden
att férlanga sommargatan i tre

ar (Bifaga...).

HOSTEN 2017
Uppféliningsmote
med verksamheterna,
telefonintervjuer med boende
och gaturintervjuer med

besékare.
21 JUNI 2017
Streetyoga arrangerat av Yoga
Kendra.

1 APRIL-30 SEPT 2017
Férsta férsdket med
sommargata pa Friisgatan
- strackan mellan Sédra
Férstadsgatan och
Skolgatan regleras som
gagata.

DECEMBER 2016
Aterkopplingsbrev skickas ut till
alla boende och verksamma,
personliga uppféljiningsmoten
halls med verksamheter och
fastighetsagare - idén omen

sammargata utvecklas

16-22 SEPTEMBER 2016
Gatukontoret genomfér
European Mobility Week pa
Friisgatan under parollen “Fri
pa Friisgatan”

DECEMBER 2015
Gatukontoret far i uppdrag av
tekniska ndmned att utreda

1 APR-30 SEP 2019
Strackan mellan Sédra
Forstadsgatan och
Skolgatan pa Friisgatan
regleras
som gagata tillsammans
med Angelholmsgatan och
Claesgatan.

1 APR-30 SEP 2018
Strackan mellan Sédra
Forstadsgatan och Skolgatan
pa Friisgatan regleras som
gégata. Andring av regleringen
sa genomfart fér lovlig trafik
endast far ske frdn Norra
skolgatan.

NOVEMBER 2017
Gatukontoret anséker om
férlangning av
sommargatan till 2020.

BORJAN AV JULI 2017
Informationsskyltar om
gatureglering satts upp for att
minska fordonstrafik

21 APR-JULI 2017
Utstallning arrangerat av
serieframjandet och Malmé
Kulturstrak.

VAREN 2017
Tre stormétenfworkshops med
verksamheter samt en kick-off
halls fére forsta forséket med
sommargata. Boende far info
via brev med kontaktuppgifter
till Gatukontoret.

SEPTEMBER 2016
Dialogarbete med aktorer
inleds: dialog pa gatan med
besokare och verksamma,
infobrev till boende om att
bestka “dialog-stationerna”
som placerats ut pa gatan

SEPTEMBER 2016
Tekniska namnden godkénner
utredningen Radmansvangen/

Friisgatan

trafiken kring Radmansvéngen

Figur 2:

2015

Tidslinje dver sommargatukonceptets utveckling i Malmé.
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6.2 Goteborg — Tredje langgatan

6.2.1 Bakgrund och syfte

Sedan 2015 har Tredje Langgatan, som omfattar Linnégatan 3-5 och Tredje Langgatan
5-15, reglerats som gagata under sommarhalvéret fran 1 maj-30 september. Gatan ligger
centralt 1 ndrheten av Jarntorget i stadsdelen Masthugget och bestar av bostdder, kontor
och verksamheter dér storsta delen &dr caféer och restauranger. Initiativet kom fran
restaurangégare pa gatan som horde av sig till trafikkontoret med 6nskeméal om att gora
om gatan till gdgata for att gora plats for evenemang och uteserveringar. Trafikkontoret
tog tillfallet 1 akt att gora ett tillfalligt forsok med sommargagata 2015. Sommaren 2016
gjorde Trafikkontoret ett andra fors6k med tillfdllig gagata pd Tredje Ladnggatan under
samma period. Anledningen till ett nytt forsok var att Trafikkontoret ville anpassa
regleringen pa strackan utifrdn synpunkter som inkommit under forsoket 2015. Hosten
2016 skrev Trafikkontoret ett tjansteutlatande till Trafikndmnden om att gora Tredje
Langgatan till aterkommande gdgata under sommarsdsongen med borjan 2017
(Trafikkontoret Goteborg Stad, 2016b). Syftet var att genom att omdisponera gaturummet
skapa forutsittningar for levande, attraktiva och trygga vistelsemiljoer i staden, som
skulle gynna barn, ge positiva effekter for den lokala miljon och utsldppsnivén samt gora
gatan tryggare ur ett jimstdlldhetsperspektiv (Ibid.). I slutet av &ret kom beslut fran
Trafikndmnden om att gora strickan till en permanent sommargégata (Goteborgs Stad,
2016a). Sommaren 2017 gjordes ett test med dubbelreglering av Tredje Ldnggatan som
innebar béde gigatureglering och forbud mot motortrafik. Aret dirpi reglerades
sommargdgatan med endast gagatureglering. 1 februari 2018 kom ett yrkande fran
Trafikndmnden om att gora Tredje Langgatan till permanent gagata (Goteborgs Stad,
2016b).

