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Abstract:

Transport planning has been in favour of and prioritised motorised transport for almost a
century. During this time, cars have been given street space at the expense of more
sustainable transport modes. The auto-normative paradigm thus created a spatial
imbalance, an injustice, in the amount of space that are devoted to the different transport
modes. The main objective of this thesis is to analyse how street space is allocated and
examine how a just allocation of street space can be described. The study is divided into
a literature study and an empirical study. The literature study serves as a theoretical
framework to interpret space allocation and justice in a transportation context. For the
empirical study two streets in Malmo were chosen and a case study was carried out. To
determine if the allocation of space is just, the amount of space per transport mode is
viewed in relation to the traffic flows and stationary activities observed on the streets. The
streets’ link and place statuses are also established. This can thus be used to indicate how
just the allocation of street space is, although the concept of justice is far more complex.

Furthermore, it can be concluded that a re-allocation of street space is needed in order to
achieve more just and sustainable streets. By dedicating more space to the sustainable
transport modes, the street space would better reflect both the usage of the street and the
overall ambitions of a more sustainable city. On this basis, justice is hence suggested to
be implemented as an evaluative criterion in the planning process.
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Sammanfattning

En stad bestar till stora delar utav gator och dessa ar en viktig del av det offentliga rummet.
Vem som ges utrymme pa gatorna ar saledes att jamstalla med vem som far rétt till staden.
Fordelningen av stadens gatuutrymme blir darmed en fraga om réttvisa och idag &r
gatuutrymmet inte rattvist. Motorfordonstrafiken tilldelas utrymme pa bekostnad av de
hallbara transportslagen, trots att ambitionerna ar att oka resandet med hallbara
transportmedel. Att forsdka forandra manniskors resvanor till ett mer hallbart resande
samtidigt som fordelningen av gatuutrymmet missgynnar de hallbara transportslagen blir
motsagelsefullt. Sarskilt eftersom det ar mojligt att stérka attraktiviteten hos de olika
transportslagen genom att tilldela dem mer utrymme.

Syftet med denna studie &r att undersdka hur gatuutrymmet &r férdelat och sétta fordelningen
i relation till fléde, funktion och anvandning av gatan. Vidare studeras hur en rattvis
fordelning skulle kunna definieras och beskrivas. Forenklat sett kan begreppet rattvisa
betraktas som vem som gynnas och vem som missgynnas. Vem som far utrymme, pa vilka
villkor och pa vems bekostnad. Malet ar att kunna anvanda rattvisa som ett kriterium for att
identifiera gator dar gatuutrymmet bor omfordelas, samt kunna anvénda utformning och
fordelning av utrymmet for att skapa en rattvisare stad.

Studien bestar av tva delar, en litteraturstudie och en fallstudie. Litteraturstudien anvands
som ett teoretiskt ramverk for att tolka fordelningen av gatuutrymmet samt réttvisa i en
transportkontext. For att avgéra om fordelningen ar réattvis stélls sedan gatuutrymme per
transportslag i relation till gatans trafikfléden och stationdra aktiviteter. Fordelningen av
gatuutrymmet stalls dven i relation till gatans lank- och platsstatus. Aven trangsel bland
fotgangare anvands som ett kriterium. Fallstudien genomfors med tva fallobjekt i Malmo,
Hamngatan och Sodra Forstadsgatan.

Resultaten visar tydligt att det mesta av gatuutrymmet tilldelas biltrafiken. Under fallstudien
kunde det konstateras att biltrafiken tilldelas mellan 48 och 57 procent av gatuutrymmet hos
de tva fallobjekten. Gang- och cykeltrafiken daremot far betydligt mindre utrymme. Detta
trots att sex av tio respektive atta av tio individer fardas till fots eller med cykel pa Sodra
Forstadsgatan respektive Hamngatan. Férdelningen av gatuutrymme bedoms saledes inte
vara helt rattvis.

Studien visar vidare att det finns goda mojligheter for att anvanda réttvisa som ett
varderingsbart kriterium vid beslutsfattande for att minska ogynnsamma strukturer. |
planeringen generellt ar rattvisa en viktig aspekt som bor lyftas fram i storre
utstrackning. Utifran studien rekommenderas aven att de hallbara transportslagen
malinriktat tilldelas mer utrymme for att starka deras attraktivitet. Gatuutrymmet behover
saledes omfordelas. Fordelningen av gatuutrymmet ar dock endast en del av ett stort och
omfattande arbete som behovs for att astadkomma ett rattvist transportsystem och en réttvis
stad.
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Summary

In cities, a large portion is comprised of streets and these are thus an important part of the
public space. Who is given space in the streets is therefore equivalent to who has the right
to the city. The allocation of street space is thus a matter of justice and the street space today
is not just. Motorised transport is given street space on the expense of sustainable transport
modes, even though the ambition is to increase the number of trips made with sustainable
transport modes. To try to change people’s travel behaviour towards a more sustainable one,
whilst the allocation of street space is in disfavour of the sustainable transport modes is
contradictory. Especially since it is possible to strengthen the attractiveness of a transport
mode by giving more space.

The purpose of this thesis is to analyse how street space is allocated and the amount of space
per transport mode is viewed in relation to the traffic flows, function and overall usage of
the street. Furthermore, the thesis examines how a just allocation of street space can be
defined and described. Simplified, the concept of justice can be seen as who benefits and
who gets disadvantaged. Who is given space, under what conditions and on whose expense.
The objective is to be able to use justice as a criterion to identify streets where a re-allocation
of space is needed. As well as being able to affect the street design and street space to achieve
a more just city.

The study is divided into two parts, a literature study and an empirical study. The literature
study serves as a theoretical framework to interpret space allocation and justice in a
transportation context. To determine if the allocation of street space is just, the amount of
space per transport mode is viewed in relation to the traffic flows and stationary activities
observed on the streets. The allocation of space is also put in relation to the streets’ link and
place status. Pedestrian level of service is also used as a criterion. For the empirical study
two streets in Malmo were chosen, Hamngatan and Sddra Forstadsgatan.

The results clearly display that most of the street space is given to cars. The empirical study
concluded that cars are allocated between 48 and 57 percentages of street space amongst the
two case objects. Pedestrians and bicyclists on the other hand, are given much less space.
This is despite the fact that six out of ten and eight out of ten individuals are pedestrians or
bicyclist on Sodra Forstadsgatan and Hamngatan. The allocation of street space is
consequently not entirely fair.

Furthermore, the study demonstrates there are possibilities to implement justice as an
evaluative criterion within the planning process to lessen adverse conditions. For planning
in general, justice is an important aspect that should be included more often. Additionally,
the study recommends that the sustainable transport modes are given more street space to
strengthen their attractiveness. A re-allocation of street space is thus in order. However, the
allocation of streets space is only a small part of an extensive undertaking needed to achieve
a just transport system and a just city.
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1 Inledning

Kapitlet syftar till att ge en introduktion till studiens @mne och bakgrund. Vidare presenteras
studiens syfte, fragestallningar och avgransningar. Avslutningsvis redovisas studiens

upplagg.

1.1 Bakgrund

Hélften av varldens befolkning bor idag i stdder och i Europa dr siffran &nnu hogre dar
omkring 75 procent av befolkningen bor i stader (Sveriges Kommuner och Landsting (SKL),
2010). Antalet manniskor som bor i stader forvantas 6ka ytterligare de narmaste decennierna
och eftersom allt fler bosatter sig i stader far staden en allt storre roll i manniskors liv
(Regeringskansliet, 2017). Stadens gator utgor ungefar en femtedel av ytan i en svensk tatort
och hur gatuutrymmet fordelas blir saledes starkt betydande (Stahle, 2016). Férdelningen av
gatuutrymmet paverkar manniskors fardmedelsval, restider, livskvalitet och tillganglighet i
staden. Dessutom utgdr gatorna grunden for stadens offentliga rum (Marshall, 2005). Att ha
tillgdng och ratt till gatan blir saledes starkt kopplat till att ha ratt till staden. Att
gatuutrymmet fordelas rattvis ar darfor av stor betydelse.

Stockholms stad (2012) betonar att anvandningen och férdelningen av stadens gatuutrymme
aven ar avgorande for stadens mojligheter att uppna en utveckling som ar socialt, ekonomiskt
och ekologiskt hallbar. For att na dit behover fler manniskor resa till fots, med cykel eller
kollektivtrafik och darmed maste gaturummet stegvis ge mer plats for busskorfalt, fler
cykelbanor, féarre parkeringsplatser och béattre miljoer for fotgdngarna (Stockholms stad,
2012). Aven Goéteborgs stad (2012) har studerat hur gatuutrymmet i staden fordelas. Gang-,
cykel- och bilfléden har stallts i relation till ytan som tilldelats respektive transportslag och
utifran detta kunde gator med en bristande fordelning identifieras. Det rorde sig bland annat
om gator dar de gaende var drygt tio ganger fler an bilisterna, men anda var tilldelade mindre
yta (Goteborgs stad, 2012). En omfordelning av gatuutrymmet kan i sadana fall vara
befogad, sarskilt eftersom tillrackligt med utrymme for gaende och cyklister ar en viktig
forutsattning for ett levande stadsliv (Gehl, 2010).

Biltrafiken har de senaste hundra daren varit prioriterad vad géller utrymme och
framkomlighet i staden, vilket har lett till att gatuutrymme getts till biltrafiken pa bekostnad
av andra transportslag (Scholten et al., 2018). Den bilorienterade planeringen har saledes
haft en stor paverkan pa vem som ges tillgang till stadens gator. Idag sker fordelning av
gatuutrymmet till stor del efter rekommendationer i VGU, men det finns brister kring hur
utformningen ska anpassas efter gatans anvandning och trafikanternas ansprak. Southworth
och Ben-Joseph (1995) menar att utformningsstandarder ofta appliceras automatiskt och
resultatet blir gator som inte &r anpassade for sina anvandare.

Denna studie kommer undersoka hur gatuutrymmet fordelas, vem som far plats och om det
ar mojlighet att definiera vad en réttvis fordelning av gatuutrymmet innebér.
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1.2 Syfte och malséttning

Syftet med studien &r att undersdka hur gatuutrymme fordelas och sétta fordelningen i
relation till flode, funktion och anvandning av gatan. Vidare studeras hur en réttvis
fordelning kan definieras och beskrivas. Malet ar att kunna anvanda detta for att identifiera
gator dar gatuutrymmet bor omfordelas, samt att kunna anvanda utformning och férdelning
av utrymmet for att skapa en rattvisare och mer hallbar stad. Studien genomfors som en
fallstudie och tva gator i Malmg studeras.

1.2.1 Fragestallningar

Foljande fragestallningar har formulerats utifran studiens bakgrund och syfte:
e Hur fordelas gatuutrymmet pa gator i stadsmiljo?
e Hur hanterar planeringslitteraturen begreppet réttvisa avseende gatuutrymme?
o Vilka kriterier kan anvéndas for att beskriva en rattvis fordelning av gatuutrymmet?
e Hur forhaller sig fallobjekten till kriterierna?

1.3 Avgransning

Studien avgransas till att endast studera gator i stadsmiljo som innehaller en kombination av
lank- och platsfunktioner. Vidare beror studien endast gator dar minst tva ytansprak existerar
och konkurrerar om utrymmet. FOr gator utan konkurrens om utrymme féreligger ingen
problematik i hur gatuutrymmet fordelas och sadana gator ar saledes inte av intresse for
denna studie. Geografiskt ar studien avgrénsad till vasterlandska stdder med en hdg
urbaniseringsgrad. En geografisk avgransning har varit nédvandig for att kunna goéra
relevanta jamforelser av hur gatuutrymmet ar fordelat i olika stader. VVad géller transportslag,
framkom under studiens gang en avgransning ifran kollektivtrafik. Under studiens gang
forefoll speciellt gangtrafik som ett intressant transportslag att studera och en inriktning mot
gator med stark gangtrafik gjordes saledes. Detta resulterade i att kollektivtrafik inte
inkluderades i fallstudien. Kollektivtrafik bertrs dock i de teoretiska delarna av studien.

Vad géller avgransningar angdende rattvisa kommer fokus vara pa rattvisa i en
transportkontext och bredare aspekter av rattvisa bendmns endast i begransad omfattning.
Angaende rattvisa i termer av exponering av trafiksakerhet och prioritet sa behandlas &ven
detta mycket 6versiktligt, da fokus &r pa en rattvis fordelning av utrymmet. Férdelning av
gatuutrymmet i tid kommer inte att beréras och korsningar behandlas darmed inte.

1.4 Studiens upplagg

Studien ar upplagd i tva delar, en teoretisk del och en empirisk del. Den teoretiska delen
bestar av en litteraturstudie som redovisar dagens kunskapsniva och vad tidigare forskning
astadkommit, samt en dokumentanalys av Malma Stads planeringsdokument. Den empiriska
delen utgors av en fallstudie dar tva gator, Hamngatan och Sédra Forstadsgatan, i Malmé
studeras.



Kajsa Ahlstrom

Nar studien initierades fanns ingen metod att tillgd for att beskriva fordelning av
gatuutrymmet eller for att definiera vad en rattvis fordelning av gatuutrymmet innebér. En
stor del av litteraturstudien har darfor agnats at att finna kriterier som kan anvandas for att
beskriva detta. Litteraturstudien ar darfor forhallandevis omfattande och behandlar flera
olika aspekter som kan tankas vara relevanta da kriterier for en rattvis fordelning av
gatuutrymmet eftersoks. Dessa kriterier utgor sedan grunden for fallstudiens metod. I studien
sker darfor metodval och litteraturstudien parallellt, se Figur 1 som illustrerar studiens

upplagg.

Val av amnesomrade
Problemformulering
Metodval Litteraturstudie
Fallstudie
Resultat
Analys

Diskussion & slutsatser

Figur 1. Schematisk beskrivning av studiens upplagg, egen illustration.

Efter litteraturstudien sammanfattas de teorier som studerats i ett avsnitt benamnt
Tillampning av teorin, se avsnitt 4.1. | detta avsnitt foreslas kriterier och en definition av en
rattvis fordelning av gatuutrymmet presenteras. Utifran kriterierna och definitionen sétts
darmed ett ramverk for fallstudien och en metod for fallstudien utformas. Déarefter studeras
de tva fallobjekten. Avslutningsvis kan fallobjekten analyseras med hjalp av kriterierna.

Studien ar indelad i fem kapitel vilka kortfattat beskrivs nedan.

Kap. 1 Inledningen beskriver studiens bakgrund, syfte, fragestallningar samt redogor
for studiens avgransningar.

Kap. 2 Metod redogor for teori kring val av forskningsstrategi och metodik samt
beskriver studiens tillvagagangssatt och upplagg.

Kap. 3 Litteraturstudien beskriver relevant litteratur som ligger till grund for studien.
| litteraturstudien eftersoks lampliga kriterier som kan anvéndas for att
beskriva en rattvis fordelning av gatuutrymmet. Kapitlet avslutas med en
dokumentanalys av Malmg Stads planeringsdokument.

Kap. 4 Fallstudien inleds med att litteraturstudien sammanfattas till en definition av
en rattvis fordelning av gatuutrymmet samt kriterier for att méta detta. Dérefter
foljer av en praktisk beskrivning av fallstudiens metod. Sedan presenteras
resultatet fran empirin. Avslutningsvis presenteras en analys av fallobjekten.

Kap. 5 Diskussion och slutsatser besvarar studiens fragestallningar och diskuterar
resultatet. Avslutningsvis presenteras slutsatser och rekommendationer.
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2 Metod

Detta kapitel beskriver val av forskningsstrategi och forskningsmetodik. Dessa beskrivs
utifran ett teoretiskt perspektiv for att belysa fordelar och svarigheter med de strategier och
metoder som tillampas i studien. Dérefter beskrivs kortfattat studiens genomforande av de
ingaende delarna. Fallstudiens metod presenteras i sin helhet efter litteraturstudien, i avsnitt
4.2, eftersom metoden till stor del ar baserad pa litteraturstudien. | detta kapitel presenteras
avslutningsvis teori kring studiens tillforlitlighet och generaliserbarhet.

2.1 Forskningsstrateqi

| detta kapitel presenteras de strategier och metoder som anvénts i studien.
Forskningsstrategier och forskningsmetoder bor enligt Denscombe (2010) skiljas at da de
inte ar synonyma. Strategier definierar det angreppsatt som anvéands och fungerar pa sa satt
som ett ramverk for studien. Metoden daremot &r ett verktyg som anvénds for att samla in
och analysera information (Fejes & Thornberg, 2009).

Forskningsstrategi
Forskningsmetod

Datainsamling Analys

Figur 2. lllustration 6ver samband mellan forskningsstrategi och forskningsmetod, egen illustration.

Vad galler forskningsstrategier finns det ett antal olika som kan tillampas, daribland
surveyundersokning, fallstudie eller experiment (Denscombe, 2010). Denna studie
genomfors som en fallstudie och saledes definieras endast strategin fallstudie.

Forutom olika strategier finns det i huvudsak tre typer av undersokningar: explorativa,
deskriptiva och hypotesprévande (Patel & Davidson, 2011). Den typ av undersokning som
véljs utgor foljaktligen ett ramverk for studien. Om det finns stora kunskapsluckor tenderar
undersokningarna framst att vara explorativa, detta for att inhamta sa mycket kunskap som
mojligt om problemomradet. Deskriptiva undersokningar innebar att befintlig kunskap
systematiseras i modeller eller att datida eller nutida forhallanden beskrivs. En deskriptiv
undersokning innebar en begransning till att endast studera nagra aspekter av ett fenomen.
Hypotesprovande undersokningar kraver att kunskapsméngden och teoribildningen inom
omradet ar omfattande, detta for att arbetet ska kunna inledas med en hypotes. Denna studie
ar i huvudsak av typen deskriptiv undersokning, vilket stammer vél 6verens med Merriams
(1994) pastaende om att fallstudier ar deskriptiva till sin natur.
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2.1.1 Fallstudie

Denna studie genomférs som en fallstudie och tva gator i Malmo studeras. Strategin
fallstudie har valts for att ge majlighet att i studien kunna fokusera pa ett fatal utvalda
fenomen. Detta eftersom malet med en fallstudie ar att skapa en god forstaelse for faktorer,
relationer eller processer rérande det valda omradet (Denscombe, 2010; Merriam, 1994).
Studien utgar ifran ett helhetsperspektiv och information av olika karaktar samlas in for att
ge en sa tydlig och tackande bild av fallet som mojligt (Patel & Davidson, 2011). En av
fordelarna med en fallstudie &r att foreteelsen kan studeras i detalj och saledes ge goda
insikter och djup forstaelse (Denscombe, 2010; Patel & Davidson, 2011). Fallstudier ar
darfor en sarskilt lamplig strategi for att undersoka komplexa problem och for att kunna
hantera verkliga situationer och platser, vilket ar lampligt i denna studie da verkliga gator
studeras (Denscombe, 2010). Ytterligare en styrka med fallstudier ar att de ger utrymme for
ett relativt fritt val av metoder, samt att flera metoder kan anvandas inom samma studie.
Detta ger mojligheter att undersdka en blandning och variation av faktorer.

Fallstudiens metod baseras till stor del pd den kommande litteraturstudien och darfor
presenteras fallstudiens metod i sin helhet efter litteraturstudien i, avsnitt 4.2.

2.1.2 Val av fallobjekt

Fallobjekten i studien har valts till Hamngatan och Sodra Forstadsgatan i Malmo. Hela
gatorna studeras ej, utan endast en stradckning av respektive gata véljs ut. Nedan beskrivs
urvalsprocessen vid val av fallobjekt.

De fallobjekt som valts ut i denna studie har medvetet valts ut baserat pa de parametrar eller
egenskaper som forvantas aterfinnas i fallobjekten och som ar av intresse for de foreteelser
som undersoks (Denscombe, 2010). Resultat fran en fallstudie beror i hog grad pa val av
fallobjekt och eftersom fallobjekten inte & slumpmassigt utvalda, menar Denscombe (2010)
att det ar viktigt att kriterierna och tankarna bakom urvalet tydligt redovisas.

Studien &r avgrénsad till fordelning av gatuutrymme i stadsmiljo, vilket innebér att
fallobjekten maste vara centralt belagna. En annan viktig aspekt som beaktades vid urvalet
ar att fallobjektet maste vara av sadan karaktar att olika ytansprak existerar och konkurrerar
om utrymmet. En alltfor bred gata dar ingen konkurrens om utrymmet uppstar, eller en gata
dar ytanspraket fran samtliga transportslag ar lagt, ar saledes inte intressant for denna
studie. Att konkurrens om gatuutrymmet ska existera, har saledes varit vasentligt vid val av
fallobjekt. Vidare &r studien avgransad till gator som innehaller en kombination av lank- och
platsfunktioner, dvs. bade transport- och vistelsefunktioner, vilket darfor har efterstravats
hos fallobjekten. Under litteraturstudien framkom att gangtrafikens utrymme ar mycket
intressant och att det finns manga intressanta aspekter att studera gallande detta utrymme. |
fallstudien efterstravades darfor fallobjekt med en ansenlig gangtrafik som gor ett tydligt
ansprak pa gatan. Eftersom denna studie fokuserar pa att undersoka gatans utformning
(mikroskala), har de utvalda gatornas funktion i nétet (makroskala) efterstravats att vara
nagorlunda liknande for att underlatta vid jamforelse mellan objekten.

Baserat pa de parametrar och egenskaper som namnts ovan eftersoktes lampliga fallobjekt.
Sokning efter fallobjekt skedde genom att analysera kartor samt genom inventering av olika
gator runt om i Malmo. Valet foll slutligen pa Hamngatan och Sodra Forstadsgatan. Bada
dessa gator &r stadsgator men med relativt olika utformning. Hos bada gatorna finns tydliga
konflikter om utrymmet, vilket gor det intressant att studera hur gatuutrymmet &ar fordelat.
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2.2 Forskningsmetod

Forskningsmetoden redogdr for hur datainsamling, databearbetning och analys av data sker
(Fejes & Thornberg, 2009). Metoden bestar foljaktligen av tva delar, insamling och analys
av information. Det finns huvudsakligen fyra metoder for datainsamling: enkater, intervjuer,
observationer och dokumentanalyser (Denscombe, 2010; Patel & Davidson, 2011). Denna
studie kommer nyttja dokumentanalys och observationer for att insamla information.

2.2.1 Dokumentanalys

En dokumentanalys ar en metod for att samla in information som aven kan anvandas for att
besvara studiens fragestallningar (Patel & Davidson, 2011). Dokumentanalysen i denna
studie syftar till att analysera Malmo Stads planeringsdokument for att kunna besvara hur
planeringslitteraturen hanterar begreppet rattvisa avseende gatuutrymme. De dokument som
analyseras ar Malmg Stads Oversiktsplan, trafik- och mobilitetsplan, trafikmiljoprogram
samt tekniska handbok. Aven andra kommunala dokument rérande rattvisa, social hallbarhet
och jamstalldhet, med koppling till stads- och trafikplanering, analyseras kortfattat.

En dokumentanalys kan enligt Fejes och Thornberg (2009) grundas pa tre analytiska
dimensioner och det maste darfor klargoras vilken eller vilka dimensioner analysen bygger
pa. Dokumentanalysen i denna studie bygger framst pa analys av den forsta dimensionen,
vilket innebar att dokumenten analyseras med avseende pa kommunens avsikter och asikter
som aterfinns i dokumenten. Dessutom tillampas analys av den andra dimensionen, vilket
syftar till att analysera dokumentets sprak och litterdra innehall. Den tredje dimensionen,
som inte tillampas i denna studie, syftar till att analysera dokumentets innebdrd i relation till
det samhalle och kultur som dokumentet &r producerad i (Fejes & Thornberg, 2009).

I dokumentanalysen studeras ddrmed Malmd Stads planeringsdokument med syftet att
belysa hur kommunen arbetar med att férdela gatuutrymme samt underséka hur och om
planeringsdokumenten beror rattvisa i en trafikplaneringskontext.

