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Abstract:

Transport planning has, during the last century, been focused on the car and its
accessibility. This has led to low-density urban areas, also known as urban sprawl.
Densification is a planning strategy which counteract this by developing and building
within the city limits. In combination with conscious transport planning, densification
leads to shorter travel distances, good public transport and a less car dependent society
as a whole, which all contribute to a sustainable society. The purpose of this thesis is
twofold. Firstly, the study aims to create an overview of research and practice regarding
sustainable transport planning in densification areas. Secondly, the study aims to
investigate whether or not transport planning in practice is done with sustainability in
mind and to identify any difficulties with this type of planning. This is done by a
literature study which ends by creating a toolbox with important principles regarding
sustainable transport planning in the city. The literature study and the toolbox lays the
foundation for a traffic study, containing a traffic proposition based on an area in
Malmo, which is discussed during a workshop with individuals active in this line of
business. The result shows that it is a combination of restrictive planning for the car
whilst facilitating the sustainable modes of transportation. The workshop indicated that
this can be challenging to implement in practice as transport planners face several
difficulties; compromise between different municipal administrations, technical fields
and interests; conflicts between and within the different aspects of sustainability;
economical aspects.
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Sammanfattning

Under det senaste arhundradet har trafikplanering haft stort fokus pa bilen och dess
framkomlighet. Redan i mitten pa 1900-talet skrev Jane Jacobs boken The Death and Life
of Great American Cities dar hon uppméarksammar problem som tillkommer av en
bilfokuserad stadsplanering. Som féljd av denna typ av planering menar Jacobs att stader
blir utglesade och livlgsa da inga manniskor vill vistas i det offentliga rummet. Fortatning
ar en planeringsstrategi for att motverka utglesning genom att utveckla och bygga inom
stadens granser. | kombination med en genomténkt trafikplanering leder fortatning till
kortare resvégar, goda kollektivtrafikmojligheter och ett generellt minskat bilberoende,
vilka alla bidrar till ett hallbart samhalle.

Syftet med denna rapport ar tvadelat. For det forsta syftar studien till att skapa en
kunskapsoverblick av forskning och praktik géllande hallbar trafikplanering i
fortatningsomraden. Detta utfors genom en litteraturstudie som avslutas med framtagande
av en verktygslada innehallande viktiga principer vid planering for hallbara transporter i
staden. For det andra syftar studien att understka huruvida trafikplanering i praktiken sker
utifran ett hallbarhetsperspektiv och identifiera eventuella svarigheter med denna typ av
planering. Litteraturstudien och verktygsladan ligger till grund for en trafikutredning,
innehallandes ett trafikforslag, som diskuteras under en workshop med verksamma inom
branschen. Under denna workshop diskuteras trafikforslagets genomférbarhet, hur hallbar
trafikplanering sker i praktiken och vilka begransningar trafikplanerare star infor vid
héllbar planering.

Ovan beskrivna trafikutredning ar utford for ett omrade i den s kallade Kontinentalstaden,
en visionsstudie utford av Sweco, med syfte att undersdka forutsattningarna att grava ner
och tacka over Kontinentalbanan i Malmd. Nedgravningen skulle frigéra mark kring
sparomradet vilket mojliggor blandad bebyggelse som kan bryta den barridar som utgors av
Kontinentalbanan. Det valda utredningsomradet bestar av en del langs Kontinentalbanan,
som blir tillganglig vid 6verdackning, och Sofielunds industriomrade vaster om jarnvagen.
I det framtagna trafikforslaget har gatustrukturen och respektive gaturum planerats och
atgarder som ber6r exempelvis parkering, kollektivtrafik och cykel har presenterats.

Resultatet av litteraturstudien och workshopen visar att det finns manga aspekter att tanka
pa vid planering for hallbara transporter i staden. Generellt kan det daremot ségas att det
kravs en kombination av restriktiv bilplanering och framjande av hallbara transportmedel
for att uppna en hallbar trafikplanering. Under workshopen framgick det att detta kan vara
svart att implementera i praktiken da trafikplanerare ofta star infor ett flertal svarigheter;
kompromisser mellan olika kommunala forvaltningar, teknikomraden och intressen;
konflikter mellan och inom hallbarhetsaspekterna; ekonomiska aspekter och prognosstyrd
parkering. Denna rapport belyser svarigheterna och kan ligga till grund for vidare studier i
hur man kan arbeta med att 6verkomma dessa problem. Det kan &ven rekommenderas att
med hjalp av den framtagna verktygsladan, innehallande viktiga principer for
trafikplanering pa en évergripande niva, ta fram en detaljerad checklista som kan
underlatta arbetet med hallbar trafikplanering i framtida fortatningsprojekt.
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Summary

Transport planning has, during the last century, been focused on the car and its
accessibility. Jane Jacobs identified problems with car focused planning as early as the
middle of the 20th century in her book The Death and Life of Great American Cities.
Jacobs argue that this type of planning leads to urban sprawl and lifeless cities as people
does not want to spend time in the public space. Densification is a planning strategy which
counteract urban sprawl by developing and building within the city limits. In combination
with conscious transport planning, densification leads to shorter travel distances, good
public transport and a less car dependent society as a whole, all contributing to a
sustainable society.

The purpose of this thesis is twofold. Firstly, the study aims to create an overview of
research and practice regarding sustainable transport planning in densification areas. This
is done by a literature study which ends by creating a toolbox containing the most
important principles regarding sustainable transport planning in the city. Secondly, the
study aims to investigate whether or not transport planning in practice is done with
sustainability in mind and to identify any difficulties with this type of planning. The
literature study and the toolbox lays the foundation for a traffic study, containing a traffic
proposition, which is discussed during a workshop with individuals active in this line of
business. The discussion during the workshop focuses on the propositions feasibility, how
sustainable transport planning is achieved in practice and what limits planners to plan
sustainable.

The traffic study mentioned above is based on an area in the so-called Kontinentalstaden, a
vision study done by Sweco with purpose of examining the prospects of lowering and
covering the Kontinentalbanan in Malmg. This would make space around the tracks
available for mixed-use development and break the barrier of the Kontinentalbanan. The
area investigated in the study consists of a part of the Kontinentalbanan, that is made
available when covering the tracks, and Sofielunds industriomrade west of the tracks. In
the traffic proposition, the street structure and the spaces in between have been planned,
and measures relating to parking, public transport and bicycle have been presented.

The result from the literature study and the workshop shows that there are many aspects to
consider when planning for sustainable transports in the city. Generally, it could be said
that it is a combination of restrictive planning for the car whilst facilitating the sustainable
modes of transportation. The workshop showed that this can be challenging to implement
in practice as transport planners face several difficulties; compromise between different
municipal administrations, technical fields and interests; conflicts between and within the
different aspects of sustainability; economical aspects. This report highlights the
difficulties and can lay the foundation for future studies in how to work and overcome
these problems. It could also be recommended to construct a detailed checklist, based on
the toolbox containing the core principles for sustainable transport planning, to aid the
implementation of sustainable transport planning in future densification projects.
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1 Inledning

Nedan foljer en kort bakgrund till den problematik som arbetet &mnar undersoka. Utifran
syftet stalls tva fragestallningar som ska besvaras. Vidare har det gjorts avgransningar som
ar nodvandiga for utférandet vilka foljs av en beskrivning av rapportens disposition.

1.1 Kort bakgrund

Under stora delar av det gangna arhundradet har det varit norm for planerare att utveckla
staden utifran bilens behov, vilket har skapat utglesade stader med en stor del yta avsedd
for bilen (Brown, 2006; Brown, Morris och Taylor, 2009). Utglesning och separering av
funktioner i staden skapar ett storre transportbehov (Cervero och Kockelman, 1997; Ewing
et al., 2007; Howley, 2009), ett transportbehov som inte ar jamstallt och minskar
tillgangligheten for de som inte har tillgang eller vilja att &ga en bil (Dittmar, 2007). Att
tillgodose det 6kande transportbehovet genom att vidare bygga ut vagnéatverket &r ingen
hallbar l6sning relaterat till bland annat utslapp och trangsel (The Standing Advisory
Comitee On Trunk Road Assessment, 1994). All planering maste vara genomtankt utifran
ett hallbarhetsperspektiv sa att attraktiviteten for de hallbara transportslagen gang-, cykel-
och kollektivtrafik 6kar (Boverket, Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) och
Trafikverket, 2015a).

En populér urban planeringsstrategi ar fortatning, nagot som Jane Jacobs (1961) starkt
foresprakade i sin bok The Death and Life of Great American Cities for nastan 60 ar sedan.
Jacobs menade att en tat och funktionsblandad stad, med en hég koncentration av
manniskor som foljd, ar ett krav for att en stad ska vara levande och blomstrande.
Fortatning som koncept innebér att man utvecklar och bygger inom stadens granser. Urban
sprawl, som kan ses som motsatsen till fortatning, innebér istéllet att staden utvecklas utat
och tar ny mark i ansprak, ofta vardefull skogs- eller jordoruksmark (Brueckner, 2000). En
tat stad bidrar till en battre ekologisk hallbarhet da det leder till kortare resvagar, goda
kollektivtrafikmojligheter och ett generellt minskat bilberoende (Newman och Kenworthy,
2006; Ewing et al., 2007; Holmberg, 2011). Fortatning anses dven vara hallbart dd man kan
anvanda befintlig bebyggelse och infrastruktur (Ewing et al., 2007). Fortatning ar inte per
automatik hallbart utan det maste utforas pa ratt satt (Boverket, 2016). Vérdefulla
offentliga rum ar essentiella for en levande och attraktiv stad (Gehl, 1987), sa vid
fortatning handlar det om att bygga tétt utan att ta bort de véardefulla mellanrummen och
dess kvaliteter (Boverket, 2016). Trots att manga kommuner anvéander sig av fortatning ar
det inte alla som har medvetna strategier for att sakerstélla fortatning med kvalitet (Hansen
et al., 2004).

Trots att hallbarhetsfragor lange har varit aktuellt, framférallt sedan Brundtlandrapporten
kom pa 80-talet (World Commission on Environment, 1987), och det rader konsensus om
att utslappen av vaxthusgaser maste minska, fortsatter stader att planeras sa att mangden
biltrafik tillats att 6ka (Tenngy, 2010). Manga kommuner har ambitiésa miljomal och har i
sina planeringsdokument med fortatning som en bra metod for att na dessa mal. En
forklaring till att staders trafikarbete 6kar kan vara malkonflikter mellan olika samhélleliga
mal (Trivector, 2010). En annan forklaring star Neess et al. (2013) for som menar att det
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finns en diskrepans mellan den kunskap som innefattas i planeringsdokument och den
kunskap som &r baserad pa den senaste forskningen. Tenngy (2012) menar att &ven om
expertkunskapen finns krévs det att den anvands och inte blir underordnad annan kunskap,
nagot som r ett problem i planeringsarbete med ett flertal olika aktorer och mal.

Kontinentalstaden &r en visionsstudie, utford av Sweco, som innebar en nedsédnkning och
overdackning av en del av kontinentalbanan i Malmé (Sweco, 2017). Kontinentalstaden
har goda majligheter for att bidra till en attraktiv och hallbar stadsutveckling. Den tankta
stadsdelens ldage har potential att avlagsna den barriar som kontinentalbanan idag star for
och sammanlanka stadens Ostra och vastra delar, med minskad segregation, tatare stad och
storre utvecklingspotential som foljd (Sweco, 2017). Kontinentalbanan brukas i dagsléget
av transporter, bland annat av farligt gods, och féljaktligen finns begransningar nér det
kommer till bostadsbebyggelse i narhet till sparet, framst pa grund av det sakerhetsavstand
som finns kopplat till jarnvag. 2018 planeras sparen aven trafikeras av persontag varvid en
ny station anlaggs vid Rosengard samt upprustning av de befintliga stationerna vid
Persborg och Ostervirn (Trafikverket, 2018b). I anslutning till Kontinentalbanan finns ett
antal omraden, bland annat Sofielunds industriomrade, som Sweco har identifierat som
potentiella fornyelseomraden.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete ar tvadelat. For det forsta syftar arbetet till att skapa en
kunskapsoverblick av forskning och praktik géllande hallbar trafikplanering i
fortatningsomraden, vilket delvis gors genom en litteraturstudie. Den andra delen syftar till
att undersoka om trafikplanering i praktiken sker utifran ett hallbarhetsperspektiv samt
identifiera eventuella svarigheter med denna typ av planering. Hur hallbar trafikplanering
gar till i praktiken undersoks genom att en trafikutredning, innehallandes ett trafikforslag
grundat pa litteraturstudien, utarbetas i ett fortatningsprojekt i Malmo. Sedan halls en
workshop med verksamma inom branschen dér de deltagande far komma med synpunkter
pa vad som hade kunnat genomforas i praktiken, vilka anledningar det kan finnas till detta
samt erfarenheter av hallbar trafikplanering i fortatningsprojekt.

Utifran dessa syften ska foljande fragestallningar besvaras i rapporten:
1. Vad ska man tanka pa vid planering av hallbara transporter i staden?
2. Vad begréansar planerare fran att planera hallbart i ett fortatningsprojekt i Malmg?

1.3 Avgransning

Arbetets syften och fragestéllningar ar breda. Darav kommer fokus i litteraturstudien ligga
pa att gora en sammanstallning som kan ligga till grund for trafikforslaget. Vidare
avgransas teoridelen genom att enbart behandla trafikplanering ur ett urbant perspektiv.

Den framsta avgransningen i trafikutredningen ror dess detaljgrad. Da den tid som faller
inom ramen for ett examensarbete &r begransad kommer trafikférslaget vara begransat,
vilket innebér att vissa aspekter inte behandlas; befintlig bebyggelse ar studerad men
trafikforslaget har inte anpassats efter den; korsningspunkter ar ej studerade i detalj.
Geografiskt avgransas trafikforslaget till ett omrade i den sa kallade Kontinentalstaden i
Malmo. Omradet bestar av en korridor langs med Kontinentalbanan fran Amiralsgatan till
Lonngatan, samt Sofielunds industriomrade vaster om jarnvagen.
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Da forslaget ar pa en 6versiktlig niva ligger fokus under workshopen pa att diskutera
forslaget ur ett hallbarhetsperspektiv, dess genomférandepotential samt vilka svarigheter
som kan uppsta vid hallbar trafikplanering. En till avgransning vard att ndmna ar att endast
en workshop har genomforts.

1.4 Rapportens disposition

Rapportens teoridel innefattar en litteraturstudie 6ver hallbar trafikplanering, i synnerhet
for urbana fortatningsprojekt. Litteraturstudien kan ses som en kunskapsoversikt dver hur
man planerar dels for de hallbara transportslagen gang-, cykel- och kollektivtrafik, men
aven hur man planerar den fysiska miljon bilsnalt. Litteraturstudien avslutas med
framtagandet av en verktygslada som syftar till att sammanfatta de viktigaste principerna
infor nastkommande kapitel.

Vidare foljer trafikutredningen som &r indelad i tre delar; en nuldgesbeskrivning dar det
befintliga omradet och de forutsattningar som finns beskrivs; ett trafikforslag som ar
utarbetat med grund i litteraturstudien och redovisas med framtaget kartmaterial samt
forklarande text; en avslutande analys och resultat av workshopen.

Examensarbetet avslutas med en diskussionsdel som innefattar resultatdiskussion,
metoddiskussion, slutsatser och rekommendationer.
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2 Metodbeskrivning

Denna studie anvander en kvalitativ metod vilket enligt Bryman (2001) syftar till att fa en
forstaelse for manniskors egna perspektiv och erfarenheter och deras tolkning av
verkligheten. Nedan foljer en mer detaljerad beskrivning 6ver metoderna for
litteraturstudien samt trafikutredningen och workshopen.

2.1 Litteraturstudie

Som beskrivet ovan &r litteraturstudien utford for att skapa en kunskapsoverblick over
hallbar trafikplanering, i synnerhet i fortatningsomraden. Litteraturstudien syftar aven till
att lagga en teoretisk grund for den trafikutredning med tillhérande workshop som arbetet
aven innehaller. Litteraturstudien, i kombination med resultatet fran workshopen, ska
besvara den forsta fragestallningen. Sokning efter material till litteraturstudien ar framst
gjort i LUBsearch, Lunds universitets samlade soktjanst, och bestar av vetenskapliga
artiklar, bocker samt andra publikationer. De sokord som har anvénts ar en kombination
av: transport planning, densification, sustainability, bicycle, public transport och
pedestrian. Utéver det har rekommendation pa litteratur fatts fran handledare pa Lunds
Tekniska Hogskola och pa Sweco Society. Litteratur har dven framkommit genom att
studera refererad litteratur, om den &r applicerbar.

Litteraturstudien avslutas med ett framtagande av en verktygslada, innehallandes de
viktigaste principerna, som har funktionen att bilda en brygga mellan litteraturstudien och
trafikutredningen samt att underlétta harledning dar emellan.

2.2 Trafikutredning

En trafikutredning, med innehallande trafikforslag, ar utférd for ett omrade i den sa kallade
Kontinentalstaden, se figur 1 nedan. Trafikutredningen ska i sig inte ge nagot svar pa
fragestallningarna, utan syftar till att ge diskussionsunderlag till workshopen, som i sin tur
besvarar dessa. Utredningen baseras pa den utforda litteraturstudien, med utgangspunkt i
den framtagna verktygsladan, och inleds med en beskrivande text om utredningsomradet.
Vidare foljer en nulagesbeskrivning med tillhérande SWOT-analys. SWOT star for
strengths, weaknesses, oppurtunities och threaths.och analysen anvénds for att identifiera
de kvaliteter och egenskaper som ar mest tongivande for omradet och som bor beaktas
under det fortsatta arbetet. Som en metod for att visa pa befintlig och foreslagen
gatustruktur anvéands livsrumsmodellen. Livsrumsmodellen anvands generellt for att
identifiera lamplig hastighetsniva i staden genom att dela in stadens gaturum i fem sa
kallade livsrum utefter dess karaktarsdrag. | detta arbete anvands modellen brett som en
metod for att presentera gatustrukturen och 6nskvérda eller befintliga kvaliteter och
karaktarsdrag.