6.2.2 Utmaningar och atgarder

Infor det forsta forsoket av Tredje Langgatan som sommargégata 2015 gjordes
nollmétning genom intervjuer av besOkare pa plats samt telefonintervjuer och
webbenkédter med boende (Trafikkontoret Goteborg Stad, 2016a). I september 2015
gjordes en utvirdering med besokare, boende och verksamheter dir det framkom att
olovlig trafik, o6kad skrépgrad och kroglivets padverkan pd de boende skapat konflikter
(Ibid.). Till det andra forsoket sommaren 2016 fick gatan en tydligare skyltning och
blomkrukor placerades ut for att sénka hastigheten pd trafiken. Extra papperskorgar sattes
ut pd gatan och 0kade insatser for stidning vidtogs. En 6verenskommelse gjordes med
verksamheterna om att stinga en timme tidigare pd kvillen. Brev till boende gick ut i
juni med info om é&tgdrder som gjorts efter utvdarderingen av fOrsta forsoket
(Trafikkontoret Goteborg Stad, 2016a). Efter det andra forsoket gjordes ater
utvirderingar med besokare, boende och verksamheter. De boende framforde asikter om
att gatan upplevs som skrépig, stokig och otrygg samt att tillgdngen till parkeringsplatser
forsdmrats. De boende var mer negativt instédllda till gatans uteserveringar an till gatan
som gagata (Ibid.). Infor forsta forsoket med permanentad sommargagata 2017 fordes
tidig dialog med boende och verksamheter, med foljden att motortrafiksforbud inférdes
som test tillsammans med efterfrigad polisdvervakning. Aret dirpa byggdes glastak dver
innergardsserveringarna for att ddmpa oljudet fran krogarna. Motortrafikforbudet
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slopades medan gatumobleringen gjordes tajtare for att minska utrymmet for bilarna pa

gatan.

6.2.3 Karta och tidslinje

Figur 3:

Sommargagatan Tredje Langgatan med omnejd. Sonja Perander. Ortofoto © Lantmateriet.

Tabell 2:
Statistik pa boende och verksamheter pa Tredje Langgatan Uppgifter hamtade fran utvardering i september 2016.
Antal boende ca 100 st
Andel bilagare av 80 tillfragade 39%
Antal verksamheter 28 st
Restaurang/café/bar 33%
Butik 8%
Salong/frisér/massor 17%
Kontor 42%
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GOTEBORGS
SOMMARGAGATOR

1 MAJ - 30 SEP 2019
Tredje Langgatan regleras som
gagata. Teatergatan gérs till
parklet-gata.

1 MAJ - 30 SEP 2018
Tredje Lénggatan regleras
som gagata med endast
gagatureglering och tajtare
méblering for att minska
antalet bilar pa gatan.

1 MAJ - 30 SEP 2017
Tredje Langgatan regleras
som gagata - test med
dubbelreglering som
inkluderar motortrafikférbud
inklusive efterfragad
polisdvervakning.

NOVEMBER 2016
Trafikkontoret skriver ett
tiansteutlatande om att gora
Tredje Langgatan till en
aterkommande gagata under
sommarsasongen med bérjan
2017.

SEPTEMBER 2015
Utvardering med besotkare,
boende och verksamheter

genom besdksintervjuer,
telefonintervjuer och
webbenkater.

APRIL-MAJ 2015
Nollmatning med bestkare och
boende.

Figur 4:

VAREN 2019
Miljopartiet lagger fram
forslag pa att aven gora

Teatergatan, Andra
Langgatan, Herkulesgatan,
Brahegatan och Storgatan till
sommargagator.