2.2.2 Observationer

Den andra metoden for insamling av information i denna studie &r observationer.
Observationer utgor en primar informationskélla under en fallstudie (Merriam, 1994). En
fordel med observationer &r att faktiska beteenden och foreteelser samlas in, istéllet for
uttalade eller angivna sadana (Denscombe, 2010). Observationer &r sarskilt anvandbara da
information som ror beteenden eller forhallanden i naturliga situationer ska samlas in, vilket
ar fallet i denna studie da forhallanden pa tva gator ska observeras (Patel & Davidson, 2011).

Det finns tva typer av observationsmetoder: strukturerade och ostrukturerade (Merriam,
1994; Patel & Davidson, 2011). Strukturerade observationer karakteriseras av att de
beteenden och parametrar som ska observeras bestamts i forvdg, medan ostrukturerade
observationer i hogre grad har ett utforskande syfte med malet att erhalla sa mycket kunskap
som mojligt (Patel & Davidson, 2011). En ostrukturerad observation &r utforskande och kan
vara lamplig for att inh&mta stora méngder information. Strukturerade observationer daremot
forutsatter att det ar mojligt att forutse de beteenden och parametrar som observeras.
Denscombe (2010) menar att en litteraturstudie kan anvandas med syftet att ta reda pa vilka
parametrar som &r varda och relevanta att observera. | denna studie kommer litteraturstudien
utgéra en grund for de parametrar som sedan observeras i fallstudien och en strukturerad
observation kommer saledes att genomforas. Exakt vilka parametrar som kommer att
observeras presenteras darfor efter litteraturstudien i avsnitt 4.2.
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Ett observationsschema eller en observationslista kan med férdel uppréttas vid strukturerade
observationer (Patel & Davidson, 2011). Detta eftersom svarigheten med observationer &r
att de sallan &r helt objektiva och ett observationsschema eller en observationslista
minimerar inverkan av subjektivitet (Denscombe, 2010). Ett ramverk for observationerna
skapas saledes. Strukturerade observationer underlattar dven for en annan observator att
genomfdra samma observation med samma resultat och tolkning. Observationsschemat eller
listan bor besta av det som ska observeras. Svarigheten med observationen blir da reducerad
till att redovisa och mata vad som observeras, eftersom sjalva observationerna styrs av det
ramverk som satts upp (Denscombe, 2010). | denna studie kommer bade ett
observationsschema samt en observationslista att uppréttas, se Bilaga 1 och Bilaga 2.

Denscombe (2010) menar vidare att observationer kan métas pa nagot av foljande sétt:
e Frekvens av handelser - raknar med vilken frekvens nagot intraffar.

e Handelser vid en given tidpunkt - vid givna intervaller observeras vad som hander
vid den givna tidpunkten.

e Varaktighet av handelser - nar handelsen intraffar sa noteras tidsspannet for
handelsen.

e Urval av manniskor — enskilda individer observeras under en forutbestamd
tidsperiod. Dérefter fortsatter observatdren att observera en ny individ.

I denna studie kommer framférallt handelser vid en given tidpunkt att anvandas som
matinstrument.

Forutom att skilja pa observationsmetoderna strukturerad och ostrukturerad gors det dven
skillnad pa observatorens forhallningssétt, dar observatdren kan vara deltagande eller icke-
deltagande (Denscombe, 2010; Merriam, 1994; Patel & Davidson, 2011). En deltagande
observator ar en aktiv del av situationen som observeras, motsatt finns den icke-deltagande
observatdren som enbart observerar och inte interagerar med omgivningen (Patel &
Davidson, 2011). En deltagande observator kan fa djupa insikter i relationer samt processer
och ar anvéndbar for att bilda en uppfattning om upplevelser (Denscombe, 2010). Men en
deltagande observator riskerar att stora det naturliga beteendet (Patel & Davidson, 2011). En
strukturerad observation ska undvika att paverka miljon och maéanniskorna som blir
observerade. | denna studie ska observattren darfor vara en icke-deltagande observator. Det
innebar att observatdren bor vara uppmarksam pa sin placering och till stérsta méjliga man
vara placerad pa en diskret plats men samtidigt bibehalla en god Gverblick av hela
observationsomradet (Denscombe, 2010).

2.2.3 Analysmetod

Relationen mellan teori och empiri hanteras genom olika forskningsansatser.
Forskningsansatserna delas vanligen in i féljande tre metodansatser: induktiv, deduktiv och
abduktiv (Patel & Davidson, 2011). Induktiv ansats innebér att slutsatser dras utifran en
mangd enskilda fall och goérs genom observationer och erfarenheter (Fejes & Thornberg,
2009). Motsatsen ar deduktiv ansats som utgar ifran en teori och utifran denna harleder en
hypotes eller pastdende som darefter undersoks for ett eller flera fall. En teori kan saledes
provas systematiskt. Abduktion inneb&r en kombination av deduktion och induktion (Fejes
& Thornberg, 2009). Med en abduktiv ansats formuleras ett hypotetiskt ménster utifran ett
enskilt fall for att forklara fallet och i nasta steg provas hypotesen pa nya fall (Patel &
Davidson, 2011).

Denna studie ar av deduktiv karaktar, vilket innebdr att hypoteser harleds utifran befintlig
teori fOr att sedan provas empiriskt (Patel & Davidson, 2011). Detta arbetssatt kallas ofta
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hypotetiskt-deduktivt. | denna studie kommer teorierna fran litteraturstudien att tillampas
som en grund for fallstudien. De teorier som huvudsakligen nyttjas i fallstudien kommer att
presenteras efter litteraturstudien i ett avsnitt bendmnt Tillampning av teorin, se avsnitt 4.1.

Vidare brukar det goras skillnad pa kvantitativ och kvalitativ analys (Denscombe, 2010;
Fejes & Thornberg, 2009; Merriam, 1994; Patel & Davidson, 2011). Enkelt uttryckt nyttjar
kvantitativ forskning siffror for att analysera och kvalitativ forskning anvander beskrivningar
och bilder (Denscombe, 2010). Kvantitativ forskning anvander kategorier, dimensioner eller
variabler som definierats av forskaren for att beskriva och kvalitativ forskning innebér ett
tolkande arbetssétt (Fejes & Thornberg, 2009). Kvantitativ forskning innebdar métningar,
datainsamling och statistiska bearbetnings- och analysmetoder, medan kvalitativ forskning
innebadr att datasamlingen fokuserar pa "mjuk” data som intervjuer, tolkande analyser eller
liknande (Patel & Davidson, 2011). Metoderna kan daven kombineras och anvandas
tillsammans. En sarskild forskningsinriktning benamnd mixed methods syftar pa insamling
och analys av data som f6ljs av att slutsatser dras genom att bade anvéanda kvantitativa och
kvalitativa ansatser. En kombinerad ansats kan ge en bredare och djupare forstaelse da
kvantitativ och kvalitativ forskning kan komplettera varandra (Fejes & Thornberg, 2009).

Studien genomfors med hjalp av bade kvantitativa och kvalitativa analyser, det vill saga
mixed methods.

2.3 Studiens genomférande

Denna studie bestar huvudsakligen av tre delar, litteraturstudie, fallstudie samt diskussion
och slutsatser. | foljande avsnitt beskrivs genomforandet av dessa, men forst ges en kort
sammanfattning dver de val av strategier och metoder som gjorts.

Studien genomférs som en fallstudie med empirisk datainsamling genom strukturerad
observation. Observationen utférs med en icke-deltagande observator. Fallobjekten har
valts till Hamngatan och Stédra Forstadsgatan. Forskningsansatsen &r av deduktiv karaktar
och undersokningen definieras som deskriptiv. En kombination av kvantitativa och
kvalitativa aspekter anvéands vid datainsamling och analys.

2.3.1 Litteraturstudie

Studien inleds med en litteraturstudie, vilket utgér den teoretiska delen av studien. |
litteraturstudien redovisas dagens kunskapsniva inom amnet, samt vad tidigare forskning
astadkommit. Litteraturstudien behandlar bland annat vem staden och gatorna utformas for
samt vad som menas med en réattvis gata. Hallbarhet och kopplingen till réttvisa studeras,
liksom gatans roll och dess utrymmen. Aven vad invanarna efterfragar studeras. Eftersom
studien ar deduktiv utgor litteraturen en grund infor de kriterier som sedan ska formuleras
och empiriskt prévas med hjélp av fallstudien. Litteraturstudien syftar foljaktligen till att
finna relevanta kriterier for att kunna definiera vad en rattvis fordelning av gatuutrymmet
innebér. Dessa kriterier presenteras sedan i avsnitt 4.1.1 och tillampas déarefter i fallstudien.

Litteraturstudien har genomforts som en narrativ genomgang och gor saledes inget ansprak
pa att vara systematisk och heltackande (Bryman, 2011). Motivet med den narrativa
genomgangen ar att skapa forstaelse for amnet samt att bilda en vetenskaplig grund infor
fallstudien. Under litteratursokningen upptacktes att svensksprakig och svenskforfattad
litteratur inom omradet inte var tillrackligt omfattande for att uppnd studiens syfte.
Sokningen vidgades darmed och stora delar av litteraturen &r foljaktligen internationell och
engelsksprakig. Sokning efter litteratur har framst gjorts i Lunds universitetsbiblioteks
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litteraturdatabas, LUBsearch, och i vissa fall i Google Scholar. Den nationella sdktjansten
LIBRIS har anvants i de fall da litteraturen inte varit tillganglig via Lunds Universitet.
Sokord som anvants &r bland annat: transport justice, transport equity, street space, road
space allocation, urban space, link & place. Litteratur har dven funnits genom att studera
referenslistor i den litteratur som funnits genom sokningarna. En kombination av &ldre och
nyare litteratur aterfinns bland referenserna. Aldre litteratur anvands framst for att beskriva
tongivande teoretiker och forskare som paverkat forskningsomradet i hog grad. | Gvrigt
efterstravas sa ny och aktuell litteratur som mojligt. De bocker som aterfinns i referenslistan
har givit en god helhetshild och oversikt av kunskap inom omradet. Bockerna har
kompletterats med artiklar och rapporter som anvants for att fa djupare kunskap om smalare
forskningsomraden, samt nyttjats for att inforskaffa sa aktuell kunskap som majligt. Endast
priméarkallor har anvénts och sekundarkallor har undvikits.

Eftersom studien behandlar stadsplanering som i manga avseenden ar tvéarvetenskapligt har
detta forsokts speglas i litteraturstudien. En bredd av litteraturen har darmed efterstravats
eftersom ett holistiskt synsatt kravs for forstaelse for den komplexitet som finns i staden.
Litteraturen ar darfor forfattad av bland annat stadsplanerare, antropologer, trafikplanerare,
arkitekter, myndigheter, kommuner, filosofer och geografer.

2.3.2 Fallstudie

Fallstudien bestar av observationer och kartlaggning av tva fallobjekt, Hamngatan och Sédra
Forstadsgatan i Malmg. Observationerna genomfordes under maj och juni 2018. Fallstudien
genomfors som en strukturerad observation med en icke-deltagande observator. Fallstudien
inleds med en pilotstudie pa Davidshallsgatan i Malmo. En pilotstudie anvands for att
beprova metoden foér insamling av information (Patel & Davidson, 2011). Dérefter
genomfordes kartlaggning och observationer for de tva fallobjekten. Avslutningsvis
analyseras de tva fallobjekten och deras fordelning av gatuutrymmet.

Eftersom fallstudiens metod &r baserad pa de teorier och insikter som gors under
litteraturstudien presenteras metoden efter litteraturstudien i avsnitt 4.2.

2.3.3 Diskussion och slutsatser

Den sista delen av studien bestar av diskussion och slutsatser. Teori fran litteraturstudien
stalls i relation till resultatet fran den empiriska studien. En vasentlig del i
resultatdiskussionen ar att ge svar pa fragestallningarna samt diskutera kring vad en rattvis
fordelning av gatuutrymmet innebér. | efterféljande metoddiskussion granskas studiens
trovardighet och generaliserbarhet. Avslutningsvis presenteras studiens slutsatser och
rekommendationer och forslag pa vidare studier ges.

2.4 Trovardighet och generaliserbarhet

Efter att studiens strategi och metod har presenterats lampar det sig nu att analysera studiens
forutsattningar for hog trovérdighet och god generaliserbarhet. En studies trovérdighet ar
beroende av ett innehall av god kvalitet och med hog grad av sakerhet. Trovardighet grundar
sig i att om studien gors om med samma metod, bor samma resultat fas. Begreppen validitet
och reliabilitet & matt pd trovardighet (Patel & Davidson, 2011). Begreppen har nagot
varierande betydelse beroende pa om det &r en kvantitativ eller kvalitativ studie som
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trovardigheten ska bestammas for. Eftersom denna studie innefattar bade kvantitativa och
kvalitativa metoder presenteras begreppen i bada sammanhangen.

| en kvantitativ studie beror kvaliteten och sékerheten pa den insamlade informationen (Patel
& Davidson, 2011). Validitet i en kvantitativ studie innebdr att det maste sékerhetsstallas att
man undersoker det som avses. Dessutom behover det sékerhetsstallas att det gors pa ett
tillforlitligt satt, vilket motsvaras av hog reliabilitet. Validiteten kan sékerhetsstallas genom
innehallsvaliditet och samtidig validitet. Innehallsvaliditet dstadkoms genom en analys av
innehallet. De begrepp och parametrar som funnits i litteraturstudien oversatts till matbara
varden. En god innehdllsvaliditet motsvaras saledes av en god Gversattning fran teori till
matbara parametrar. Samtidig validitet innebér att instrument ska mata det som avses.
Samtidig validitet kan verifieras genom att jamfora utfallet fran matinstrumentet med nagon
annan indikation pa det som ska matas. Tillforlitlighet i en kvantitativ studie beskrivs av
reliabiliteten och syftar pa hur val siffervardena motstar slump. Det ar darfor viktigt att
slumpens inverkan minimeras. Vid observationer dr undersdkningens tillforlitlighet starkt
beroende av observattrens formaga och uppméarksamhet (Patel & Davidson, 2011).

For en kvalitativ studie daremot, ar trovéardigheten beroende av hela forskningsprocessen
(Patel & Davidson, 2011). Validitet i en kvalitativ studie handlar om hur vél teorier tillampas
och hur trovardiga tolkningarna ar. Reliabilitet i en kvalitativ studie handlar om att fanga en
foreteelse i en situation och blir saledes nastintill jamstallbart med validitet. Reliabilitet
anvands darfor inte som ett matt i kvalitativa studier. For att sakerhetsstélla god validitet kan
triangulering och kommunikativ validitet tillampas. Triangulering kan ske genom att
jamfora utfall av olika metoder eller genom att flera datakallor, personer, platser eller
tidpunkter anvands i studien. Fenomenet kan da studeras i olika sammanhang, vilket starker
validiteten. Triangulering kan ocksa innebéra att flera forskare studerar samma sak eller
anvandas teoretiskt genom att belysa fenomenet fran flera hall. Kommunikativ validitet
bygger pa att studiens resultat och analyser ska presenteras sa att lasaren kan bilda sig en
egen uppfattning om trovardigheten. Kommunikativ validitet kan &ven sékerhetsstallas
genom att lata andra forskare ta del av och granska resultatet (Patel & Davidson, 2011).

For att sakerhetsstélla studiens trovardighet har en god validitet och reliabilitet efterstravats.
En Overblick av det teoretiska féltet har bildats for att sdkerhetsstalla en god
innehallsvaliditet genom att en god 6verséttning till matbara parametrar gors. Tillforlitlighet
av observationerna har efterstravats genom att genomféra samma observationer pa samma
plats vid flera olika tillfallen. En viss form av triangulering kan sagas uppfyllas da fallstudien
omfattar tva fallobjekt. Samt att kommunikativ validitet har efterstravats genom att tydligt
och transparent presentera studiens genomférande och resultat.

Att generalisera utifran en fallstudie ar mojligt (Denscombe, 2010). Hur generaliseringen
gors ar dock avgorande for om den blir trovérdig eller inte. Féljande tre argument fran
Denscombe (2010) belyser hur och varfor generalisering utifran ett enskilt objekt ar mojligt:

1. Aven om varje fallobjekt ar unikt, ar det ocksa ett exemplar av en storre grupp objekt,
vilket innebar att fallobjektet kan nyttjas som ett exempel inom gruppen.

2. Generaliserbarheten ar beroende av likheten med de objekt som fallobjektet jamfors
med. Generaliserbarheten for liknande objekt &r hogre &n for objekt som i storre
utstrackning skiljer sig fran fallobjektet.

3. Studien bor redovisa tillrackligt med information om fallobjektet for att lasaren ska
kunna gora ett avvagande om hur relevant fallobjektet ar for jamfoérelse med andra
objekt.

Det forsta och andra argumentet fran Denscombe (2010) kan foljas sa lange som
generaliseringar endast gors for tillrackligt lika objekt. For att uppna det tredje argumentet
efterstravas att i studien presentera tydlig information angaende fallobjekten och fallstudien.
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3 Litteraturstudie

Kapitlet ger en teoretisk genomgang av relevant litteratur kopplat till férdelning av gatans
utrymme. Litteraturstudien ligger till grund for fallstudien och under litteraturstudien
eftersoks parametrar och kriterier som sedan kommer att nyttjas i fallstudien. Kapitlet inleds
med en beskrivning av vem staden och gatorna utformas for. Déarefter redogors vad som
menas med en rattvis gata och ett hallbart transportsystem. Gatans roll och funktioner
behandlas, vilket foljs av en beskrivning av gatans utrymme samt hur gator dimensioneras i
Sverige. Dérefter beskrivs vad invanarna efterfragar samt hur resande i framtiden kan
paverka gatuutrymmet. Kapitlet avslutas med en dokumentanalys av Malmg Stads dokument.

3.1 Vem planeras det for?

For att forsta hur gatuutrymmet ar fordelat, ar det viktigt att beakta vem det historiskt har
planerats for. De senaste hundra aren har staden till stor del planerats med bilen i fokus (Wahl
& Jonsson, 2008). Viljan att anpassa staden efter bilens behov har varit stark och bilens
framkomlighet har tillatits dominera stadsbilden. Den bilorienterade planeringen har lett till
bristande gangforhallanden pad manga platser i vérlden (Gehl, 2010). I och med bilens
intdgande blev fotgdangarna intrycka mot husfasaderna pa standigt krympande trottoarer.
Biltrafikens framkomlighet blev viktigare an gatans funktion som plats och for att komma
tillratta med detta behover balans i forhallandet aterstéllas (Marshall, 2005). Planeringen
fran 1960 och framat kan sammanfattas som:

“Fran infrastruktur till individorienterad planering och langsiktigt hallbar
samhallsstruktur” (Bjerkemo, 2008, s. 478).

Samhallet har gatt fran en bilorienterad planering med stort fokus pa stora
infrastrukturatgarder till en individorienterad planering med fokus pa tillganglighet och
hallbarhet. Fran att ha planerat for maximerad framkomlighet for biltrafiken vadjas det nu
efter trafiklugnande atgarder och mer plats for gang-, cykel- och kollektivtrafik (Marshall,
2005). Planeringen praglas idag av forankring och krav pa ett helhetsperspektiv (Wahl &
Jonsson, 2008). Det talas ofta om paradigmskiften, vilket innebar en forandring i synsétt och
arbetssatt, och det har utan tvekan skett ett paradigmskifte fran den bilorienterade
planeringen (Bjerkemo, 2008). Trots detta menar Marshall (2005) att tankarna i manga fall
inte gar langre &n till att uppmarksamma problemen och att inga verkliga atgarder sker.

“...we must go beyond the rhetoric of good intentions. We must go beyond the recognition
that ‘streets are for people’ - the recognition that streets are the subject of a variety of
urban design professions’ concerns - and the consensus that something needs to be done”
(Marshall, 2005, s. 15).

Trots all kunskap och vilja att skapa en mer hallbar stad med mer utrymme for gang-, cykel-
och kollektivtrafik verkar det i manga fall svart att dstadkomma en forandring. Svarigheten
i att férdela utrymme och plats i staden kan sammanfattas med f6ljande citat.

“Varje mote var en kamp, ett krig om centimetrar” (Stahle, 2016, s. 51).
En dversikt av hur ytan i staden och utrymme i gatan ar fordelat presenteras i nésta avsnitt.
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3.1.1 Vem far plats?

| en svensk tatort bestar omkring tjugo procent utav trafikytor (Stahle, 2016). Vilket kanske
later som relativt mycket, men att tilldela gator tillrackligt med utrymme for att utveckla ett
effektivt trafikndt anses vara en grundlaggande faktor for att uppna en hallbar stad (UN
Habitat, 2014). Rekommendationer fran UN Habitat (2014) visar att minst 30 procent av
marken bor vara trafikytor for att mojliggéra god konnektivitet och kapacitet i nitet. En stor
del av staden utgors och bor utgoras av trafikytor och hur dessa fordelas ar darfor ytterst
viktigt. Newman och Kenworthy (2015) konstaterar emellertid att det finns stora skillnader
i hur stora ytor som tilldelas de olika transportslagen.

Hur trafikytan ar fordelad sinsemellan transportslagen har berdknats i Stockholms stad
(2012), se Figur 3. Gatumarken i Stockholm é&r fordelade sa att cirka tva tredjedelar utgors
av korbanor for blandtrafik (privatbilar, godstrafik, bussar, sparvagnar och cyklar) och av
parkeringsytor. Den resterande tredjedelen av ytan tilldelas framst fotgédngare och déarefter
cyklister (3—4 %) och buss (1-2 %).

Parkering

Cykelbanor/falt
Busskorfalt & hallplatser

Figur 3. Fordelning av trafikytor i Stockholm. Egen illustration, baserad pa Stockholms stad (2012).

Inte helt ovantat ges den storsta andelen av ytan i Stockholm till biltrafiken och férdelningen
ar liknande i de flesta stader. Regional Plan Association (RPA) (2017) &r en organisation
som bade forskar och arbetar med 6vergripande stadsplanering i New York och omliggande
regioner. | den senaste regionplanen fran RPA har fordelningen av gatuutrymmet i staden
kartlagts, se Figur 4. Vad som é&r sarskilt intressant med den senaste planen &r att det har
satts upp ett mal over hur fordelningen av gatuutrymmet bor se ut ar 2040, se Figur 4. Att
fordelningen av gatuutrymmet anvénts vid malséttningen tydliggér och bekréaftar ytornas
relevans for en rattvis och hallbar stad.

23% 20%
Gangbanor Kérbanor
40%
52% 0.8% Malséttning cangpener
Kérbanor Cykelbanor/falt 15% 040
Busskorfalt
25%
Parkering & Angdring
15% 10%
Cykelbanor/falt Parkering & Angéring

Figur 4. Nulage och malsattning av fordelning av gatuutrymme i New York, USA. Egen illustration, baserad
pa RPA (2017).
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Enligt befintlig fordelning av gatuutrymmet &r mindre &n en fjardedel av New Y orks gatuyta
tillagnat hallbara fardmedel (RPA, 2017). Detta inte &r en hallbar eller rattvis fordelning och
darfor foreslas att de hallbara fardmedlen bor ta mycket storre ytor i ansprak i staden i
framtiden. Anvandningen och fordelningen av gatuutrymmet maste rationaliseras, bade for
befolkningens halsa och livskvalitet, men ocksa for regionens ekonomiska konkurrenskraft
(RPA, 2017).

| Goteborg har en stadslivsanalys genomfoérts dar bland annat fordelningen av gatuutrymmet
i staden studerats (Goteborgs stad, 2012). Gang-, cykel- och bilfloden jamfordes med
fordelningen av gatuutrymmet for att fa en indikation av vilka gator som har en ojamn
fordelning av utrymmet, baserat pa yta per person. Utifran detta kunde gator som ur ett
rattviseperspektiv borde fa en forandrad fordelning av utrymmet pekas ut. Det rorde sig
bland annat om gator dar de gaende var drygt tio ganger fler an bilisterna, men anda var
tilldelade mindre yta (Goteborgs stad, 2012).