Trafikutredningen har som forutsattning att Kontinentalbanan grévs ner och éverdackas,
samt att de planerade stationerna dven gravs ner. Vidare har det antagits att de nedgravda
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stationerna har samma placering som de befintliga. Ur risksynpunkt rekommenderas ingen
bebyggelse pa en éverdackning som ligger direkt dver spar, &ven om det idag inte finns
nagra lagar som forhindrar detta (Sweco, 2017). Dérav antas det i trafikutredningen att
ingen byggnation & mojlig direkt ovan sparen.

Trafikutredningen illustreras med kartmaterial och figurer framtaget med hjélp av Adobe
Illustrator med grundkarta fran OpenStreetMap, OSM, (2018) och eventuell bearbetning av

ytterligare kéllor.

\
N
[

Figur 1 — utredningsomradet i Malmaé. Egen figur pa grundkarta fran OSM (2018)

2.3 Workshop

Trafikutredningen diskuteras under en workshop med verksamma inom branschen dér
utgangspunkten ar trafikforslagets genomfarbarhet, hur hallbar trafikplanering sker i
praktiken och vilka begransningar det kan forekomma for planerare att planera hallbarhet.
Saledes syftar workshopen till att besvara de bada fragestallningarna.

Workshopens utférande ar inspirerat av fokusgruppmetoden; en kvalitativ metod som
innebér att man intervjuar flera personer samtidigt om ett visst tema (Bryman, 2001).
Deltagarna i en fokusgrupp ska nédvandigtvis inte na samforstand utan snarare fora fram
olika uppfattningar pa temat, med saval personliga som professionella asikter.
Workshopens deltagare har tagits fram genom ett kedjeurval, vilket innebar att man initialt
tar kontakt med ett fatal méanniskor och anvander dessa for att fa kontakt med ytterligare
respondenter (Bryman, 2001). Tidigare kollegor till studiens forfattare och handledare
kontaktades initialt och genom dessa hittades ytterligare deltagare. De deltagande &r alla
verksamma inom branschen men i olika typer av organisationer; kommun, konsult- och

fastighetsbolag.

11
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Workshopen spelas in for att underlétta analysarbetet. Presentation av workshopens analys
och resultat foljer Ulrica Nyléns (2005) beskrivning av den sammanhallna
fallbeskrivningen. Framstallningsstrategin bygger pa empirinarhet och anvandande av citat
for att underbygga texten. | framstallningen &r deltagarna anonyma, med undantag for en
beskrivning dver deltagarens yrkesroll och organisatoriska tillhérighet. Workshopen hélls
den 19e april pa Swecos kontor i Malma. Det var sju deltagare, exklusive detta
examensarbetets forfattare. De sju deltagarna var:
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Trafikplanerare Stadsbyggnadskontoret, Malmo Stad
Trafikplanerare Stadsbyggnadskontoret, Malmo Stad
Trafikplanerare Stadsbyggnadskontoret, Malmo Stad
Projektledare Fastighetskontoret, Malm¢ Stad

Trafikplanerare COWI AB (konsultbolag fortsatt bendmnt COWI)
Trafikplanerare Sweco AB (konsultbolag fortsatt bendmnt Sweco)

Projektutvecklare MKB Fastighets AB (kommunalt fastighetsbolag fortsatt
bendmnt MKB).



Hallbar trafikplanering i fortatningsomraden

3 Litteraturstudie

For att erhalla en djupare kunskap och forstaelse har litteratur inom hallbar trafikplanering,
samt for respektive trafikslag, studerats. Denna kunskap ligger till grund for den
sammanstallning av viktiga principer som presenteras i slutet av detta kapitel.

3.1 Allmant om hallbar trafikplanering och fortatning

Hallbar utveckling definierades i Brundtlandrapporten (World Commission on
Environment, 1987, kap. 2) som en utveckling som “tillgodoser dagens behov utan att
dventyra kommande generationers mojligheter att tillgodose sina behov”. Héllbar
utveckling innefattar tre aspekter - den sociala, den ekologiska och den ekonomiska - dar
alla aspekter ar lika viktiga. Den uppbyggda miljon har stor potential att bidra till en
hallbar utveckling relaterat till bland annat transporter. Valet av hur man ror sig i staden
beror av flera faktorer relaterade till den uppbyggda miljon. Hickman et al. (2009)
sammanfattar dessa faktorer i 11 teman med syfte att framja hallbara transportmedel:

Storlek pa omradet (framst invanare och personer som vistas i omradet)
Omradet har en strategisk placering (t. ex centralt eller nara kollektivtrafik)
Néra till regional kollektivtrafik

Densitet

Balans mellan bostader och arbete

Tillganglighet for aktiviteter

Placering av nya bostader (paverkar resgenerering och tillganglighet)
Blandad bebyggelse

© o N o g A Dd e

Omradets design och struktur
10. Styra reshehov och efterfragan
11. Parkering

Dessa teman bygger pa genomgang av litteratur och intervjuer med planerare och har bland
annat sitt ursprung fran Cerveros et al. (2009) 5 D som beskriver hur transportbehovet
beror av den uppbyggda miljon. De fem egenskaper Cervero et al. (2009) identifierade &r:
densitet, mangfald, design, avstand till kollektivtrafik och tillganglighet till malpunkter (pa
engelska borjar alla pa D, alltsa 5D). Att dessa egenskaper paverkar transportbehovet kan
forklaras genom exemplet att om densiteten och tillgangligheten till malpunkter 6kar &r
avstanden kortare och behovet att resa mindre.

Sverige har en kraftigt kande befolkning och som f6ljd har manga stader och kommuner
historiskt vaxt utat, med okat bilberoende och forlust av vardefull skogs- och
jordbruksmark som foljd (Boverket, 2016). Att en stad véxer utat ar inget unikt for svenska
stader; urban sprawl &r ett problem som amerikanska stader maste arbeta med (Brueckner,
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2000). Fortatning, som &r motsatsen och innebar att en stad vaxer inat, anses bidra till en
mer hallbar och attraktiv stad (Boverket, 2016). En okad tathet har positiva
hallbarhetseffekter som foljd; utslapp minskar da resvagar blir kortare och majligheter for
god kollektivtrafik okar; tillgdnglighet till aktiviteter och sannolikhet for sociala moten
okar, vilket 6kar den sociala hallbarheten (Boverket, 2016). For att inte fortatning gor mer
skada an nytta &r det viktigt att man ar medveten om de utmaningar som finns. Parker och
oppna miljoer i det urbana rummet har kvaliteter som ar vitala for invanarnas valmaende
(Gehl, 1987). Vid fortatning i dessa typer av omraden maste man da véga forlusten av
dessa kvaliteter mot de hallbarhetsvinsterna som ges av byggnationen (Boverket, 2016).
Vidare innebar fortatning ofta hogre och tatare bebyggelse, vilket kan leda till blasiga och
bullriga miljoer, dit solen séllan nar (Boverket, 2016).

Ett paraplybegrepp som anvands frekvent i detta arbete &r bilsnal planering. Begreppet ar
brett och innefattar restriktiv planering for biltrafik, men dven framjandet av gang-, cykel-
och kollektivtrafik (Lunds Kommun, 2005). Bilsnal planering har flera fordelar: minskade
utslapp och minskad trangsel; battre tillgdnglighet och hogre trafiksakerhet; frigérande av
plats som kan nyttjas av hallbara transportmedel eller andra funktioner; 6kad fysisk
aktivitet och forbattrad halsa (Lunds Kommun, 2005). Av alla bilresor i Sverige &r cirka 50
% resor som ar kortare an 5 kilometer (Trafikverket, 2014a), ett avstand som ar acceptabelt
for cyklister (Boverket, SKL och Trafikverket, 2015a). Det bor noteras att denna
procentsats &r av totala antalet resor och darmed inte av Sveriges totala trafikarbete.
Genom att planera bilsnalt finns det stor potential att minska bilanvandningen, framfor allt
de korta resorna, och da dven minska trangsel och partikelutslapp (Evanth, Winslott
Hiselius och Smidfelt Rosqvist, 2008).

Trafikdampande atgarder (traffic calming) ar ett begrepp som anvénds inom bilsnal
planering, som innebar atgarder amnade att minska bilens attraktivitet och framkomlighet
och kan innefatta allt fran hastighetsdampande atgarder till &ndringar av
skattelagstiftningen (Lockwood, 1997). Exempel pa lokala atgarder som &r
hastighetsddmpande ar avsmalning av korbana, sidoforskjutningar och upphéjningar
(Varhelyi, 2008). Med trafikdampande atgarder vill man aven uppna en minskning av
genomfartstrafik i omraden (Lockwood, 1997).

Lunds kommun har tagit fram en handbok géllande bilsnal planering for staden med
forslag pa atgarder. Av dessa ar det ett flertal dtgarder som har med markanvandning att
gora, framfor allt lokalisering av funktioner sa som bostader och arbete. Vidare redogors
foljande atgarder for trafiken (Lunds Kommun, 2005):

- Utforma gator for laga hastigheter

- Utforma bostadsomraden med fa parkeringsplatser

- Markera ytor med ”Ej P” for att prioritera gang- och cykeltrafik narmast entréer
- Parkeringsreserver, dvs. ytor som snabbt kan goras om till parkering vid behov
- Maxgréns for parkering per lagenhet

Vidare i denna litteraturstudie beskrivs bilsnal planering nér det kommer till parkering,
foljt av hur man framjar de hallbara transportslagen gang-, cykel- och kollektivtrafik.

3.2 Parkering

Historiskt har parkeringsplanering utgatt fran att tillgodose parkeringsbehovet som uppstar
i staden och detta har lett till 6kad biltrafik (SKL, 2013). En metod att minska bilens
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reseandelar ar att begransa parkeringsmajligheterna inom ett omrade (SKL, 2013). Aven
fast tillgangligheten for biltrafik begrénsas &r transportbehovet kvar vilket gor det viktigt
att planera for goda alternativ till bilen. Det finns olika metoder att begrénsa parkering for
bilen. I Lunds kommuns handbok for bilsnal planering (Lunds Kommun, 2005) foreslas till
exempel att mojligheterna for langtidsparkering kan begransas genom taxa och tid. Vidare
skriver de att vid nybyggnad av bostader i de centrala delarna av Lund bor parkeringar
placeras under jord, vilket minskar ytan av parkeringar i markniva.

En studie over hur vissa stader i Tyskland, Osterrike och Schweiz har arbetat med att
begransa biltrafik i de centrala delarna visar pa att en blandning mellan ny
parkeringspolicy, framja hallbara transportmedel, blandbebyggelse och allman bilsnal
planering har varit lyckat (Buehler et al., 2017). Av de bilsnala atgarderna visade sig att
parkeringsatstramning var absolut viktigast for att minska biltrafiken.

| Trafik for en attraktiv stad (TRAST) (Boverket, SKL och Trafikverket, 2015a) beskrivs
begreppet behovstal ndr man pratar om parkering. Behovstalet anger behov av
parkeringsplatser vid nybyggnad av verksamheter. Olika verksamheter har olika
parkeringsbehov, till exempel har kontor ett visst behov under dagen och dagligvaruhandel
under eftermiddag/kvall, och genom att samnyttja parkeringsplatser mellan olika
verksamheter sakrar man god utnyttjande och begrénsad yta for parkering. | TRAST raknar
man med att en parkeringsplats tar upp mellan 15-30 kvadratmeter (Boverket, SKL och
Trafikverket, 2015a). Nedan visas exempel pa behovstal for olika verksamheter:

Tabell 1 - exempel pa behovstal for parkering for olika typer av verksamheter (Boverket, SKL och
Trafikverket, 2015a)

Lokaltyp Parkering (platser per 1 000 m?2 vaningsyta)
For boendefanstallda Fir besdkare

Flerfamiljshus med smalagenheter 14 3

smahus 1-2/smahus 1/smahus

Industri, hantverk 20

Skolor =

For wvuxenstuderande 30

Ovriga 5

Kontor 25 5

Stadsdelscentrum & 52

Externt kdpcentrum G G4

Hotell 4 26

Restauranger 20 100

| parkeringspolicyn framtagen av Malmo stad (2018b) beskrivs parkeringshus som en god
parkeringslosning for bostader och andra lokaler. Parkeringshus &r billigare an parkering
under jord och mer yteffektiva &n parkering i markplan. En annan fordel &r att
parkeringshus inte alltid ligger i direkt anslutning till malpunkten och darfor gor bilen
mindre lattillganglig. Detta i sin tur forbattrar konkurrenskraften hos cykel- och
kollektivtrafik. Det talas om att avstandet till parkering och kollektivtrafik bor vara
jamforbara, vilket innebér att det accepterade avstandet till kollektivtrafik dven borde galla
mellan parkering och bostad (Malmé Stad, 2018b). Det ska alltsa inte vara kortare avstand
till parkering an till kollektivtrafik fran bostad. Daremot maste bilparkering for personer
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med nedsatt rorelseférmaga tillgodoses och ska ordnas inom 25 meters gangavstand fran
entré till publika lokaler, arbetslokaler och bostadshus (Malmé Stad, 2018b).

Goteborg stad har arbetat aktivt med att 6ka stadsmiljokvaliteter och stadens attraktivitet.
Ett tillvagagangssatt har varit att begransa parkering i de centrala delarna dels genom att
gator har byggts om till gangfartsomraden och dels genom att parkering har forsatts i stora
parkeringsanlaggningar. Argument emot detta tillvagagangssétt ar att handel minskar dar
det inte finns parkering i anslutning men detta &r ndgot som avfardas da det snarare &r
attraktiva stadsmiljoer som far fler folk i rérelse och som i sin tur stimulerar handel (SKL,
2013).

| Vauban, Freiburg i Tyskland genomfordes ett fornyelseprojekt dér en fore detta fransk
flygbas gjordes om till bostader for 5000 personer. For att begransa biltrafiken i omradet
har myndigheterna forbjudit att bygga parkeringar i anslutning till fastigheterna och istéllet
forsett parkeringsmojligheter i parkeringshus i utkanten av omradet. Kombinationen av att
kollektivtrafiken &r val utbyggd och bilparkeringen begrénsad har gjort att biltrafiken i
omradet ar l1ag. 46 procent av hushallen i Vauban har ingen bil och andelen resor med icke
motordrivna fardmedel &r 64 procent (SKL, 2013).

3.3 Gang

Att ga ar den mest naturliga formen av rorelse, och likt cykling sa ar det enbart muskelkraft
som kravs for att ta sig fram. Anledningarna till att ga a&r manga; vi kan ga for att ta oss till
jobbet eller butiken, for att ta oss runt i hemmet eller for ngjes skull (SKL och
Trafikverket, 2013; Kelly, Murphy och Mutrie, 2017). Aven om man reser med andra
fardmedel ingar oftast gangresor, framfarallt till och fran fordonet (Lindeléw, 2009).

En fotgdngarvanlig stad har stor paverkan pa den sociala hallbarheten. Leyden (2003) har
studerat hur omradens uppbyggnad och design paverkar det sa kallade sociala kapitalet.
Det sociala kapitalet definieras i texten som sociala natverk och méten som bidrar till
fortroende invanare emellan. Studien visade att invanare som bor i omraden med goda
fotgangarforutséttningar och blandad bebyggelse har ett storre socialt kapital an de som bor
i ett bilberoende omrade (Leyden, 2003).

Ett 6kat gdende i staden har flera positiva effekter pa den ekologiska hallbarheten. Dessa
effekterna ar framst lokala, sisom minskad trangsel och minskning av féroreningar och
buller (Litman, 2017). Daremot kan det utifran ett globalt klimatperspektiv diskuteras
huruvida 6verflyttning till gang och cykel kan ha nagon vasentlig paverkan (Pooley et al.,
2015). Forfattarna, som i texten fokuserar pa Storbritannien, menar att de korta bilresorna,
som gang och cykel har potential att ersatta, endast star for en liten del av landets
koldioxidutslapp. Bilresor under tva miles (3,2 kilometer) star for endast for ca 5 % av
koldioxidutslappen i landet (Department for Transport, 2009). Vidare menar Pooley et al.
(2015) att majoriteten av alla utslapp kommer fran pendlarresor langre dn tva miles dar
gang och cykel har liten dverflyttningspotential. Daremot ar kollektivtrafiken ett bra
alternativ for dessa resor, dar gang och cykel kan anvandas som transportslag till och fran
hallplatserna (Pooley et al., 2015).

Ett 6kat antal fotgéngare kan bidra till en 6kad ekonomisk tillvéaxt for verksamheter i
omradet. Detta tydliggors enklast genom att studera verksamheters intékter fore och efter
en gata gjorts om till gagata, nagot som Hass-Klau (1993) har gjort. | studien noterades en
okning av antalet fotgangare med 20-40% i de studerade omradena, vilket oftast ledde till
okade intakter for verksamheterna men inte alltid till 6kad vinst da vardet pa fastigheterna
generellt steg och sa aven hyrorna.
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Forutom de positiva effekterna utifran de tre hallbarhetsaspekterna har gang en positiv
inverkan pa hélsan (Kelly, Murphy och Mutrie, 2017). Till exempel kan man se att
européer gar och cyklar mer (382 respektive 140 km per ar) jamfort med amerikaner (188
respektive 40 km per ar) och har som féljd betydligt mindre andel invanare med fetma
(Bassett et al., 2008).