FEBRUARI 2018
Yrkande frén Trafiknamnden
om att gora Tredje Langgatan

till en permanent gagata

DECEMBER 2016
Beslut fran Trafiknamnden om
att Strackan Tredje Langgatan
5-15 och Linnégatan 3-5 ska bli
en permanent sommargagata

1 MAJ - 30 SEP 2016
Trafikkontoret gér ett andra
forsok med tillfallig gagata for
att anpassa regleringen efter
synpunkter som kommit in
under férsoket 2015.

1 MAJ - 30 SEP 2015
Trafikkontoret valjer att
gora ett tillfalligt forsék med
sommargagata pa strackan
Tredje Langgatan 5-15 och
Linnégatan 3-5

VAREN 2015
Fastighetsagare och
naringsidkare pa Tredje
Langgatan hér av sig till

2015

Tidslinje 6ver sommargatukonceptets utveckling i Géteborg.
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Trafikkontoret med énskemal
om att géra om gatan till gadgata
med plats fér evenemang och
uteserveringar.
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6.3 Jamforelse

6.3.1 Utférande

Syftet med sommargatukonceptet dr relativt lika i Malmo respektive Goteborg. Bada
stdderna vill anvinda konceptet for att skapa attraktiva vistelseytor och strék utan
trafikpdverkan i den centrala staden. Daremot har idén initierats fran olika hall. I Malmo
var det Gatukontoret som initierade det forsta forsoket under EMW, medan i Goteborg
var det verksamheterna pd gatan som kom med en forfragan till Trafikkontoret. Val av
gata 1 respektive stad speglas i detta. Friisgatan i Malmo ar likt Tredje Langgatan en
central gata med flera restauranger och caféer. Men skillnaden &r att Friisgatan ar ett
centralt genomfartsstrak mellan tva starka noder - Triangelns tagstation, Konsthallen och
Triangelns kopcentrum i ena dndan och Folkets Park i andra. Detta innebér ett naturligt
flode av ménniskor i vardagen péd gatan och var ocksd anledningen till att Gatukontoret
valde att gora en sommargata just dédr. Tredje Langgatan ligger intill bade Jarntorget och
Haga-kvarteren, som utgor starka noder, men saknar en likvérdig nod i andra dndan av
gatan, vilket innebédr att den inte dr ett lika starkt genomfartsstrak. Daremot gor
verksamheterna Tredje Langgatan till en mélpunkt i sig, med bade Saluhallen och manga
restauranger. Andelen verksamheter 4r ocksé fler 4n pa Friisgatan och andelen boende
farre vilket kan forklara verksamheternas drivande intresse for att gora gatan till gdgata.
P& Friisgatan har samtliga restauranger och caféer med uteserveringar pa gatan oppet
dagtid, medan pd Tredje Langgatan Sppnar flera restauranger forst till kvéllen. En sista
skillnad stdderna emellan ar att perioden for gégatureglering i Malmé har strackt sig fran
1 april-30 september medan den 1 Goteborg borjat en ménad senare, frdn 1 maj.

I bada fallen har somargaturkonceptet varit lyckat och myndigheterna har tillskrivit en
forlingning av sommargatan/sommargagatan - i Malmd for tre r och 1 Goteborg
permanent. Bdde Gatukontoret i Malmo och Trafikkontoret i Goteborg har genomfort
sommargatukonceptet genom aktiv dialog och utvirdering med gatans besokare, boende
och verksamheter. Utifran synpunkter har atgirder genomforts for att forbattra konceptet.