Kopplat till den yta i staden som varje transportslag ar tilldelat blir det intressant att studera
kapacitet och platsbehov for respektive transportslag. Skillnaden i kapacitet och hur manga
resendrer de olika transportslag kan transportera ar stort (Gullberg, 2015). Den rumsliga
aspekten och vilket utrymme som kravs for att transportera ett visst antal personer blir
saledes viktig. | projektet ARTISTS (Arterial Streets Towards Sustainability) anvandes
personekvivalentflode for att beskriva flodet, eftersom antalet personer &r en béttre indikator
an antalet fordon (Marshall & Jones, 2005a). Vidare ar antal personer varje transportslag kan
formedla per breddmeter ett viktigt och relevant matt for att studera platsbehov och kapacitet
(Gullberg, 2015). Tva gangbanor med en respektive bredd pa 3,5 meter kan enligt Gehl
(2010) transportera omkring 20 000 personer per timme och tva cykelbanor med bredden
2 meter kan transportera omkring 10 000 cyklister per timme. Vilket &r betydligt mer &n en
tvafilig gata som enbart kan transportera mellan 1 000 och 2 000 bilar per timme, vilket
motsvarar 1 500 till 3 000 personer om medelbeldggningen per bil antas vara 1,5 personer.
Figur 5 visar kapacitet for en 3 meter bred sektion.

Personbil
600 - 1600 personer per timme (PPT)

eguiagy byymsty

Blandtrafik med bussar
1000 - 2800 PPT

ety by Vigsty
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Kollektivtrafikkorfalt
4000 - 8000 PPT

=== Jl==my== === J==oy== W ===l =

Trottoar
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Figur 5. Kapacitet for en 3 m bred sektion. Egen illustration, baserad pa NACTO (2018a).
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Som illustreras i Figur 5 &r det tydligt att skillnaden i kapacitet mellan de olika
transportslagen ar stor. Transportslagen med hogst kapacitet, gang-, cykel- och
kollektivtrafik, ar dessutom de mest hallbara. Biltrafiken daremot har en forhallandevis lag
kapacitet. Gullberg (2015) menar att det utifran ett kapacitetsperspektiv ar viktigt att papeka
att den storsta potentialen for biltrafiken fortfarande ar att fa in fler personer i varje bil. Men
aven om samtliga bilar skulle vara fullsatta gar det inte att argumentera emot att bilen tar
stora ytor i ansprak. Bilen utrymmesbehov ar beroende av hastigheten och sankta hastigheter
innebér att biltrafikens utrymmesbehov sjunker (Hutton, 2013). Detta eftersom bilarna inte
behdver hélla lika langa avstand sinsemellan vid lagre hastigheter. Men biltrafikens ansprak
pa yta, dven med laga hastigheter, ar betydligt hdgre an for dvriga transportmedel (Hutton,
2013). | en stad med begransade ytor finns all anledning att efterfraga mer ytsnala
transportmedel och tilldela mer ytor till dessa (Stahle, 2016). For att tilldela cyklister mer
utrymme bor utrymme tas fran bilarna, antingen fran parkeringsplatser eller korbanan, och
utrymmet bor ej tas fran fotgangarna (Speck, 2012; Stahle, 2016). Om utrymme tas fran
fotgangare och ges till cyklister menar Speck (2012) att det enbart innebér att en form av
hallbar transport offras for en annan. Om utrymme istéllet tas fran fotgangarna och ges till
kollektivtrafiken ar det rentav kontraproduktivt eftersom en valfungerande kollektivtrafik
bygger pa att det finns ett attraktivt och tillgangligt gangnat. Whyte (1980) argumenterar for
att yta bor tas fran biltrafiken och ges till fotgangarna for att kunna inrymma fler funktioner
som busshallplatser, sittplatser eller uteserveringar langs gatan. Vem som ska ges plats bor
baseras pa en faststalld prioritering mellan de olika transportslagen. Vilket bor vara avgjort
i den dvergripande planeringen och finnas dokumenterad i 6versiktsplanen eller liknande
dokument for att underlatta vid beslutsfattande (SKL et al., 2015b).

| Tyskland har fordelningen av gatuutrymme pa utvalda gator i Berlin (Agentur fiir clevere
Stadte, 2014) och Freiburg (Gossling et al., 2016) studerats och stallts i relation till stddernas
fardmedelsfordelning. 1 Berlin studerades 200 gator och det framkom av studien att
gatuutrymmet var ojamnt fordelat. Fér d&ven om 15 % av alla resor gors med cykel i Berlin,
ges cyklisterna endast 3 % av utrymmet. Vilket kan jamforas med biltrafiken som star for
33 % av alla resor och tilldelas 58 % av ytan i form av korbanor (39 %) och parkeringsytor
(19 %). Gangtrafiken star for 30 % av resorna samt tilldelas 33 % av utrymmet och
resterande 6 % av utrymmet ar 6vrigt (Agentur fir clevere Stadte, 2014). Forfattarna betonar
att det utav det offentliga utrymmet saledes ges sex ganger mer utrymme for parkering av
privat egendom, bilen, istallet for att ge mer plats at cykeltrafiken. Vidare menar de att om
Berlin ska kunna na malet om en fardmedelsfordelning med 20 % cykling till 2025, maste
ytan som tilldelas cyklister 6kas med 600 %. Agentur flr clevere Stadte (2014) menar att det
pa 95 % av Berlins gator hade det varit mojligt att ge mer plats at cykeltrafiken. Slutligen
argumenterar de, i enlighet med Hutton (2013), att minskade hastigheter hos biltrafiken
minskar det dynamiska ytbehovet och saledes innebar att ytor frigors for andra andamal. |
Freiburg framkom liknande siffror som i Berlin dar biltrafiken star for 32 % av alla resor
och tilldelas 55 % av ytan (Gdssling et al., 2016). Cyklisterna déremot tilldelades knappt
3 % av ytan och star for drygt 27 % av alla resor. Gangtrafiken star for 23 % av resorna och
tilldelas 33 % av utrymmet. Slutligen motsvarar Kkollektivtrafiken 18 % av resorna och
tilldelas cirka 6 % av utrymmet. Resterande 3 % av utrymmet ar bemadrkt som Ovrigt.
Slutsatsen som dras ar att aven i en stad som Freiburg, som brukar framh&vas som ett gott
exempel pa en hallbar stad, &r ytorna orattvist fordelade. Det &r dock inte sa enkelt som att
en viss fardmedelsprocent bér motsvara samma procentandel av gatuutrymme. Dock &r
relationen mellan férdelning av utrymme och faktiskt resande intressant och skulle enligt
Gossling et al. (2016) kunna fungera som en startpunkt for en hallbar stad, dar mer plats
tilldelas hallbara fardmedel baserat pa den faktiska anvandningen av dessa, eller dar de
hallbara fardmedlen malinriktat ges mer gatuutrymme eftersom det paverkar fardmedlens
attraktivitet.
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Hur utrymmet i staden fordelas ar inte ett objektivt beslut utan ett vardegrundat (Johansson
& Khakee, 2008; Patton, 2007). Saledes spelar planerarnas egna asikter, karens traditioner
och samhallets varderingar en betydande roll i de beslut som fattas (Johansson & Khakee,
2008). Eftersom fordelningen av utrymmet i staden till stor del ar beroende av radande
planeringsparadigm och vérderingar &r det av intresse att forsoka definiera hur och vad som
skulle kunna mata om gatuutrymmet ar vettigt, eller rattvist, fordelat.

3.2 En réttvis gata

Bilismen har under manga ar varit en dominerande faktor som styrt utformningen av staden,
vilket har lett till en undertryckning av de andra kvaliteter som staden bor erbjuda
(Trafikverket, 2016). Att bilismen styr ar varken hallbart eller rattvist. Med en utformning
som styrs av biltrafikens behov blir det nastintill omdjligt att erbjuda attraktiva
resmojligheter for gang-, cykel- och kollektivtrafiken (Trafikverket, 2016). Beroende pa hur
rattvisa definieras, kan det darmed hédvdas att en bilorienterad planering genererar ett
orattvist transportsystem eftersom de hallbara transportslagens behov inte tillgodoses. For
att kunna tala om en rattvis fordelning av gatuutrymmet behdver begreppet réttvisa studeras
narmare. Vad &r réttvisa och hur kan det kopplas till en transportkontext?

| portalparagrafen av Plan- och bygglagen (PBL) anges tydligt att planeringen ska utga fran
individens frihet samtidigt som en rattvis samhéllsutveckling ska efterstrévas.

“I denna lag finns bestammelser om planlaggning av mark och vatten och om byggande.
Bestdmmelserna syftar till att, med hansyn till den enskilda manniskans frihet, frdmja en
samhaéllsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsforhallanden och en god och
langsiktigt hallbar livsmiljo for manniskorna i dagens samhélle och fér kommande
generationer” (SFS, 2010:900 PBL kap 1 81).

Aven inom transportsektorn aterfinns benamningar av rattvisa i viss man. | funktionsmalet i
de transportpolitiska malen anges att:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingen i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot
kvinnors respektive mans transportbehov” (Naringsdepartementet, 2009, s. 16).

| befintliga styrdokument namns saledes bevisligen begrepp som jamlik och jamstallt vilket
kan anses ha en viss koppling till begreppet réttvisa. Fainstein (2010) menar dock att dagens
stadsplanering prioriterar de ekonomiska konsekvenserna framfor de sociala. Anvandning
av rattvisa som ett kriterium vid beslutsfattande kan dock hjalpa till att minska ogynnsamma
strukturer (Fainstein, 2010; Hanel & Berechman, 2016; Hartman & Prytherch, 2015).

Vad menas med réattvisa?

For att kunna reda ut vad en rattvis gata ar behdver forst begreppet rattvisa undersokas. Att
finna en definition av rattvisa ar problematiskt da det inte finns en universell betydelse utan
innebdrden varierar med sammanhanget (Harvey, 1992). Réttvisa tillskrivs olika betydelser
genom teorier inom filosofi, religion, juridik och politik, samtidigt som varje enskild
manniska kan ha en uppfattning om vad rattvisa ar. En definition av begreppet réattvisa ar
vasentligt &ven om innebodrden kan verka sjalvklar och oproblematisk (Harvey, 1992).

“Det finns ingen definition av rattvisa som alla accepterar” (Nationalencyklopedin, u.d).

Det ar en omojlig uppgift att finna en enskild definition av réttvisa, da uppfattningen om vad
det innebr till stor del beror pa olikheter i filosofisk inriktning och politisk ideologi. Fokus
i denna studie ar inte pa rattvisebegreppet som stort, utan rattvisa i forhallande till transporter
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och gatan. Demokratiska processer, mangfald och socioekonomiska forhallanden &r saledes
inget som kommer omn&mnas i storre utstrdckning.

En filosofisk tolkning av rattvisa kan vara anvandbart for att upprétta ett ramverk som kan
anvéndas for att kunna tolka vad rattvisa innebér i en transportkontext (Mullen et al., 2014).
Hanel och Berechman (2016) menar till och med att det kravs teorier kring réttvisa for att
fullstandigt kunna hantera fragor rérande rattvisa. Ett antal erkanda teorier kring rattvisa,
som tidigare nyttjas inom stads- och trafikplanering, presenteras darfor i denna studie. En av
de mest inflytelserika moderna teorierna om rattvisa formulerades av filosofen John Rawls
i boken A theory of Justice. Rawls (1971) menar att rattvisa endast kan uppnas om samhallet
for det forsta ger storsta mojliga och for alla lika rattigheter, och for det andra enbart godtar
ojamlikheter som gynnar de samst stéllda. Fainstein (2010) utgar fran Rawls teori men syftar
till att tillhandage riktlinjer for hur réttvisa kan anvandas som ett véarderingsbart kriterium i
stadsplaneringens processer. Fainstein utgar fran de tre kvaliteterna rattvis fordelning (pa
engelska equity), demokrati och mangfald som de framsta verktygen for att utvéardera
huruvida en stad &r rattvis eller inte. Rattvis fordelning innebér att tillgangar och fordelar
som harstammar fran offentligt beslutsfattande ska fordelas sa att de som ar missgynnade
ska fa storst fordelar. Detta kréaver inte att allt ska fordelas lika, utan ar snarare ett krav pa
en lamplig och rimlig fordelning. Pereira et al. (2017) foresprakar att en kombination av
Rawls teorier och teorin om Capability Approach (CA) anvands for att tolka réattvisa i
transportkontext. CA formulerades ursprungligen filosofiskt av Amartya Sen och Martha
Nussbaum, men i denna studie ar fokus pa CA kopplat till stadsplanering och transporter
som bland annat Pereira et al. (2017) samt Hanel och Berechman (2016) har skrivit om.
Capability approach (CA) utgar ifran Rawls grundlaggande idéer men foreslar en skiftning
av fokus fran fordelning av resurser till manniskors férmaga att nyttja resurserna (Pereira et
al., 2017). Att da i transportkontext exempelvis enbart fokusera pa observerat resebeteende
innebdr att ouppfyllda behov hos missgynnade grupper med lagre tillganglighet eventuellt
forbises. Detta eftersom undertrycka behov av resor som hade kunnat ske, om det inte vore
for  transportsystemets begrénsningar, ekonomiska forutsattningar eller sociala
forutsattningar, bortses ifran. Genom att anvanda CA kan individer med funktionsvariationer
inkluderas pa ett bra satt eftersom fokus ar pa individens formaga. Hanel och Berechman
(2016) menar att eftersom CA fokuserar pa formaga att nyttja resurser kan ett
rattvisekriterium, som innebér att fordelningen ska mojliggora att samtliga individer
exempelvis ges samma niva av tillganglighet, sattas upp. For att uppna rattvisa bor fokus
vara pa svagare grupper och individers behov, men med avsikten att forbattra for samtliga.

Hur kan gatuutrymmet fordelas rattvist?

Rattvisa handlar i manga avseenden om vem som gynnas och vem som missgynnas. Inom
stadsplanering kan detta nagot forenklat Gversattas till vem som ges prioritet och utrymme i
staden, samt pa vems bekostnad.

For att aterkoppla till Rawls och Fainsteins teorier samt capability approach (CA) kan det
tolkas som att en rattvis gata ar en gata som ger samtliga transportslag god tillganglighet,
trygghet och sakerhet, samtidigt som gang-, cykel- och kollektivtrafik ges viss prioritet da
dessa transportslag ar missgynnade i stort i transportsystemet samt ar mer hallbara. For att
fullstandigt beakta CA bor aven individuella skillnader som paverkar individens mojlighet
att tillgodogora sig resurser inom transportsystemet beaktas. Stravan bor enligt CA vara att
oka den generella tillgangligheten men prioritera utsatta grupper, vilket bade syftar pa
missgynnade transportmedel samt missgynnade grupper i samhallet som stort (Hanel &
Berechman, 2016; Pereira et al., 2017). Hartman och Prytherch (2015) har valt att definiera
en rattvis gata pa ett liknande satt. De menar att en rattvis gata bor vara saker och tillganglig
for alla anvandare, samt avsiktligt gynna de anvandare som &r missgynnade eller mer utsatta.
Vidare betonas att en réttvis gata bor gora mer an att enbart inhysa alla anvéandare. Gatan bor
utover detta &ven valkomna anvandarna, vilket sarskilt géller oskyddade trafikanter. Vidare
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behdver en réttvis gata enligt SKL et al. (2015a, 2015b) dessutom vara en avvagning mellan
méanniskans transportbehov och gatans funktion for stadslivet.

Rattvisa inom transportsystemet kan enligt Gossling (2016) ses i tre aspekter, dar fordelning
av utrymme dr en aspekt. Den andra aspekten &r exponering, for exempelvis
trafiksékerhetsrisker och fororeningar, och den tredje &r tid i transportsystemet, se Figur 6.
Med exponering for trafiksakerhetsrisker och féroreningar menas att fotgangare och
cyklister dar missgynnade da de utsatts for betydligt storre risker och halsoskadliga
fororeningar. Vad galler tid i transportsystemet menas att tidsvardering for de olika
transportslagen sker pa ett orattvist satt eftersom restid for biltrafik i manga avseende
beddms som viktigare an restid for ovriga transportmedel (Gossling, 2016). | ett réttvist
transportsystem borde darfor malet vara att uppna rattvisa i alla tre aspekter, men i denna
studie kommer det enbart att fokuseras pa rattvisa i forhallande till fordelning av utrymme.

Rattvisa i transporter

Fordelning
Exponering avyta Tid
Trafikrisker Buller/ljud Ytanvéndning Tillganglighet Prioritet Vé:‘j/i:g‘g
Fororeningar Kvalitet

Stress Lukter

Figur 6. Tre aspekter av rattvisa i en transportkontext. Egen illustration, baserad pa information fran
Gossling (2016).

I TRAST anges att grundidén &r att skapa forutsattningar for ett balanserat trafiksystem
(SKL et al., 2015a, 2015b). Trafiksystemet behdver vara i balans med staden och medvetna
avvagningar mellan de forflyttningar som kravs och vad staden och dess gaturum tal ska
goras. Det podngteras att alla transportslag genererar ett optimerat bidrag till helheten och
att de ska fungera tillsammans i ett system (SKL et al., 2015a, 2015b). Uttrycket ett
transportsystem for alla aterkommer i flertalet av Trafikverkets skrifter och dokument.
Vikten av att bygga ett transportsystem for alla betonas, samt att detta behéver astadkommas
genom att beakta aspekter som jamlikhet, tillganglighet for alla grupper i samhéllet och
miljopaverkan (Trafikverket, 2016).

Gatuutrymmet har, som diskuterats, fordelats till fordel for biltrafiken under de senaste
artiondena. Som en reaktion pa detta menar Stahle (2016) att en stadsplaneringsrevolution
med fokus pd begrepp som gavanlighet, livskvalitet och platsutveckling (pa engelska
walkability, livability och placemaking) har skett under de senaste aren. Det finns ett flertal
olika rorelser som verkar for att gatuutrymmen runt om i varldens stdder ska omférdelas for
att bli mer rattvisa. Dessa rorelser ar bland annat pedestrianism, walkability, livable streets,
complete streets och open streets. Det kommer inte att redogoras i detalj vad de olika
rorelserna innebar, men samtliga handlar i stort om att balansera gaturummet och planera
med fotgangaren i centrum. Rorelserna kan ses som en motreaktion mot dagens oréttvisa
fordelning och prioritering av gatuutrymme. Enligt National Complete Streets Coalition
(NCSC) i USA som arbetar for att astadkomma complete streets, ar en complete street en
rattvis gata (Smart Growth America, 2018). Med complete streets menas en gata som &r
utformad for att vara séker och tillganglig for alla anvandare (Smart Growth America, 2018).
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Zavestoski och Agyeman (2015) stodjer complete streets rorelsen och menar att alla, oavsett
fardmedelsval, bor ha samma réttigheter till gatans utrymme. Men dven om alla fardmedel
skulle fa likvardig tillganglighet till gatan, innebar det verkligen att alla manniskor far
samma tillgang oavsett alder, fysisk formaga, etnicitet eller socioekonomisk bakgrund? En
brist med complete streets rorelsen ar enligt Zavestoski och Agyeman (2015) att réattvisa
endast beaktas for transportmedel och manniskan reduceras saledes till sitt fardmedelsval.
Individers formaga att anvanda resurserna pa gatan kan inte garanteras enbart genom att de
gors tillgangliga (Pereira et al., 2017). Exempelvis &r ett kollektivtrafiksystem inte
anvéandbart om det inte erbjuds till ett 6verkomligt pris, eller existerar mellan de punkter som
manniskor onskar resa.

Det blir an mer komplicerat vid beaktning av skillnaden i kapaciteten hos olika
transportmedel. En buss har betydligt storre kapacitet an vad en personbil har och antalet
individer i snitt i varje buss &r hogre an for personbilen. Om varje ménniska som anvander
gatan ar att beakta som likvardig bor bussen saledes ges storre prioritet proportionerligt med
antalet passagerare (Marshall & Jones, 2005a). UtOver detta finns det ytterligare en
dimension av rattvisa i och med att fardsatten &r olika tillgangliga for olika grupper i
samhallet. Att g4, till exempel, ar tillgangligt for de allra flesta i samhéllet och kréaver inget
fordon eller annan utrustning. Gang kan darmed ses som ett jamlikt transportsatt da en
majoritet av befolkningen kan transportera sig till fots och det skulle kunna argumenteras
for att gang ar det mest rattvisa fardmedlet (Mehta, 2013; Southworth, 2005; Stahle, 2016).
En gata som ér tillgdnglig for fotgangare starker darfor gatans rattvisa och offentlighet
(Mehta, 2013). Idealt sett borde darfor en rattvis gata innebdra att fotgédngare har foretrade
och prioritet (Hartman & Prytherch, 2015). Realistiskt &r det dock inte mojligt eller énskvart
att gangtrafiken skulle ha prioritet pa alla gator, men pa gator som ger motorfordon
foretradesrétt bor forarna tilldelas ett storre ansvar gentemot de oskyddade trafikanterna
(Hartman & Prytherch, 2015).

Allt som namnts maste tas hansyn till om en rattvis fordelning utav gaturummet ska kunna
uppnas. Det blir tydligt att det inte ar en enkel uppgift att definiera vad som ar en rattvis gata.
Vad som dock ar aterkommande i stora delar av litteraturen ar att en rattvis gata bor vara till
for alla anvandare och att rattvis i viss man kan innebéra att de missgynnade oskyddade
trafikanterna forses med en viss prioritet. Varfor just ordet rattvis har valts att anvéndas, i
denna studie, kan diskuteras. Andra tankbara ord hade kunnat vara jamlik, socialt hallbar
eller balanserad. Jamlik indikerar dock att allt och alla ska tillskrivas lika vérde, vilket inte
blir applicerbart i en stadsplaneringskontext, och social hallbarhet ar inte omfattande nog
(Fainstein, 2010). Trafikverket och TRAST (Trafik for en attraktiv stad) anvander sig
daremot av uttrycket ett balanserat transportsystem, vilket & mer i linje med vad som asyftas
men som inte lika tydligt som réttvisa kan associeras till bredare aspekter som jamstélldhet,
hallbarhet eller demokrati. Ordet rattvis kommer darfor hadanefter att anvandas som ett
begrepp som innefattar TRASTs definition av ett balanserat transportsystem men ocksa
inkluderar bredare aspekter som jamstalldhet, hallbarhet och demokrati.

Avslutningsvis maste en rattvis stad aven ta hansyn till miljoméssiga faktorer och hallbarhet
(Gossling, 2016). Darfor kommer hallbarhet att behandlas i nasta avsnitt.
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3.3 Malet: en hallbar stad

Banister (2008) menar att det i diskussionen om en hallbar stad finns ett behov av att
inkludera rattvisebegreppet. Vilket & omvant mot Gossling (2016), som menar att en réttvis
stad maste beakta hallbarhet. Det forefaller darmed finnas ett behov av en koppling mellan
de tva begreppen. Hallbarhet kan saledes vara ett tankbart kriterium att inkludera da en
rattvis fordelning av gatuutrymmet ska beskrivas. Detta avsnitt inledes darfor med en
introduktion till hallbarhet for att sedan koppla hallbarhet till férdelning av utrymme.

FN har i och med Agenda 2030 satt upp 17 globala mal for hallbar utveckling. Ett av dessa
mal beror hallbara stader och samhéllen (Regeringskansliet, 2017). | Sverige uppréattades
plattformen Hallbar Stad, som sedan december 2017 Gvergatt till Radet for hallbara stader,
for att astadkomma kunskapsspridning kring vad en hallbar stad innebar (Hallbar Stad,
2018). En hallbar stad bedéms bland annat omfatta hallbart byggande och héllbar planering
av bostader, offentliga platser och transporter (Regeringskansliet, 2017). Malet ar att uppna
en hallbar stad, vilket &r ett vidare begrepp an ett hallbart transportsystem, men hallbara
transporter ar en viktig del i att uppna en hallbar stad.

Varje dag fardas Sveriges befolkning sammanlagt 390 miljoner kilometer inom Sverige och
77 procent av dessa kilometer reses i en bil (Trafikverket, 2017). Végtrafiken i Sverige star
for cirka 30 procent av de svenska koldioxidutsldppen (Naturvardsverket, 2017) och utav
dessa star stadstrafiken for 40 procent (SKL, 2010). Vad SKL (2010) definierar som
stadstrafik framgar inte, men statistiken visar tydligt att en betydande del av utslappen
kommer fran trafik i stader. Biltrafik i vara stader genererar foljaktligen stora utslapp, trots
att for resor inom staden ar i manga fall de hallbara transportslagen, gang-, cykel- och
kollektivtrafik, konkurrenskraftiga. Eftersom resor och transporter & nédvéndiga for ett
fungerande samhélle, bor samhallet strava efter att det sker pa ett hallbart och effektivt satt.