3.3.1 Faktorer som paverkar andelen fotgangare

Att vélja gang som transportsatt dr synnerligen beroende pa avstand (International
Transport Forum (ITF), 2012). Enligt Gehl (2010) ar 500 meter ett avstand som de flesta
tycker ar en acceptabel stracka att ga. Avstandets betydelse for valet av att ta resan till fots
styrks aven av Envall (2007), som visar att antalet fotgangarresor till en mataffar korrelerar
med avstandet mellan bostad och mataffar. Andelen som valde att ga till mataffaren
minskade fran 72%, for de som bodde narmre an 900 meter till mataffaren, till 59%, for de
som bodde narmre an 1500 meter. Nar det kommer till val av rutt visade studien att genhet
och restid var de tva viktigaste faktorerna under dagtid. Daremot valjer manga fotgangare
att ta en langre vag kvallstid &n de skulle gjort under dagen. De viktigaste faktorerna under
dygnets morka timmar var sakerhet och att det finns tillrackligt manga andra fotgangare
(Envall, 2007). Sjalvklart &r inte avstandet det enda som avgor om en resa sker till fots
eller ej, till exempel beskriver Gehl (2010) att kvaliteten pa straket ar en viktig faktor. Om
straket ar ointressant och har lag bekvamlighet blir gangresan kortare. Faktorer som
paverkar andelen fotgangare har dven studerats av Southworth (2005), som har identifierat
sex attribut som bidrar till ett fotgdngarvanligt vagnat:

1. Sammanhéngande vagnat, bade i en lokal och storre urban kontext.
Lankning med andra fardmedel sdsom buss, sparvagn, tunnelbana och tag.
Finmaskig gatustruktur och blandad bebyggelse.

Sakerhet och trygghet, kopplat till bade trafik och brottslighet.

Kvalitet pa strak, inklusive bredd, belaggningsmaterial, landskap, skyltning och
belysning.

o M N

6. Strakets kontext, inklusive gatans design och visuellt intresse av den byggda
miljon.
Detta kapitel kommer nu fokusera pa dessa sex attribut da de val sammanfattar de
viktigaste aspekterna for en fotgangarvanlig stad, som i sin tur bidrar till 6kad hallbarhet.

3.3.1.1 Sammanhangande vagnat

Med ett sammanhéngande vagnat menas det dels att natverket existerar, det vill sdga
trottoarer eller liknande finns, samt att de &r sammankopplade med &évriga natet och att
kontinuitet finns (Southworth, 2005). Barriérer i form av exempelvis storre végar,
atervandsgrander eller jarnvag bryter kontinuiteten och bor darfor undvikas i storsta
mojliga man. Denna aspekten ar viktig att ha i atanke nar ett omrade planeras da det &r
mycket svarare att atgarda i redan befintliga miljoer.

3.3.1.2 L&nkning med andra fardmedel

Gang som fardmedelsval anvénds ofta i kombination med andra fardmedel, framfor allt
kollektivtrafik (SKL och Trafikverket, 2013). For att fotgangare ska ha koppling med hela
staden bor kollektivtrafikhallplatser erbjudas inom ett rimligt gangavstand (Southworth,
2005). Vidare har kvaliteten pa straket till och fran hallplatsen direkt paverkan pa
effektiviteten och kvaliteten pa kollektivtrafiken (Gehl, 2010). Mer om detta beskrivs
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senare under rubriken 3.5 Kollektivtrafik, men kortfattat bor avstandet till narmsta hallplats
vara cirka 400 meter (SKL och Trafikverket, 2012).

3.3.1.3 Finmaskig gatustruktur och blandad bebyggelse

En finmaskig gatustruktur och blandad bebyggelse ar nddvandigt for att fotgédngare ska
kunna na dagens malpunkter, sasom verksamheter och service, inom ett gangbart avstand
(Southworth, 2005). En finmaskig gatustruktur okar tillgangligheten, och minskar restiden,
till fotgangarens malpunkt i och med 6kad genhet (SKL och Trafikverket, 2010).

3.3.1.4 Sakerhet och trygghet, kopplat till bade trafik och brottslighet

Né&r man diskuterar sakerhet kan man dels prata om trafiksédkerhet men dven om sékerhet
fran brott. Sakerhet ar tatt forknippat med begreppet trygghet, som forklaras i TRAST
(Boverket, SKL och Trafikverket, 2015b) som den upplevda risken for brott och olyckor.
Vidare i TRAST beskrivs begreppet som komplext, dar den upplevda risken kan variera
stort mellan olika individer. Bade sakerhet och trygghet ar tva av de storsta faktorerna till
hur och om méanniskor véljer att ga (Southworth, 2005; ITF, 2012). Enligt en enkatstudie
av Envall (2007) var det 44 % av deltagarna som svarade att de valde att inte ga till sin
malpunkt pa grund av oro for sin personliga sakerhet. Av de deltagare som véljer att ga ar
den personliga sakerheten, i form av brottslighet, viktig nar det kommer till ruttval (Envall,
2007). Detta galler i synnerhet for kvinnor och under dygnets mérka timmar. For att
minska otryggheten for fotgangare i ett omrade &r det viktigt att bland annat ha bra
belysning och ett livfullt och varierat offentligt rum, med manga méanniskor i rérelse som
foljd (ITF, 2012).

| den del av de transportpolitiska malen som riktar sig till trafiksakerhet star det
“transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt ...” (N&ringsdepartementet, 2009, s. 30). | ITF:s rapport
Pedestrian Safety, Urban Space and Health (2012) beskrivs den tydliga kopplingen mellan
fordonshastighet och olyckor: hdga hastigheter leder till fler olyckor eftersom
bromsstrackan blir langre och tiden for att reagera minskar. Sjalvklart paverkas dven
olyckans svarighetsgrad av fordonshastigheten. Vidare beskrivs det i rapporten att
hastighetsdampande atgarder &r de effektivaste atgarderna man kan gora for att forbéattra
trafiksakerheten for fotgangare (ITF, 2012). Antalet hastighetsdampande atgarder ar
manga, bland de vanligaste ar olika former av gupp och upphdjningar, avsmalningar och
sidoforflyttningar (Trafikverket och SKL, 2015). En studie i Spanien visade att de
effektivaste hastighetsdampande atgarderna ar avsmalning av kérbanan och gupp
(Gonzalo-Orden et al., 2016). Vid utformning av hastighetsddmpande atgarder &r det
viktigt att ha kollektivtrafiken i atanke. Till exempel upplever yrkesférarna st6tar och
vibrationer fran gupp (Rosander, Lyckman och Johansson, 2007) varvid det
rekommenderas att till exempel ha sa kallade vagkuddar som bussar kan gransla
(Trafikverket och SKL, 2015).

3.3.1.5 Kuvalitet pa strak

Strakets kvalitet beror pa ett flertal faktorer. Det kan till exempel bero pa
beldggningsmaterial, bredd, moblering, utfarter och andra hinder som stor en fotgédngares
vag (Southworth, 2005). Kvaliteten pa straket ar sjalvklart en stor bidragande faktor till
antalet fotgangare, ar det for besvarligt att ga sa gér man inte det (Southworth, 2005). Vad
som réknas som bra kvalitet varierar mellan olika ménniskor. Enligt de transportpolitiska
malen ska transportsystemet utformas for att underlatta rorelse for exempelvis barn eller
personer med funktionsnedsattning (N&aringsdepartementet, 2009) som inte har samma
behov och krav som till exempel en tonaring.

18



Hallbar trafikplanering i fortatningsomraden

3.3.1.6 Strakets kontext

Strakets kontext, som innebar den miljén som straket befinner sig i, har en betydande roll.
Det handlar om att erbjuda en trevlig, inbjudande och intressant miljoé som engagerar
fotgangaren (Southworth, 2005). Gehl (2010) menar att en livfull stad &r beroende av
stadsplanering i mansklig skala, nagot som ofta gléms bort. | en studie i New York
undersoktes hur fotgangaraktivitet paverkas av strakets design pa mikroniva (Ewing et al.,
2016). Forfattarna kom fram till tre faktorer som hade signifikant paverkan pa antalet
fotgangare. Den forsta ar all form av gatumablering, framforallt bankar, i mansklig skala
som okar gatans komplexitet. Den andra faktorn &r mangden aktivitet pa gatuniva i form av
exempelvis afférer, restauranger och parker. Den sista aspekten som identifierades i
studien ar procenten fonster pa marknivans fasad. Denna typ av transparens kan skapa
interaktion mellan gatulivet och de nérliggande byggnaderna. Vidare beskriver forfattarna
att dessa urbana aspekter ar detaljer som inte ersatter, utan ska ses som komplement till,
exempelvis landanvandning, sakerhet och storre urbana designelement (Ewing et al.,
2016).

3.4 Cykel

Att cykla istallet for att kora bil bidrar till en aktiv livsstil och &r halsosammare bade for
individen och miljon. En svensk studie visade att en generellt aktiv livsstil minskar risken
for hjart- och karlsjukdomar med 27% och 30% lagre risk att do i fortid (Ekblom-Bak et
al., 2014). Studien var oberoende av vilka traningsvanor deltagarna hade utan fokuserade
pa hur vardagsaktivitet paverkade hélsan. Ekblom-Bak et al. (2014) menar till och med att
det for personer i 6vre medelalder &r lika viktigt med vardagsmotion som vanlig
intensivare traning. En studie vars syfte var att jamfora forhallandet mellan aktiva
transportmedel och fetma genomford av Bassett et al. (2008) visade pa att lander med
hogre andel aktiva transportmedel, sa som cykel och gang, hade lagre utbredning av fetma.
Detta menar Bassett et al. (2008) beror bland annat pa att aktiva transportmedel kraver mer
energi. Det finns flera motiv till att valja cykel som transportmedel och enligt en studie
genomford i USA och Kanada med syfte att undersoka varfor cykelpendlare valjer just att
cykla till arbetet, fann man att motion och hélsa var den viktigaste orsaken (Stinson och
Bhat, 2004). Efter motion och hélsa uppgav deltagarna i undersékningen att miljoskal var
det viktigaste.

3.4.1 Faktorer som paverkar andelen cyklister

Det finns flera faktorer som paverkar anvandningen av cykel. De flesta cykelresor &r 5 km
eller kortare och visar pa att avstand ar en betydande faktor (Boverket, SKL och
Trafikverket, 2015a). Avstand hor ihop med restiden och ett genare cykelnétverk ger
kortare restider for cyklisten. Trafikverket har tagit fram en strategi med syfte att 6ka
cyklingen och i den menar man att forbattrad sdkerheten och upplevd trygghet bidrar till ett
okat cyklande (Trafikverket, 2014b). Andra faktorer som paverkar cyklingen ar méangden
biltrafik, den befintliga cykelinfrastrukturen och topografi (Parkin et al., 2008). Det finns
resor med olika huvudfunktioner, till exempel pendlingsresor eller rekreationsresor, och
genom att behoven for respektive resa ar tillgodosedda kan andelen cykelresande 6ka.
Pendlingsresor bor ha hdgre framkomlighet och kortare avstand medans rekreationsresor
kraver en vacker och tyst omgivning (Boverket, SKL och Trafikverket, 2015a). | TRAST
(Boverket, SKL och Trafikverket, 2015a) beskrivs ett antal faktorer som paverkar
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transportkvaliteten: separeringsgrad mellan fotgéngare och cyklist, belysning, vegetation,
cykeldverfarternas utformning, tillgang till parkeringsplatser och vintervaghallning.

3.4.2 Utformning av cykelinfrastruktur i fortatningsomraden

Parkin och Koorey (2015) foreslar fem atgarder for att underlatta utveckling av
cykelinfrastruktur i befintligt vagnatverk:

1. Paverka transportbehovet med den uppbyggda miljon

2. Modellering av efterfragan

3. Trafik -och hastighetshantering samt utbyggnad av vagnéatverket

4. Sammanlanka végar for att koppla ihop ett natverk med hég framkomlighet
5. Integrering av kollektivtrafik

Av dessa fem atgarder ar fyra aktuella for det i rapporten framtagna trafikforslaget och ar
beskrivna mer i detalj nedan, med undantag for den forsta punkten som &r beskriven
tidigare i arbetet.

3.4.2.1 Trafik- och hastighetshantering samt utbyggnad av vagnéatverket

Syftet med trafik- och hastighetshantering &r att fa till ett smidigt trafikflode for
transportmedel med olika egenskaper (Parkin och Koorey, 2015). Férfattarna tar upp
prioritering av framkomlighet for olika transportmedel som exempel pa trafikhantering
men det kan ocksa kravas nya vagar for att skapa ett sasmmanléankat cykelnatverk. Vidare
skriver forfattarna att eftersom cykeln som transportmedel &r mer flexibelt &n bilen skapas
det goda mojligheter att bygga ett eget natverk som gynnar cykeln mer. Kombinationen av
det befintliga natverket och det alternativa néatverket skapar en hog grad av framkomlighet
for cykeln. Parkin och Koorey (2015) skriver att det ofta inte handlar om tekniska
utmaningar utan snarare om majlighet att fa politiskt och finansiellt stod.

3.4.2.2 Sammanlanka vagar for att koppla ihop ett natverk med hog framkomlighet

Befintliga vagnatverk ar oftast inte optimala for cykel da mycket av det befintliga idag har
planerats efter bilens behov (Parkin och Koorey, 2015). Ett exempel forfattarna tar upp ar
ringvagar som har hogre hastighet och langre stracka vilket ar bra for bilens framkomlighet
men kan vara samre for cykeln. For att cykel ska bli attraktivt krévs att cykelvégarna ar
byggda med korta strackor och utan omvégar (Boverket, SKL och Trafikverket, 2015a).
Det kan darfor kravas att man bygger helt nya strackningar i staden for att battre ansluta till
befintligt natverk och eftersom cykeln har mindre inverkan pa den uppbyggda miljon kan
cykelvagar byggas ut till exempel genom parker och gronomraden vilket inte bara ger
attraktivare cykelstrak utan ocksa okar kvaliteten av den upplevda miljon (Parkin och
Koorey, 2015). Den hér typen av trafikplanering i samma utstrackning inte mojlig for
bilen, menar forfattarna, da den upplevda miljon tar skada av nya bilvagar.

En studie genomford av Bjorklund och Isacsson (2013) for att undersoka hur
cykelinfrastrukturen paverkar valet att cykla till arbete visade en 20% 6kning av andel
cyklister om infrastrukturen andrades fran cykelfiler i och i anslutning till bilvag och
blandtrafik till cykelvagar som inte ar i anslutning till befintliga bilvagar (Bjérklund och
Isacsson, 2013). | en strategi framtagen av Trafikverket (2014b) med syfte att skapa
sakrare cykling beskrivs att den viktigaste atgarden for att minska antal omkomna och
allvarligt skadade cyklister ar att flytta 6ver cyklister fran blandtrafik till separerade
cykelbanor och planskilda korsningar, vid hoga bilfléden och hastigheter. Vidare skrivs det
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dock att pa vissa platser kan blandtrafik vara minst lika sakert som separering, framst dar
motortrafikens hastighet ar 1ag (Trafikverket, 2014b).

3.4.2.3 Integrering av kollektivtrafik

Kombinationen av cykelns flexibla egenskaper och kollektivtrafikens mojlighet att fardas
langt och snabbt &r ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen (Parkin och Koorey, 2015).
Det kravs val utformade hallplatser som ar lattillgangliga for cykeln och med goda
parkeringsmojligheter (Boverket, SKL och Trafikverket, 2015a). | centrala Utrecht,
Nederldnderna inleddes ett projekt vars mal var att 6ka andelen ”bike-and-ride” resenédrer
genom att forbattra parkeringsmajligheterna for cykel i anslutning till busshallplatser
(Martens, 2007). Resultatet visade viss paverkan pa resebeteendet och vissa uppgav att de
bytte bilen till cykel- och kollektivtrafik. Bike-and-ride resenarerna angav att det framst
var vaderskydd och stéldsakerhet som varderades hdgst. Ett annat alternativ &r att ta med
cykeln pa kollektivtrafikresan vilket utokar majligheten for smidiga langre resor. Den har
tjansten &r daremot begransad under rusningstid men kan vara uppskattad av turister och
fritidsakare (Parkin och Koorey, 2015).

Boverket har sammanfattat principer for cykelparkering vid kollektivtrafiknoder i
dokumentet Gor plats fér cykeln (2010). Huvudprinciperna innefattar var
cykelparkeringarna ska lokaliseras och dess utformning:

Planering och lokalisering:
e Narhet fran cykelparkering till malet.
e Riktning, dvs. var de flesta cyklarna kommer ifran
e Ej hindra framkomlighet for till exempel fotgangare och funktionshindrade
e Planera for framtiden, da det kan finnas ett stérre behov
Utformning:
e Yteffektiv
e Genhet, dvs. cyklisterna ska inte behdva kdra omvégar for att parkera
e Enkel och funktionell teknik i cykelstallen
e Inte for trangt for att parkering ska ga snabbt och vara attraktivt
e Estetisk tilltalande

3.4.3 Andra typer av cyklar

Andra typer av cykelfordon blir vanligare i Sverige och det &r framst elcyklar och
ladcyklar som okar andelar (Svensk Cykling, 2016). Hansyn maste tas i planering for de
nya fordonen med bland annat okat krav pa bredd och kapacitet pa cykelvag, hogre
tillganglighet, krav pa sakrare parkeringar, och hogre krav pa vinterunderhall. Kraven
skiljer sig inte mycket fran kraven pa god cykelplanering i allménhet och i en rapport av
Koucky och Ljungblad (2012) menar forfattarna att cykelplanering som tar hansyn till
elcyklarnas sérskilda behov gynnar alla typer av cyklister.
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3.5 Kollektivtrafik

Ett fungerande och val utvecklat kollektivtrafiksystem har manga nyttor och &r en viktig
del av en hallbar och attraktiv stad. | Kol-Trast (2012) beskrivs flera viktiga punkter, som
alla pa ett eller annat satt har koppling till de tre hallbarhetsaspekterna. En valfungerande
kollektivtrafik kan bidra till:

e Att skapa mojligheter till ett mer rattvist och jamstallt transportsystem, dar &ven
de som inte kan kora bil, eller har tillgang till det, har mojlighet att resa.

e Minskad tréangsel da kollektivtrafik &r ett yteffektivt transportslag jamfort med
bil. Aven parkeringsbehovet minskar.

e Minskade koldioxidutslapp och luftféroreningar.

e Okad ekonomisk tillvaxt i och med bra pendlingsmojligheter for invanarna och
storre mojligheter for foretag att hitta kompetent personal.