6.3.2 Lardomar

Béde pa Friisgatan i Malmo och Tredje Langgatan 1 Goteborg har olovlig trafik varit en
av de stora utmaningarna tillsammans med konflikter mellan olika trafikslag. Forsamrad
trafiksdkerhet har dock i1 bada fallen varit upplevd, inga olyckor har skett under
gégaturegleringen. Tydligare skyltning och tajtare mdblering har i viss man kunnat
minska olovlig trafik. Olika former av regleringar har ocksd provats. P4 Friisgatan
infordes enkel korriktning for fordon med tillstand, medan pa Tredje Langgatan testades
dubbelreglering med forbjuden motortrafik ett av &ren. Pa Friisgatan dr det framst
verksamheterna som visat missndje genom synpunkter pd gestaltningen som pa olika sétt
paverkat verksamheterna negativt. For att atgirda problemet har dialog kring gestaltning
forts tillsammans med verksamheterna. P4 Tredje Langgatan har synpunkter framforallt
kommit frén de boende som upplevt att kroglivet som uppstéatt med uteserveringarna bade
pa gatan och pé innergdrdarna blivit ett problem. Som atgérd har en 6verenskommelse
gjorts med restaurangerna om att stinga en timme tidigare parallellt med att
innergardsserveringarna har fétt glastak dver sig for att dimpa bullret.
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Béade 1 Malmé och Goteborg var ett av syftena med sommargatan/sommargagatan att
skapa en plats for evenemang. Detta har dock inte uppnatts. I Malmo inleddes det forsta
forsoket med en invigning, men dérefter har endast ett evenemang i form av streetyoga
dgt rum pa gatan. I Goteborg har inga evenemang gt rum, férutom nér evenemang under
Andra langdagen pd Andra Lénggatan spillt 6ver pa Tredje Langgatan.

Inom projeket “Bilfria urbana distrikt” som denna studie &r en del av kommer mer
detaljerad empirisk material presenteras senare under 2019 och borjan av 2020 som
behandlar manniskors upplevelser av sommergagator. Resultaten kommer troligen kunna
fordjupa forstaelsen av vad som kan frimja eller hindra implementering av sddana gator.

6.3.3 Framtidsutsikt

I bdde Malmo och Géteborg har sommargatukonceptet inte bara forankrats 1 samband
med de befintliga sommargatorna, utan &ven spridit sig och vickt intresse hos
fastighetséigare pa annat hall. I Malmé gjordes ett test med att reglera Angelholmsgatan
som sommargata under sommaren 2018 medan Claesgatan reglerades som bilfri under
helger efter onskemadl frén fastighetségarna pa gatan (Malmo Stad, 2019). Sommaren
2019 har alla tre gator varit reglerade som sommargigator under april-oktober.
Angelholmsgatan och Claesgatan har fétt en tredrsforlingning som sommargator fram till
ar 2021 (Ibid.).

Viaren 2019 tog Miljopartiet 1 Goteborg fram ett forslag pa ytterligare fem gator som
framtida sommargégator: Teatergatan, Andra Langgatan, Brahegatan, Herkulesgatan och
Storgatan (Ekstrom, 2019). Sommaren 2019 gjordes en del av Teatergatan till en parklet-
gata med breddad trottoar pa parkerinsytorna langs ena sidan av vigen.

Vér forhoppning dr att detta projekt senare kan bidra med beslutsunderlag som gor
implementering av bilfria gator enklare. Som ndmns ovan kommer senare under 2019 och
1 borjan av 2020 mer material som kan fordjupa fOrstielsen av bilfria gators
implementering.
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Sommargators spridning i Malmd. Sonja Perander. Vagkarta © Lantmateriet.

Figur 5:
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Sommargagators spridning i Géteborg. Sonja Perander. Vagkarta © Lantmateriet.
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[/ Referensprojekt i Europa

Idéer och koncept kopplade till bilfria urbana distrikt eller gator aterfinns dven i1 andra
lander 1 Europa. Ofta handlar det inte om helt bilfria distrikt, utan om omraden dér
biltrafiken dr mycket begrinsad och reducerad. Vissa stdder och kommuner har dock
kommit ldngre &n manga stader 1 Sverige, vilket gor det intressant att titta lite ndrmare pa
nagra exempel for att se hur langt man har kommit och vilka mél man satt upp for att
uppna bilfria urbana distrikt. Vi valde att titta nirmare pad Vauban i Freiburg 1 Tyskland,
ett omrade som &r ndstan bilfritt och som kdnnetecknas som ett ekologiskt hallbart
omrdde. Vidare valde vi att titta ndrmare pa Oslo i Norge som nyligen har satt upp mycket
ambitiosa mal for att gora centrala delar av Olso bilftia.