Vad menas da med hallbar? Begreppet hallbar utveckling fick internationell spridning ar
1987 da det formulerades av Varldskommissionen for miljo och utveckling som:

»en hallbar utveckling ar en utveckling som tillfredsstaller dagens behov utan att &ventyra
kommande generationers mojligheter att tillfredsstalla sina behov”
(FN-forbundet, 2016, s. 1).

Denna definition av hallbar utveckling ar allméant accepterad och innefattar bade en
ekonomisk, ekologisk och social dimension.

For att uppna ett hallbart transportsystem maste resebeteendet forandras. Bilanvandandet
maste minska och en oéverflyttning ske till de mer hallbara transportsatten (SKL, 2010).
Eftersom fordelningen av gatuutrymmet paverkar manniskors fardmedelsval kan en
omfordelning av gatuutrymmet vara ett sétt att paverka fardmedelsfordelningen i en positiv
riktning (Stahle, 2016). | The White Paper Transport fran Europeiska kommissionen anges
att infrastrukturen behdver utformas pa ett satt som framjar gang- och cykeltrafik (European
Commission (EC), 2011). Manga av losningarna for att na ett hallbart transportsystem ar
inb&ddade i infrastrukturen och innebér bland annat att en omférdelning av ytor och nya
gatuutformningar krévs, vilket demonstreras i The White Paper (Gossling et al., 2016;
Newman & Kenworthy, 2015). En prioritering av de hallbara transportslagen ar nédvandig,
daven om det sker pd bekostnad av biltrafikens framkomlighet och tillganglighet
(Trafikverket, 2016). For att framja de hallbara transportsatten har allt fler storstader
uppréattat en prioritetsordning, se Figur 7, som lyder gaende, cyklister, kollektivtrafik,
godstrafik, taxi och biltrafik (Stahle, 2016).
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Figur 7. Prioritetsordning mellan transportslagen, egen illustration.

Men trots radande hallbarhetsdiskurs och prioritetsordningar menar Scholten et al. (2018)
att de hallbara transportslagen underordnas biltrafiken. Ett hallbart transportsystem bor aven
mojliggora fysisk aktivitet och underlatta valet av aktiva transportmedel som gang eller
cykel (Naringsdepartementet, 2009). Det har visats att gang- och cykelvénliga stader bidrar
till okad fysisk aktivitet, vilket i sin tur leder till en battre hélsa och ett mer hallbart
transportsystem (Faskunger, 2007). Att utforma gator som stddjer fysisk aktivitet blir en
fraga om rattvisa eftersom aktiva och halsosamma transportmedel bor vara tillgangliga for
alla (Morhayim, 2015). En rattvis fordelning av gatuutrymmet bor saledes ge goda
mojligheter till fysisk aktivitet.

For att astadkomma ett hallbart transportsystem bor dessutom trafikens utformning i staden
baseras pa en noggrann avvagning mellan tillganglighet for enskilda bilister och biltrafikens
negativa konsekvenser for staden, miljon och andra trafikanter (Henriksson & Svensson,
2010, 2012, 2014). Men hur ska avvagningen mellan individuell nytta av biltillganglighet
och kollektiv nytta av en god stadsmiljo goras? For individen ar det i manga fall I6nsamt att
utnyttja bilen som transportmedel i sa stor utstrackning som mojligt (Grudemo & Svensson,
2000). Bilen mojliggor transport fran dorr till dorr, kan anpassas efter individens behov av
avgangstid, resvag, samt anvandas for att transportera skrymmande eller tunga varor. Men
samtidigt &r individens mojlighet att utnyttja bilen beroende av andra individers
bilanvandning. Ju fler som reser med bil, desto sémre blir det for den enskilde bilisten och
for den kollektiva miljon. Privata fordon, sasom bilen, kan tillgodose individuella
transportbehov men innebar i manga fall att kollektiva behov férsummas (Drut, 2018).
Omvant erbjuder kollektiva fordon i manga fall bristande tillganglighet for enskilda
individer. Tillganglighet behdver darfor beaktas bade for varje enskild individ, men ocksa
for transportsystemet som helhet. For att fa en battre forstaelse for denna konflikt kravs det
att gatans roll i staden studeras.

3.4 Gatans roll i staden

En réttvis fordelning av gatuutrymmet behdver &ven ta hansyn till vilken roll gatan har. |
detta avsnitt kommer darfor gatans olika funktioner och det utrymme de tilldelas att studeras.

Stahle (2016) diskuterar vem som har storst ratt till gatan och om staden ar till for att
manniskor ska matas eller om den ar till for trafik? Boverkets svar pa fragan ar att:

“Gatans uppgift ar storre an att leda trafiken; den ar vart viktigaste rum for stadsliv och
moten” (Boverket, 2002, s. 239).
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Att en gata ar mer an en yta for transport ar det manga som instimmer med (Balgard, 1994;
Blomley, 2011; Boverket, 2002; Gehl, 2010; Grudemo & Svensson, 2000; Jacobs, 1993;
Jacobs, 1961/2005; Lydon & Garcia, 2015; Mantho, 2015; Marshall, 2005; Mehta, 2013;
Patton, 2007; Southworth, 2005; Speck, 2012; Stahle, 2016; UN Habitat, 2013; Whyte,
1980). Listan kan goras lang. Historiskt har dock ett stort fokus lagts pa gatans transport-
och lankfunktion for att astadkomma en god framkomlighet (Marshall, 2005). Pa senare tid
har daremot gatans roll som plats uppmarksammats allt mer, aven om stort fokus fortfarande
ar pa gatans lankfunktion och framkomlighet (Marshall, 2005; Stahle, 2016). Att
uppmarksamma gatans roll som plats ar dock inget nytt pafund utan vikten av att beakta
detta har uppmarksammats under en langre tid. Jane Jacobs och William H. Whyte ar nagra
av de mest valkanda foretradare for gatans roll som plats i staden. Bada foresprakade att
gatan betraktas som ett offentligt utrymme som i férsta hand ar till fér manniskan som
fotgangare, med ett stort fokus pa gatan som plats. Whyte (1980) menar att fotgangarna inte
far lov att ta det utrymme som de behover i staden eftersom oproportionerligt stora ytor givits
till biltrafiken. Denna felprioritering ar ett resultat av det stora fokus som varit pa
lankfunktionen. Gatan och gangtrafikens ytor &r de viktigaste offentliga platserna i staden
enligt Jacobs (1961/2005).

“Stadens gator tjanar manga fler syften an att ge plats at fordonstrafiken, och trottoarerna
- gangtrafikanternas del av gatan - tjanar manga fler syften an att ge plats at
gangtrafiken” (Jacobs, 1961/2005, s. 51).

Jacobs (1961/2005) beror att gatan inte enbart &r en yta for transport samtidigt som hon dven
framfor att trottoaren inte enbart ar till for gangtrafikens lankfunktion, vilket kommer berdras
mer utforlig i avsnitt 3.5.1 i studien dar gatans olika zoner presenteras. Hur gatans roll
betraktas och vilken vikt som tillskrivs gatans lankfunktion respektive platsfunktion har dock
en mycket stor inverkan pa fordelningen av gatuutrymmet.

“A street can be seen as a road that happens to have an urban character; or as an urban
place that happens to serve as a right of way” (Marshall, 2005, s. 22).

Citatet ovan belyser hur synen pa gatans roll kan variera beroende pa vilken utgangspunkt
som tas. Det rader inga tvivel om att gatan bade behover kunna fungera som en lank for
transportsystemet och som en plats i staden. Om bade lank- och platsfunktioner behéver
inrymmas pa samma gata kan det uppsta konflikt mellan effektivitet av forflyttning och
onskan om en plats for stadslivet (Patton, 2007). Att gatans lankfunktion historiskt har
prioriterats hogre an platsfunktionen bidrar till en fortsatt starkt konflikt, eftersom gatans roll
som plats i manga avseenden har blivit forsummad. Férhallandet mellan lank och plats har i
konventionell trafikplanering beaktats som att hog lankstatus maste innebéara lag platsstatus
och tvartom, se Figur 8, vilket inte nédvandigtvis stammer (Marshall, 2005). P& huvudgator,
exempelvis, & i manga fall bade lank- och platsfunktionen hog och konflikten blir
foljaktligen som allra tydligast da (Marshall & Jones, 2005b). Att avgora och prioritera
mellan lank och plats kan darfor vara sarskilt problematiskt pa stadens huvudgator.

EU-projektet ARTISTS (Arterial Streets Towards Sustainability) har arbetat med att ta fram
riktlinjer for utformning av stadshuvudgator dar bade lank- och platsfunktioner ska samsas
(Marshall & Jones, 2005b). Gatorna klassificeras enligt ARTISTS utifran funktion och
indelningen grundar sig pa foljande tva principer:

¢ Varje gatusektion har en kombination av lank- och platsstatus och dessa ar oberoende
av varandra.

e Lank- och platsstatus beror inte enbart pa gatans utformning, utan dven pa dess roll i
staden och gatunatet som helhet.

(Marshall & Jones, 2005b).
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Forhallandet mellan lank och plats kan séaledes illustreras med hjalp av Figur 8.
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Figur 8. Plats- och lankfunktion. Egen illustration, baserad pa Marshall & Jones (2005b).

Det ar ytterst viktigt att gatans lank- och platsstatus ses som oberoende av varandra
(Marshall, 2005). Hog lankstatus kan, men behdver inte per automatik, innebéra att gatan
har en lag platsstatus. Omvant galler att det kan finnas gator med hdg platsstatus som dven
har en hdg lankstatus. Men i det senare fallet kan det vara lampligt att 6vervdga om gatans
lankfunktion kan fordelas till en parallell eller alternativ gatustrackning. Som diskuterats i
ARTISTS-projektet &r inte alla kombinationer av 1ank- och platsstatus kompatibla (Marshall
& Jones, 2005b). Platsfunktioner som uteserveringar och lekytor &r exempelvis inte alltid
kompatibla med en hdg lankfunktion. En motorvédg skulle teoretiskt sett kunna inneha en
platsfunktion, men det betyder inte att det &r lampligt.

Pa en given gata kan dven tva typer av anvandare identifieras, genomfartsanvandare och
lokala anvandare, se Figur 9 (Marshall & Jones, 2005a). Genomfartsanvandaren vill ta sig
forbi en gatusektion och kan delas upp genom transportslag. Den lokala anvéndaren
anvander daremot gatan for den specifika plats som gatan utgér. De lokala anvéndarna kan
exempelvis nyttja gatan som en marknadsplats, en lekplats, en social plats eller for att
promenera langs med. Lokal anvandning innefattar all anvandning av den specifika plats
som gatan utgor, oavsett hur Iang resa som kravs for att na omradet. Genomfartsanvandaren
nyttjar enbart gatan som ett led i att ta sig mellan tva punkter och ar saledes inte bunden till
den specifika gatan. Det innebdr att om det fanns en alternativ gata skulle
genomfartsanvandaren likval kunna anvanda denna, vilket inte ar fallet for en lokal
anvéndare.

Alla anvandare

Genomfarts - Lokala
anvandare anvandare

Figur 9. Anvéandare pa en gata. Egen illustration, baserad pa Marshall & Jones (2005a).
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3.4.1 Lank

Gatans roll som lank syftar pa gatans transportfunktion, det vill sdga kapacitet att framfcra
manniskor och fordon (Marshall & Jones, 2005b). Gatans lankstatus bor bedémas for varje
individuellt transportslag och gatan kan saledes ha olika hog lankstatus vad galler gang-,
cykel-, kollektiv- och biltrafik. Transportbehovet ar olika starkt pa olika gator och gatans
roll i natet &r av stor betydelse for att tilldela gatan en relevant lankfunktion. En gata som
tillnor ett visst transportslags huvudnat beddms ha hogre lankstatus an en gata som tillhér
samma transportslags lokalnat. Eftersom resor och transporter ar en viktigt och nédvéndig
del av en fungerande stad ar det viktigt att transportbehovet tillgodoses (Trafikverket,
2018a). Manniskor forlitar sig pa fungerande gator for vardagsaktiviteter som resor eller
inkop (Francis, 2016). Men rorlighet och mobilitet ar inte ett sjalvandamal i sig, utan
tillganglighet bor vara det centrala begreppet (Stockholms stad, 2012). Systemet bor darfor
utformas for att ge den tillgdnglighet som kravs och gatans lankfunktion ar en viktig del i att
uppna detta. Med hansyn till rattvisa ar det av stor vikt att transportslagens lankstatus bedoms
likvérdigt.

Da gator utgor kompletterande delar i transportsystemet finns det daremot ingen motsattning
i att lank- och platsfunktionerna prioriteras olika hogt pa olika gator (Marshall & Jones,
2005a).

3.4.2 Plats

Uteserveringar, fonstershopping, lek och umgénge ar exempel pa hur gatan kan nyttjas som
plats. Gatans roll som plats syftar pa gatans relativa betydelse som plats i forhallande till
hela staden (Marshall & Jones, 2005b). En gata kan saledes inneha en hog platsstatus i form
av en viktig plats for hela staden eller en lagre platsstatus i form av en lokal betydelse. Precis
som med lankstatus ar platsstatus darfor relaterat till en geografisk skala.

Gatan utgor en plats i bemarkelse att manniskors vistas pa gatan for andra syften an att
transportera sig. Gatan ses da som mer &n ett rum for transport och dven om anvandare kan
transportera sig langs med gatan &r inte transporten i sig syftet utan de andra anvandningssétt
som gatan erbjuder & mer intressant (Marshall & Jones, 2005b). Det &r viktigt att observera
att gatans funktion som plats inte delas upp for de olika transportslagen sasom lankstatus
gor. Gatan beddms enbart ha en sammanvagd platsstatus eftersom gatan som plats ar till for
alla manniskor, oavsett fardmedel. En skillnad gentemot lankstatus, som vanligen &r
konstant langs hela gatan, ar att platsstatus i manga fall kan variera fran kvarter till kvarter
(Marshall & Jones, 2005b).

Gator betraktas konventionellt sett som lankar i ett nat vilket tenderar att stérka gatans linjara
funktion som en genomfart (Marshall & Jones, 2005a). Men att utgé ifran platsen och det
offentliga rummet har blivit allt mer sjalvklart i stadsplaneringen (Stahle, 2016). Aven UN
Habitat (2013) betonar vikten av att i utformning av gator beakta gatan som en plats och yta.
Stader som aktivt arbetar med offentliga ytor och platser ar mer valmaende &n de som inte
gor det enligt UN Habitat (2013). Genom att betrakta gatan som en plats kan aven en mer
rattvis fordelning av gatans utrymme goras enligt Marshall och Jones (2005a). Fordelningen
av gatuutrymmet kan da battre spegla gatans faktiska anvandning och tillgodose andra behov
an enbart ett transportbehov. Utmaningen blir att tdnka om kring hur transporter kan bidra
till battre stadsmiljéer och hur utformningen kan bidra till battre platsutveckling, utan att
kompromissa den nédvéndiga funktionen av tillganglighet (Marshall, 2005).

Genom att beakta fordelningen av utrymme mellan l&ank och plats, och darmed inte enbart
beakta fordelningen av utrymme sinsemellan transportslagen, kan en béttre, och
forhoppningsvis rattvisare, fordelning av gatuutrymmet uppnas (Mehta, 2015).
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3.5 Gatans utrymme

Eftersom denna studie behandlar gatuutrymme, kommer detta avsnitt att fokusera pa just
gatans utrymmen. Inledningsvis kommer bendmningar av gatuutrymmet att presenteras.

For en vélfungerande gata krévs enligt Francis (2016) att gatan &r inbjudande for flera
transportslag samt erbjuder en variation av aktiviteter. P en och samma gata bor darfor
transportfunktioner for gang-, cykel-, kollektiv- och biltrafik existera, samtidigt som ett
utbud av vistelseaktiviteter som shopping, lek och vila tar plats. Varje funktion och aktivitet
som Onskas inrymmas pa gatan staller dock sarskilda krav pa gaturummet (Balgard, 1994).

Traditionellt sett har gatans utrymme endast betraktats i form av gangbana och korbana,
vilket inte ar tillrackligt nyanserat for att spegla gaturummets komplexitet (NACTO, 2018b).
Balgard (1994) betonade dock redan for dver 20 ar sedan vikten av att betrakta gatan i form
av zoner. Gatuutrymmet delas da upp i zoner efter funktion och anvandning och en mer
nyanserad beskrivning av gatuutrymmet efter anvandning kan astadkommas.

3.5.1 Zoner

Gatan delas saledes in i ett flertal zoner som alla tillgodoser olika behov och funktioner i
gatan. Patton (2007) betonar att det kravs tydliga angivelser for vilken yta som ska fordelas
till de olika andamalen. De olika zonerna behdver saledes kunna urskiljas ifran varandra. |
denna studie betraktas gatans utrymme hadanefter i form av zoner i enlighet med Figur 10.
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Figur 10. Gatans zoner. Egen illustration, baserad pa Balgard (1994).

Narzonen finns narmast husfasaderna och ar gatans mest fredade zon (Balgard, 1994). Ytan
ar en interaktiv zon mot byggnaderna (NACTO, 2018b). Foérgardsmark, planteringar,
sittplatser, entréer och uteserveringar kan finnas inom zonen (Balgard, 1994).
Fotgangarzonen ar till for gangrorelse, framforallt i gatans langdriktning (Balgard, 1994).
Cykelzonen ér till for cykeltrafiken som fardas langs med gatan. Zonen brukar vanligtvis
placeras antingen mellan fotgdngarzonen och Gvergangs-/mobleringszonen eller mellan
overgangs-/mobleringszonen och transportzonen (Balgard, 1994).
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Overgéngszonen/maébleringszonen kan exempelvis utnyttjas for moblering i form av
bénkar, belysning, trad, planteringar eller liknande eller for skiljeremsor, tradplantering eller
cykelparkering (Balgard, 1994; NACTO, 2018b).

Angorings- och parkeringszonen tillater motorfordonstrafiken att angora till gatan. Zonen
mojliggor for byten mellan motorfordon och andra transportslag (Balgard, 1994).
Transportzonen ar avsedd for fordonstrafik och deras framkomlighet. Zonen kan ofta
utgora en stor del av gatan (Balgard, 1994).

Mittzonenen utgor en avgransning mellan tva transportzoner och zonens bredd kan variera
kraftigt, fran en smal avgransning till en tradplanterad och bred zon (Balgard, 1994).

Anvandandet av zoner &r enligt Mehta (2013) en metod for att sakerhetsstélla att samtliga
onskvarda aktiviteter far plats i gatan. | manga fall konkurrerar flera aktiviteter och
anvandningssatt om det tillgangliga gatuutrymmet (Marshall & Jones, 2005a). Bade lank-
och platsfunktioner kan behdva inrymmas och genom att betrakta gatuutrymmet i form av
zoner med olika anvéndning blir det enklare att ge de dnskvérda funktionerna det utrymme
de behdver (Mehta, 2013). Aven flexibla zoner, vilket kommer diskuteras i avsnitt 3.7.1, kan
vara en losning. Efter att gatans utrymme blivit indelat i olika zoner, blir en naturlig
foljdfraga hur stort utrymme som ska tilldelas respektive zon?

3.5.2 Fordelning av utrymmet

Hur gatuutrymmet fordelas mellan de olika zonerna paverkar givetvis om fordelningen av
gatuutrymmet ar réttvist eller inte och &r foljaktligen av stor vikt i denna studie. For att vidare
forsta varfor fordelningen av gatuutrymmet ser ut som det gor studeras i detta avsnitt hur
dimensionering av ytorna sker i dagslaget. Fokus &r inte pa de faktiska matt som anges, utan
fokus ligger pa utifran vilka principer dimensioneringen sker.

I Sverige anvands Vagar och gators utformning (VGU) och Trafik for en attraktiv stad
(TRAST) for att dimensionera och utforma gator. Dessa ska ses och behandlas som tva delar
av samma verktyg (SKL et al., 2015b). TRAST beror fragor pa 6vergripande niva medan
VGU verkar pa en mer konkret niva och berér dimensionering samt matt. Enligt TRAST é&r
det forsta steget att en gaturumsbeskrivning tas fram som sedan ska fungera som underlag
for detaljprojekteringen och ar ett arbetssatt for att fa med évergripande principer ner till
utformningen av gaturummet (Trafikverket & SKL, 2015a). Gaturumsbeskrivningen tar
hansyn till bland annat gaturummets karaktar, trafikens funktionskrav samt balans mellan
tillganglighet och framkomlighet (SKL et al., 2015b). Utifran gaturumsbeskrivningen ska
sedan sjalva dimensioneringen ske. Det finns inga direkta krav angdende bredder som
kommunerna maste folja utan VGU fungerar som riktlinjer och vagledning for kommunerna.
Manga kommuner viéljer daremot att félja VGU och pa sa vis blir det som specificeras i
VGU indirekt styrande. VGU utgar ifran en dimensioneringsprincip som benamns
dimensionerande trafiksituation (DTS), se Figur 11 och Figur 12, vilket innebér att en
normal trafiksituation som ar vanligt forekommande ska kunna hanteras bekvamt
(Trafikverket & SKL, 2015b).
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Figur 11. Sidoavstandsmaétt vid bestamning av dimensionerande trafiksituation (Trafikverket & SKL, 2015b).
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Figur 12. Dimensionerande bredd for métande cyklister (Trafikverket & SKL, 2015b).

| VGU och TRAST betraktas gatans utrymme inte i form av zoner, utan istéllet anvands
begreppen kdrbana och gangbana, samt eventuellt cykelbana. | begreppet gangbana klumpas
narzon, fotgangarzon, 6vergangs-/mobleringszon och eventuellt aven cykelzon ihop. Nagon
dimensionering av de specifika zonerna berdrs saledes inte i VGU eller TRAST. Kdrbanan,
gangbanan och cykelbanan dimensioneras daremot utifran satt referenshastighet och den
dimensionerande trafiksituationen (DTS) (Trafikverket & SKL, 2015c). DTS utgar ifran
utrymmesbehov for varje trafikant, dvs. vilken bredd en fotgéngare, cyklist, bil eller lastbil
tar upp. Ut6ver fordonsbredden tillkommer sedan ett sidomatt, vilket &r ett avstand mellan
tva trafikanter eller avstand mellan trafikant och hinder (Trafikverket & SKL, 2015b).
Fordonsbredden och sidoavstandsmatten adderas darefter for att fa fram en dimensionerande
bredd. For cykelbanor och vissa dimensionerande trafiksituationer pa korbana finns
rekommenderade bredder foreslagna.

Utdver TRAST och VGU finns GCM-handboken (SKL & Trafikverket, 2010). | GCM-
handboken listas grundvéarden for utrymmesbehov och sidoavstandsmatt, dessutom
rekommenderas minsta matt for gang- och cykelbanor. Handboken ér till stor del fokuserad
pa minimimatt och erbjuder fa riktlinjer och lite stod for hur fordelning av gatuutrymmet
kan ske, utover att tilldela gang och cykel de rekommenderade minimimatten.
Minimibredder &r enligt Kim et al. (2011) i manga fall inte tillrackligt, utan ytterligare ytor
behdvs. Utéver de ovannamnda dokumenten fran statliga myndigheter har manga kommuner
aven en teknisk handbok med riktlinjer och principer for gatuutformning.

Trafikverket (2011) genomférde som en del av arbetat med att utveckla VGU 2015, en
analys av VGU fran 2004. | undersékningen riktas skarp kritik mot att VGU genererar
utrymmeskravande l6sningar som inte ar valanpassade till tatortsforhallanden (Trafikverket,
2011). Biltrafiken kritiseras for att ha en alltfor dominerande roll i utformningen och kritik
gavs aven gentemot att oskyddade trafikanter inte har tillrdcklig prioritet. Déarutover
kritiserades avsaknaden av maximimatt, eftersom det inte finns nagon grans mot
Overdimensionering, vilket ar av sérskild betydelse for motorfordonstrafiken (Trafikverket,
2011). Stora delar av denna kritik kan &ven anses relevant for den aktuella versionen av
VGU. Dessutom ger VGU och TRAST mycket lite utrymme och végledning for att kunna
utforma flexibla gator, se avsnitt 3.7.1.