3.5.1 Faktorer som paverkar andelen kollektivtrafikresenarer

For att kunna ta del av de fordelar som ett véalfungerande kollektivtrafiksystem erbjuder
maste transportslaget vara attraktivt. Manniskor maste fa skl att valja att aka kollektivt
istallet for att ta bilen. For att 6ka konkurrenskraften gentemot bilen, och ¢ka andelen som
reser med kollektivtrafik, maste man bland annat ta hansyn till dessa faktorer (SKL och
Trafikverket, 2012):

e Kort restid, fa byten och tillrackligt attraktiv restidskvot
e Hog turtathet

e Sakert och tryggt, vilket galler bade for fordonen men aven hallplatser och
stationer.

Restiden for kollektivtrafikresenarer skiljer sig nagot fran de andra transportslagen.
Forutom den sjalvklara tiden som en tar sig till fordonet och sitter pa det finns &dven
vantetider. Vantetiden ar uppdelad i tva delar; dels en véntetid vid hallplatsen men dven en
dold véntetid (K2, Statens vegvesen och Urbanet Analyse, 2017). Om man kénner till
tidtabellen kan man anpassa vantetiden vid hallplatsen, men om man inte gor det blir
vantetiden i genomsnitt halva turintervallet. Ner till 10 minuters turtathet har vantetiden
vid hallplatsen visat sig vara konstant och oberoende av turtitheten (White, 2017). Ar det
lag turtathet, da man oftast vet om tidtabellen, planerar resenérerna in i genomsnitt 5
minuter vantetid vid hallplatsen. Om det daremot &r 10 minuters turtéthet gar resenarerna
till hallplatsen oberoende av tidtabellen och far da i genomsnitt 5 minuters vantetid.
Véntetiden vid hallplatsen blir sdledes i genomsnitt 5 minuter oavsett turtathet, sa lange
avgangarna inte ligger tatare &n med 10 minuters intervall. Den dolda vantetiden ar den tid
resendren vantar antingen fore eller efter sin resa for att avgangstiden inte dverensstammer
helt med den tid man har att passa (Holmberg, 2013). Den dolda vantetiden finns inte om
man inte har nagon speciell tid att passa. Dessutom ar den dolda véantetiden i princip
obefintlig vid en turtathet pa 10 minuter eller mindre, da resenarerna gar till hallplatsen
oberoende av tidtabellen (K2, Statens vegvesen och Urbanet Analyse, 2017).

Hallplatsernas tathet ar avgorande for den tid en resenar behover lagga for att ta sig till
hallplatsen. Fem minuters gang till narmsta hallplats brukar definieras som ett acceptabelt
gangavstand (SKL och Trafikverket, 2012). Det motsvarar cirka 400 meter vilket da
innebdr att avstandet mellan hallplatserna kan vara 800 meter pa en rak linje. Aven om
narhet till en hallplats ar betydelsefullt far hallplatserna inte ligga for tatt. | Norge gjordes
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en studie dar man studerade hur hallplatsernas tathet paverkade bussresenéarers restid. For
Oslo var det 600 meter som var det optimala avstandet mellan hallplatser och i Akershus
var det 1500 meter (Norheim et al., 2011). Ligger hallplatserna for glest blir gangtiden
lang, och for tatt sa maste bussen maste stanna oftare och pa sa vis okar bussrestiden. |
Kol-TRAST (SKL och Trafikverket, 2012) anges 600-800 meter som en bra tumregel for
hallplatsavstand i stadsmiljoer, vilket Gverensstimmer med den norska studien och det
acceptabla gangavstandet.

Optimalt har en stadslinje sex till tolv avgangar per timme, det vill sdga en var
femte/tionde minut (Norheim et al., 2011), forutsatt att det ar ett lampligt antal resendrer
(vid fa resenéarer ar den optimala frekvensen lagre).

3.5.2 Utformning

Vid planering av linjedragning finns ett flertal faktorer som &r viktiga att tanka pa. Till
exempel maste man forsta efterfragan och vilka krav som finns fran resenéarerna (SKL och
Trafikverket, 2012). Vidare ar det viktigt att s langt det gar ha en gen linjedragning,
minimalt behov av byte och en tydlig linjedragning som ar latt att komma ihag. Manga av
dessa aspekterna finns for sparvagnstrafik, varvid principen tank spar - kor buss beskrivs
som fordelaktig i Kol-TRAST (SKL och Trafikverket, 2012). Principen innebar att man tar
tillvara pa sparvéagens goda egenskaper sasom hdg turtathet, separata korfalt och
prioritering i korsningar.

Det finns en mangd olika former av kollektivtrafikhallplatser; var och en med sina for- och
nackdelar. Inga perfekta I6sningar som passar 6verallt finns; man maste anpassa
hallplatsens utformning och placering efter befintlig miljo och forutsattningar. | Kol-
TRAST (SKL och Trafikverket, 2012) ges det daremot ett flertal rekommendationer
gallande hallplatsutformning. Det bér finnas tillrackligt utrymme for vantande passagerare,
men aven for passerande gang- och cykeltrafikanter. Sa lange det ar fler &n ett fatal
pastigande resendrer bor det dven finnas plats for vaderskydd. For att manniskor ska kanna
sig trygga bor alla hallplatser ha god belysning och orienterbarhet, med bra insyn fran
intilliggande fastigheter eller gdngvagar. Som tidigare beskrivet finns ingen hallplatstyp
som ar optimal i alla lagen. Fran kollektivtrafikens perspektiv ar det daremot fordelaktigt
om hallplatsen utformas rakt, da det leder till bekvam korning, korta stopp och underlattar
drift och underhall (SKL och Trafikverket, 2012). Detta kan dock leda till andra
konsekvenser, sasom minskad framkomlighet for bakomvarande trafik.

Det ska vara latt, sdkert och ga snabbt att ta sig till hallplatsen. Vikten av hallplatstithet har
beskrivits tidigare i texten men aven naromradet kring hallplatserna spelar stor roll,
framforallt for sakerhet och tillganglighet. For att det ska vara sékert for fotgangare att ta
sig till hallplatsen bor de hanvisas till sékra, garna hastighetdampande, 6vergangsstallen
(SKL och Trafikverket, 2012). Dessa bor vara placerade bakom fordonet i dess
korriktning, da det dels &r sakrare men det okar aven fordonets framkomlighet. Hallplatsen
bor vara tillganglighetsanpassat for aldre, personer med barnvagn eller personer med
funktionsnedséattning. Av samma skél bor nivaskillnader, trappor och ramper undvikas. En
cykelparkering bor finnas i nara anslutning till hallplatsen for att underlatta mojligheten att
cykla till bussen, och pa sa vis kan hallplatsens upptagningsomrade 6ka.
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3.6 Verktygslada

| detta kapitel bildas en verktygslada av de viktigaste principerna beskrivna i
litteraturstudien. Detta skapar en brygga mellan teorin och den praktiska utformningen
vilket underlattar harledning dar emellan. Trafikforslaget utformas med hjélp av dessa
verktyg for att sakerstalla att hallbarhetsaspekterna inkluderas.

Tillganglighet och framkomlighet
o Finmaskig gatustruktur tillganglig for de oskyddade trafikanterna
Gena gang- och cykelhuvudstrak for att snabbare ta sig till malpunkter
Nérhet till kollektivtrafik
Sammanhéngande vagnat utan atervandsgrander
God framkomlighet for gang-, cykel- och kollektivtrafik
Mycket cykelparkering
Bilparkering i parkeringshus
Bra koppling mellan och inom trafikslag
Trafikdampande atgarder
o Smidigt utformade hallplatser for 6kad komfort
Sékerhet och trygghet
« Folki rorelse
o Laga hastigheter for motordrivna fordon
e God belysning
« Hallplatser utformade for trygga resor
« Separering av gang och cykel fran motortrafik vid hoga hastigheter
e Gaturum med god 6verblickbarhet
Attraktiva miljoer
e Intressanta och varierande miljoer
o Aktiviteter som mojliggor sociala moten
« Olika miljoer for olika &ndamal
o Orienterbarhet och riktmarken (tydlighet i gaturummet)

Ett verktyg som anvénds i rapportens trafikutredning ar den sa kallade livsrumsmodellen.
Livsrumsmodellen anvénds for att géra en grov indelning av stadens gaturum med hansyn
till dess karaktarsdrag (SKL och Vagverket, 2008). Det finns fem rum som staden delas in
i enligt modellen; frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och
transportrum. Ambitionen med livsrumsmodellen &r att pa ett tydligt satt ge de olika
rummen en gestaltning som tydliggdr deras roll. En beskrivning av de fem rummen som
anvands i modellen féljer (SKL och Vagverket, 2008):

Frirum

Detta rum ér till for fotgéngare, cyklister och lekande barn och har ska de oskyddade
trafikanterna inte behtva bekymra sig 6ver motortrafik, som i princip inte ska férekomma.
Gestaltningen pa rummet ska vara anpassat till de gaendes och cyklandes perspektiv med
smaskalighet, detaljrikedom och goda mojligheter for sociala moten.

Integrerat frirum

| detta rum har motortrafik mojlighet till begransad korning i gangfart, men alltid med
hansyn till fotgdngare och cyklister som &r prioriterade. Den intilliggande bebyggelsen har
ofta entréer ut mot rummet dar aktiviteter av olika slag kanns naturligt.
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Mjuktrafikrum

Mijuktrafikrummet omfattar storre delar av stadens gatunét. | detta rum bor bade de
oskyddade trafikanterna och motortrafiken samspela for att underlatta ménniskors rérelser.
For att kvaliteten ska vara god bér motortrafikens hastighet inte dverstiga 30 km/tim.

Integrerat transportrum

| detta rum har oskyddade trafikanter mojlighet att rora sig, men har fa ansprak att korsa
det eller vistas i det. Det ar langa avstand mellan entréer och korsningspunkterna
uppkommer framst vid korsningar for motortrafiken. Det integrerade transportrummet har
framst en transportfunktion men for att rummet ska ha god kvalitet bor hastigheterna inte
Overstiga 50 km/tim.

Transportrum

Detta rum ar enbart till for motortrafikanter, och gang- och cykeltrafiken &r separerade med
passager. Bebyggelsen &r riktad fran detta rum, som har en renodlad transportuppgift.
Denna typen av rum lampar sig for 6vergripande transportrum.
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4 Trafikutredning

| detta kapitel studeras ett fortatningsomrade i anslutning till Kontinentalbanan. For att
skapa en forstaelse for utredningsomradets styrkor och svagheter inleds kapitlet med en
nulagesbeskrivning. Denna féljs av ett trafikforslag med atgérder for att skapa en hallbar

trafiksituation i omradet. I slutet av kapitlet presenteras resultat och analys av den
workshop dar trafikforslaget diskuterades.

4.1 Utredningsomradet

Det valda utredningsomradet ar markerat i en storre urban kontext i figur 2. Malmos
centrala och dstra delar separeras i dagslaget av Kontinentalbanan som aven gar igenom

utredningsomradet. Oster om omradet ligger Rosengard och till vaster ligger Sodervarn,
Mollevangen och stadens mer centrala delar.
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Figur 2 - utredningsomradet i en stérre urban kontext. Egen figur pa grundkarta fran OSM (2018)

| figur 3 ses det valda omradet i en mer lokal kontext. Omradet ar uppdelat i tva delar dar
den forsta delen bestar av det sakerhetsomrade langs med Kontinentalbanan som blir
tillgangligt vid en 6verdéckning. Denna del begransas av Amiralsgatan i norr och
Lonngatan i soder. Den andra delen bestar av Sofielunds industriomrade som begransas av
Lantmannagatan i vaster. Delar av de omgivande gatorna ar med i utredningsomradet men
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da korsningspunkter inte ar studerade ar syftet med detta endast att illustrera de olika
gatornas hierarki. I utredningsomradet finns det i huvudsak tva vagar: Norra
Gréngesbergsgatan i nord-sydlig riktning och Kopparbergsgatan i 6st-vastlig riktning.

o,

& 0.

Figur 3 — Utredningsomradet i en lokal kontext med de huvudsakliga gatorna. Egen figur pa grundkarta
frdn OSM (2018)

Kontinentalbanan brukas i dagslaget endast av godstag. Inom en snar framtid kommer aven
persontagstrafik att trafikera strackan med stationer i Rosengard och Persborg
(Trafikverket, 2018b).

4.2 Nulagesbeskrivning

I nulagesbeskrivningen har utredningsomradet med omnejd observerats och analyserats for
att identifiera dess funktion i staden och kvaliteter/brister. Nuldgesbeskrivningen avslutas
med en SWOT-analys dar styrkor, svagheter, mojligheter och hot har identifierats.

4.2.1 Livsrumsmodell

Som beskrivet i verktygsladan anvands livsrumsmodellen i detta arbete for klassificering
av stadens gaturum. Gaturummen i och runt utredningsomradet har klassificerats enligt
figur 4, och det kan ses att mjuktrafikrummet utgér majoriteten. Amiralsgatan, Lonngatan
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och Lantmannagatan ar de frdmsta rummen for biltransporter och har klassificerats som
integrerat transportrum.

Da flera foretag ar verksamma inom omradet utgérs mycket av den anlagda parkeringen av
forhyrda platser och privat parkering. De stOrre parkeringsytorna som ar identifierade i och
i narhet till utredningsomradet ar illustrerade i figur 4, uppdelat i privat och offentlig
parkering. Det ska papekas att viss mindre parkering i anslutning till verksamheterna i
omradet inte & markerade. Langs med Norra Grangesbergsgatan och Kopparbergsgatan
finns det langsgaende parkering pa bada sidor om végen.

De identifierade malpunkterna i och runt utredningsomradet &ar markerade i figur 4, med
fokus pa skolor och storre handelsomraden. Utdver de markerade malpunkterna ar
utredningsomradet i sig en malpunkt da det innehaller ett flertal aktiva verksamheter och
aktivitetslokaler. Aven stérre malpunkter utanfor kartan ar markerade med pilar.
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Figur 4 — Identifierade livsrum enligt livsrumsmodellen samt malpunkter och parkering. Egen figur pa
grundkarta fran OSM (2018).

Utredningsomradets placering i staden innebér att det ar relativt korta strackor till de mer
centrala malpunkterna i staden. Till exempel ar det 8 minuter med cykel till
Triangelstationen och 14 minuter till Centralstationen.

4.2.2 Bebyggelse
Omréadet vaster om kontinentalbanan bestar av stora kvarter med industri- och

verksamhetsbebyggelse. Dessa byggnader ar laga, en till tre vaningar, och med stor
utbredning vilket gor det svart att ta sig igenom kvarteren. Eftersom det under en lang
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period varit ett industriomrade har ett antal byggnader idag ett kulturellt varde och bor
darfor bevaras. Bland dessa &r det framforallt Saturnusfabriken i det nordvastra hornet av
omradet och vissa byggnader langs Norra Grangesbergsgatan. Vaster om
utredningsomradet ar bebyggelsestrukturen tat och till viss del funktionsblandad, med en
mer stadslik karaktar. Oster om Kontinentalbanan &r kvarteren stora med mestadels
sjalvstaende flerbostadshus.

4.2.3 Séakerhet och trygghet

Da utredningsomradet till stor del bestar av industrifastigheter ar det relativt fa manniskor i
rérelse under kvéllstid och saledes kan omradet uppfattas som otryggt. En ytterligare faktor
som paverkar denna kansla ar jarnvagens narvaro och de gang- och cykeltunnlar som gar
under denna. En trygghetsundersokning som gjordes i samarbete mellan Malmé Hogskola,
Malmo Stad, Polisen och Raddningstjansten Syd (2013) visar att det ar hoga nivaer av
upplevd otrygghet i utredningsomradets naromrade, se figur 5. Sofielunds industriomrade
var ej studerat, da det ar for fa boende i omradet. De omkringliggande omradena hade &ven
enligt undersokningen hog utsatthet for person- och egendomsbrott (Malmé hdgskola et
al., 2013).