7.1 Vauban i Freiburg, Tyskland

Vauban i Freiburg, sodra Tyskland, &r en av de mest omtalade "bilfria" stadsomradena i
vérlden. Stadsdelen anvinds som ett héllbart modellomrade for medborgerdrivna,
innovativa former av boende och deras mobilitetskonceptet, sirskilt dess
parkeringspolicy. Utvecklingen gér tillbaka till 1990-talet och har sitt ursprung i
ombyggnaden av en tidigare militérbas i utkanten av Freiburg. I staden radde da brist pa
bostdder och en aktiv medborgarrorelse skapade forutsdttningar for olika
anvindergrupper att aktivt delta i utvecklingen av omradet.

Konstruktionerna i Vauban-distriktet stracker sig fran 1996 till 2006. Men till och med
ganska nyligen (2015) har ytterligare interventioner &gt rum. Pa grund av planerings- och
byggprocessens hallbarhets- och deltagarkaraktir, fick de olika initiativen stdd genom
extern finansiering (Kunze and Philipp, 2016).

Ett av huvudmalen 1 Vauban var att skapa ett hallbart distrikt med en markbart hogre
livskvalitet genom atgédrder inom transportplaneringen. Cirka 40 procent av hushéllen i
Vauban har gatt med pa att inte 4ga en bil (Bradsky et al., 2008: 27). Detta innebér att de
har avsevért mindre kostnader for och samfinansierar inte parkeringsplatserna for dem
som faktiskt fortfarande dger en bil.

Ett bilfritt boende infordes som koncept omkring &r 2001 i Vauban. Konceptet innehaller
en rad olika tillvigagéngssétt och regler: till exempel ska avstdnden vara korta, parkering
framfor portarna ej vara tillatet, en bilfri livsstil tillimpas samt kollektivtrafik och
bildelning prioriteras. Infrastrukturer for dagliga behov (t.ex. matmarknad, shopping,
fritidsanldggningar, arbete, dagis) finns inom cykel- och géngavstind. En tydlig hierarki
mellan gatorna strukturerar distrikten och reglerar méngden trafik genom omradena. |
vissa omraden &r biltrafik helt forbjuden. Parkeringsmojligheterna har koncentrerats till
ett gemensamt garage i utkanten av omradet. En skillnad mellan de parkeringsfria
omrddena och de bilfria livsstilsomrddena &r att de senare inte far 4ga en bil och darfor
tecknar ett avtal i enlighet med detta.
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Det finns sjdlvklart ocksa en del kritiska synpunkter pa denna modell for bilfritt boende,
som tydliggdr problemen med att helt forbjuda bilar inom ett storre omréde.
Huvudsakliga hinder och utmaningar sigs vara t.ex. att detta konceptet som fortfarande
tillater mojliggor leveranser med bilar, att det kan vara oklart vem som skulle dvervaka
och tillampa reglerna (staden eller boende), att anvisa en losning som ska passa for alla
som krdver undantag for t.ex. dldre eller funktionsnedsatta ménniskor, att man observera
eller att besokare kan irriteras 0ver parkeringsavgifter och regler (Mahzouni, 2018: 1482).
I Figur 7 nedan kan man ser hur det ser ut i Vauban.

Figur 7:
Vauban. Bilden tagen av Till Koglin

7.2 Oslo i Norge

Sedan 2017 har Oslo experiementerat med bilfria stadsdelar och omraden. 2018 kom en
handlingsplan for ett bilfritt stadsliv i Oslo. Handlingsplanen handlar om olika satsningar,
bade fysiska och icke fysiska sdsom olika arrangemang for att skapa ett trevligt stadsliv
utan bil. I planen beskrivs ocksa hur mycket medel som ska allokeras till projekt inom
handlingsplanen. For drift av bilfira projekt allokeras 41,5 miljoner NOK och 33,5
miljoner NOK avsitts for investeringar. Med detta som utgangspunkt vill Oslo skapa
forutséttningar for att reducera biltrafiken sd mycket som mdjligt i de centrala delarna av
staden. Handlingsplanen frdn 2018 f6ljdes av en ny handlingsplan 2019, som en
fortsdttning pa arbetet med bilfria stadsdelar/ett bilfitt centrum i Oslo. I handlingsplanen
frdn 2019 behandlas ockséd fysiska och icke fysiska aspekter for att skapa ett bilfitt
stadsliv. I bada planerna nidmns vikten av att skapa motespunkter for manniskor, som
exempelvis s& kallade pop-up bibliotek eller arrangemang dér ménniskor kan tréffas,
umgas och till exempel njuta av kulturella arrangemang eller konst. Mélet med dessa
program dr att reducera bland annat bilparkeringen i centrala delar, forbattra mojligheter
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att ga och cykla, genom till exempel béttre parkeringsmojligheter for cyklister och bygga
ut kollektivtrafiken. For att skapa ett trevligare stadsliv satsas ocksa mycket pé kulturella
arrangemang och stadsfestivaler som ska bidra till att staden upplevs som livlig och
intressant (Oslo kommune 2018; 2019a).