Innebar VGU och TRAST att det finns mojligheter att fordela gatuutrymmet réttvist?
Hartman & Prytherch (2015) menar att lagar, regler och principer i viss man finns till for att
skydda och uppratthalla rattvisa. Dimensioneringsprinciper kan som en forlangning av detta
resonemang ses som ett satt att sakerhetsstalla att gatuutrymmet fordelas réttvist. Regleringar
och standarder paverkar i hog grad hur gatorna utformas och det ar darfor viktigt att
reflektera 6ver denna paverkan (Ben-Joseph, 2005). Inom stadsplanering menar Ben-Joseph
(2005) att da standarder eller minimimatt anges blir dessa i manga avseenden betraktade som
absoluta matt och ingen variation uppnas. Whyte (1980) menar daremot att en brist pa
riktlinjer och principer inte ger planeraren mer frihet, utan tvartom kan forstarka valet av
konventionella I6sningar. Vad som inte uttryckligen foreskrivs, uppnas inte. Alla delar dock
inte denna syn. Southworth och Ben-Joseph (1995) menar att de utformningsstandarder och
principer som anvants har haft en betydande effekt for 6kad sékerhet och effektivitet. Men
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nackdelen &r att anvandandet av standarder hindrar kreativitet och méjlighet for anpassning
i lokala situationer. Standarder appliceras i manga fall automatiskt, utan vidare eftertanke,
och resultatet blir miljoer som inte ar anpassade for sina anvandare och geografisk kontext.
Mehta (2013) &r positiv till riktlinjer och dimensioneringsprinciper men menar att definitiva
siffror inte bor anges, utan foresprakar istéllet intervall. Det ar i manga fall lockande att ange
definitiva siffror som riktlinjer eftersom det kan verka auktoritart och rakt pa sak. Men det
ar inte alltid mojligt, eller 6nskvart, eftersom alla gator ser olika ut. Mehta (2013) foresprakar
darfor att ett intervall anges dar planerarna sjalva far anvanda sitt omddme och sin erfarenhet
for att anpassa till den specifika situationen.

3.5.3 Fokus pé fotgangarens utrymme

Vad géller gatans utrymmen, &r fotgdngarens utrymme ett av de mest intressanta och
omdebatterade. Det finns bristande kunskaper vad géller gangtrafikens ansprak pa utrymme
och dessutom ar gangtrafik en viktig komponent i att uppna en rattvis gata eftersom gang ar
ett fardmedel som &r tillganglighet for de allra flesta individer. | detta avsnitt kommer det
darfor att fokuseras pa fotgangarens utrymme.

Enligt Blomley (2011) finns det en viss intressekonflikt experter sinsemellan om vilket
gatuutrymme och vilka funktioner som fotgangarna gor ansprak pa. Blomley menar vidare
att en lyckad gata bor vara attraktiv bade for forbipasserande fotgangare och for personer
som uppehaller sig pa gatan, det vill séga ge utrymme till bade lank- och platsfunktioner.

Traditionellt sett betraktas gangbanan som det utrymme som tilldelas gangtrafiken, men
genom att anvanda zoner, se avsnitt 3.5.1, blir det tydligt att det endast &r fotgangarzonen
som ar till for gangtrafiken. Nar- och mébleringszonen daremot, tillfaller gatan som plats.
Fotgangarzonen ar framforallt till for gangrorelser i gatans langdriktning vilket Blomley
(2011) menar &r den primdra funktionen som bor tillgodoses for fotgédngare. Plats- och
vistelseupplevelser bedéms som sekundart till fotgédngarnas lankbehov (Blomley, 2011).

Avgorande for gangtrafikens lankfunktion ar fotgangarzonens bredd, vilken styr gatans
kapacitet att hantera trafiken (Mantho, 2015). Det finns ett koncept bendmnt Level of service
(LOS) som kan anvandas for att beskriva funktionstillstand for gangtrafik, se Figur 13.
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Figur 13. Level of service for fotgéngare (Transportation Research Board, 2000).
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LOS for fotgangare beskriver trangsel i form av gangflode per minut och breddmeter som
sedan indelas i olika LOS klasser (A-F) (Transportation Research Board, 2000). LOS
anvands bland annat i USA, Storbritannien och Australien.

Tréngsel hos fotgangare har dven studerats i Kopenhamn dér 13 fotgadngare per minut per
breddmeter visades vara ett troskelvarde for att undga oacceptabel trangsel (Gehl, 2010).
Aven Jacobs (1993) identifierar 13 fotgingare per minut per breddmeter som en grans for
nar trangsel borjar uppstd. Bade Gehl (2010) och Jacobs (1993) foresprakar darmed betydligt
bredare zoner an vad level of service metoden gor dar hogsta klass (LOS A) beddms
bibehallas vid upp till 16 fotgangare per minut och breddmeter, se Figur 13. Vidare menar
Jacobs (1993) att vid upp till 8 fotgdngare per minut per breddmeter ar det mojligt for
fotgangaren att fritt valja tempo att ga i. Vid storre floden an detta behover fotgangaren
anpassa sig till de andra fotgangarna och kan saledes inte vélja tempo fritt langre (Jacobs,
1993). Att trangsel uppstar ar enligt Pusharev och Zupan (1975) ett resultat av att for lite
plats har dedikerats till fotgadngarna, och inte ett resultat av en for tatbebyggd stad som det
ibland argumenteras for.

LOS ar ursprungligen utvecklat for biltrafik, vilket skapar vissa svarigheter da LOS tillampas
for fotgangare. Pusharev & Zupan (1975) kritiserar den traditionella level of service metoden
som utgar ifran medelflode per breddmeter, for att indikera for goda varden och for hog
standard eftersom medelflodet av fotgangare anvands. Gangflodet &r till sin natur ojamnt
och darfor kan det av slumpmassiga skal ibland bildas klungor av méanniskor. Dessa klungor
bendmns av Pusharev och Zupan (1975) for kolonner (pa engelska platoons). Kolonner
uppstar delvis av slumpmaéssiga variationer i flodet men forstarks av omgivningsfaktorer
som smala utrymmen vilket resulterar i att fotgdngarna inte kan passera langsammare
fotgangare som ofta utgor forsta personen i en kolonn. Ytterligare en faktor som paverkar
bildandet av kolonner ar kollektivtrafikhallplatser dar flodet varierar mellan inget flode och
ett stort momentant fléde. Men den i séarklass storsta faktorn som paverkar bildandet av
kolonner ar trafiksignaler. En réd trafiksignal for fotgdngare innebér att en grupp samlas for
att vanta pa att det ska bli gront. Denna klunga borjar vid grén signal att rora sig samtidigt
och kan spridas ut nagot da fotgangare ror sig i olika tempo. Men vid nasta trafiksignal och
stopp bildas en ny kolonn. Detta ar sarskilt fallet om gangtrafikens utrymme ar smalt med
svarigheter att passera framforvarande fotgangare. Vid breda utrymmen &r saledes bildandet
av kolonner mindre vanligt forekommande. Om LOS skulle utga ifran flédet nar kolonner
passerade, istallet for medelflode, skulle LOS graden sjunka avsevart. Aven om det inte
kanske inte ar lampligt att dimensionera for ett sddant maximumfléde menar Pusharev &
Zupan (1975) att fotgangarzonen atminstone bor vara tillrackligt bred for att kunna hantera
ett sadant flode.

Kim et al. (2011) har undersokt méjligheterna for en ny metod for att kunna dimensionera
gangtrafikens gatuutrymme baserat pa fotgangares LOS. Studien undersokte bland annat
fotgangarnas uttalade preferenser kring level of service i forhallande till bredd och en
angiven storlek pa grupper som skulle métas. Samt studerade fotgangarnas sidoforflyttningar
och anvande detta som ett matt pa graden av level of service, istéllet for att som traditionellt
i LOS studera flodet. Aven Gehl (2010) &r inne pa att sidoforflyttningar paverkar
fotgangarens komfort. En nddvéndig forutsattning for en komfortabel miljé for fotgangarna
ar tillrackligt med utrymme for att ga obehindrat och fritt enligt Gehl (2010). Det innebar att
fotgangaren inte ska behdva genomfora obefogade forflyttningar i sidled for att anpassa sig
till andra fotgangare. Att observera och méta fotgadngarnas sidoforflyttningar visade sig,
enligt Kims et al. (2011) studie, vara ett givande satt att mata gangtrafikens komfort. Att
anvanda gruppstorlek som ett matt pa kvaliteten for gangtrafikens lankfunktion é&r
Southworth (2005) inne pa. Utrymmet maste vara brett nog for att mojliggéra moten mellan
omkring 2—-3 personer eller for dessa att réra sig tillsammans som en grupp, och &nnu bredare
i urbana situationer (Southworth, 2005).

33



En rattvis fordelning av gatuutrymmet

I kontrast till level of service och trangsel finns Whyte (1980), som menar att utrymmet foér
fotgangare inte ska vara for brett, utan bor vara precis sa brett att det uppstar en viss trangsel.
Detta eftersom manniskor dras till andra ménniskor och det d&rfor krdvs manniskor for att
kunna skapa en lyckad plats. Patton (2007) instdammer och menar att en god gata for
fotgéngaren, &r en gata med andra ménniskor. Trangsel med motorfordon upplevs som
negativt medan trangsel bland fotgangare kan indikera en val utformad plats eller gata
(Patton, 2007). Med detta som utgangspunkt blir level of service ett otillrackligt och felaktigt
matt, eftersom hogsta nivan av LOS i princip innebér att fotgangarzonen ar tom. En 6dslig
och oanvand fotgangarzon ar inte énskvart och LOS ar i manga avseenden inte tillrackligt
val anpassat for att anvandas for fotgédngare. Men LOS kan anvandas for att undvika allt for
tranga ytor med stor trangsel, for det ar inte heller onskvart. Fotgangare &r inte jamforbara
med bilister, men &ven fotgangare vérderar god framkomlighet

Aven Mehta (2013) betonar att en viss bredd kravs for att tillata ett flode av fotgingare att
enkelt och smidigt ta sig fram. Men menar samtidigt att bredden pa det som traditionellt ses
som gangbana, dvs. nar-, fotgdngar- samt mobleringszonen, & en grundldggande
forutsattning for att mojliggéra att stationdra och sociala aktiviteter kan ta plats. Mehta
verkar foljaktligen, utan att betrakta gatan i form av zoner, ha identifierat att det finns flera
olika funktioner som behdver inrymmas inom denna yta. Bade en rorelsefunktion samt
vistelsefunktioner, dvs. bade lank- och platsfunktioner. Breda utrymmen skapar
forutsattningar for en livlig gata, men det kréavs tillika att markanvéndningen stodjer
stationdra och sociala aktiviteter. Ett positivt samband mellan medelbredd pa néar-, fotgangar-
samt mobleringszon och hur val gatan anvandes kunde pavisas, da bredare utrymmen
anvands i hogre utstrackning och upplevs som trivsammare. Stationara aktiviteter pa en gata
kan darfor ses som ett matt pa gatans status som plats (Mehta, 2013).

De stationdra aktiviteter som intraffar pa gatan sker ofta i anslutning till, eller i, nar-,
fotgadngar- och maobleringszonen. De aktiviteter som intraffar kan delas in i nédvandiga,
valfria och sociala aktiviteter, se Figur 14 (Gehl, 2010).

Fysisk miljo
hdg kvalitet

Fysisk miljo
lag kvalitet

Nodvandiga Valfria Sociala
aktiviteter aktiviteter aktiviteter

XKt AR

Figur 14. lllustration av sambandet mellan fysisk milj6 och aktiviteter. Egen illustration, baserad pa Gehl
(2010).

Nodvandiga aktiviteter sker under alla omstandigheter och omfattar aktiviteter som de flesta
manniskor maste genomfora sasom att ga till arbetet eller vanta pa bussen. Valfria aktiviteter
ar aktiviteter som att promenera, lasa, betrakta stadslivet eller att sitta ned for att njuta av
védret. Sociala aktiviteter inkluderar alla typer av kommunikation mellan ménniskor. For att

34



Kajsa Ahlstrom

valfria och sociala aktiviteter ska ta plats krévs att stadsmiljon och gatans utformning stodjer
aktiviteterna medan de nédvandiga aktiviteterna tar plats oavsett utformning (Gehl, 2010).

Det utrymme som ges till nér-, fotgangar- och mébleringszonen kan saledes tankas paverka
vilka aktiviteter som tar plats och hur livlig gatan blir. Det ar viktigt att podngtera att dven
om de som uppehaller sig pa gatan till storsta del kan verka vara fotgangare, sager det
ingenting om vilket fardmedel de anvénde for att ta sig till platsen. En bilist, kollektivtrafik-
resenar och cyklist ar vanligen ocksa fotgangare i borjan och slutet av en resa. Gatan kan
darfor nyttjas som plats av samtliga individer oavsett vilket fardmedel de tidigare anvant.

3.6 Vad efterfragar invanarna?

For att astadkomma en rattvis fordelning av gatuutrymmet, eller en rattvis stad, &r det av stor
vikt att invanarnas synpunkter tas hansyn till i planeringen. Att involvera invanarna ger ett
mer demokratiskt beslutsfattande, men inte nddvandigtvis ett mer rattvist sadant (Fainstein,
2010). Medborgardeltagande ar av grundldggande vérde for demokratin och det &r
planerarnas skyldighet att ta hansyn till det allménna intresset (Johansson & Khakee, 2008).

En mojlighet for att inkludera invanarna ar att arbeta med enkatundersokningar dar
alternativa framtidsbilder eller scenarion presenteras for invanarna som tillats ta stallning.
Henriksson och Svensson (2010, 2012, 2014) har genomfort enk&tundersokningar i
Linkdping, Helsingborg och Malmo som utformats pa detta satt. De medverkande har blivit
presenterade for tre olika framtidsbilder och sedan fatt vélja den framtidsbild som de 6nskat
att staden utvecklades till. De framtidsbilder som presenterades var foljande:

e A: Bittre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna.
e B: Lagre hastigheter/lugnare trafiktempo.

e C: Mer gatuutrymme for gang-, cykel- och kollektivtrafik/gang-, cykel- och
kollektivtrafik prioriteras.

Undersokningarna visade att narmare halften av invanarna i de tre staderna efterfragar en
framtida stad med mer gatuutrymme for gang-, cykel- och kollektivtrafik, se Figur 15
(Henriksson & Svensson, 2010, 2012, 2014).

21%
A: Béttre framkomlighet
och mer gatuutrymme

at bilarna
47%
C: Mer gatuutrymme
/prioritet for gang, cykel
och kollektivtrafik
32%
B: Lagre hastigheter
/lugnare trafiktempo

Figur 15. En sammanvégning av invanarnas svar i de tre staderna. Svarsalternativen har viktats efter antalet
respondenter i respektive stad. Egen illustration, baserad pa Henriksson & Svensson (2010, 2012, 2014).
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En majoritet av invanarna verkar enligt undersokningen i Malmé dessutom efterfraga mindre
biltrafik och parkering, under forutsattning att den minskade tillgédngligheten for biltrafiken
direkt gynnar 6vriga fardmedel i samma omrade (Henriksson & Svensson, 2014).

De tre studiernas resultat tolkas av Henriksson och Svensson (2010, 2012, 2014) som att det
finns en viss diskrepans mellan stadsplaneringens utfall och invanarnas preferenser, da
invanarna onskar en annan stadsutformning an den radande. Utifran studierna verkar
invanarna i staderna 6nska mer utrymme at gang-, cykel- och kollektivtrafiken. Dock har
studien endast utgatt ifran en stated preference och behover saledes inte verensstamma med
invanarnas revealed preference. Fér d&ven om detta &r invanarnas stated preference ar det inte
sakert att invanarna hade upplevt en ékad néjdhet om mer plats givits at gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Missnoje och frustration dver var bilen ska parkeras kan uppsta dven hos de
invanare som angivit som preferens att de vill att mer plats ska ges at de hallbara
transportslagen. Det kan alltsa aven finnas en viss diskrepans mellan invanarnas stated
preference och invanarnas revealed preference.

Vikas Mehta (2013) har i boken The Street: A Quintessential Social Public Space studerat
utvalda gator i Boston, Massachusetts och genomfort intervju- och enkétstudier for att
undersoka varfor och hur ménniskorna anvénder gatorna. Pa fragan “Vilka ar de tre
viktigaste egenskaperna hos det har kvarteret som du inte skulle vilja fordndra?” var det
vanligaste svaret gang- och barnvénlig gata med breda trottoarer, viloplatser, skugga och
skydd. Darefter variation och mangfald av funktioner och butiker pa gatan. P4 fragan “Vilka
ar de tre viktigaste egenskaperna hos det hér kvarteret som du skulle vilja férandra eller lagga
till? var svaren detsamma, men i motsatt ordning (Mehta, 2013). Oavsett om fragan rorde
vad manniskor inte vill forandra eller vad de faktiskt vill fordndra var svaren detsamma,
vilket innebar att invanarna till viss del efterfragar mer utrymme for gangtrafiken samt en
variation av butiker d&ven om gatan redan har dessa kvaliteter. Figur 16 illustrerar det som
efterfragades av flest.

Methas (2013) studie tyder pa att manniskor uppskattar gangvanliga gator med tillrackligt
med plats for de gaende. Bibehallen bredd eller breddning av fotgangarnas utrymme var
bland de framsta rekommendationerna fran invanarna for att skapa en gangvanlig miljo.
Studien visade aven att bredare gangbanor (i begreppet gangbana inkluderas nar-, fotgangar-
och mobleringszon) anvéandes i hogre utstrackning &n smala, samt att ménniskor upplevde
breda gangbanor som trevligare att vistas pa.

Géng‘ OCh barnVén'ig Vi|op|atser
gata
Breda trottoarer
Skugga och skydd Variation och mangfald

av funktioner och butiker

Figur 16. Parametrar som efterfragas. Egen illustration, baserad pa information fran Mehta (2013).

Dock ar det viktigt att poangtera att det ar framst fotgangare som blivit tillfragade i Mehtas
studie. Att studien da visar att det som efterfragas ar forbattringar for gangtrafiken blir
saledes inte helt sanningsenligt. Men studien visar daremot att fotgangarna ar missnéjda med
dagens utformning och férdelning av gatuutrymme.

| Kopenhamn gérs vartannat ar en systematisk uppféljning av cykeltrafiken dar det bland
annat undersoks vad invanarna vill se en forbattring av (City of Copenhagen, 2011, 2013,
2015, 2017). Under aren 2011-2017 har Kdépenhamns cyklister efterfragat bredare
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cykelbanor, mojlighet att cykla i bredd och fler cykelbanor. De tillfrdgade cyklisterna anser
att bredare cykelbanor hade resulterat i en 6kad upplevd sakerhet samt starkt cykelns
attraktivitet (City of Copenhagen, 2011, 2013, 2015, 2017). Har blir slutsatsen liknande den
fran Mehtas (2013) studie. Utifran studien av Képenhamns cyklister ar det svart att dra
slutsatser om vad invanarna efterfragar eftersom urvalet inte &r representativt. Daremot visar
studien att cyklisterna efterfragar mer plats at cykeltrafiken. Cyklisterna &ar foljaktligen,
precis som fotgangarna ur Mehtas studie, missndjda med dagens fordelning av gatuutrymme.

Om stadsplaneringens utfall inte dverensstammer med en majoritet av invanarnas preferens
kan det tolkas som en viss obalans, eller orattvisa, finns i planeringen (Grudemo & Svensson,
2000). Som har diskuterats ar det dock svart att vardera invanarnas asikter och preferenser
eftersom de flesta undersokningarna utgar ifran en stated preference vilket kanske inte
motsvarar invanarnas revealed preference, dvs. sanna asikt. Det ar aven viktigt att reflektera
kring vilka de tillfrdgade personerna i studierna &r, det vill sdga vem har tagit sig tid att
svara? Har samtliga roster blivit horda eller ar endast en asikt representerad i studierna?
Dessutom hor ett kritiskt forhallningssatt intas mot om manniskor verkligen kan forestalla
sig konsekvenserna av det som de efterfragar. Detta galler sarskilt Henriksson och Svenssons
studier (2010, 2012, 2014) eftersom de tillfragade blev presenterade med olika
framtidsscenarion, vilket det kan tankas ar svart att forestalla sig konsekvenserna av.

3.7 Staden och resande i framtiden

For att det ska vara mojligt att astadkomma en rattvis och hallbar fordelning av gatuutrymmet
idag maste dagens behov tillgodoses, men det kravs dven att fordelningen baseras pa ett
forvéantat framtida behov (Marshall & Jones, 2005b). Staden och resandet i framtiden ar
saledes en relevant aspekt. Detta ar forstas svart att sia om. Biltrafikens framtid och ansprak
ar osakert, men andock relevant for att skapa rattvisa gator. Staden maste redan nu forberedas
och planeras for de férdndringar som forvéantas ske (Marshall, 2005; RPA, 2017). Eller
atminstone planeras med viss forsiktighet pa grund av framtidens ovisshet. | detta kan
flexibla gator, eller zoner, vara en mojlighet.

3.7.1 Mdjlighet: en flexibel gata

Transportsystemets och gaturummets formaga till flexibilitet paverkar framtida
generationers mojlighet till att géra sina egna fardmedelsval (Bertolini, 2007). Om
transportsystemet inte ar flexibelt riskeras att de planer och utformningsprinciper som
beslutas om idag, inte gar att anpassa till potentiellt forandrade behov och forutsattningar.
For att aterkoppla till definitionen av hallbar utveckling, se avsnitt 3.3, kan saledes ett
flexibelt transportsystem vara en del i I6sningen for ett hallbart transportsystem, bade nu och
i framtiden.

Dagens planeringsprocess kan forenklat beskrivas som att ett behov identifieras och dérefter
foreslas och implementeras en l6sning (von Schonfeld & Bertolini, 2017). Processen kan
verka fornuftig om det inte vore for den langa tidsaspekten av planeringen och det lilla
utrymme for flexibilitet som ges for planen att anpassa sig till forandringar. Att tillata storre
flexibilitet skulle innebéra att stadsgator i storre utstrackning kan inhysa varierande och
foranderliga funktioner. Bertolini (2007) kritiserar hur konventionell planering brister vad
galler att ta hansyn till den oreducerbara osékerhet som finns i stadsplanering. Vidare
argumenteras att ett 6kat fokus bor laggas pa att undersoka mojligheten for en mer flexibel
planering och utformning. Det framfors att systemet behdver vara elastiskt i den mening att
funktionen ska kunna uppratthallas dven om forandringar uppstar. For det andra behover
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systemet vara anpassningsbart vilket syftar pa att systemet bor vara kapabelt att forandras
allt eftersom omvaérldsforutsattningar &ndras.

En gata som mojliggor att funktion och anvéndning kan skifta, dvs. inte r statisk, ger upphov
till en flexibel gata. En stadsgata behdver inte inneha samma funktion hela tiden. Bara for
att gatan ar gjord av asfalt betyder det inte att den alltid behéver anvdndas for samma
andamal, den kan vara flexibel (UCLA Complete Streets Initiative, 2012). Gatan skulle
kunna vara till for biltrafik ibland och for gaende, cyklar eller sittplatser vid andra tillfallen.
Ett enkelt satt att astadkomma en flexibel gata ar att genomfora temporéara forandringar och
atgarder i gatan. En populdr atgard ar parklets vilket innebar att gatuparkeringsplatser
omvandlas till miniparker. Det som tidigare varit parkeringsplatser kan da temporart
omvandlas till en minipark med grénska, sittplatser och yta for lek (UCLA Complete Streets
Initiative, 2012). Bilfria s6ndagar &r ett annat exempel pa uppskattade projekt som anvénds
for att astadkomma flexibla gator i flera stader i USA (Street Plan Collaborative & Alliance
for Biking & Walking, 2012). Det finns ett begrepp for att beskriva sadana atgarder,
namligen taktisk urbanism (pa engelska tactical urbanism). Begreppet ar enligt Lydon och
Garcia (2015) ett forhallningssatt till stadsplanering som syftar pa genomforande av enkla,
billiga och kortsiktiga atgarder. Taktisk urbanism skulle kunna ses som en del av en réttvis
stad och gata. Lefebvre (1968/1982) menar i Staden som rattighet att en av ménniskans
grundlaggande rattigheter & majligheten att skapa och omskapa sin stad. Aven Harvey
(2008) betonar vikten av att kunna forandra staden, se citatet nedan.