Upplevd
otrygghet

[ wycietnog
Hog
Medel
Lig

| i (fiboende)

Klla: Malmd stad och Malm hogskola

SATELLITFOTO: GOOGLE
(GRAFIK: KRISTER CRONQUIST

Figur 5 — upplevd otrygghet i Malmé (Malmé hégskola et al., 2013)

Pa Norra Grangesbergsgatan, Lonngatan och Lantmannagatan ar cykeltrafiken separerad
fran biltrafiken och majoriteten av alla 6verfarter ar upphojda. Pa delar av Amiralsgatan,
som &r den gata med hogst trafikflode, ar cykeltrafiken endast separerad i
korsningspunkter. Pa strackorna mellan korsningspunkterna ér cykeltrafiken forlagd till
kdrbanan. Langs med Kopparbergsgatan ar cykeltrafiken blandad med biltrafiken. For den
strackan kan det dock noteras att det ar ett lagt flode av motortrafik och rimligtvis aven
cyklister, da det finns utmarkerade cykelstrak i dst-vastlig riktning bade norr och séder om
Kopparbergsgatan.
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4.2.4 Trafik

4.2.41 BIl

| norr, soder och vaster begransas omradet av de hogtrafikerade vagarna Amiralsgatan,
Lonngatan respektive Lantmannagatan. De fatal vagar som finns i utredningsomradet ar
raka, breda och anpassade for tunga transporter. De avstickare som finns fran dessa gator
ar framst infarter till verksamheter och atervandsgrander. VVaster om utredningsomradet ar
gatustrukturen i huvudsak finmaskig medan 6ster om Kontinentalbanan ar kvarteren storre
och oregelbundna med fatal végar.

P& majoriteten av vagarna i utredningsomradet och dess naromrade ar den skyltade
hastigheten 40 km/tim, se figur 6 (Trafikverket, 2018a). Hastighetsmétningar, utférda av
Malmo stad i samband med flédesmatningarna, visar att medelhastigheten ar som hogst pa
delar av Amiralsgatan, dar den &r 47 km/tim (Malmo Stad, 2017). De 6vriga matpunkterna
visar medelhastigheter som varierar mellan 34-46 km/tim. Befintliga trafikfloden &r dven
de redovisade i figur 6 d&r det ses att de hogsta flodena &r langs med Amiralsgatan,
Lantmannagatan och Lénngatan.

R

Skyltad hastighet
Gangfart
30 km/tim
=== 40 km/tim
¢ | = 60 km/tim
@ Trafikfléde i tusental
under ett medelvar-

desdygn (MVD)

Figur 6 — Hastighet och floden i och omkring utredningsomradet. Egen bearbetning av data fran Malmo
Stad (2017) pa grundkarta fran OSM (2018).

4.2.4.2 Cykel

Cykling i utredningsomradet forekommer bade i blandtrafik och langs separerade
cykelbanor. L&ngs den breda Kopparbergsgatan sker cykling blandat med bilar och tung
trafik vilket kan utgora en risk ur ett trafiksakerhetsperspektiv. I dagsléget finns det
separerad cykelbana i nord-sydlig riktning 1&ngs med Norra Grangesbergsgatan och
Lantmannagatan, se figur 7. Cykling langs Norra Grangesbergsgatan kan dock vara
forvirrande da det inte ar tydligt hur cyklister ska korsa bilvagen for att ansluta till
tvargaende strak. Utdver detta har ett flertal verksamheter infarter som korsar cykelbanan,
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vilket kan skapa osakerhet hos cyklisterna. | den norra delen av utredningsomradet finns
det en separerad cykelbana som stracker sig langs med Rosengardsstraket vidare under
Kontinentalbanan och forbi framtida Rosengardsstationen. Parallellt séder om
Kopparbergsgatan finns ett oseparerat gang-och cykelstrak, avskilt fran biltrafik, som
stracker sig i tunnel under Kontinentalbanan. En prioriterad cykelvag I6per 1angs
Lonngatan i soder for att snabbt ta sig fran de dstliga delarna in till centrum. | det
prioriterade cykelnétet laggs stor vikt vid framkomlighet och genhet samt ytterligare
atgarder sa som signalprioritering, belysning, skyltning och cykelparkeringar.

Cykelnat
Befintligt
= Befintligt prioriterat

Figur 7 — Befintliga cykelbanor i och omkring utredningsomradet. Egen bearbetning av data fran
Malmé Stad (2016) pa grundkarta fran OSM (2018).

4.2.4.3 Kollektivtrafik

Langs utredningsomradets anslutande gator gar ett flertal busslinjer, se figur 8. Av dessa &r
tva huvudlinjer med hog turtéthet: linje 1 och linje 5, dven kallad Malmoexpressen (MEX).
Malmaoexpressen gar pa Amiralsgatan som pa stora delar har ett separat korfalt samt
signalprioritet i vissa korsningar. De 6vriga busslinjerna ar sa kallade pluslinjer och har
nagot lagre turtathet. De flesta av busslinjerna gar i 6st-vastlig riktning, fran utkanterna av
Malmo mot centrum. Langs respektive linje ligger majoriteten av busshallplatserna pa 400-
500 meters avstand fran varandra. Som tidigare beskrivet planeras Kontinentalbanan
planeras 6ppna for persontagstrafik under slutet av 2018, med stationer i norra samt sodra
delen av omradet (Trafikverket, 2018b).
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Befintliga linjer
=== Linje 1
Linje 5 (Malmoexpressen) |

fevig J == Linje 32
Linje 33
= Linje 35
mmmm Pigatag (2018)

Figur 8 — Befintliga kollektivtrafiklinjer i och omkring utredningsomradet. Egen bearbetning av data
fran Skanetrafiken (2017) och Trafikverket (2018b) pa grundkarta fran OSM (2018).

4.2.5 Befintliga planer i och i narhet av utredningsomradet

| och i narhet av utredningsomradet finns ett flertal stadsutvecklingsplaner. I huvudsak
syftar dessa till att fortata staden med fler bostader med en mer stadslik karaktar som féljd.
De planer som ar mest betydande for detta arbetes trafikutredning beskrivs nedan.

Malmo Stad har tagit fram ett planprogram for kvarteren Toérnrosen och Ortagérden som
ligger direkt i anslutning 6ster om den planerade Pagatagsstationen vid Rosengard (Malmo
Stad, 2015). En Oversikt av forslagets innehall kan ses i figur 9 nedan. | korthet planeras
omradet att fortatas med bostader och kompletteras med verksamheter, platser och
gronytor. Ett hdghus planeras dven centralt i omradet som ar en del av det sa kallade
Culture Casbah-projektet. Byggnaden, som ska vara en mangfunktionell byggnad, ska
fungera som ett landmarke och métesplats. Vidare i forslaget beskrivs starkandet av
Rosengardsstraket med smaskalig fortatning langs med straket. Langs med hela straket ska
gang- och cykeltrafik prioriteras.
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Figur 9 — En 6versikt 6ver forslaget for kvarteren Tornrosen och Ortagarden (Malmé Stad, 2015).

| vistra delen av planomradet for kvarteren Térnrosen och Ortagarden bebyggs i dagslaget
Rosengard station (Malmé Stad, 2010), se figur 10. Arbetet med den nya stationen
forvantas vara klart vintern 2018/2019 (Trafikverket, 2018b).

Figur 10 — llustrationsplan for Rosengard station (Malmé Stad, 2010).

Langs med Amiralsgatan, direkt 6ster om Kontinentalbanan, planeras Amiralsstaden; ett
samlingsnamn for de stadsutvecklingsprojekt som sker i omradet. figur 11 redovisar ett av
de tre arkitektforslagen. Amiralsstaden syftar till att erbjuda goda livsmiljoer genom att
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skapa fler jobb och bostéder, 6ka utbudet av kultur samt forbattra forutsattningarna for en
god hélsa (Malmo Stad, 2018a).

N NEEAN

Figur 11 — Ett av arkitektforslagen for Amiralsstaden (Radar arkitektur & planering AB, 2017).

I nordvastra hornet av Sofielunds industriomradet har MKB Fastighets AB forvarvat
fastigheter for att sdkra en framtida markreserv for bostdder (MKB Fastighets AB, 2015). |
dagslaget har omradet daremot ett aktivitetsfokus dar olika verksamheter hyr lokaler, bland

annat Klattercentret Skane och Idrottsklubben Enighet.

4.2.6 SWOT-analys

Som avslutande del i nuldgesbeskrivningen har en SWOT-analys utforts. Analysen
resulterar i ett diagram som redovisar de egenskaper som &r mest tongivande vid
stadsutveckling av omradet, se figur 12. Av dessa ar nagra punkter av hogre vikt och ar

markerade i fetstil i diagrammet.
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Figur 12 — SWOT-diagram 6ver de mest tongivande egenskaperna for utredningsomradet. Egen figur.

4.3 Trafikforslag

Foljande trafikforslag ar grundat pa den utforda litteraturstudien i detta examensarbete. |
detta trafikforslag har atgarder foreslagits for att mojliggora ett hallbart fortatningsomrade
och oka andelen resor med hallbara trafikslag. Stor vikt har lagts pa att binda samman
staden samt minska det bilberoende som préaglar omradet.

4.3.1 Livsrumsmodell

Foljande text &r en genomgang av den Gvergripande strukturen for att sedan brytas ner till
beskrivning av respektive livsrum. De ingaende livsrummen illustreras med hjalp av
principsektioner som ger en bild av vilka kvaliteter som respektive rum ska innefatta. De
matt som ar angivna i sektionerna ar endast radgivande for att rummet ska uppna onskvérd
karaktar. Figur 13 ar ett exempel pa gatustruktur illustrerad med indelning i de olika rum
som innefattas i livsrumsmodellen. Da befintlig bebyggelse inte &r studerad i detta arbete
ar figuren endast ett exempel pa 6nskvard gatustruktur, vid grundlaggande planering hade
gatustrukturen anpassats efter befintliga fastigheter och byggnader.
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Teckenforklaring
Frirum

=== |ntegrerat Frirum
Mjuktrafikrum

== |ntegrerat Transportrum

wig., | === Bussgata

B Parkeringshus

Figur 13 — Exempel pa gatustruktur, illustrerad enligt livsrumsmodellen, och parkering. Egen figur pa
grundkarta fran OSM (2018).

Strukturen &r utformad sa att biltrafikens rorelse i stort sett ar avgransad till
mjuktrafikrummen och saledes far de motordrivna fordonen en begransad framkomlighet i
omradet. Dragningen av dessa gator ar utformad sa att vagen inte gar i en rak linje, vilket
ska leda till lagre hastigheter och mindre genomfartstrafik. | dst-vastlig riktning, éver den
nedgravda Kontinentalbanan, sker all motortrafikering pa Lonngatan och Amiralsgatan,
med undantag for en gata centrerad i utredningsomradet som &r reglerad for busstrafik. |
ovrigt sker all rorelse Gver sparen till fots eller med cykel.

Det integrerade frirummet mojliggér angéring till alla kvarter i omradet, men helt pa de
oskyddade trafikanternas villkor. Aven fOr gatorna i detta rum ger dragningen en ogen
fardvag for biltrafik. Detta i kombination med rummets utformning (se figur 16) leder till
minimering av genomfartstrafik och laga hastigheter.

De frirum som finns i omradet har som funktion att binda ihop alla gator och bilda en
finmaskig gatustruktur for fotgangare och cyklister. Utover de markerade frirummen i figur
13 &r det 6nskvart att kvarteren &r 6ppna med mojlighet for rorelse igenom dessa, vilket
resulterar i manga mojliga fardval for fotgangare och cyklister.

Med undantag for viss langsgaende korttidsparkering i mjuktrafikrummen é&r all parkering
lokaliserad i parkeringshus vid infartsgatorna till omradet. Denna parkering ska tacka hela
omradets langtidsparkeringsbehov enligt gallande parkeringsnorm. Parkeringshusen ar
placerade pa ett sadant satt att man generellt har narmare till en kollektivtrafikhallplats &n
till parkering, och kan pa sa vis bidra till att minska bilens attraktivitet.

4.3.1.2 Integrerat transportrum

Utformningen for de befintliga integrerade transportrummen som har identifierats bibehalls
for att fungera som de storre transportlederna i utkanten/utanfér utredningsomradet.
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4.3.1.3 Mijuktrafikrum

De mjuktrafikrum som finns i omradet &r de huvudsakliga straken for biltrafik och &r
utformade med kérfélt i bada riktningar, se figur 14. For att begransa framkomligheten for
biltrafik anlaggs trafikdampande atgarder. Dessa atgarder innefattar att gatan smalnas av sa
att karaktaren blir mer stadslik och hastigheten begrénsas. Sidoforflyttningar och
upphdéjningar vid korsningar minskar hastigheten ytterligare och gor gaturummen mindre
attraktiva att kora i. Detta minskar genomfartstrafik och innebér att de bilar som trafikerar
omradets gator har malpunkter i omradet. Pa émse sidor kérbanan ar en vaxelzon belagen
dar korttidsparkering varvas med cykelparkering, moblering och plantering. Gang- och
cykelbana ar separerad langs med hela mjuktrafikrummet och verksamheter i bottenplan
mdojliggor mycket folk i rorelse, vilket bidrar till en 6kad trygghet och fler sociala méten.

MJUKTRAFIKRUM /

= AN
AN -

At oo mma bt

Figur 14 — Principsektion for mjuktrafikrum. Egen figur.

En variant av mjuktrafikrummet &r den bussgata som stracker sig i 0st-véstlig riktning och
binder ihop utredningsomradet med Rosengard. Bussgatan har en principsektion enligt
figur 15 och har manga likheter med de 6vriga mjuktrafikrummen. De stora skillnaderna &r
att endast busstrafik &r tillaten pd gatan och att ingen véxelzon finns.

_—
% &
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Figur 15 — Principsektion for bussgatan. Egen figur.
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4.3.1.4 Integrerat frirum

| de integrerade frirummen &ar de oskyddade trafikanterna prioriterade med frihet att rora
sig i hela gaturummet, se figur 16. Det finns ingen nivaskillnad som att visar var man ska
kdra och moéblering, plantering och andra hinder &r utplacerade med variation i bredd 6ver
gaturummet for att framkomligheten for biltrafik ska vara begransad och hastigheten hallas
lag.

INTEGRERAT FRIRUM /

it

ﬁm mﬁ%

Figur 16 — Principsektion integrerat frirum. Egen figur.

4.3.1.5 Frirum

| frirummen behover oskyddade trafikanter inte oroa sig for motortrafik, som endast ar
tillaten i undantagsfall. Detta kan vara till exempel raddningstjanst eller ang6ring for
rorelsehindrade. | frirummet &r det attraktivt for gaende att vistas da det ar smaskaligt med
plantering och méblering langs med alla gator och utformningen majliggor aven att gaende
och cyklister kan trafikera gatan pa lika villkor. Se principsektion pa frirum i figur 17
nedan.

\ /

P FRIRUM

IS BY

Figur 17 — Principsektion frirum. Egen figur.
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| trafikforslaget planeras ett frirum dver den nedgravda Kontinentalbanan, med ett bredare
gaturum och separering mellan cyklister och fotgéngare. Principsektion for gatan, som
passande bendmns som Kontinentalgatan, ses i figur 18. Rummet har ett mittenforlagt
snabbcykelstrak med brett gangutrymme pa vardera sidan, skilt av en tradremsa med
moblering. Det breda gangutrymmet mojliggor att gaturummet narmast fasad kan utnyttjas
av verksamheter for till exempel uteserveringar eller liknande.

T KONTINENTALGATAN _—

V2 AN

I

IR, R\ {

Figur 18 — Principsektion for Kontinentalgatan. Egen figur.

4.3.2 Bebyggelse

Trafikforslaget ar inte anpassat efter omradets befintliga bebyggelse och den nya
bebyggelsen ar inte studerad. Daremot antas den nya bebyggelsen vara tat och
funktionsblandad med hogre koncentration av verksamheter utmed huvudgatorna.
Gatustrukturen ar finmaskig med mindre kvarter och varierande kvartersstruktur vilket
Gppnar upp och gor omradet mer lattillgangligt. Offentlig service, i form av skola och vard,
antas vara lokaliserad i omradet.

4.3.3 Sakerhet och trygghet

For att oka tryggheten i utredningsomradet ar det onskvart med mycket manniskor i rorelse
under sa stor tid pa dygnet som mojligt. Detta uppnas genom en blandning av funktioner
och starka malpunkter, vilket far manniskor att vilja aka till och stanna i omradet. Utéver
detta ar alla gaturum vél belysta och inga atervandsgrander forekommer.

Trafiksakerheten i omradet forbattras genom séankta hastigheter och tydlig prioritering av
oskyddade trafikanter. Detta sker genom hastighetsdampande atgarder sa som
upphéjningar och sidoférflyttningar.

4.3.4 Trafik

4.3.4.1 BIl

Som beskrivet i kapitlet om livsrumsmodellen for omradet forklaras att framkomligheten
for biltrafik begrénsas i stor utstrdckning. I mjuktrafikrummen regleras hastigheten till 30
km/h och sakras med hjalp av ett flertal hastighetsdampande atgarder. De integrerade
frirummen regleras som gangfartsomrade dar all kérning sker pa de oskyddade
trafikanternas villkor. I frirummen &r motortrafik forbjuden. De integrerade
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transportrummen som finns i utkanterna av utredningsomradet behaller befintlig skyltad
hastighet.

4.3.4.2 Cykel

De overgripande strategierna for cykeltrafik i omradet ar att skapa gena dragningar med
god framkomlighet. Olika typer av cykelresor ska dven tillgodoses genom att vissa strak
har hogre prioritet for en snabbare cykling, exempelvis vid pendling till och fran arbete,
medans andra strak ar till for lugnare rekreationscykling. Cykelstraket pa Kontinentalgatan
har hog prioritet och ska tillgodose en snabb cykelpendling mellan VVarnhem i norr och de
sOdra delarna av Malmo, se figur 19. | 6st-vastlig riktning finns det ett befintligt
snabbcykelstrak langs Lonngatan och planer pa att Amiralsgatan i framtiden ocksa ska bli
ett snabbcykelstrak. For resor med fokus mer pa intressanta miljoer som ocksa har hog
prioritet ar straken i 6st-vastlig riktning, genom utredningsomradet, utformade med mer
gréna ytor och I6per genom parkmiljoer. Rosengardsstraket, som ar en av dessa, kommer
bli extra viktigt i framtiden da Rosengards station éppnar for persontrafik vilket medfor ett
storre flode av manniskor.