En forutsittning for de ndimnda handlingsplanerna 1 Oslo ar beslutet att Oslo ska minska
sina CO2 utslapp med 95 % till &r 2030. Kommunen vill ocksd minska biltrafiken
generellt, liksom att den kvarvarande biltrafiken ska vara elektrifierad for att minska CO2
utslippen (Oslo kommun 2019b). Overlag har Oslo satt upp flera handlingsplaner med
konkreta insatser och dven allokerat en hel del ekonomiska medel for att skapa ett bilfritt
stadsliv i1 de centrala delarna av staden. Generellt dr darfor Oslo ett exempel som sticker
ut jaimfort med andra stdder géllande satsningar och mal. Olso visar ocksd att det &r
politiskt mojligt att allokera stora belopp for att skapa ett bilfritt centrum liksom man kan
sdtta upp ambitiosa politiska mal for att forverkliga planen. Tittar man pa Oslos
fardmedelsfordelning kan man se att deras arbete redan har haft en effekt (se Tabell 3 och
4 nedan).

Tabell 3:

Fardmedelsférdelning 2014
Fardmedel %
Bil 37
Gang 32
Cykel 5
Kollektivtrafik 26
Alla 100

Kalla: EPOMM

Tabell 4:

Fardmedelsférdelning 2017
Fardmedel %
Bil 34
Gang 27
Cykel 7
Kollektivtrafik 31
Annat 1
Alla 100

Kalla: Resvaneundersdkning Oslo
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Figur 8 nedan visar hur Oslo har arbetat for att gora staden mer bilfri.
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Figur 8:
Bilfitt omrade i Oslo. Bilden tagen av Anders Larsson

7.3 Reflektion dver de bada referensprojekten och deras betydelse
for idéutvecklingen kring bilfria urbana distrikt

Béda exemplen aterspeglar det generella intresset for, det faktiska genomférandet och
utmaningarna géllande en ’bilfri’ utveckling. De tva fallen skiljer sig emellertid mycket
at med avseende pad deras underliggande process, aktorer och eventuellt ocksa
drivkrafterna for att initiera en sddan alternativ utvecklingsstrategi.

Drivkrafterna  bakom  Vauban’s  utveckling var  bostadsutmaningen/-brist,
medborgaraktivism och engagemang frin gréisrotterna. Till exempel delade de flesta som
ville bo i Vauban ’grona virderingar’ och bildade ddrmed en stark gemenskap. Vidare
skapades en ladng tidsram och en sérskild aktorskonstellation, som Project Group Vauban
(Freiburgs stadsadministration), kommunfullmaktiges Vauban-kommitté (beslutsfattande
organ) och Forum Vauban (lokal medborgarforening), dvs. olika socio-politiska
sammanhang och processer som varit av stor betydelse for en lyckad
implementeringsprocess.

44 K2 Working Paper 2019:8



I Oslo var den underliggande drivkraften att klimatfordndringar allt mer kommit att
dominera den nationella politiken. Norges oljeberoende skulle brytas och ddrmed fick
Oslo statligt stod for att minska biltrafiken. Samtidigt fick det norska miljépartiet stort
inflytande och kunde driva trafikrelaterade miljofragor pd ett mer effektivt sétt dn
tidigare. De politiska forutsédttningarna pa savél statlig som lokal niva biaddade alltsa for
de stora satsningarna mot ett bilfritt centrum. Ett problem kan vara att medborgarna inte
involverades 1 ett tidigt stadium. Stodet dr inte nddvéandigtvis stor bland allménheten 1
Oslo. Initiativen kom mestadels fran det norska miljopartiet, vilket kan leda till savél
politisk oenighet, daligt folkligt stod som problem géllande implementering 1 framtiden.