”The freedom to make and remake our cities and ourselves is, | want to argue, one of the
most precious yet most neglected of our human rights” (Harvey, 2008, s. 1).

Taktisk urbanism ar just det, méjligheten att kunna forandra staden och gatan, och kan darfor
anses vara en viktig aspekt av en réttvis stad. Det ar &ven ett forsok att fylla ett behov av
medborgardeltagande i planeringen samt kritik mot att staden inte utformas efter invanarnas
behov (Lydon & Garcia, 2015). Taktisk urbanism kan &ven anvandas som ett verktyg for att
dra uppmarksamhet till brister i den befintliga utformningen och pa sa sétt trigga en
forandring. Stockholms stad (2013) har valt att anamma en policy for taktisk urbanism men
anvander sig istallet av begreppet idéburen stadsforbattring. De beskriver att malet med
idéburen stadsforbattring ar att 6ka anvandningen av stadsrummet genom att exempelvis
tillata tillfalliga projekt och anvandningar. Riktlinjerna for idéburen stadsforbattring kan
innebara att medborgaren far storre tillatelse att paverka stadsrummet samt att ett mer
flexibelt stadsrum och gaturum mdjliggors (Stockholm Stad, 2013).

Genom att tillata fordelningen av gatuutrymmet att forandras Gver tid, med till exempel
taktisk urbanism, kan gatuutrymmet béttre spegla anvandningen och behoven vilket gor en
mer rattvis fordelning av gatuutrymmet kan uppnas. En flexibel gata har saledes goda
mojligheter att forbli en rattvis gata.
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3.8 Dokumentanalys

Litteraturstudien avslutas med en dokumentanalys av Malmé Stads planeringsdokument.
Dokumentanalysen syftar till att belysa hur kommunen arbetar med att férdela gatuutrymmet
samt underséka hur och om planeringsdokumenten berdr rattvisa i en
trafikplaneringskontext. Genom att analysera dokumenten kan en eventuell ojamlikhet
mellan transportslagen identifieras samtidigt som tillvagagangssattet for att hantera
maktobalansen mellan transportslagen kan analyseras (Scholten et al., 2018).

Som togs upp under metodavsnittet 2.2.1 analyseras dokumenten med avseende pa
kommunens intentioner och standpunkter (forsta dimensionen) samt dokumentens litterara
och sprakliga innehall (andra dimensionen). Dokumenten har darfor granskats och
analyserat med fokus pa att forsta Malmo Stads stallningstagande till fordelning av
gatuutrymmet samt forhallningsatt till prioritering av olika transportslag. Analys av den
andra dimensionen har framst tillampats kopplat till rattvisa, da férekomsten av ordet rattvis
i transportkontext i dokumenten har undersokts. | de fall da ordet rattvis inte har patraffats
har ord med en liknande spraklig innebord eftersokts och analyserats i sin kontext.

Inledningsvis analyseras Malm¢ Stads Oversiktsplan, trafik- och mobilitetsplan och
trafikmiljoprogram. Darefter analyseras den tekniska handboken kortfattat. Avslutningsvis
analyseras och beskrivs kommunens dokument rorande rattvisa, social hallbarhet och
jamstalldhet med koppling till stads- och trafikplanering kortfattat

Hur de olika styrdokumenten hanger samman kan ses i Figur 17.
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Figur 17. Oversikt av strategiska styrdokument inom Malmé Stad (Malmé Stad, 2016).
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3.8.1 Oversiktsplan

Malmos o6versiktsplan antogs den 22 maj 2014. Enligt plan- och bygglagen ska en
aktualitetsprovning av 6versiktsplanen genomforas varje mandatperiod och den nu géllande
oversiktsplanen antogs i kommunfullmaktige den 31 maj 2018. Oversiktsplanen bestar av
en planstrategi (Malmé Stad, 2018a) samt ett digitalt kartverktyg (Malmo Stad, 2018b). Det
overgripande malet i 6versiktsplanen &r att:

”Malmo ska vara en socialt, miljoméassigt och ekonomiskt hallbar stad och en attraktiv
plats att bo och verka i’ (Malmo Stad, 20183, s. 4).

Ovanstaende mal ar vagledande for alla dokument kopplat till stads- och trafikplanering.

”Det ska vara mojligt att na hela staden och dess olika attraktioner genom att aka
kollektivt, ga eller cykla, eller med bil om det ar nédvandigt” (Malmé Stad, 2018a, s. 16).

Malmé Stad verkar, av att doma av ovanstaende citat, vilja tillgodose méanniskor
transportbehov framst med de hallbara transportslagen. Men kommunen verkar samtidigt
mana om att biltrafiken ska ges god tillganglighet i staden, vilket kan ses i féljande citat.

»Staden ska pa de flesta stallen vara tillganglig for personbilar och gods, medan battre
framkomlighet i forsta hand riktas till andra trafikslag” (Malmé Stad, 2018a, s.43).

Genom att prioritera framkomlighet for gang-, cykel- och kollektivtrafik Gver biltrafik ar
Malmé Stads (2018a) forhoppning att ett mer jamstallt transportsystem ska uppnas.

I Oversiktsplanen lyfts réttvisa, och sarskilt jamstélldhet, upp i direkt koppling till
transporter. | planen anges att nyttjandet av staden ska bli mer jamstallt. Skillnader i hur méan
och kvinnor reser belyses och det betonas att prioriteringen mellan de olika transportslagen
ar viktigt for att dstadkomma ett mer jamlikt och jamstallt transportsystem (Malmo Stad,
2018a). Vidare betonas att transportsystemet ska vara till for alla.

”En vasentlig uppgift for trafiksystem ar att bidra till jAmlikhet och jamstalldhet genom att
erbjuda goda transportmojligheter till alla” (Malmé Stad, 2018a, s. 38).

Ordet rattvis namns i en transportkontext en gang i 6versiktsplanen. Det namns under en
rubrik som berdr staden som kulturell och demokratisk arena dar foljande citat aterfinnes:

”Planeringen ska med ett helhetsperspektiv pa staden verka for det offentliga rummet som
demokratisk arena — genom utformning och placering av torg, parker, gator och andra
funktioner och genom att alltid beakta aspekter som jamstalldhet, trygghet, tillganglighet,
folkhalsa och réattvisa” (Malmo Stad, 20184, s. 15).

| oversiktsplanen lyfts det dven fram att gaturum och trafikmiljoerna bor utformas bade for
rorelse och for vistelse. Genom att Malmd Stad (2018a) betonar att gatorna aven ar till for
vistelse erkénns gatans, eventuella eller potentiella, platsstatus. | éversiktsplanen beskrivs
dven att konventionella ytansprak for olika transportslag behover ifragasattas for att fler
funktioner ska kunna fa plats i gaturummet.

“Existerande riktlinjer, normer och regelverk behéver i en del fall omprévas for att
majliggdra en hallbar stadsutveckling ” (Malmé Stad, 2018a, s. 19).

Befolkningstillvéxten innebar dessutom att anspraket pa existerande gator okar och darfor
menar Malmo Stad (2018a) att det finns ett stort behov av effektiv markanvandning samt att
gatuutrymmet maste utformas for att mojliggora transporter av personer och gods pa ett
ytsnalt satt. Vidare menar Malmo Stad (2018a) att planeringen tidigare handlade om att
bygga och anpassa staden efter bilen, men att det nu handlar om att hitta l6sningar dar
stadsutveckling och transporter samverkar. Ett paradigmskifte likt det som skildrats tidigare
I litteraturstudien styrks darmed.
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Oversiktsplanen diskuterar och berér manga av de aspekter som tagits upp i litteraturstudien.
Att visionen &r att fotgéngare, cyklister och kollektivtrafik ska ta plats i staden ar tydligt.
Rattvisa bendmns i dversiktsplanen bade som jamstalldhet och som jamlikhet. Jamstélldhet
i Oversiktsplanen syftar framst pa att ge man och kvinnor likvérdiga transportméjligheter.
Utgangspunkten ar att man i dagslaget reser med bil i hogre utstrackning an vad kvinnor gor.
Eftersom staden till stora delar ar utbyggd och anpassad for biltrafiken, tillnér kvinnor en
missgynnad grupp vad galler transportmdjligheter. Jamlikhet i 6versiktsplanen syftar till att
ge tillganglighet for alla, bade for man och for kvinnor, men dven for samtliga individer
oavsett alder eller socioekonomisk bakgrund. Intentionerna med 6versiktsplanen gar saledes
i linje med teorierna kring rattvisa i manga avseenden.

3.8.2 Trafik- och mobilitetsplan

En trafik- och mobilitetsplan (TROMP) antogs i kommunfullméktige i mars 2016 (Malmé
Stad, 2016). Planen syftar till att faststalla strategier for trafikplanering med ett tydligt
holistiskt och hallbarhetsperspektiv. Trafik- och mobilitetsplanens vision anges som:

»Gang, cykel och kollektivtrafik ar det sjalvklara valet for de som bor, arbetar eller vistas i
Malmd. Detta utgor tillsammans med effektiva godstransporter och en miljdanpassad
biltrafik grunden i den tata och hallbara stadens transportsystem.

Ett transportsystem anpassat till manniskan och for staden”

(Malmg Stad, 2016, s. 10).

| planen anges att den generella prioriteringen mellan transportslag, avgjord i
oversiktsplanen, lyder gang-, cykel-, kollektiv-, gods- och biltrafik. 1 trafik- och
mobilitetsplanen har det skapats en vision som inkluderar samtliga transportslag och som
har en stark grund i hallbarhet. Malet &ar att skapa forutsattningar for en balanserad
fardmedelsfordelning som skapar tillganglighet for fler. Att skapa tillganglighet for fler
innebé&ra en mer réttvis stad. Vidare skriver Malmo Stad att:

”Det handlar om att forma en stad och ett transportsystem som fler manniskor, oavsett
alder, kon och socioekonomisk bakgrund, far tillgang til;”” (Malmo Stad, 2016, s. 7).

Fokus i planen ar saledes pa att skapa en rattvisare stad som fler manniskor far tillgang till.
For att uppna detta framhaller Malmo Stad att ménniskors val av fardmedel maste forandras
till att bli mer hallbara. Darfor har en malbild for Malmos framtida fardmedelsfordelning
satts upp. Fardmedelsfordelningen fran ar 2013 samt malbilden for ar 2030 visas i Figur 18.
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Figur 18. Fardmedelsfordelning for malmébornas resor &r 2013 samt malbild &r 2030. Egen illustration,
baserad pd Malmo Stad (2016).
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Forutom att en forandrad fardmedelsfordelning skapar en mer hallbar och tillgéanglig stad,
kan det aven enligt Malmo Stad (2016) innebara att utrymme frigors for andra andamal dn
transporter. Gang-, cykel- och kollektivtrafik ar mer yteffektiva an biltrafik, vilket innebér
att fler manniskor kan fa plats i staden, vilket behovs da Malmoé och regionen véxer och
anspraket pa stadens ytor okar.

Trafik- och mobilitetsplanen nimner aldrig ordet “rdttvis” men i planen finns begrepp och
diskussioner som tydligt kan kopplas till rattvisa. Nedan anges ett antal citat som belyser
resonemang i planen kring en réttvis fordelning av gatuutrymmet.

”Att gora staden mer tillganglig for fler bidrar till att skapa en mer demokratisk och
socialt balanserad stad med goda livsbetingelser for alla” (Malmg Stad, 2016, s. 12).

»Prioriteringsmassigt bor Malmo stad arbeta med atgarder som gynnar alla, men gynnar
dem bast som behdver det mest. Satsningar pa fotgangartrafik ar ett tydligt exempel pa att
prioritera for fler — oavsett alder, kon eller inkomst”

(Malmo Stad, 2016, s. 15).

”Utformning, funktion och anvandning av trafiksystemet och stadsmiljoerna ska ge alla en
grundlaggande tillgang till sin stad” (Malmé Stad, 20186, s. 20).

”Omdisponering av stadens gatu- och stadsrum som leder till en 6kad méjlighet att
forflytta sig till fots, med cykel och kollektivtrafik innebar ett mer jamlikt transportsystem
med storre mobilitet och rorelsefrinet. Fler manniskor, oavsett kon, alder, fysisk formaga
eller socioekonomiska forutsattningar, har tillgang till och majlighet att forflytta sig med

dessa fardslag i jamforelse med ett transportsystem som domineras av biltrafik. En

utveckling mot en mer balanserad fardmedelsfordelning bidrar till en mer jamlik,
demokratisk och tillganglig stad for fler”
(Malmo Stad, 2016, s. 46).

”Att omdisponera ytor i gaturummet sa att trafiken anpassas mer efter manniskan ar
darfor en viktig del av stadens utveckling” (Malmé Stad, 2016, s. 52).

Balans, demokrati, tillganglighet samt foérdelning av gatuutrymmet &r begrepp som
diskuteras 1 trafik- och mobilitetsplanen som kan kopplas till réttvisa. Begreppet
tillganglighet verkar vara Malmo Stads satt att mata hur rattvis staden &r, vilket aven nyttjats
som ett matinstrument for rattvisa av flera fOrfattare i den studerade litteraturen. En
omdisponering av gatuutrymmet for att anpassa till manniskan antyder att Malmg stad
onskar utga fran en planering med manniskan i fokus, vilket foresprakats i stora delar av
litteraturstudien. Att ge alla en grundlaggande tillganglighet till staden kan kopplas till
Lefebvres (1968/1982) tankar om att en av ménniskans grundldggande réattigheter ar att ha
tillgang till sin stad. For att sammanfatta, verkar Malmo Stads intentioner med trafik- och
mobilitetsplanen i hog utstrackning sammanfalla med de teorier och asikter som studerades
tidigare i litteraturstudien.

Ett citat betonar att atgarder bor gynna alla, men framforallt gynna de som behdver det mest
(Malmo stad, 2016, s. 12). Detta kan tolkas som att Malmo Stad tillampar Rawls teori om
rattvisa. Men i dokumentet kan aven ett visst capability approach (CA) perspektiv pa rattvisa
utlasas. CA aterfinns i texten i form av utlatanden som tillgang och prioritet for fler oavsett
alder, kén, socioekonomisk bakgrund eller inkomst. Vilket innebar att Malmo stad till viss
del aven har fokuserat pa att tillganglighet ska finnas pa individniva och det finns saledes ett
visst fokus pa individens férmaga att nyttja resurserna. Dokumentet tolkas déarfor som att
Malmo stad, medvetet eller omedvetet, har tillampat en kombination av Ralws teorier och
CA for att beddma huruvida en stad och transportsystemet &r rattvist, eller tillgangligt och
balanserat med Malmg stads begrepp.
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I planen gors hénvisningar till samma enkatundersokning, utférd av Henriksson och
Svensson (2014), som togs upp i avsnitt 3.6 och som undersOkte vilken framtidsbild
invanarna i Malmo onskar. Respondenterna i Malmo efterfragade i hdg utstrackning, 47,6
procent, ’en innerstad med mer gatuutrymme for gang, cykel och kollektivtrafik”. Darefter
efterfragades av 32,3 procent “ett lugnare trafiktempo i innerstaden” och av resterande 20,1
procent efterfrigades “battre framkomlighet och mer gatuutrymme &t bilarna i innerstaden”
(Henriksson & Svensson, 2014). | trafik- och mobilitetsplanen tolkas resultatet av
enkatundersokningen som att en majoritet av malmoborna efterfragar begransningar for
biltrafiken. Vilket gynnar de hallbara transportslagen och darmed stodjer planens mal om en
mer balanserad fardmedelsfordelning (Malmg Stad, 2016).

Malet med trafik- och mobilitetsplanen &r att skapa forutsattningar for en balanserad
fardmedelsfordelning som skapar tillganglighet for fler (Malmé Stad, 2016). Begreppet
balanserad fardmedelsfordelning, som &aven Trafikverket anvander sig av, aterkommer i
dokumentet men det ges ingen tydlig bild av vad balanserad innebdr. Dock presenteras en
malbild av fardmedelsfordelningen, se Figur 18, och det tolkas saledes att det &r detta som
Malmé stad menar med en balanserad fardmedelsférdelning.

3.8.3 Trafikmiljoprogram

Trafikmiljoprogrammet ar uppréattat som ett samlat handlingsprogram med syfte att belysa
viktiga strategier och atgarder som kravs for att utveckla Malmos hallbara transportsystem
(Malmo Stad, 2012). Programmet strackte sig mellan 2012 och 2017 och antogs av Tekniska
namnden den 24 april 2012. Inget nytt eller uppdaterat trafikmiljéprogram finns tillgéangligt
och darfor har det senast tillgangliga programmet valts att analyseras.

| trafikmiljoprogrammet finns en tydlig betoning pa problematiken med de ytor som trafiken
upptar i staden. Foljande citat aterfinns pa en av de forsta sidorna i programmet:

“Trafiken tar stora ytor i ansprak. Vardefulla ytor som ocksa behévs for andra kvaliteter i
staden. Nar Malmo ska véxa genom fortatning stalls detta pa sin spets. Vi maste bli battre
pa att anvanda ytorna effektivt nar fler resande och varutransporter ska samsas om
utrymmet. Denna utmaning ar synonym med att en del av vara bilresor istallet sker med
andra fardsatt — eftersom biltrafiken tar mest mark i ansprak per resande”
(Malmo Stad, 2012, s. 5).

Citatet ovan betonar, i likhet med oversiktsplanen, transporternas stora ytansprak och
behovet av att planera for andra fardmedel &n bil. Det antydes dven i citatet att ytorna kan
anvandas for andra kvaliteter an transporter. Genom hela trafikmiljoprogrammet betonas att
de hallbara transportmedlen behdver bli normen och vara utgangspunkten for planering av
staden.

Rattvisa tas till viss del upp i trafikmiljoprogrammet:

“Satsningar pa gang, cykel och kollektivtrafik kommer en stor del av invanarna
och besokare till gagn och skulle darfor ocksa kunna ses som vardefulla satsningar ur ett
demokratiskt perspektiv. En prioritering av de hallbara trafikslagen med malet att dessa
ska bli attraktivare och 6ka sina andelar av resan det, &r synonym med att ytor
omdisponeras”
(Malmo Stad, 2012, s. 22).

Malmo stad verkar saledes inta en liknande standpunkt som den som lyfts fram i
litteraturstudien, namligen att satsningar pa det som gynnar flest kan ses som mest
demokratiska och rattvisa. Varfor, eller hur, satsningar pa gang-, cykel- och kollektivtrafik
gynnar manga beskrivs daremot inte narmare i trafikmiljoprogrammet. | litteraturstudien, i
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avsnitt 3.2, betonade flera forfattare (Fainstein, 2010; Hanel & Berechman, 2016; Pereira et
al., 2017; Hartman & Prytherch, 2015) att det kan ses som réattvist att prioritera utsatta och
missgynnade grupper, vilket i detta fall &r fotgangare, cyklister och kollektivtrafikresenarer.
Nagra sadana argument har inte funnits i trafikmiljoprogrammet utan framjandet av gang-,
cykel- och kollektivtrafik motiveras framst av att de ar hallbara samt mojliggor en attraktiv
stad med mer plats for manniskan. Det tydliggors dessutom att om de hallbara
transportslagen ska kunna ¢ka sina andelar, enligt malen i trafik- och mobilitetsplanen,
innebér det att ytor maste omdisponeras (Malmo Stad, 2012). Det vill séga att gatuutrymmet
maste fordelas mer rattvist.

3.8.4 Teknisk handbok

| Malmé Stads tekniska handbok finns ett program, Gatusektioner, som innehaller rad for
hur gatuutrymmet ska fordelas och utformas (Malmé Stad, 2006). De utformningsrad och
matt som ges i den tekniska handboken baseras till stor del pa VGU. | vissa situationer anger
dock den tekniska handboken att fotgangarnas och cyklisternas respektive zoner bor
utformas med en storre bredd dn vad VGU foresprakar. Exempelvis anvinds “Malmé
standard” vilket dr ett antal generella minimimatt for gang- och cykelbanor.

3.8.5 Social hallbarhet och jamstalldhet

Ytterligare dokument rérande fordelning av gatuutrymmet och réttvisa i transportkontext har
eftersokts men inte funnits. Dokument som fotgangarprogrammet, cykelprogrammet,
kollektivtrafikprogrammet och godstrafikprogrammet har valts att inte studeras. Detta
eftersom de ar begransade till endast ett fardmedel och foljaktligen inte belyser konflikten
av fordelning av gatuutrymme pa samma sdtt som de mer Gvergripande
planeringsdokumenten gor.

Malmo Stad har ett antal andra dokument som behandlar rattvisa, social hallbarhet och
jamstélldhet. Dock har flertalet av dessa ingen koppling till transporter och ryms darfor inte
inom denna dokumentanalys. Daremot har Malmé Stad upprattat dokument Kkring
jamstélldhet vad galler kollektivtrafikplanering och dessa dokument beror sérskilt skillnader
i mans och kvinnors resvanor. Arbetet kring social hallbarhet och jamstalldhet beror daremot
inte gaturummet, utan fokuserar snarare pa parametrar som tillganglighet i form av avstand
och restid samt andra ej transportrelaterade parametrar sasom levnadsvillkor. Darfor har
dessa dokument inte studerats narmare, utan endast identifierats.
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4 Fallstudie

Inledningsvis sammanfattas de teorier fran litteraturstudien som avses tillampas i
fallstudien. En definition av en réttvis fordelning av gatuutrymmet foreslas déarefter och
kriterier for att mata detta presenteras. Darefter beskrivs fallstudiens metod med fokus pa
hur studien praktiskt genomforts. Sedan presenteras de tva fallobjekten och observationer
av dessa. Avslutningsvis foljer en analys och en sammanfattning av hur gatuutrymmet ar
fordelat for de bada fallobjekten.

4.1 Tillampning av teorin

| litteraturstudien har en teoretisk genomgang av relevant litteratur kopplat till fordelning av
gatans utrymme presenterats och i detta kapitel, fallstudien, kommer studiens empiriska
unders6kning att behandlas. Relationen mellan teori och empiri hanteras i denna studie med
en deduktiv ansats, vilket innebar att teorierna fran litteraturstudien tillampas som en grund
for fallstudien. De teorier som huvudsakligen kommer nyttjas i fallstudien sammanfattas
darfor i detta avsnitt. En tolkning av en rattvis fordelning av gatuutrymmet samt kriterier for
att beddéma detta presenteras sedan i avsnitt 4.1.1.

Centralt for fallstudien &r teorin kring gatans lank- och platsstatus, se avsnitt 3.4, vilket
kommer att anvandas som ett hjalpmedel for att avgora hur gatuutrymmet bor fordelas.
Beddmning av lank- och platsstatus kompletteras med information om anvandningen av
gatan vilket uppmats med hjalp av flode och forekomst av stationara aktiviteter pa gatan.
Fléde kommer framdver i studien att betraktas i termer av personekvivalenter for att
representera de individer som fardas pa gatan istdllet for fordonen, se avsnitt 3.1.1.
Forekomsten av stationara aktiviteter pa gatan baseras pa teorin i avsnitt 3.5.3 som menar att
aktiviteter kan anvandas for att indikera den fysiska miljons kvalitet. Vidare kommer teorin
kring zoner som presenterades i avsnitt 3.5.1 att tillampas for att i fallstudien kunna betrakta
gatuutrymmet i form av ytor. De olika ytornas bredd kommer dessutom att matas for att
kunna berdkna flode per breddmeter samt utldsa de olika ytornas potentiella kapacitet.