Legend

eee Nytt cykelstrak
Befintligt cykelstrak

mmmm Befintligt prioriterat

Figur 19 — Forslag pa nya cykelstrak. Egen bearbetning av data fran Malmé Stad (2016) pa grundkarta
fran OSM (2018).

En nedgrévning av kontinentalbanan bryter barriaren mot de gstra delarna och langs
Kopparbergsgatan, dar det tidigare var en atervandsgrand, har det nu 6ppnats upp for ett
cykelstrak. Detta loper i Ost-vastlig riktning langs med bussgatan och vidare rakt genom
omradet, se figur 19. Langs med hela Norra Grangesbergsgatan har det dragits ett tydligare
cykelstrak an det finns idag med bredare separerade cykelbanor som léper i bada
riktningar.
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4.3.4.3 Kollektivtrafik

Den befintliga kollektivtrafiken i omradet ar valutvecklad, i synnerhet nar persontag borjar
trafikera Kontinentalbanan under 2018 ars senare hélft. Saledes ar den enda férandringen
att linje 35 far en ny dragning genom utredningsomradet, med flytt av en hallplats och
anlaggande av tva nya, se figur 20. Den nya dragningen medfor korta gangavstand till
narmsta hallplats for de manniskor som befinner sig i omradet. Figuren illustrerar dven de
omraden som med den ursprungliga dragningen hade mindre an 400 meter till narmsta
hallplats (markerat med en svag bla farg). Det kan da ses att det fanns en yta mitt i
utredningsomradet som hade mer an 400 meter till narmsta hallplats, vilket motiverar
omdragningen av linje 35.

3 A Kollektivtrafiklinjer
N o’ & 8 Linje 1
Linje 5 (Malmdoexpressen)
Linje 32
Linje 33
= Linje 35 Ny dragning
------ Linje 35 Gammal dragning
Pagatag (2018)

Figur 20 — Foreslagen omdragning av busslinje 35 samt de ytor med mindre &n 400 meter till nArmsta
héllplats (markerat med en svag bla farg). Egen bearbetning av data fran Skénetrafiken (2017) och
Trafikverket (2018b) pa grundkarta fran OSM (2018).

De nya hallplatserna utformas som sé kallade dubbelsidiga klackhallplatser (dven kallad
stopphallplats), som medfor korta stopp samt hdg komfort. En principskiss pa utformning
ses i figur 21 nedan. Dessutom har dessa hallplatsers utformning en bromsande effekt pa
bakomvarande trafik da omkorning forhindras av refuger centralt placerade pa végen.
Detta bidrar ytterligare till att minska bilens attraktivitet i omradet och genomfartstrafik.
For att mojliggora saker passage for fotgangare placeras hastighetsdampande
overgangsstallen i anslutning till hallplatserna. Dessa &r placerade bakom bussarna i dess
korriktning, for att Oka sékerheten och bussarnas framkomlighet. Hallplatserna ar
tillganglighetsanpassade for aldre och personer med barnvagn eller funktionsnedséttning.
Detta gors genom att nivaskillnader, trappor och ramper undviks. Alla hallplatser forses
med véderskydd och har god belysning och 6verblickbarhet for att de véntande ska kdnna
sig trygga. Cykelparkering anlaggs i anslutning till kollektivtrafikhallplatserna.
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Figur 21 — lllustration éver en dubbelsidig klackhallplats (SKL och Trafikverket, 2012)

4.3.4.4 Principiella rorelsemonster

De huvudsakliga rérelsemonstrena i utredningsomradet illustreras i figur 22 nedan. Malet
med omradet &r att fotgangare ska ha manga ruttval och darav spridas ut 6ver omradet,
dock med koncentration langs med Kontinentalgatan och huvudgatorna. Cyklister ska, i
likhet med fotgangarna, kanna att det finns manga alternativ men att de huvudsakliga
transporterna sker pa de cykelvagar som finns i omradet. For motortrafik sker de
huvudsakliga rorelserna i mjuktrafikrummen, och i sarskilda fall i de integrerade
frirummen. Kollektivtrafikresor sker ldngs Kontinentalbanan och de nérliggande
busslinjerna. Oavsett var man befinner sig i omradet har man néra till en hallplats.

CYKEL KOLLEKTIVTRAFIK

BIL GANG

Figur 22 — Illustration 6ver de principiella rérelsemonstrena. Egen figur.
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4.4 Analys och resultat av workshop

Materialet fran workshopen har analyserats och de viktigaste resultaten presenteras i
foljande kapitel. Eftersom materialet utgors av deltagarnas diskussion kommer resultaten
underbyggas av deras citat.

4.4.1 Trafik

4.4.1.1 BiIl

En representant fran Stadsbyggnadskontoret anser att man kan begransa biltrafiken annu
mer genom att ta bort fler vagar dar det i forslaget & mojligt att kdra bil. Deltagaren
papekar att den framsta anledningen for att det ska vara mojligt att kora till de flesta
delarna i omradet &r angoring for rorelsehindrade. Det &r inte nodvandigt att ha bilvag da
gator i frirummen kan regleras sa att rérelsehindrade anda har tillatelse att kéra pa gatan.
Pa fragan om det ar réatt att begransa bilen sa mycket som majligt svarade en deltagare fran
Stadsbyggnadskontoret foljande:

“Rditt och rdtt, men det dr sd vi planerar idag. Det dr verkligen en restriktiv syn pd
biltrafiken och att man ifragasatter varje billank man i sa fall ritar in for man inte
vill skapa onddig biltrafik, sa ar det ju. Sen ar det ju politiskt motstand kanske
framforallt ur vart perspektiv. Det finns politiska stallningstaganden at det ena och
andra hallet.”

Detta tydliggors nar deltagaren beréttar om Amiralsgatan som har pekats ut i Malmo stads
oversiktsplan som framtida stadshuvudgata. Foljaktligen far gatan en mindre bilinriktad
karaktar dar gaende och cyklister samt dess korsande rorelser 6ver vagen prioriteras. En
deltagare fran COWI papekade att det ar svart att arbeta med forandring av biltrafikens
framkomlighet pa en gata da det riskerar att forflytta trafik, och saledes aven problem, till
andra omraden. Till exempel, menar deltagaren, kan forandring Lantmannagatan till ett
mer bilrestriktivt gaturum innebéra en genomsilning i utredningsomradet. En deltagare fran
Stadsbyggnadskontoret ger ytterligare ett konkret exempel pa Malmo Stads restriktiva syn
pa biltrafik nar deltagaren beréttar att Rosengard station planeras att bli bilfri, forutom viss
angoring och tillganglighetsanpassning.

4.4.1.2 Cykel

En deltagare fran Stadsbyggnadskontoret beskriver att ett problem med den foreslagna
gatustrukturen &r att livsrummen varierar mycket, vilket kan leda till forvirrande
cykelstrdk. Detta i kombination med att det ar 6nskvart med en gen dragning for cyklister
men inte for bilar 6kar problematiken. Vidare menar deltagaren att livsrummen dér de
starka cykelstraken gar bor erbjuda en mer kvalitativ cykelvag for att gora cykeln till ett
attraktivt alternativ jamfort med bilen. Deltagaren papekar dven att de stora flodena av
cyklister framst gar till och fran centrum och staller sig darfor tveksam till ett
snabbcykelstrak i nord-sydlig riktning pa Kontinentalgatan.

Det snabbcykelstrak som ar foreslaget pa Kontinentalbanan bor inte alltid vara forlagt
precis i mitten av gaturummet, menar en deltagare fran COWI. Om cykelvégen inte ar rak,
utan har vissa sidoforflyttningar, blir det mer intressant att cykla pa och leder aven till att
ytor frigdrs vid sidan om cykelvéagen for mer platskravande aktiviteter sasom lekplatser
eller liknande. En deltagare fran Stadsbyggnadskontoret papekar att cykelvagarnas matt
som syns i principsektionerna kan vara underdimensionerade, speciellt om man onskar att
det ska vara majligt att cykla i tva i bredd.
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En representant fran Fastighetskontoret antydde att det kunde vara svart att ekonomiskt
forsvara tva parallella cykelstrak som ligger néra varandra da det inte finns behov. De
andra representanterna var eniga om att tva narliggande parallella strak kan vara
ekonomiskt forsvarbart om de mojliggor for olika typer av resor. Det var tydligt fran alla
deltagarna att det &r viktigt att man maste planera cykelstraken utefter vilka kvaliteter som
ar onskvérda och vilken typ av cykling som ska prioriteras. Alla cyklister har inte samma
behov gallande gaturummets karaktar och utformning sa det galler att skapa
kompletterande strak for att kunna tillgodose olika cyklisters behov. Detta menar en
deltagare fran Sweco dr nodvandigt for att gora cyklingen mer attraktivt och for att na de
mal som satts upp i Malmos trafik- och mobilitetsplan.

4.4.1.3 Kollektivtrafik

Som beskrivits tidigare ar en viktig del i att grava ner Kontinentalbanan att bryta barridren
mellan 6st och vast. For trafikforslaget galler detta i synnerhet mellan utredningsomradet
och Rosengard. Det var bland annat med detta i atanke som det i forslaget planerades for
en ny kollektivtrafikdragning. En representant for Stadsbyggnadskontoret stéllde sig
daremot tveksam till den nya linjedragningen:

"Jag tror kollektivtrafiken som ni var inne pa tidigare &ar det storsta fragetecknet nar
det galler genomforbarhet. Vad det finns for utbud runt omkring och vad det finns for
incitament kostnadsmassigt och underlagsmassigt"

Det blir tydligt att representanten menar att vid planerande for ny kollektivtrafik, eller som
i forslaget en omdragning av en befintlig busslinje, kravs ett bra trafikantunderlag. Det ar
underlaget som i sin tur ligger till grund for en analys om det &r ekonomiskt forsvarbart
eller inte. Vidare diskuterar representanten fran Stadsbyggnadskontoret huruvida den nya
busslinjen &r relevant eller inte i och med att Malmoexpressen, busslinje 1 och Pagatagen
finns i narheten av omradet. Representanten anser att det redan finns goda
kollektivtrafikmojligheter for de som kan tanka sig att bo dar. Det kan da verka overflodigt
att planera en busslinje i omradet med tanke pa att det redan &r ungefar 400 meter till
hallplats, oavsett var man befinner sig i omradet. Representanten menar dven att
acceptansen pa 400 meter ar beroende av vilken dignitet det ar pa kollektivtrafiklinjen,
vilket betyder att en expressbuss eller sparvégslinje skulle ha langre accepterat avstand. En
representant for COWI inflikar att aldre personer kan ha svart att ta sig 400 meter for att
aka kollektivtrafik. En annan representant for Stadsbyggnadskontoret har synpunkter pa
framkomligheten for den nya kollektivtrafikdragningen:

"Det finns ju for- och nackdelar, den nya linjen exempelvis om man ténker
bussframkomlighet, komfort och sa vidare. Den far ju tva extra svangar nu bussen
gentemot en, kanske, korsningspunkt dar den maste vaja. Sa framkomligheten for den
har bussen blir samre om man ser till det Gvergripande perspektivet. Men det far upp
omradet pa ett annat satt."

Planering for busstrafik i fortatningsomraden dar den befintliga gatustrukturen inte ar
anpassad for gena linjedragningar ar en svarighet for trafikplanerare. I detta fallet blir det
en overvagning mellan att 6ppna upp omradet med kollektivtrafik med mindre
framkomlighet och komfort eller att behalla den befintliga linjedragningen. Vidare papekar
en deltagare fran Stadsbyggnadskontoret att man far ha i atanke att en omdragning av
busslinjen genom Sofielunds industriomrade paverkar upptagningsomradet i véstra
Rosengard, dar bussen tidigare gatt.
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4.4.2 Parkering

Trafikplanering har historiskt sett varit prognosstyrd, menar en representant fran
Stadsbyggnadskontoret. Detta innebér att man har planerat for att méta géllande prognoser
for hur trafiken kommer utvecklas. Om biltrafiken 6kar sa ska den har okningen tillgodoses
med val utbyggd infrastruktur. Enligt en representant stadsbyggnadskontoret haller detta
daremot pa att andras:

“Det dr ocksa malstyrningen, tdnker jag. ldag dr man mer mdlstyrd i sin
trafikplanering an prognosstyrd kanske. Att det borjar markas i trafikstrategier och
parkeringsnormer. [...] man far helt enkelt acceptera att det ar farre bilplatser som
byggs for att nd en mdlstyrning, sd det dr mer forekommande ocksa.”

Malstyrning kan exempelvis innefatta att man begransar antal parkeringsplatser for att
minska biltrafik i ett omrade, for att uppfylla malet om minskad bilism. Vidare menar
representanten att det framforallt &r klimatfragan som har drivit pa utvecklingen med
mindre planering for biltrafik. Minskad bilism kan for vissa framsta som negativt och det
finns visst motstand mot att planera bilfritt idag. Detta antyder en representant fran
Stadshyggnadskontoret med att om man vill ha en malstyrd planering far man acceptera att
det planeras for minskad bilism.

Malmo stads forandring av instéllning till parkeringsfragan tydliggors i det nya forslaget
till parkeringspolicy (Malmo Stad, 2018b) som ger mer mojligheter for fastighetsagare att
paverka antalet parkeringsplatser med hjalp av mobilitetsatgarder jamfort med den nu
gallande parkeringspolicyn. En deltagare fran Stadsbyggnadskontoret beskrev
fastighetségares generella instéllning till parkering enligt foljande:

“[...] alla fastighetscigare, i stort sett, dr intresserade av att jobba med
mobilitetsatgarder for att slippa bygga sa mycket bilparkering som mojligt. Det &r en
vdldigt stor ekonomisk vinst.”

Denna installning leder till att farre parkeringsplatser anlaggs da fastighetsagare generellt
onskar sa fa platser som majligt, pa grund av den hoga kostnaden, och istéllet anvander sig
av mobilitetsatgarder som reducerar parkeringsbehovet. Detta, menar
Stadsbyggnadskontoret, géller i synnerhet for fortatningsprojekt dar
parkeringsanlaggningar pa kvartersmark framst ar lokaliserade under mark och saledes
dyra. | de mer perifera delarna av staden okar fastighetsagares benagenhet att tillmotesga
parkeringsefterfragan da markparkering ar ett billigt och lattillgangligt alternativ. En
deltagare fran MKB poéangterar att de arbetar mycket med hallbarhetsfragor och att halla
nere antalet parkeringsplatser. Deltagaren havdar att de inte skulle tillgodose allmanhetens
efterfragan pa parkering om den vore hdg, utan anvander sig istallet av mobilitetsatgarder.
Daremot anser en representant fran MKB att mangden parkering i trafikforslaget ser ut att
vara i det minsta laget, trots att inget parkeringstal har specificerats i trafikforslaget.

Parkeringsbehovet, angivet i Malmo Stads parkeringpolicy, tacks i trafikforslaget av
parkeringshus lokaliserade vid infarterna. En deltagare fran Stadsbyggnadskontoret anser
att samlade parkeringsanldaggningar ar en effektiv metod som frekvent anvands i Malma.
Déremot anvands den ofta med inslag av viss annan typ av parkering. Géllande
parkeringshusens lokalisering redogor Stadsbyggnadskontoret foljande:

“Principiellt sa tycker jag att det har faller in hur Malmo stad arbetar med placering
av P-husen. Vi vill ha det utefter de stora lederna nara infarterna och att det inte ska
vara det mest lattillgéangliga for respektive fastighet. Det ska ligga inom rimligt
gangavstand, men for att cykel och kollektivtrafiken ska ha fordelar sa ar det pa det
har sattet vi arbetar ”.
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Vidare menar en representant fran Stadsbyggnadskontoret att samlade
parkeringsanlaggningar &r ett effektivt satt att samutnyttja p-platserna mellan olika typer av
verksamheter och bostéader, och foljaktligen behdver inte lika manga parkeringsplatser
anlaggas. Det leder aven till ett mer effektivt nyttjande dver dygnet vilket inte ar mojligt i
ett slutet boendeparkeringsgarage. En representant fran Sweco anser att 16sningen med
parkeringshus ar lamplig for langtidsparkering sasom boende- eller arbetsparkering men
anser att det kan vara mer problematisk néar det kommer till korttidsparkering. Samtidigt
vill man inte att angoring till omradets verksamheter ska vara for lattillgangligt.

Det framgick att det kan finnas motstridigheter om parkering ska vara pa kvartersmark
respektive allmén platsmark mellan Stadsbyggnadskontoret, Gatukontoret och
fastighetsagare. | trafikforslaget foreslas viss korttidsparkering i form langsgaende
parkering utmed gatorna i mjuktrafikrummen. En representant fran Stadsbyggnadskontoret
anser att Gatukontoret, som har i uppgift att skota drift och underhall, staller sig
tveksamma till denna form av parkering da det forsvarar deras arbete. De ser hellre att
verksamheters behov av korttidsparkering tillgodoses av fastighetsagarna pa kvartersmark.
Ett dilemma, anser en deltagare fran Sweco, &r att det kan vara 6nskvért med aktiva
bottenvaningar for att skapa rérelse och handel. Dessa verksamheter kan ha ett behov for
angoring och korttidsparkering som legitimerar gatumarksparkering. Vidare papekar
deltagaren att parkering langs med gatan pa allman platsmark inte far tillgodoraknas i det
privata parkeringsbehovet av de narliggande fastigheterna. Fastighetsagarna behdéver da
anlagga egna parkeringar, vilket motstrider idén om att ha sa fa parkeringar som mojligt.