Som man kan se av beskrivningen ovan dr de tvd ndmnda exemplen tdmligen olika
gillande de konkreta forutsidttningarna. Vauban var ett projekt som grundades i
medborgaraktivism och bostadsbrist, det vill sdga ett bottom-up projekt, medan Oslo ar
ett tydligt exempel pa ett top-down projekt. Bdda exemplen visar pa olika mojliga
tillvigagéngssitt for att implementera ett bilfritt urbant distrikt. Det &r dock viktigt att ta
hiansyn till hur de kulturella, politiska och socio-ekonomiska forutséttningarna ser ut.
Dessa kan skilja sig markant fran en svensk kontext. Icke desto mindre kan man dra
konkreta ldrdomar géllande atgdrder for minskad biltrafik 1 Freiburg och Oslo for att
skapa bittre forutsattningar for bilfria urbana distrikt d4ven i en svensk kontext.
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8 Avslutning

Rapporten bestar av en policy-analys av internationella, nationella, regionala och lokala
(Malmo och Goteborg) policys som berdr bilfria urbana distrikt eller implementering av
sddana omraden. Detta arbete dr en del av projektet ’Bilfria urbana distrikt”, som ar ett
gemensamt forskningsprojekt mellan Lunds universitet, Sveriges landsbruksuniversitet
(SLU) och Chalmers i Goteborg. Analysen visar att det finns manga aktorer och policys
som paverkar implementeringen av bilfria urbana distrikt och att detta dr ett komplext
amne for kommunerna att hantera. For att lyckas med implementeringen behovs ett
interdisciplindrt angreppssitt som involverr stads- och trafikplanerare, men &ven
medborgare, politiker och néringsidkare. Faktorer som paverkar en lyckad
implementering kan just vara att den &r forankrad i ett storre sammanhang, det vill sdga
bland boende, niringsidkare och politiker. I en svensk kontext dr sannolikheten ganska
stor att implementeringen initieras av en offentlig aktor sdsom stadsbyggnads- eller
gatukontoret. Detta borde underldtta implementeringen dd dessa aktorer har god
kidnnedom om olika policys och dvriga aktorer.

Av de internationella exemplen som beskrivs 1 denna rapport, dr det troligen gentemot
Oslo som vi kan dra de frimsta parallellerna till hur det ser ut i Sverige; sdrskilt den
Overgripande politiska policyramen som initieras pa kommunal nivd. Med detta som
grund dr det viktigt att podngtera att beslutsfattare, och da framforallt de kommunala och
dven regionala politikerna, stodjer en sddan utveckling och involverar medborgarna. Det
ar dock viktigt att tinka pd att implementeringen av bilfria omréden eller gator kriver ett
interdisciplindrt angreppssétt och att spelet mellan de olika aktorerna alltid dr mycket
komplext, vilket kan géra implementeringen svar. Vidare maste det podngteras att Oslo
bara star 1 borjan av sin utveckling. Det finns ménga planer, idéer och policys, men én sa
lange &r bara en liten del implementerad. Darfor dr det svart att bedoma konsekvenserna
pa lite langre sikt. Vauban-fallet visar emellertid ocksé pa de olika konflikter som kan
uppstd Over tid, liksom hur viktigt det dr med ett Overgripande koncept dir
mobilitetslosningar ses som en del av helhetstdnket kring hallbar stadsutveckling.

Viktiga incitament for en bilfri utveckling verkar vara att staden ar fotgdngarvénlig, som
ar nagot invanare i Malmo och Goteborg efterfraigade 1 en enkédtundersdkning. Detta
skulle ocksa bidra till en mer attraktiv stadsmiljo, béttre hidlsa och minskad
klimatpaverkan. Vidare ar bullerreduktion ett starkt incitament for en bilfri utveckling,
och i och med inférandet av bilfria distrikt skulle man darfor dven leva upp till EU:s
direktiv 1 detta hinseende. Dessutom é&r det viktigt att vid fortitning av stiader tédnka pa att
det ar angeldget att viga in de olika transportmedlens yteffektivitet, dvs. anpassa
planeringen for en ytmdssig optimering av olika transportslag (géng, cykel,
kollektivtrafik). Detta skulle minska risken for att, som i traditionella transportmodeller,
ofta bara ta hinsyn till flodet av bilar och inte inkludera andra viktiga faktorer. Ur ett
barnperspektiv kommer en bilfri utveckling definitivt att ha positiva effekter, vilket ocksa
kan anses vara bra incitament gillande planering for bilfria omraden. Barnens
rorelsefrihet inskridnks ofta av biltrafiken pd grund av sdkerhetsproblem, medan en
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stadsplanering som tar sammahénsyn till barnens intressen som de vuxnas maste arbeta
for en minskning av biltrafiken.