Infor fallstudien kravs dartill en tolkning av rattvisa med avseende pa fordelning av
gatuutrymmet och dessutom maste kriterier for att mata detta formuleras. For att tolka
rattvisa nyttjas fraimst en kombination av Rawls och Capability Approach, se avsnitt 3.2,
som teoretiskt ramverk. Tre aspekter av en rattvis fordelning av gatuutrymmet framkommer.
Den forsta aspekten berdr fordelningen mellan olika transportslag. Den andra aspekten syftar
pa en balans mellan gatans transport- och stadslivsbehov, dvs. mellan gatans lank- och
platsfunktioner. Den tredje aspekten berdr rattvisa pa en individuell niva. Det ar foljaktligen
utifran dessa aspekter, med fokus pa de tva forstnamnda, som en rattvis fordelning av
gatuutrymmet kommer undersokas i empirin.

For att avgéra om fordelningen av gatuutrymme ar réttvist kommer utrymmet per
transportslag stallas i relation till gatans trafikfloden och stationéra aktiviteter. Gatans lank-
och platsstatus kartlaggs for att kunna studera fordelningen av utrymme i relation till dessa
parametrar. Aven trangsel inom fotgangarzonen kommer anvandas som en indikation pa om
gangtrafiken &r tilldelad rimligt stort utrymmet.
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4.1.1 Definition och val av kriterier

En rattvis fordelning av gatuutrymmet har, i denna studie, valts att tolkas som:

“En réattvis fordelning av gatuutrymmet innebar att samma niva av tillganglighet ska
efterstravas for samtliga individer. Férdelning av gatuutrymmet bor gynna de hallbara
transportslagen, gang-, cykel- och kollektivtrafik, for att framja anvandandet av dessa
transportslag. De svagare gruppernas tillganglighet bor starkas samtidigt som avsikten ar
att astadkomma forbattringar for samtliga individer. Vidare kraver en réttvis fordelning av
gatuutrymmet en god avvagning mellan de ytor som tilldelas gatans lank- respektive
platsfunktioner. Fordelningen av gatuutrymmet bor reflektera bade dagens anvandning av
gatan men bor framforallt stodja ambitionerna om framtidens resande. Avslutningsvis bor
individuella skillnader som paverkar individens tillganglighet i mojligaste man minimeras.”

Foljande aspekter utgor de kriterier som kommer att nyttjas i fallstudien for att méta en
rattvis fordelning av gatuutrymmet:

e Fordelning av gatuutrymme med avseende pa utrymme per zon.

e Gatuutrymme per transportslag i relation till gatans trafikfléde och aktiviteter.
e Gatans beddmda lank- och platsstatus i relation till férdelning av gatuutrymme.
e Fotgangarzonens trangsel.
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4.2 Fallstudiens metod

Fallstudien bestar av kartlaggning och observationer av de tva fallobjekten. Kartlaggningen
innebdr att fallobjektens lank- och platsstatus beddms samt att férdelningen av gatuutrymmet
per zon inventeras. Till sist anvands observationer for att samla in data om trafikfloden och
aktiviteter pa gatorna. De tva utvalda fallobjekten & Hamngatan och Sodra Forstadsgatan i
Malmg. Hela gatorna studeras ej, utan endast en strdckning av gatan véljs ut. For en
beskrivning av val av fallobjekt, se avsnitt 2.1.2.

Innan metoden applicerades pa de tva fallobjekten genomférdes en pilotstudie for att
bepréva datainsamlingsmetoden, samt for att ha mojlighet till att utveckla metoden.
Pilotstudien fungerar saledes som ett led i en metodutveckling. Insikter och erfarenhet fran
pilotstudien presenteras kortfattat nedan och dérefter presenteras den slutgiltiga metoden.

4.2.1 Pilotstudie

En pilotstudie utfordes pa Davidshallsgatan mellan Storgatan och Kérleksgatan mandagen
den 21 maj 2018 mellan klockan 15 och 18. Davidshallsgatan &r cirka 16 meter bred, fran
fasad till fasad, och innehar ett flertal butiker langs gatans véstra sida. P& gatan finns ett
korfalt i varje riktning, varav korfaltet i norrgaende riktning &r reserverat for bussar, cyklister
och taxi medan det s6dergaende &ven tillater personbilar. Fotgangarzoner finns pa bada
sidorna och pa den ostra sidan finns dven en busshallplats. Davidshallsgatan saknar
cykelbanor eller cykelfélt.

Under pilotstudien genomfordes de tva delobservationerna; flodesrakning samt stationéra
aktiviteter. Under flodesrakningen rdaknades samtliga transportslag i bada riktningarna pa
gatan simultant, vilket hanns med pa ett tillfredsstallande sétt. Darfor antas att metoden att
rékna samtliga transportslag simultant kan anvandas &ven for fallobjekten.

Observationstiden, klockan 15-18, valdes for att identifiera nar under eftermiddagen som de
storsta flodena och hogst frekvens av stationara aktiviteter uppnas. Under morgonen ar
trafiken mer koncentrerad och det &r saledes enklare att avgora under vilka timmar
observationerna ska genomforas. Under eftermiddagen daremot &r trafiken nagot mer
utspridd och pilotstudien anvands darfor for att finna lamplig tidpunkt for observationerna.
Pilotstudien indikerade att det storsta flodet av samtliga transportslag uppstod mellan
klockan 16-17 och det var dven under samma timme som de stationéra aktiviteterna var som
storst. Det ar saledes viktigt att observationer av fallobjekten inkluderar denna timme. Vidare
gav observation av stationéra aktiviteter lardom om vikten av att ha med en god karta, eller
skiss, for att enkelt kunna markera ut var de olika stationéra aktiviteterna tar plats.

Overlag fungerade metoden tillfredsstallande och endast ett mindre antal forbattringar
genomfordes. Metodutvecklingen ar i detta steg fardig och metoden presenteras nedan.

4.2.2 Kartlaggning

Kartlaggning av de bada fallobjekten syftar till att beskriva gatornas funktion i form av lank-
och platsstatus, samt att beskriva fordelningen av gatuutrymmet hos fallobjekten.
Kartlaggningen svarar saledes mot foljande tva kriterier ifran avsnitt 4.1.1:

e Fordelning av gatuutrymme med avseende pa utrymme per zon.
e (Gatans bedémda lank- och platsstatus i relation till férdelning av gatuutrymme.
Hur kartlaggningen har genomforts beskrivs nedan.
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Lank- och platsstatus

For fallobjekten beddoms lank- och platsstatus och bedémningen baseras delvis pa de metoder
som anvants i ARTISTS-projektet (Marshall & Jones, 2005c¢). Lankstatus beddms for varje
transportslag, medan platsstatus bedéms for gatusektionen som helhet. For bedémning av
lank- och platsstatus i stadsmiljo har foljande tre nivaer satts upp for att kunna avgora gatans
relevans som lank eller plats.

1. Stadsmassig betydelse
2. Stadsdelsmaéssig betydelse
3. Lokal betydelse

Nivaerna indikerar for vilket upptagningsomrade gatan bedéms ha betydelse och det i sin tur
avgor hur hoég lank- eller platsstatus gatan beddms inneha. Beddmningen av gatans
lankstatus avgors framst genom att studera gatans roll i natet. Faktorer som trafikmangd,
fotgangarflode, hastighet och gaturumsbredd anvéands &ven for att verifiera gatans lankstatus.
For att underlatta beddmningen nyttjas Malmo¢ Stads oversiktsplans kartverktyg (Malmo
Stad, 2018Db) dar de olika transportslagens funktion och prioritet finns beskriven for samtliga
gator i Malmo.

Gatans platsstatus bedoms utifran vilken dragningskraft och upptagningsomrade gatan som
plats har. Faktorer som gatans historiska identitet, butiker, markanvandning, stationdra
aktiviteter och gronska kan indikera gatans platsstatus. Narvaro av butiker anvands som en
stark indikator for gatans platsstatus. Sallsynthet och dragningskraft anvédnds som en
indikator for hur hog platsstatus gatan tilldelas. Dragningskraften foljer samma tre nivaer
som lankstatus, dvs. stadsmassig, stadsdelsmassig och lokal betydelse.

Fordelning av gatuutrymmet

Gatuutrymmet betraktas som zoner, i enlighet med avsnitt 3.5.1, med nagra mindre
justeringar. Moblerings-/Gvergangszonen benamns endast som mdobleringszon da det ar dess
funktion hos fallobjekten. Angorings-/parkeringszonen bendmns som parkeringszon. Samt
att cykelparkering urskiljs ifran mobleringszonen och betraktas separat ifran Ovrig
moblering. Nedan listas de zoner som anvénds i fallstudien:

e Narzon

e Fotgangarzon

e M0bleringszon
e Cykelparkering
e Parkeringszon
e Transportzon

e Mittzon

For att kartlagga hur gatuutrymmet &r fordelat for respektive fallobjekt méts gatan med hjélp
av grundkarta ifran Malmo Stads Stadsbyggnadskontor. Varje zons bredd och yta mats samt
berdknas utifran grundkartan. Pa sa satt skapas en mycket god bild 6ver hur fallobjektens
gatuutrymme &r fordelat. FOr att sédkerhetsstélla att grundkartan &r korrekt stegas gatorna
aven av observattren under observationstillfallena.
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4.2.3 Observationer

Observationer av fallobjekten syftar till att insamla information om fléde och stationéra
aktiviteter. Observationerna svarar saledes mot foljande tva kriterier ifran avsnitt 4.1.1:

e Gatuutrymme per transportslag i relation till gatans trafikflode och aktiviteter.
e Fotgangarzonens trangsel.

Observationer har genomforts vid ett antal olika tillfallen for respektive fallobjekt, se Bilaga
1. Observationerna utfordes under tre vardagar och tva helgdagar, for respektive fallobjekt,
vid foljande tidpunkter:

Vardagar: klockan 7-9, 11-13, 16-18.
Helger: klockan 9-11, 13-15, 16-18.

Ovanstaende tider har valts ut for att inkludera morgon-, lunch- och eftermiddagstrafiken
under vardagar respektive helg. Rorelsemonstren skiljer sig nagot at pa vardagar och helger,
darfor skiljer sig aven tidpunkterna for observation sig at for vardag och helg. Inga
observationer skedde pa mandagar eller fredagar da dessa tillfallen inte ar representativa
(Marshall et al., 2004). Observationer undveks i mojligaste man pa regniga dagar da regn
paverkar manniskors beteende i hdg utstrackning (Gehl & Svarre, 2013; Marshall et al.,
2004). Dessutom undveks i mojligaste man att observationer utfordes pa hogtidsdagar eller
andra dagar da offentligt firande tar plats i staden.

Ett observationsschema for genomférande av observationerna har upprattats, se Bilaga 1.
Vid varje observationstillfalle genomfors tva delobservationer; flodesrakning och stationéra
aktiviteter. Utférande av respektive delobservation beskrivs nedan.

Flodesrakning

Kvantitativa data i form av flode av samtliga transportslag observeras och registreras under
floderdkningen. Detta mats genom att rdkna samtliga ménniskor och fordon som passerar en
imaginar linje i gatan i bada riktningarna under 15 minuter. Att mata flodet under 10-15
minuter ar tillrackligt for att kunna uppskatta medelflodet under timmen (Mehta, 2006). For
fotgangare noteras inte vilken riktning de fardas i, utan enbart vilken fotgdngarzon de nyttjar.
Samtliga fotgangare pa respektive sida ar saledes det som uppmats. Riktningen hos
fotgdngare spelar mindre roll eftersom syftet ar att observera gatuutrymmet och
anvandningen. Antalet fotgangare som nyttjar en specifik fotgangarzon &r saledes det som
ar intressant. Fotgangarnas val av sida beror inte pa vilken riktning de ror sig i, utan snarare
pa faktorer som eventuella malpunkter langs gatan, korsningsmaojligheter och vad som ger
genaste vag.

For fotgangare noteras dven om de fardas i grupp eller inte och gruppernas storlek noteras.

De uppmétta flddena omvandlas sedan till personekvivalenter enligt Tabell 1. Till fotgédngare
raknas, forutom gaende, dven personer som leder en cykel samt eventuella rullbradeakare,
rullskridskodkare och liknande. Lastbilar och annan godstrafik observeras, men raknas ej om
till personekvivalenter. Syftet med att anvinda personekvivalenter &r att forsoka spegla
medelbelédggningen for de olika transportslagen. For personbilar baseras personekvivalenten
pa information hamtad ur rapporten Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader
(Trafikanalys, 2017). For bussar baseras ekvivalenten pa statistik om medelbelaggning fran
Oppna jamforelser for kollektivtrafik (SKL, 2017).
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Tabell 1. Personekvivalenter for olika transportmedel.

Fardmedel Personekvivalent
Fotgangare | 1 person

Cyklist 1 person
Personbil 1,5 personer
Buss 12 personer

Stationara aktiviteter

Genom att samla in data om hur manga méanniskor som ar engagerade i stationara aktiviteter
samt antalet manniskor i sociala grupper kan en indikation av gatans livlighet och platsstatus
fas (Mehta, 2006).

Observatéren noterar darfor de stillastdende aktiviteter som kan observeras pa och i
anslutning till nar-, fotgangar- och mdbleringszonerna. En observationslista, se Bilaga 2,
anvands for att sdkerhetsstélla att inga aktiviteter missas. Det markeras dessutom var
aktiviteterna sker och om aktiviteterna sker i grupp eller inte. Dessutom observeras angéring
med personbil eller cykel. Observationen av stationéra aktiviteter ar saledes aven den av
kvantitativ form.
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4.3 Hamngatan

Det forsta fallobjektet &r Hamngatan, se Figur 19. Gatan &r belagen knappt 200 meter ifran
Malmaos centralstation och ansluter i norr till Norra Vallgatan och i sdder till Stortorget. |
fallstudien studeras Hamngatan fran korsningen med Adelgatan fram till husfasadernas slut
strax innan Stortorget.

Malmé C

St bucola WMU
Kapéll

8 jomansgdrder:

Hamngatan

Stortorget

‘ Lilla torg

Gagata

Figur 19. Oversiktskarta av Hamngatan med omgivning (Malmé Stadsbyggnadskontor, 2018).

Hamngatan har ett korfélt i varje riktning och gatan ar hastighetsreglerad till 40 kilometer i
timmen, precis som de flesta gator i Malmd. Pa Hamngatan finns fotgangarzoner pa bada
sidor gatan men ingen cykelzon. Ingen Kkollektivtrafik trafikerar gatan, daremot trafikeras
gatan av enstaka turistbussar. Motorfordonstrafik ar férbjuden pa den studerade strackningen
mellan klockan 23 och 05.

Pa gatan finns tre langsgdende parkeringsplatser. Parkeringen ar avgiftsbelagd klockan 9—
20 pa vardagar utom vardag fore sén- och helgdag, samt klockan 9-16 pa l6rdag och vardag
fore son- och helgdag. Parkeringsplatserna ar inom det omrade som Malmé Stad anger som
’bla biljett” vilket innebér att avgiften &r den hdgsta som tillampas i Malmo, vilket &r 25
kronor per timme (Malmo Stad, 2018c¢). Parkeringsplatserna &r inte tidsbegrénsade utan 24
timmar galler. | Gvrigt rader parkeringsforbud pa gatan. P& Hamngatan finns aven tva
cykelstall i respektive mdbleringszon. Stéllet i vastra mobleringszonen har plats for 15 cyklar
och stéllet i dstra mobleringszonen har plats for 5 cyklar.

Langs gatan finns ett flertal butiker, caféer och kontor. Se Tabell 2 for en nérmare
beskrivning av dessa verksamheter och deras Gppettider.
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Tabell 2. Verksamheter langs studerad stracka av Hamngatan.

Verksamhet Typ av Oppettider Oppettider Oppettider
verksamhet Vardag Lordag Sondag

Vastra sidan

Konditori Katarina Café 07:00-19:00 | 10:00-18:00 11:00-18:00

Svenska Maklarhuset | Maklarbyra 09:00-17:00 | Stangt Stangt

Damsgaard Varehus | Inredning/kléder | 11:00-18:00 | 11:00-15:00 Stangt

Mangold Foretag - - -

Fondkomission

Blomster Pigan Blomsterbutik 10:00-18:00 | 10:00-15:00 11:00-15:00

Headon Frisor 09:00-18:00 | 09:00-14:00 Stangt

Gott & Annat Servicebutik 08:00-22:00 | 10:00-21:00 10:00-21:00

Coffee Factory Café 09:00-19:00 | 10:00-18:00 11:00-18:00

Ostra sidan

Teamtastic Eventcenter 16:00-21:00 | 10:00-20:00 Stangt

Espresso House Café 07:00-22:00 | 08:00-22:00 09:00-21:00

4.3.1 Kartlaggning

Hamngatan &r en mycket viktig koppling for fotgdngare mellan centralstationen och Malmas
gagatustrak Sodergatan/Sodra Forstadsgatan dar manga butiker, caféer och restauranger ar
belagna. Fran centralstationen ror sig fotgangarna forst éver Malarbron, darefter langs
Hamngatan och sedan dver Stortorget for att ansluta till Sodergatan dar gagatan har sin
borjan, se Figur 19. Hamngatan ar dven en viktig koppling for gangtrafiken mellan
centralstationen och Lilla torg dér ett flertal restauranger finns, se Figur 19. For cyklister ar
Hamngatan inte en lika stark lank. Detta eftersom det finns ett huvudcykelstrak pa
Kalendergatan, en parallell gata strax Gster om Hamngatan, som stracker sig fran
centralstationen och séderut genom Malmd. Cyklister som har malpunkter pa Hamngatan
har daremot ett behov av att smidigt kunna angora pa gatan. For cykeltrafiken far Hamngatan
darmed mer av en angoringsfunktion an en lankfunktion. En viss andel cyklister kan daremot
antas fardas pa Hamngatan om gagatan ar deras slutliga malpunkt, men for langre resor inom
staden antas att Kalendergatan istéllet nyttjas. For biltrafiken leder Hamngatan endast till en
parkering pa Stortorget, vilket innebar att biltrafikens lankfunktion pd Hamngatan blir 1ag.

Malmo Stad (2018b) har angett Hamngatan som en del av det ”6vriga huvudcykelnétet”,
vilket dr det begrepp Malmo Stad anvénder tillsammans med “’prioriterat huvudcykelnit” for
att Klassificera cykelnatet. For fotgangare har Hamngatan markerats som “befintligt
prioriterat gdngstrdk”. Hamngatan ligger aven inom det omrade som har markerats som
fotgangaromrade, vilket innebir att fotgingare ska prioriteras. Aven frdn Malmo Stads sida
ar det saledes tydligt att Hamngatan ar en mycket viktig lank for fotgangare i staden. Pa de
gator som ligger inom fotgangaromradet menar Malmo Stad (2018b) att cyklisterna kan
behdva acceptera en lagre framkomlighet for att ge plats at de manniskor som vistas och ror
sig till fots. Fotgangare varderas och prioriteras foljaktligen Gver cyklister pa gator inom
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fotgangaromraden. | den nationella vagdatabasen (NVDB) har Hamngatan markerats som
funktionell vagklass 7 (Trafikverket, 2018b). Klassificeringen baseras pa hur viktig en vag
ar for det totala vagnatets forbindelseméjligheter och strécker sig mellan klass 0 och klass 9
dar de lagre klasserna betecknar de viktigaste forbindelserna. Trafikverkets klassificering
antyder darmed att Hamngatan har en lag lankfunktion for biltrafiken, vilket stammer val
Overens med tidigare resonemang.

Lank- och platsstatus

De beskrivningar som hittills gjorts av Hamngatan och gatans funktion i nitet ssmmanstalles
i form av en beddmning av gatans lank- och platsstatus. Inledningsvis gérs en bedémning av
lankstatus for respektive transportslag och darefter bedéms gatans platsstatus.

Hamngatan bedoms ha en stadsméssig betydelse som lank for gangtrafiken, se i Figur 20.
Detta eftersom gatan ar den mest naturliga kopplingen mellan centralstationen och gagatan,
vilket i sin tur &r en av de viktigaste kopplingarna for gangtrafikanter i hela Malmo. Gatan
utgor aven en viktig koppling mellan centralstationen och Lilla torg. Gatan ar en viktig
koppling for gangtrafiken mellan centralstationen och stora delar av centrala Malmo. Darfor
har gatan utan tvivel en stadsmassig betydelse och hdg lankstatus for fotgangare. For
cykeltrafikens och biltrafikens lankstatus daremot bedéms Hamngatan enbart vara av lokal
betydelse, se i Figur 20. Detta eftersom det for cykeltrafiken finns ett parallellt
huvudcykelstrak och for biltrafiken leder Hamngatan ingenstans, forutom till parkeringen pa
Stortorget, vilket innebér att gatan i sig inte &r en viktig lank for biltrafiken utan enbart
erbjuder en angdringsvag in till parkeringsplatsen. Kollektivtrafikens lankstatus har inte
bedomts eftersom ingen kollektivtrafik i dagslaget fardas pa gatan. Detta betyder daremot
inte att kollektivtrafikens ansprak pa gatan nodvandigtvis ar obefintlig, men i dagslaget finns
alternativa gator som &r béattre lampade for att trafikeras av kollektivtrafik.

Lank

Gangtrafik
o

Stadsmassig

Stadsdelsmassig

Cykeltrafik
o

Lokal

Biltrafik
o

Plats

Lokal Stadsdelsmassig Stadsmassig

Figur 20. Bedémning av lank- och platsstatus for Hamngatan, egen illustration.
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Hamngatan som plats har bedémts vara av stadsdelsmassig betydelse, se i Figur 20. Detta
eftersom gatan har ett rikt utbud av butiker och caféer som forvéntas ha en relativt stor
dragningskraft. Gatans platsstatus ar dock inte sa hog att den kan sagas vara stadsmassig,
eftersom Hamngatan i sig inte kan anses vara en malpunkt for invanare fran hela Malmo.
Hamngatan som plats anses emellertid vara hdgre en enbart av lokal betydelse med tanke pa
gatans markanvéandning och den relativt hoga dragningskraft verksamheterna pa gatan antas
innebéra.

Fordelning av gatuutrymmet

Hamngatans ytor kan, i enlighet med avsnitt 4.2.2, delas in i ett antal olika zoner. Gatans
utformning samt fordelning av gatuutrymme illustreras med hjalp av Figur 21.

Fordelning av gatuutrymmet
\ i fle / il
i Q| | i
T ] il
:::: :; 1 ::: o
Hiiage= = it
HH e (o | PR
o (M e Il [
] e H
:: :s :::
e i
Hi| Hooe-
e o
A 0 i
< i |fo i
O (HH 1
] H( D)
HH 1
A H
i
A / HiH o
..:EE - (O Ef
“:L lot™ H1
Ej H ot [ [l
ot HH
i N ==t 1
Narzon Parkeringszon
Fotgdngarzon - Transportzon
Cykelparkering . Mittzon
. Mébleringszon Byggnader

Figur 21. Till vanster: utformning av Hamngatan. Till hoger: fordelning av gatuutrymmet. Egen illustration,
bakgrundskarta fran ©Malmo Stadsbyggnadskontor.

Transportzonen pa Hamngatans upptar det mesta av gatuutrymmet och &r cirka 8,2 meter
bred, vilket innebar att korfaltsbredden ar drygt 4 meter. Detta kan stéllas i relation till VGU
och Malmo Stads tekniska handbok. I den tekniska handboken anges att ett korfélt inte bor
understiga 3,5 meter (Malmé Stad, 2006). VGU och tillampning av dimensionerande
trafiksituation (DTS), med kravet att tva cyklister och tva personbilar ska kunna motas i
referenshastighet 40 km/h, ger en bredd pa 6,75 meter (Trafikverket & SKL, 2015b). Om
istallet tva cyklister, en lastbil och en personbil ska kunna métas kréavs enligt DTS en bredd
pa 7,85 meter (Trafikverket & SKL, 2015b).
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Vad géaller utrymmet vaster om transportzonen kan samtliga zoner, nar-, fotgangar- och
mdobleringszon, tydligt identifieras, se Figur 22. Narmst fasaden finns en narzon som framst
ger utrymme for uteservering med sittplatser langs med fasaden. Nérzonen ar forhallandevis
smal men bibehaller en konstant bredd langs den studerade strackningen. Fotgangarzonen
pa den vastra sidan varierar i bredd och ar som bredast mot Stortorget for att smalna av mot
Adelgatan, se Figur 21. Fotgangarzonen pa Hamngatan har identifierats som det utrymme
dar fotgangarna kan rora sig fritt och utan att behdva genomféra forflyttningar i sidled for
hinder och annat som hindrar fotgdngarens framkomlighet. | nérzonen och mébleringszonen
finns det hinder som medfor att dessa ytor inte &r attraktiva for fotgdngare som dnskar fardas
langs med gatan, se Figur 22. Mdbleringszonen nyttjas for cykelparkering, plantering,
belysning, skyltning, elskdp samt parkeringsautomat. | sodra delen av gatan har
mdobleringszonen ersatts av parkeringszon med plats for en bil.