En stor punkt som diskuterades var att parkering for rorelsehindrade maste finnas i narhet
till alla byggnader. Detta géller for publika lokaler, verksamheter och bostéder vilket
innebar att all parkering inte kan tillgodoses med hjélp av parkeringshus.

Ur ett hallbarhetsperspektiv kan det ibland verka som att mangden parkering ar
proportionerligt mot hur hallbart ett omrade &r. Bilkdrande ar ett hot mot hallbarheten, sa
varfor inte ta bort all bilparkering? Sjalvklart ar det inte sa enkelt, till exempel finns det en
risk att de negativa konsekvenserna forskjuts till narliggande omraden om man har for lite
parkering. Deltagare fran Fastighetskontoret formulerar problemet enligt foljande:

“Ofta dr det grannar i omrddet som efterfragar i planeringen att det mdste finnas
mycket parkeringar dér, for de vill inte ha bil pa sina omraden. [...] en byggaktor ser
till sitt ekonomiska ofta, och da dr det sa fa parkeringar som mojligt.”

Malmo Stad har ingen skyldighet att ordna parkering, utan skyldigheten aligger
fastighetsagaren. Om det daremot ar sa, som Fastighetskontoret papekade, att en byggaktor
ser till sitt ekonomiska intresse och anlagger sa fa parkeringar som mojligt finns risken att
negativa konsekvenser uppkommer i omkringliggande omraden. Da kan staden behova ga
in och hantera detta genom parkering pa allman platsmark, ndgot som ocksa ar
problematiskt enligt en tjansteman pa Stadsbyggnadskontoret:

“Det dr en balansgdng ndr vi arbetar med den fragan. Vi far inte riskera att planera
pa ett orimligt sditt sd att all trafik hamnar pd det allmdnna ... pa allmdn platsmark,
pa gatuparkering. Det ar inte heller énskvart ur stadens perspektiv, ur gatukontorets
perspektiv.”

En representant fran Sweco summerar parkeringsproblematiken enligt foljande:

“Det ska vara lite for lite, blir det mycket for lite sd dr det stor risk for betydande
negativa konsekvenser ndgon annanstans”

Avslutningsvis namnde en deltagare fran COWI1 att Malmo Stad ligger i framkant nar det
kommer till hallbar planering och parkering, vilket deltagaren menar inte ar en sjalvklarhet
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for alla kommuner i landet. Flera andra deltagare héll med om detta pastaende. Vidare
namner deltagaren fran COWI att de under ett flertal tillfallen nar de gjort
parkeringsutredningar at privata fastighetsagare haft svarigheter att fa igenom en farre
mangd parkering, trots att utredningen visade det.

4.4.3 Livsrumsmodellen

Att planera for en finmaskig gatustruktur, tillganglig for oskyddade trafikanter, kan vara
onskvart da det finns ett flertal fordelar, vilka har beskrivits i litteraturdelen av rapporten.
Med det sagt finns det en del svarigheter som kan tala emot att planera for finmaskig
gatustruktur i storre utstrackning. En representant fran Stadsbyggnadskontoret belyser
dessa svarigheter genom att stalla sig féljande fraga:

“[...] och lite sadana hdr ekonomiska fragor som drift och underhall av gatorna, vad
kostar en vanlig gata jamfort med en gangfartsgata?”

Den har typ av gatustruktur innebar att kvarter och storre omraden behéver éppnas upp for
att gora plats at genomtrangliga gangfartsgator. Detta i sin tur kan innebara att
anlaggningskostnader blir héga da fler mindre gator ger en langre total strackning.
Dessutom stéller en langre strackning hogre krav pa drift och underhall. Det &r
Gatukontoret som har hand om drift och underhall av gator och de har krav och behov som
kanske inte ligger i linje med hur planerare tanker sig.

Den foreslagna gatustrukturen begransar tillgangligheten for bilen i omradet med hjalp av
gangfartsomraden och gagator, vilket givetvis ar 6nskvart for att generellt minska biltrafik
och 0ka andelen hallbara resor. Som tidigare beskrivet ar det daremot viktigt att personer
med nedsatt rorelseférmaga har mojlighet att angora med bil. En representant fran COWI
uppmarksammade att detta kan innebéra en svarighet vid bilfritt planerande:

“[...] det hdr med trygghetsaspekterna dr ju en av problematikerna och sen dr det ju
att angoring for de som behdver komma at fastigheterna anda trots allt, de svagare i
samhdllet oftast. Att man inte far glomma bort deras behov i detta.”

Problematiken ligger &ven i angdring for annan typ av service, exempelvis ndmner en
representant fran COWI utryckningsfordon och sophantering.

Befintliga malpunkter har inverkan pa hur gatustrukturen planeras. Det blir, enligt
representanter fran Stadsbyggnadskontoret och MKB, tydligt vid planering for trafik i
fortatningsomrade. | kvarteret Kampen, dar MKB planerar utveckla funktionsblandad
bebyggelse, finns det idag ett flertal aktiviteter, bland annat skola, vardcentral och
idrottsforeningar. MKB har noterat att majoriteten av kvarterets besokare inte tar sig dit
med bil. Detta ar en fordel eftersom det kan antas att det inte &r lika mycket motstand mot
att planera for bilfria gator i omraden med malpunkter som inte ar bilberoende. Framfor
allt kring skolor kan det vara 6nskvart att inte ha tyngre transportleder da det inte ar sékert
for elever som tar sig till och fran skolan. En representant for MKB kommenterar detta:

“De hdr frirumen som ni har lagt in om man tdnker att dem, att man ska skicka sin
sexaring i frirummet sa ar det ju bra att de hanger ihop sa man vet att man har en
bilfri vag sa de kan sticka pa cykeln. Och det &r ju fint att koppla de ocksa med
malpunkterna som skolorna och forskolorna sa de kan ta sig. For vi har ju idag i
vart kvarter i Kampen har vi ju valdigt mycket barn och ungdomar och de kommer ju
valdigt manga da fran rosengard ju, sa vi har ju aktiviteter och det ser man ju att det
ar bra om de ar saker skolvag och sékert for barn och man har ett barnperspektiv
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ocksa nar man tittar pa det, sa att det blir hela vagen, s& man inte behéver skjutsa
eller folja.”

4.4.4 Sékerhet och trygghet

Den huvudsakliga metoden for att uppna god trygghet i utredningsomradet ar att skapa ett
omrade dar manniskor vill vistas, och pa sa vis fa mycket folk i rérelse. Detta menar en
representant fran Sweco uppnas genom variation av malpunkter och aktiviteter pa de olika
straken:

“Om man tiinker Kontinentalstrdket, som blir ett renodlat gdng- och cykelstrak, hur
man aktiverar det sa det kan kannas tryggt. Vad kan man da ha for aktiviteter kring
det? For sen har man ocksa det centrala straket dar man kanske vill ha funktioner i
bottenvaningarna pa byggnaderna men da brukar dom oftast vilja lokalisera sig ut
mot gata. Finns det underlag for att aktivera ett sant strak ocksa eller &r det andra
typer av verksamheter? Jag tankte pa gronomraden: det kanske ar fritidsaktiviteter
och sport och den typen av saker, skolor och sa, som kan ge ett mervarde kring det
strdaket.”

En deltagare fran COWI menar att idén att ha intressanta strak, som ska framja mycket folk
i rorelse, ar bra men kan vara svart att uppna overallt. Vidare papekas det att gatorna framst
fyller en funktion som transportvag om man inte uppnar attraktiva malpunkter, aktiviteter
och intressanta strak:

“Har man en kvadratisk kvartersstruktur och man inte har, det dr bara de hdr
straken, dar finns inget att géra emellan. Da vistas man bara dar nar man gar till
och fran. D& maste man ha vissa delar dar det kanske finns aktivitetsnoder eller
nagonting. Smaparker eller gronomraden. [---] det ska vara intressant nar man ar
ute och gar, det tycker jag ar jatteviktigt, men det éir svdrt att uppnd éverallt.”

En deltagare fran Stadsbyggnadskontoret jamfor Kontinentalgatan med Kungsgatan, som
ar en gang- och cykelvag. Pa Kungsgatan ar det under dagtid fullt med méanniskor, da det
finns mycket lekparker och aktiviteter, men under kvallstid ar det lite rorelse pa gatan.
Vidare menar en deltagare att sa dven kan vara fallet for Kontinentalgatan och har svart att
se att straket kommer vara attraktivt for alla under vissa tider pa dygnet. En annan
deltagare fran Stadsbyggnadskontoret papekade dock att Kontinentalgatan har en fordel i
och med att Rosengard och Persborg station ar placerade utmed straket. Det medfor
naturliga malpunkter och rorelser, daremot med en viss koncentration under pendlingstider.
Om malpunkter i form av arbetsplatser kan anordnas vid stationerna innebar det att
manniskor kommer att réra sig till omradet pa morgonen istéllet for att aka darifran.
Arbetsplatser kombinerat med aktiviteter kvéllstid ger goda mojligheter for en aktiv
stadsdel under stora delar pa dygnet. En deltagare fran Sweco fortydligade vikten av att ha
olika strak som kompletterar varandra eftersom det ar svart att uppfylla alla 6nskemal pa
ett strak.

Manga diskussioner fordes bland deltagarna huruvida bilar paverkar den upplevda
tryggheten i omradet. En deltagare fran Fastighetskontoret beskrev detta utifran sina egna
erfarenheter:

“[...] om det dagtid inte dr sa mdnga som gdr ddr, vi har heller inte bilar i omrddet,

vi har inte bilar parkerade i omradet, hade jag upplevt det som ganska 6de och tankt
‘det dir ingen som dr hemma’. [---] Jag tanker bara utifran hur jag hade sett en gata
tom pa folk och inga bilar parkerade sa hade jag upplevt det som mindre tryggt”
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Deltagaren papekade dock att det var hennes privata asikt och undrade huruvida detta
generellt stammer och om det &r nagot som diskuteras vid planering. En deltagare fran
Stadshyggnadskontoret anser att det ar en valdigt individuell fraga dar vissa kan se bilar
som en trygghet men andra inte. Vidare papekar deltagaren att det historiskt sett inte har
kravts bilar for att skapa trygghet men i och med bilens framfart under 1900-talets senare
hélft har ett bilfokus definierat hur vi ser pa de miljcer vi ror oss i. Deltagaren menar
daremot att detta haller pa att forandras:

“Det kanske inte dr bilen som &r trygghet. Det ar rorelsen och det &r manniskorna
som dr tryggheten, snarare dn bilen”

Bilisters narvaro kopplat till trygghet ar beroende av méngden bilar, menar en deltagare
fran Stadsbyggnadskontoret. Om man gar pa en 6de vag mitt i natten &r det mer tryggt om
det kommer tio bilar &n en bil. Vissa av deltagarna pa Stadsbyggnadskontoret har arbetat i
Rosengard och beskriver att det finns vissa problem kopplat till bilar och biltrafik i
omradet. Dels forekommer en del vardslos korning men aven vad en deltagare fran COWI
bendmnde som ”forldngning av vardagsrummet” da unga mén anvander parkerade bilar att
umgas i. Dessa tva foreteelser kan bidra till en 6kad otrygghet i omradet. Vidare beskriver
deltagarna fran Stadsbyggnadskontoret att detta mojligen kan vara ett lokalt problem for
Rosengard.

En deltagare fran Stadsbyggnadskontoret menar att parkeringshus kan vara otrygga men att
det pagar arbete for att géra dom tryggare. Ett exempel pa sadant arbete ser man i
Limhamns Sjostad dar ett parkeringshus delas med andra funktioner och dessutom forsoker
man fa in mycket naturligt ljus. Vidare menar deltagaren att det finns manga strategier for
att gora parkeringshus trygga, men att det inte ar problemfritt. En deltagare fran COWI
papekade att underjordiska garage pa kvartersmark framst ar tillgangligt for de boende i
huset vilket foljaktligen kan bidra till en hogre trygghetskansla. 1 parkeringshus, daremot,
kan fler komma in om man inte har en losning dér vaningarna ar lasta for dem utan
tillgang. En deltagare fran Stadsbyggnadskontoret papekade att parkeringshus dnda kan
bidra till en 6kad trygghet i omradet genom att det skapar fotgangarrorelser till och fran
parkeringshusen och pa s vis fler manniskor i det offentliga rummet. En deltagare fran
Fastighetskontoret kan se problem med att parkeringshusen kan behéva vara hdga for att
kunna inrymma tillréckligt antal parkeringsplatser, och déarmed kréva hissar som kan anses

otrygga.

En deltagare fran MKB beskrev att det & manga barn som sjélva gar eller cyklar till skola
eller sina aktiviteter i omradet. FOr att barn p ett sakert sétt ska ha den mojligheten kréavs
det att gaturummen &r utformade pa ratt satt. Deltagaren ansag att frirummen bor vara
sammanhangande for att ge en séker véag for barnen och papekade dven att en valdefinierad
gang- och cykelbana &r ett bra alternativ pa de lankar dar ett frirum inte ar mojligt.
Dessutom forklarade en deltagare fran Stadsbyggnadskontoret att gangfartsomraden inte &r
ldmpade for barn:

“Gdngfartsomrdden dr ju ofta ganska svara for barn att lasa, det ar inte ett
barnvanligt rum. Hastigheterna blir ofta laga men det ar svara rum for barn att lasa
och forsta sig pa. Det skapar en osékerhet hos barn ocksa, sa det ar inte alltid det
bdsta.”

Vidare menar en deltagare fran MKB att sékra skolvagar, som ger majlighet for barn att ta
sig sjélv till skolan, minskar antalet skjutsande foraldrar. Detta bidrar i sin tur till en 6kad
miljomassig hallbarhet.

En representant fran Sweco anser att man pa Lantmannagatan kan ga ner i niva, med
avseende pa livsrum, vid de starka gang- och cykelstraken for att fa sakrare
korsningspunkter. Detta géller i synnerhet for korsningen med Rosengardsstraket dar man
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kan forvénta sig hdga floden av framforallt cyklister, men dven fotgéngare. De anslutande
vagarna som idag finns till de hogtrafikerade vagarna bor behallas, anser en deltagare fran
MKB. Detta menar deltagaren haller ner hastigheterna medan en deltagare fran COWI
anser att det endast dampar hastigheterna om de som fardas pa vagen tar hansyn till
anslutningen. Det kan da aven behovas ytterligare atgarder sdsom upphojningar for att
sakerstalla laga hastigheter, menar deltagaren. En deltagare fran Stadsbyggnadskontoret
anser att de principsektioner som ar framtagna i forslaget dampar hastigheterna pa ett bra
satt, pa grund av den smala vagutformningen.

4.45 Konflikter

For att uppna de mal man har satt géllande hallbarhet kan man som trafikplanerare i ett
tidigt ha ett forslag 6ver hur trafiken ska planeras inom ett omrade. Ett exempel kan vara
att planera for sa lite bil som mojligt. En deltagare fran COWI menar att det kan visa sig
vara svart att fa igenom sitt trafikforslag da man maste kompromissa med andra typer av
planering:

“Men det dr ju en del i det hdr med hallbarhetsarbetet egentligen. Att man bygger en
struktur fran borjan som man foreslar sen kanske det kommer in nya inspel, att nej
men skola, om det kommer en skola &r den bast [placerad] dar pa grund av andra
saker som man inte har koll pa som trafikplanerare och da far man se 6ver kan man
da justera det har sa man far en annan lésning men anda behaller hallbarhet och da
gor man ju det. Man maste ju ha nagot forslag fran borjan som man kan tycka om
sen kan alla andra borja fundera pa med sina delar och hur det ska laggas in och s&
har sa det kommer in inspel. For det &r inte sa att trafikplanerare jobbar sjélva
annars ju, utan det kommer inspel overallt ifran.”

Trafikplanering &r inte 6verordnad annan typ av planering och det finns flera faktorer som
maste beaktas, i synnerhet i fortatningsprojekt. Under workshopen togs nagra av dessa
faktorer upp i forbifarten: bevarande av historiska fastigheter och ledningssamordning. En
representant fran Stadsbyggnadskontoret forklarade att just ledningar kan stalla till
problem i vissa projekt de ar delaktiga i:

“Tdnkte just flagga for vi har vdldigt mycket ledningsproblematik i
Rosengard/Amiralsstaden i alla projekt vi haller pa med sa ar det alltid ledningarna
som och det &r ju de har inbyggda hojderna over allt sa &ndrar man nagonting sa
ligger ledningen helt plotsligt fem meter annorlunda och ska flyttas. S&
kostnadsmassigt kan ledningarna vara, den det ser vi ju vid, Amiralsgatan nar vi
utreder den.”

Som beskrivits tidigare diskuterade deltagarna huruvida bilfria gator upplevs som otrygga
och det ar bland annat i denna fraga en representant fran Stadsbyggnadskontoret menar att
de olika hallbarhetsperspektiven kan krocka:

"Ni var inne pa hallbarhetsperspektiven, det ar verkligen en krock mellan dom. For
det &r den sociala hallbarhetsperspektivet mot, vi jobbar ju mot minskad bilism, och
det &r det som kanske far ta 6vertaget ofta i trafikplaneringen i det har avseendet,
tanker jag. Och ocksa en ekonomisk fraga det har att effektivisera parkeringen och
inte bygga for mycket parkering, men det framforallt markanvandning ur ett grént
perspektiv som jag ser det. Sa det &r ju tva krockar mellan de har
hallbarhetsvardena"
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Representanten menar att om bilfria gator &r otrygga, skulle den sociala
hallbarhetsaspekten krocka med den miljomassiga. Detta ar ett av flera exempel dar
hallbarhetsperspektiven star i konflikt. Ett annat exempel, aven det beskrivet tidigare, ar
fragan om det ar ekonomiskt forsvarbart att anlagga flera cykelstrak i narhet till varandra
och dar de ekonomiska och miljomassiga hallbarhetsaspekterna krockar med varandra.