Stader star dock infor utmaningar ndr bilfria gator eller omrdden ska implementeras.
Exempelvis kan &tgdrder mot buller std i konflikt med é&tgdrder for att minska
luftféroreningar 1 staden (se kapitel 4.1.1). Detta géller sdrskilt om atgérderna for att
minska hoga koncentrationer av luftfororeningar gar ut pd att flytta trafiken till andra
gator, da bullerexponeringen kan spridas over ett storre omrade, eller om atgiarderna for
att minska buller gér ut pa att koncentrera trafikflodena till huvudviagnétet, da risk for att
miljokvalitetsnormen for kviaveoxid overskrids. Det ar viktigt att tdnka att biltrafiken
behover minska 1 sin helhet, och for detta kridvs strategiskt Overgripande
samhdllsplanering. Om ommargatukonceptet, ofta initierat underifrdn, t.ex. fran
fastighetsdgare, och detta utgor det frimsta och kanske enda verktyget i verktygsladan,
sé finns det en risk att en tydlig strategi for minskad biltrafik 1 staden som helhet uteblir.
Men om sommargatukonceptet kan ingd som en delmetod i1 en dvergripande strategisk
stadsplanering kan det vara ett bra steg framét. Vidare behovs analyser for hur gatan
faktiskt anvinds och uppfattas i forhdllande till de uttalade malséttningarna, sa att man
faktiskt kan uppna de uppsétta malen.

I de analyserade policydokumenten &r sé kallad shared space (delat gaturum) ett populért
koncept. Losningar efterfrdgas pa hur shared space-gator ska utformas for att
trafiksdkerheten ska kunna bibehallas. Det finns i dagslége inga enhetliga riktlinjer for
hur shared space ska utformas och hur det kan implementeras pé bésta sétt. Det dr viktigt
att olika gator har olika trafikhierarkier for att optimera framkomlighet for alla
nodviandiga transportslag (gagator, cykelgator, kollektivtrafikleder, leder for
utryckningsfordon och transporter etc.). Shared space maste ocksa anpassas till detta.

Det framkom i var analys av policydokumenten att féljande modeller anvinds idag i

planeringen
- Livsrumsmodellen
- Bullermétningar

- Analys av stadsrummets symboliska och funktionella virden (mélbild vs. anvéndning) —
GBG
Men det saknas:

- Géngflédesmitningar
- Kartldggning av starka malpunkter (ex. bytespunkter for kollektivtrafik)

- Bullermétningar i forhéllande till omraden med stor andel sérskilt utsatta personer
(barn, dldre och personer med funktionsvariation), samt bullermétningar i niarheten av
rekreativa (tysta) ytor i staden

- Verktyg for att optimera flodeskapaciteten péa befintliga gator

Detta ar inget nytt. Lindelow et al. (2016) har tidigare papekat att det rdder en avsaknad
av planering for fotgdngare i Sverige, liksom Koglin och Rye (2014) har visat hur den
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traditionella trafikplaneringen i Sverige kan missgynna cykeltrafiken genom att man ofta
forlitar sig pa transportmodeller som har utvecklats for biltrafiken.

Avslutningsvis kan man sammantfatta att det redan idag pagér projekt och forsok att skapa
bilfria gator och omréden, men att det samtidigt finns stora utmaningar med detta. Det ar
dock viktigt att poéngtera att de positiva effekterna av en bilfti stad inte ska underskattas
och inte minst med tanke pa klimatforandringar och 6kat urbaniseringsprocesserna ar det
mycket viktigt att ta sig an denna fraga pa ett strukturerat sétt.
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