Aven inom respektive hallbarhetsaspekt kan det forekomma krockar. Detta &r tydligt,
menar en representant fran Stadsbyggnadskontoret, nar man jamfor framkomligheten
mellan hallbara transportslag:

“Malmo Stad arbetar ju med cykelOverfarter dar cykeln ar prioriterad 6ver
vagtrafiken. Det finns bade pa Nobelvagen och [pa Lantmannagatan], sa det finns
majligheter oavsett karaktar liksom. [...] Samtidigt gar det en buss dér och det ska
ocksa ha sitt utrymme och sin prioritet. S& det finns de har konflikterna som vi star
infor hela tiden om att prioritera.”

| fortatningsomraden kréavs det att man arbetar med de befintliga fastighetsagarna, i
synnerhet i utredningsomradet dar fastigheterna &r stora och véletablerade. En representant
fran MKB uppmarksammade detta och diskuterade svarigheten kring markagande i
fortatningsomraden:

“Jag tanker att det dr ett vildigt vitalt verksamhetsomradde. Det dr ju inte tomma
lokaler har precis sa det finns ett ratt bra fastighetsvarde fran borjan. Sa att
avveckla och bygga, det ar svart att rakna hem. [...] Pagens ar ju ratt stadiga, en
viktig arbetsgivare hdr i stan, sd jag tror inte de har ndagra planer pa att flytta.”

Representanten namner att Pagens verksamhet i utredningsomradet troligen inte har nagra
planer pa att flytta, vilket forsvarar processen att avveckla och bygga nytt. Fortatning sker
ofta i de centrala delarna av staden dar fastighetsvérdet ar hogt, vilket kan innebéra en
finansiell utmaning. Ett omrade med manga och stora fastighetséagare staller hoga krav pa
god dialog, framforallt vid planering for finmaskig gatustruktur dar fastigheter kan behéva
delas upp. Det blir da en fraga om uppdelningen av allman platsmark respektive
kvartersmark dar kommunen planerar pa ett satt som kanske inkréaktar pa kvartersmark.
Det som forsvarar ytterligare ar om fastighetségarnas planer strider mot kommunens,
exempelvis om hur ménniskor ror sig genom kvarter, dar en representant fran MKB menar
att fastighetségare garna vill ha mojlighet att stanga av gator om det uppstar problem. Detta
ar nagot som Stadsbyggnadskontoret staller sig tveksamma till da det skulle kunna
innebara att fastighetsagare har for stor kontroll 6ver hur rorelser genom omradet far ske.
En deltagare fran Sweco uppmarksammar problematiken med att inte fa med sig alla
fastighetségare:

“Att man planerar for en struktur som sen i slutdndan kanske inte gar att genomféra
for att dar ar fastighetsagare som inte vill slappa ifran sig mark till exempel for de
vill exploatera sina saker sa att saga och da faller ju liksom lite kanske tankarna och
om det bara da blir delvis utbyggd enligt de principerna sa finns det en stor risk att
det inte blir s& dar bra som man har tankt sig. [...] [Pagen] &r ett jattekvarter, och
skulle det jattekvarteret som ar en tredjedel, en fjardedel i alla fall, nastan en
tredjedel, skulle det inte inférliva sig i det ménstret, har man samma forutsattningar
att skapa en lika bra miljo da?”

Det ar av stor vikt att inte bara ett fatal verksamheter ar samarbetsvilliga da det kan vara
svart att skapa den miljé man har tankt sig om omradet bara blir delvis utbyggt. Detta kan i
sin tur innebdra att tankarna for hela omradet skulle falla. Om trafiken daremot fungerar
bra i det delvis utbyggda omradet kanske det anda ar en vinst ur ett hallbarhetsperspektiv.
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5 Diskussion och slutsatser

| detta kapitel besvaras de fragestallningar som formulerades for denna studie. Vidare
redovisas och diskuteras de viktigaste resultaten for litteraturstudien och workshopen samt
skillnader mellan de bada som har framkommit. De tillampade metoderna granskas och
eventuella felkéllor presenteras. Mot bakgrund av resultaten dras slutsatser och
rekommendationer for vidare studier och implementering.

5.1 Resultatdiskussion

5.1.1 Vad ska man tanka pa vid planering av hallbara transporter i staden?

Av studien framgar det tydligt att det finns en stor méangd aspekter att ta hansyn till vid
hallbar trafikplanering i fortatningsprojekt. Vid hallbar trafikplanering i
fortatningsomraden kan det generellt ségas, baserat pa workshopen och litteratur fran bland
annat Lunds Kommun (2005), att man ska framja de hallbara transportslagen och aktivt
strava mot ett bilsnalt samhalle. For att uppna detta har det framkommit under workshopen
att man behover planera atgarder med varierande detaljeringsgrad, vilket betyder att man
maste planera saval 6vergripande som i detalj. Detta ligger i linje med publikationerna fran
Lunds Kommun (2005), Southworth (2005) och Parkin och Koorey (2015) som beskriver
atgarder i flera nivaer kopplat till bil-, gdng- respektive cykelplanering.

Ett intressant resultat framkom genom analys av workshopen; flera av de yrkesverksamma
ansag att man kunde vara annu mer restriktiv mot bilen i planering av omradet, trots att
trafikforslaget ar grundat pa litteratur om hur man ska planera ett omrade hallbart och kan
anses innehalla relativt drastiska metoder. Detta kan vara en foljd av att studien ar utford
med deltagare fran Malmo, som kan anses som en stad som har hdga ambitioner nar det
kommer till hallbarhet.

Under workshopen framgick det att man bor gora gatustrukturen tydlig och enhetlig for
fotgangare och cyklister for att géra dessa transportslag konkurrenskraftiga gentemot bilen.
Den finmaskiga gatustrukturen i trafikforslaget ska medféra gena vagar for fotgangare och
cyklister men inte for bilen, vilket kan anses forvirrande med manga férandringar av
livsrum. Deltagare pavisade att det ar svart att gora alla gangstrak attraktiva genom
intressanta miljoer och malpunkter men att det ar nagot att efterstrava, vilket aven ligger i
linje med resonemanget fran Ewing et al. (2016). En intressant reflektion &r om det
verkligen &r en trafikplanerares uppgift att skapa attraktiva malpunkter eller om de snarare
ska skapa mojligheter for det? Att skapa kompletterande strak for savél fotgangare som
cyklister ar nagot som lyftes fram under workshopen och som dven styrks i TRAST
(Boverket, SKL och Trafikverket, 2015a).

Narhet till kollektivtrafik ar nagot som, enligt litteraturen, &r av stor vikt (SKL och
Trafikverket, 2012). Deltagarna pa workshopen héll med om detta men det framgick att det
acceptabla gangavstandet kan variera beroende pa kollektivtrafiklinjens dignitet.
Sékerligen ar man villig att ga langre till en hallplats for tagtrafik eller expressbuss.
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Trafikforslagets omdragna busslinje, anser vissa deltagare pa workshopen, &r det som ar
minst troligt att genomforas, pa grund av de starka kollektivtrafikforbindelserna som
omger utredningsomradet. Vilket syfte fyller narhet till hallplatser om ingen vill aka de
linjer som trafikerar strackan?

Under workshopen var det mycket diskussion kring parkeringsfragan och det framgick att
det ar nagot som ar centralt vid hallbar trafikplanering, vilket 6verensstammer med SKL
(2013). Parkeringshus lokaliserade vid infartslederna till omradet, grundat i exemplet fran
Freiburg i Tyskland (SKL, 2013), sags som en bra losning av deltagarna pa workshopen.
Daremot framkom det att langsgaende gatuparkering ar problematiskt och att Gatukontoret
gdrna ser att denna typ av parkering sker pa kvartersmark. En mycket intressant poang som
framkom under workshopen ar att fastighetsagare i fortatningsomraden i stort sett alltid vill
ha sa fa parkeringar som majligt, da de &r dyra att anlagga. Majligheten for fastighetségare
i Malmo att paverka mangden parkeringsplatser med hjalp av mobilitetsatgarder,
exempelvis bilpool, &r da nagot som &r en bra metod for att minimera parkeringsantalet pa
grund av det ekonomiska incitament som medf6ljer. FOr ovanlighetens skull ligger
ekonomiska intressen i linje med hallbarhetsmalen, vilket leder till en vinst for alla parter.
Det hade varit intressant om en deltagare fran ett privat fastighetsbolag hade deltagit for att
ge sin syn pa parkeringsfragan, da de kan ha andra motiv &n kommunala fastighetsbolag.

5.1.2 Vad begransar planerare fran att planera hallbart i ett fortatningsprojekt i
Malmo6?

Pa en Gversiktlig niva var deltagarna under workshopen eniga om att bilsnal planering ar
nagot planerare arbetar mycket med men att det ofta ar detaljlésningarna i projekt som styr
huruvida resultatet blir som man tankt sig eller inte. Tanken fran trafikplanerare kan vara
god fran borjan men det kan tillkomma andra aspekter som kraver kompromiss och att
trafikforslaget behdver justeras sa slutprodukten blir mindre héllbar &n ursprungstanken.
Det ska understrykas att trafikplanering inte ar éverordnat annan typ av planering.

I Malmo ar parkeringsplaneringen malstyrd for att halla nere antal parkeringar och detta &r
nagot som stadens invanare far acceptera. Saledes ar parkeringsfragan kanske inte
begransande for att planera hallbart i just Malmo. Det kan daremot vara sa att andra
kommuner har en mer prognosstyrd instéllning och tillgodoser det behov som finns genom
att anlagga mycket parkering.

Nér deltagarna diskuterade det framtagna trafikforslaget var det vid flera tillfallen
kostnadsfragor som stod i konflikt med de foreslagna atgarderna. Det framgick att det kan
vara problematiskt att a ena sidan planera utifran ett bilsnalt perspektiv, men & andra sidan
halla nere kostnader. Till exempel fanns det indikation pa att drift-, anlaggnings- och
underhallskostnader for en finmaskig gatustruktur kan bli hoga. Det fanns dven indikation
pa att det kan uppkomma konflikter mellan de olika hallbarhetsperspektiven och att det ar
problematiskt att arbeta med som trafikplanerare. Detta galler &ven inom respektive
hallbarhetsaspekt, vilket tydliggors i diskussionen hur man ska prioritera mellan de
hallbara transportslagen i korsningspunkter.

Det kan uppkomma konflikter mellan intressenter i fortatningsprojekt som utgor ett hot
mot de planer som tas fram. Intressenter som direkt paverkas av trafikplanering i ett
omrade, som fastighetségare, naringsidkare eller boende, kan ha egna agendor som inte
overensstammer med trafikplanerarnas. Det kan finnas en poéng i att, fran stadens sida, ha
en god dialog med verksamheter och arbetsgivare och beakta deras behov och 6nskemal.
Foljaktligen kan detta innebéra att viktiga arbetsgivare ar mer benagna att behalla sina
verksamheter i staden. Det framkom att det ar en fordel att ett omrade har flera befintliga
malpunkter som inte &r bilberoende da det underlattar for bilfri planering. Man kan aven
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argumentera for att motsatsen kan forsvara denna process. | omraden dar de flesta
befintliga malpunkter &r bilorienterade, exempelvis vid Norra Grangesbergsgatan och runt
Pagen, skulle det kunna vara mycket motstand fran fastighetsagare och verksamheter. En
annan aspekt att ha i atanke &r att det dessutom finns intressenter som indirekt paverkas av
bilsnal planering i ett omrade, eftersom det kan uppkomma negativa konsekvenser i
narliggande omraden. Det galler framforallt da den har typen planering kan forflytta trafik
fran ett omrade till ett annat, och saledes flytta problemen det medfor.

Huruvida biltrafik paverkar den upplevda tryggheten positivt var nagot som diskuterades
under workshopen. En fraga som da kan stéllas ar ifall detta kan vara ett argument for att
inte planera bilfritt? Utifran litteraturstudien, i synnerhet i rapporten fran ITF (2012), var
inte detta nagot som framkom utan snarare tvartom - att bilfritt planerande frambringar mer
sakerhet och trygghet da manniskor ar i rorelse.

5.2 Metoddiskussion

For att skapa en kunskapsoverblick av forskning géllande hallbar trafikplanering i
fortatningsomraden &r litteraturstudie som metod passande. Det finns emellertid en del
svarigheter i litteratursdkningen att hitta forskning och litteratur pa lamplig niva for denna
rapport eftersom syftet var att nyttja kunskapen till ett trafikforslag. Det var nddvandigt att
litteraturstudien innefattade vissa detalj- och utformningslésningar som kunde vara till
hjalp, varvid exempelvis VGU, TRAST och GCM-handboken anvéndes. Dessa
publikationer &r radgivande dokument som inte har fullstandig kallhanvisning varav
hérledning till eventuell underliggande forskning férsvarades och saledes deras
forskningsfdérankring.

En i 6vrigt uppenbar felkélla ar att workshopen baseras pa ett trafikforslag utformat med
begransad erfarenhet av branschen. Forslaget ar baserat pa litteraturstudien, men tolkning
och implementering av metoderna star forfattarna for, varvid det kan forekomma
felaktigheter. Det ska daremot papekas att trafikforslaget ska ses som en metod for att
skapa diskussion kring hallbarhetsfragor vid workshopen och inte som ett facit dver hallbar
trafikplanering. Vidare &r trafikforslaget 6vergripande da arbetet ar tidsbegransat. For en
mer utforlig studie hade en mer genomgaende trafikutredning varit lamplig.

Valet att ha en kvalitativ studie var i sig lampligt da det ar de verksammas personliga
erfarenheter och asikter som studeras. Daremot hade det varit intressant att komplettera
den workshop som utférdes med mer djupgaende intervjuer. Dessutom hade fler
workshops troligtvis resulterat i mer intressanta diskussioner och resultat. En invandning
mot workshopen kan vara att deltagarna var en relativt homogen grupp, med liknande mal
och installning till hallbarhet, vilket tydliggors i deltagarnas positiva installning till
trafikforslaget. Deltagare fran exempelvis Gatukontoret, som har en nagot mer ekonomisk
installning till trafikplanering, politiker eller privata fastighetséagare hade gett en mer
nyanserad bild av problematiken kring hallbar trafikplanering. Det ska poangteras att alla
deltagarna ar verksamma i Malmo, vilket aven kan paverka resultatet. Ett deltagande med
yrkesverksamma fran olika kommuner, med varierande storleksgrad och installning till
hallbarhet, hade gett ett mer representativt resultat for situationen i Sverige.
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5.3 Slutsatser

Denna studie visar att det kravs en kombination av ett okat framjande av hallbara
transportmedel och en restriktiv bilplanering for att uppna en hallbar trafikplanering. Detta
galler bade pa ett 6vergripande plan och i detaljniva. Det har emellertid visat sig att det kan
vara komplicerat att implementera detta i praktiken da det finns ett flertal begransningar
trafikplanerare arbetar med. De viktigaste begréansningar som identifierats &r;
kompromisser mellan olika kommunala forvaltningar, teknikomraden och intressen;
konflikter mellan och inom hallbarhetsaspekterna, ekonomiska aspekter och prognosstyrd
parkering.

5.3.1 Rekommendationer

For fortsatta studier:

e Denna rapport belyser svarigheter och problem vid hallbar trafikplanering och kan
ligga till grund for vidare studier i hur man kan arbeta med detta.

e Da det framkom att yrkesverksamma i branschen ansag att man kan arbeta mer med
bilsnal planering kan det utvecklas mer forskningsunderlag inom detta omrade i
Sverige.

e Vidare undersoka bilens paverkan pa social hallbarhet da det under workshopen
diskuterades huruvida bilen medfor trygghet eller ej.

e Studera hur andra kommuner an Malmo stad arbetar med hallbar trafikplanering
och undersoka vilka begransningar de star infor.

For implementering:

e De framtagna verktygen i rapporten kan vidareutvecklas till en form av checklista
for att sakerstélla en hallbar trafikplanering i tatbebyggda omraden.
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6.1 Figurforteckning

Figur 1 — Utredningsomradet i Malmo.

Figur 2 - Utredningsomradet i en storre urban kontext.

Figur 3 — Utredningsomradet i en lokal kontext med de huvudsakliga gatorna.

Figur 4 — Identifierade livsrum enligt livsrumsmodellen samt malpunkter och parkering.
Figur 5 — Upplevd otrygghet i Malmo

Figur 6 — Hastighet och fléden i och omkring utredningsomradet.

Figur 7 — Befintliga cykelbanor i och omkring utredningsomradet.

Figur 8 — Befintliga kollektivtrafiklinjer i och omkring utredningsomrédet.

Figur 9 — En Gversikt over forslaget for kvarteren Tornrosen och Ortagarden

Figur 10 — Illustrationsplan for Rosengard station

Figur 11 — Ett av arkitektforslagen for Amiralsstaden

Figur 12 — SWOT-diagram 6ver de mest tongivande egenskaperna for utredningsomradet.
Figur 13 — Exempel pé gatustruktur, illustrerad enligt livsrumsmodellen, och parkering.
Figur 14 — Principsektion for mjuktrafikrum

Figur 15 — Principsektion for bussgatan

Figur 16 — Principsektion integrerat frirum

Figur 17 — Principsektion frirum

Figur 18 — Principsektion for Kontinentalgatan

Figur 19 — Forslag pa nya cykelstrak.

Figur 20 — Foreslagen omdragning av busslinje 35 samt de ytor med mindre &n 400 meter till ndrmsta
héllplats (markerat med en svag bla farg)

Figur 21 — Illustration éver en dubbelsidig klackhallplats
Figur 22 — Illustration éver de principiella rérelsemonstrena
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