Figur 22. Hamngatans vastra sida. Foto: Kajsa Ahlstrom, 2018.

Den Ostra sidan om transportzonen &r fordelad pa ett liknande sétt som den vastra, se Figur
21. Narmst fasaderna finns en narzon som framst ger plats for butikernas skyltning men dven
for en bank, se Figur 23. Fotgdngarzonen pa den &stra sidan &r nagot bredare &n
fotgangarzonen pa den vastra sidan och har en nastintill konstant bredd. Fotgangarzonens
bredd minskar dock nagot vid uteserveringen i norra delen av strackan. En mébleringszon
aterfinns dven pa den dstra sidan. Zonen nyttjas for uteservering, cykelparkering, belysning
och skyltning. Mellan uteserveringen och cykelparkeringen aterfinns en parkeringszon med
plats for tva parkerade bilar, se Figur 21.
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Figur 23. Hamngatans &stra sida. Foto: Kajsa Ahlstrém, 2018.

De vastra nar-, fotgangar- och mébleringszonerna ar tillsammans mellan 4,7 och 5,2 meter
breda. Sjéalva fotgdngarzonen daremot ar endast omkring 2,0 till 2,8 meter bred. De 6stra
nar-, fotgangar- och maébleringszonerna &r tillsammans cirka 6 meter breda, bortsett fran
minskningen av bredd vid parkeringsfickorna. Den 6stra fotgédngarzonen ar 2,1 till 2,9 meter
bred. Fotgangarzonerna pa Hamngatan ar saledes en relativt liten andel av vad som
traditionellt sett betraktas som gangbana. Fotgangarzonernas bredder kan stallas i relation
till att det i Malmo Stads tekniska handbok anges att gangbanor i Malmo generellt ska géras
minst 2,0 meter breda och 2,5 meter i stadsmiljo, vilket &r uppfylIt.

4.3.2 Observationsresultat

Hamngatan observerades under tre vardagar klockan 7-9, 11-13 och 16-18 samt tva
helgdagar klockan 9-11, 13-15 och 16-18. Den totala observationstiden fér Hamngatan
uppgar saledes till 30 timmar. For mer detaljerad information om nar observationerna
genomforts se Bilaga 1.

Floden

Flodesrakningarna pa Hamngatan visade att fotgangare ar det i sarklass storsta flodet under
samtliga dagar och observationstider, foljt av personbilar och cyklister, se Figur 24. |
samtliga figurer nedan har flodet av varje transportslag omvandlats till personekvivalenter
enligt beskrivning i avsnitt 4.2.3.

Under observationerna pa vardagar uppstod de storsta fotgangarflodena under lunchtid
omkring klockan 12-13, se Figur 24. Om dessa flodesrakningar pa femton minuter
omvandlas till flode per timme, fas att det maximala fotgangarflodet pa Hamngatan ar cirka
1 750 fotgangare per timme och uppstar pa vardagar strax innan klockan 13. Under
helgobservationerna uppstod de storsta fotgangarflodena omkring klockan 16-17 for att
sedan minska nagot, se Figur 24.
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Figur 24. Medelfléden av individer p& Hamngatan. Heldragen linje representerar vardagar och punktad
linje representerar helg. Tidsangivelserna léangs den horisontella axeln géller fér vardag/helg.

Biltrafiken pa Hamngatan uppvisar en mindre tidsbunden variation och halls relativt
konstant. Flodet ar som lagst pa morgonen och nar sin topp under sen eftermiddag/tidig
kvall, se Figur 24. Cykeltrafik ar lag pa Hamngatan och flodet ar forhallandevis jamnt under
dagen. Pa helgerna minskar cykeltrafiken ndgot jamfort med vardagarna, se Figur 24.

| Tabell 3 har flodet av individer pa Hamngatan uppréknats till flode per timme och
medelfléde samt maximalt flode av respektive transportslag redovisas.

Tabell 3. Flode av individer per timme pd Hamngatan. Flodet per timme har erhallits genom en upprakning
av flodesrakningarna pa femton minuter.

Vardag (individer/h) Helg (individer/h)
Transportslag Medelflode Maximalt flode | Medelflode Maximalt flode
Gang 1188 1756 924 1230
Cykel 88 128 49 76
Mc/Moped 4 16 3 8
Bil 384 576 262 420
Buss 20 48 11 72
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I Tabell 4 redovisas flédet av godstrafik angivet per timme. Observera att godstrafiken
endast redovisas som antal transporter och inte &r omvandlat till personekvivalenter. Aven
om godstrafik i denna studie inte omvandlas till personekvivalenter visar Tabell 4 att
godstransporter andock utgor en betydande del av fordonen pa gatan.

Tabell 4. Fléde av godstrafik pA Hamngatan per timme. Flodet per timme har erhallits genom en upprakning
av flodesréakningarna pa femton minuter.

Vardag (fordon/h) Helg (fordon/h)
Transportslag Medelflode Maximalt flode | Medelfloéde Maximalt flode
Gods 15 st 36 st 2 st 6 st

Forutom det totala flodet pa gatan, som redovisats i Tabell 3 och Tabell 4, ar det dven av
intresse att veta hur flodet fordelar sig dver gatan. Det vill sdga hur stor andel av flédena
som passerar i respektive korféalt samt fotgangarzon. For fordon blir detta jamstallbart med
vilken riktning de fardas i, men for fotgdngare motsvaras det endast av vilken fotgangarzon
de nyttjar eftersom fotgangare fritt kan valja sida av gatan oberoende av riktning. Pa
Hamngatan visade sig denna fordelning for samtliga transportslag, undantaget fotgangare,
vara mycket jamn. Om ett medelvarde fran samtliga observationstider tas fram visade det
sig att flodet av cykel-, mc/moped-, bil- och busstrafik pa Hamngatan var fordelat nastintill
halften halften pa respektive korfalt. For gangtrafiken daremot fordelas flodet mellan de tva
fotgdngarzonerna genom att 71 procent av alla fotgangare nyttjade den 6stra fotgangarzonen
och resterande 29 procent nyttjade den véstra fotgadngarzonen. Denna fordelning beror
troligen pa att den Ostra fotgangarzonen ger en enklare och genare koppling till och fran
Malmo centralstation och darfér anvdnds mer. Den ojamna belastningen mellan
fotgangarzonerna pa Hamngatan innebar att trangsel forekommer i betydligt hogre
utstrackning i den Ostra fotgangarzonen an i den vastra. Flodet i Tabell 3 kan rdknas om till
flode per minut och breddmeter for respektive fotgdngarzon. Detta for att kunna jamfora
med de teoretiska varden kring trangsel som angavs i avsnitt 3.5.3. Bredden som nyttjats ar
medelvérden for fotgangarzonernas bredd. Under maxtimmen pa vardagar fas floden pa 8,3
personer/min/m pé& den ostra fotgdngarzonen samt 3,5 personer/min/m pa den véstra
fotgangarzonen pa Hamngatan. | Tabell 5 sammanstélles dessa resultat.

Tabell 5. Flodesvarden for fotgangarzonerna pd Hamngatan.

Fotgéngarzon Procentuellt flode Max flode per breddmeter
Vaéstra 29 % 3,5 personer/min/m
Ostra 71 % 8,3 personer/ min/m

Det maximala flodet per breddmeter som uppstar pa Hamngatan ar lagre an de teoretiska
troskelvardena som presenterades i avsnitt 3.5.3. Trots det kunde trangsel observeras i den
Ostra fotgéngarzonen.

Det kan dven vara intressant berdkna och illustrera vilken procentandel som de olika
fardmedlen utgor utav det totala antalet individer som fardas pa gatan. P& Hamngatan
observerades att andelen individer som ror sig till fots pa gatan under vardagar utgér omkring
65 — 80 procent av alla individer som ror sig pa gatan, se Figur 25. Under
helgobservationerna noterades en mindre 6kning av den procentuella andelen fotgéngare,
som da utgdr omkring 75 procent under de flesta observationstiderna, se Figur 25. | medeltal
utgor gangtrafiken drygt 70 procent av alla individer.
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Figur 25. Medelfléden av individer p& Hamngatan, redovisat i procent av det totala antalet individer.
Heldragen linje representerar vardagar och punktad linje representerar helg. Tidsangivelserna langs den
horisontella axeln galler for vardag/helg.

Biltrafiken och individerna i dessa fordon utgdr under vardagar omkring 20 till 30 procent
av alla individer som fardas pa Hamngatan. Under helgerna ar den procentuella andelen
nagot lagre. | medeltal, under bade vardag och helg, utgor biltrafiken cirka 25 procent av
samtliga individer pa gatan. Cyklisterna utgor i medeltal cirka 5 procent av samtliga
individer.

Vid flodesrakningen noterades aven i vilka gruppstorlekar fotgangarna pa Hamngatan
passerade, se Figur 26 och Figur 27. Under vardagar kunde det observeras att antalet
fotgangare som gick sjalva var hogt under morgontimmarna for att sedan gradvis sjunka
under dagen, se Figur 26. Andelen singelfotgédngare &r som lagst under lunchtid (kl 11-13)
for att sedan stiga nagot under eftermiddagen. Denna 6kning av andelen singelfotgangare
under eftermiddagen antas bero pa att andelen pendlingsresor &r hogre under eftermiddagen
an lunchen och fler reser darfor sjalva. De flesta fotgangare pa Hamngatan ror sig som synes
i Figur 26 i grupper om en till tva personer. Vart att notera i Figur 26 ar dock att nastan 10
procent av fotgdngarna passerar i tre- eller fyragrupper, vilket innebér att &ven de utgor en
noterbar andel. Andelen fotgédngare som passerar Hamngatan i grupper om tre eller fyra
personer foljer intressant nog ungefarligt samma monster som andelen pargrupper.
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Figur 26. Medelstorlek pa fotgangargrupper pd Hamngatan under vardagar.

Under helger observerades att antalet fotgdngare som gick i par var fler &n de som gick
sjalva, se Figur 27. Aven antalet fotgdngare som gick i grupper om tre eller fler var betydligt
hogre under helger och utgor da drygt 20 procent. Under helgerna syntes inte ett lika tydligt
monster som under vardagar for hur gruppstorlekarna varierade, utan andelarna holls mer
konstanta under samtliga observationstider, se Figur 27.
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Figur 27. Medelstorlek pa fotgangargrupper pa Hamngatan under helg.

Hur stora grupper fotgangarna ror sig i paverkar hur trang fotgangarzonen upplevs. Enligt
Southworth (2005) ar det dnskvart att mojliggéra moten mellan tva till tre personer och
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eventuellt fler &n sd i en urban situation. Observationerna fran Hamngatan visade att grupper
om tva till tre personer &r vanligt forekommande, se Figur 26 och Figur 27. Eftersom det ar
en vanligt forekommande situation pd Hamngatan ar det darfor tankbart att bredden pa
fotgdngarzonen bor dimensioneras for att mojliggéra dessa moten.  Under
observationstillfallena noterades att fotgdngarzonerna pa Hamngatan i manga fall var for
smala for att mojliggora méten mellan tva eller fler grupper, se Figur 28.

Figur 28. Trangt vid moten mellan par- och triogrupp, vastra fotgangarzonen. Foto: Kajsa Ahlstrom, 2018.

Vid enstaka tillfallen passerade mycket stora grupper, 10 - 60 personer, strackan. Grupper i
denna storlek utgor dock endast tva till tre procent av samtliga fotgangare pa Hamngatan och
uppstod endast ett fatal ganger per dag. Darfor kan det anses vara rimligt att en viss trangsel
far accepteras i dessa situationer. En intressant jamforelse till motorfordonstrafiken och
dimensionerande timme kan goras. Den dimensionerande timmen for motorfordonstrafik
motsvarar den 200:e mest trafikerade timmen under aret, vilket bedéms vara en normal
vardagsmaxtimme (Trafikverket & SKL, 2012). Den 200:e mest belastade timmen uppnas
en liten andel av tiden. Av arets 8 760 timmar 6verstigs den dimensionerande timmen endast
2,3 procent av tiden. Anda dimensioneras motorfordonstrafikens utrymme efter detta fall.
Det vore saledes jamforbart med att dimensionera fotgangarzonerna efter ett fall som endast
uppstar en mycket liten del av tiden, som ar fallet for de mycket stora grupperna.

Utbver att fotgangarna passerar Hamngatan i olika gruppkonstellationer, kunde &ven
kolonner, se avsnitt 3.5.3, observeras pa gatan. Under observationstillfallena kunde det
noteras att kolonner bildas frekvent pd Hamngatan. Omkring tio till ett trettiotal individer
kunde tillsammans utgora en kolonn. Kolonnerna bildades nastintill uteslutande i den 6stra
fotgangarzonen och ytterst sallan i den vastra. Detta ar att forvanta eftersom 6ver 70 procent
av fotgangarna pa Hamngatan nyttjar den ostra fotgangarzonen och flodet ar saledes
betydligt hdgre i den 6stra fotgangarzonen jamfort med den vastra. Vidare bildas kolonnerna
pa Hamngatan enbart i sydlig riktning, dvs. fran Adelgatan mot Stortorget, pa grund av de
trafiksignaler som finns vid korsningen mellan Hamngatan och Norra Vallgatan. Som
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beskrevs i litteraturstudien ar trafiksignaler den enskilt storsta anledningen till att kolonner
bildas (Pusharev & Zupan, 1975). | nordlig riktning finns det ddaremot inga externa faktorer,
utéver slumpmaéssigt ojamnt flode, som paverkar bildandet av kolonner. Da kolonner
uppstod observerades att passage inte ar mojlig, om inte fotgangare gar ut i transportzonen
for att passera.

Figur 29. Trangsel under eftermiddagen i Hamngatans Ostra fotgangarzon. Foto: Kajsa Ahlstrém, 2018.

Det kunde dven observeras ett relativt stort korsningsbehov langs den studerade strdckningen
av Hamngatan. Det finns ett behov hos fotgangarna av att kunna véxla mellan sidorna samt
ett visst korsningsbehov hos cyklister som énskar angora pa endera sida av gatan. Ett annat
beteende som kunde observeras pa Hamngatan var cyklister som valde att fardas i
fotgangarzonen istallet for i transportzonen som utformningen pabjuder. Detta beteende
kunde frdmst observeras hos barn men &ven i viss utstrackning hos vuxna individer. Att
cykling sker i fotgangarzonen, trots att cykling i transportzonen pabjuds, kan bero pa en
upplevd bristande sakerhet vid cykling i blandtrafik men kan &ven tinkas bero pa att
cyklisten har en malpunkt langsmed fasaderna.

Aktiviteter

Pa Hamngatan var den i sarklass vanligaste aktiviteten fonstershopping, foljt av stillastaende
individer som antingen var engagerade i en konversation med andra individer eller som var
stillastaende for att exempelvis orientera sig eller betrakta nagonting, se Figur 30. Antalet
individer som var engagerade i aktiviteten fonstershopping 6kade drastiskt under helg och
var i medeltal cirka tre ganger hogre an under vardagar. Flest aktiviteter, totalt sett, intraffade
under helgen strax innan klockan 14, se Figur 30.
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Figur 30. Medelfrekvens av aktiviteter pA Hamngatan. Heldragen linje representerar vardagar och punktad
linje representerar helg. Tidsangivelserna léangs den horisontella axeln géller fér vardag/helg.

| Figur 31 illustreras samtliga aktiviteter som dgde rum pa Hamngatan under tre av de fem
observationsdagarna. De dagar som illustreras i Figur 31 har valts ut slumpmassigt och
inkluderar tva vardagar samt en helgdag. Figur 31 syftar till att synliggora ungefarliga
positioner for de platser dar aktiviteterna sker.

Som synes i Figur 31 sker majoriteten av aktiviteterna pa den Gstra sidan, vilket ar att
forvanta eftersom drygt 70 procent av fotgangarna pa Hamngatan nyttjar denna
fotgangarzon. Tydliga kluster av aktivitet kan urskiljas kring butikernas skyltfonster. Ovriga
aktiviteter ar relativt jamnt utspridda och tar plats i samtliga zoner. De sittplatser som finns
pa gatan tillhor verksamheterna och nyttjas framst av deras besdkare. Dock nyttjas de
sittplatser som finns inom den véstra narzonen aven av individer som inte besdker kaféet.
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Figur 31. Aktiviteter under tre slumpmassigt utvalda dagar utav de fem observationsdagarna. Ellipser runt
aktivitetspunkterna innebdar att aktiviteten skett i grupp och gruppens storlek utgérs av antalet punkter
innanfor ellipsen. Egen illustration, bakgrundskarta fran ©Malmo Stadsbyggnadskontor.
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4.4 Sodra Forstadsgatan

Det andra fallobjektet ar Sodra Forstadsgatan, se Figur 32. | fallstudien studeras endast
Sodra Forstadsgatan fran korsningen med Friisgatan och strackningen cirka 50 meter sydost
ut mot Solters plan, se Figur 32. S6dra Forstadsgatan i sin helhet & daremot omkring 2
kilometer lang och stracker sig fran Davidshallsbron till Dalaplan. Sédra Forstadsgatan ar
mellan Davidshallsbron och Triangeln en gagata och fungerar som en forlangning av gagatan
pa Sodergatan. Efter Triangeln forandras Sodra Forstadsgatans karaktar och gatan far ett
korfalt i vardera riktning som bibehalls fram till korsningen med Bergsgatan. Darefter dandrar
Sodra Forstadsgatan karaktar igen och far tva korfélt i vardera riktning fram tills gatans slut
vid Dalaplan.

Gagata Ungdomns

MiliSToevaln in gor

Képcentrum Triangeln

Malmo
Konsthall

Sodra Forstadsgatan = e

Station Triangeln

Méllevangstorget

Tundh drdshigskalan

Figur 32. Oversiktskarta av Sodra Forstadsgatan med omgivning (Malmé Stadsbyggnadskontor, 2018).

Den studerade strackningen av Sodra Forstadsgatan ar beldgen drygt 200 meter ifran den
norra stationsuppgangen vid Triangeln och kdpcentrumet Triangeln befinner sig strax
nordvast om strackan. Médllevangstorget som bland annat erbjuder torghandel och
restauranger befinner sig knappt 400 meter sydost om fallobjektet. Sodra Forstadsgatan ar
en naturlig koppling for fotgangare mellan centrala Malmé och Mdllevangstorget.

Sodra Forstadsgatan har ett korfalt i varje riktning och gatan &r hastighetsreglerad till 40
kilometer/timme, precis som Hamngatan och de flesta andra gator i Malmé. Fotgéangarzoner
finns pa bada sidor av gatan men det finns ingen cykelzon. Ingen kollektivtrafik trafikerar
gatan i dagslédget, men innan ombyggnad av Triangeln med omnejd trafikerades Sédra
Forstadsgatan med busstrafik. Pa den 6stra sidan av gatan finns en parkeringszon langs med
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hela den studerade strackningen. Parkeringen ar avgiftsbelagd klockan 9-20 pa vardagar
utom vardag fore son- och helgdag, samt klockan 9-16 pa I6rdag och vardag fére sén- och
helgdag. Parkeringsplatserna ar inom det omrade som Malmo Stad anger som “rdd biljett”,
vilket innebar att avgiften ar pa 20 kronor per timme (Malmo Stad, 2018c).
Parkeringsplatserna ar inte tidsbegransade utan 24 timmar galler. En dndamalsplats for
lastning eller lossning av tungt eller skrymmande gods finns pa Sodra Forstadsgatans dstra
sida. Andamalsplatsen ar endast avsedd for lastbil och foreskrivs vardag utom vardag fore
son- och helgdag klockan 8-16. Pa Sodra Forstadsgatan finns aven ett cykelstéll i den dstra
mdobleringszonen strax innan korsningen med Friisgatan, se Figur 34. Stéllet har plats for 5
cyklar.

Langs gatan finns ett flertal butiker och restauranger. Se Tabell 6 for en ndrmare beskrivning
av dessa verksamheter och deras dppettider.

Tabell 6. Verksamheter langs studerad stracka av Sédra Forstadsgatan.

Verksamhet Typ av verksamhet | Oppettider | Oppettider Oppettider
Vardag Lordag Sondag
Vastra sidan
Synsam Optiker 09:30-19:00 | 10:00-16:00 | Stangt
Comfty Hair & Frisor 09:00-18:00 | 10:00-16:00 | Stangt
eauty
Snabbmats-
RSG karzan restaurang Nedlagd
Svensk ) o . , ) )
Fastighetsformedling Méklarbyra 09:00-17:00 | Stangt Sténgt
Lells Guld Smyckesbutik 10:00-18:00 | Stangt Stangt
Ostra sidan
Mix and mix Elektronikbutik 10:00-20:00 | 11:00-18:00 | Sténgt
Diamond Hair Frisor 10:00-18:00 | 10:00-14:00 | Stangt
Triangelns Tobak Servicebutik 10:00-23:00 | 11:00-23:00 | 11:00-23:00
Hao Chi Restaurant Restaurang 11:00-22:00 | 12:00-22:00 | 12:00-22:00
Ehsans & Pappas Tebutik 10:00-18:00 | 10:00-17:00 | Stangt

4.4.1 Kartlaggning

SdOdra Forstadsgatan och den studerade strackningen befinner sig i direkt narhet av starka
gangstrak. Malmos gagatustrak Sodergatan/Sodra Forstadsgatan avslutas vid Triangeln, se
Figur 32, och den studerade strackningen befinner sig saledes endast drygt 300 meter
darifran. Den studerade strackningen av Sédra Forstadsgatan utgér en koppling for
fotgangare mellan Malmos gagatustrak och Mdllevangstorget samtidigt som det aven finns
andra kopplingar. Friisgatan, belagen precis norr om fallobjektet, har under ar 2017 och 2018
utvecklats till en sommargagata. Vilket innebar att plats har tagits ifran biltrafiken och givits
till forman for mer gronska samt fler sittplatser och uteserveringar (Malmo Stad, 2018d).
Friisgatans platsstatus har saledes 6kat och sannolikt inneburit en 6kning av gangtrafikflodet
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pa gatan och i korsningen mot Sodra Forstadsgatan. For cyklister ar Sodra Forstadsgatan inte
en del av huvudcykelstraken eftersom det finns ett parallellt huvudcykelstrak pa Norra
Skolgatan. Det parallella cykelstraket ar en del av samma strak som gick parallellt med
Hamngatan och straket stracker sig fran centralstationen och vidare séderut i Malmo. Trots
att det finns ett parallellt huvudcykelstrak ar den studerade strackningen av Sddra
Forstadsgatan den genaste kopplingen mellan Triangeln och Mollevangstorget. For
biltrafiken finns ett antal kringliggande gator som ger en snabbare och smidigare genomfart
i staden.

Malm¢ Stad (2018b) har angett hela Sodra Forstadsgatan som ett “’befintligt prioriterat
gangstrak” samt angett att den studerade strickningen av Sodra Forstadsgatan befinner sig
inom ett omrade markerat som nytt fotgangaromrade. Det nya fotgangaromradet stracker sig
fran slutet av den befintliga gagatan vid Triangeln och vidare mot Mollevangstorget vilket
tyder pa att Malmo Stad ser potential i att forlanga det befintliga gangstraket vidare langs
Sodra Forstadsgatan. | Oversiktsplanen dr den studerade strackningen av Sodra Forstadsgatan
aven markerad som en eventuell strackning for framtida sparburen kollektivtrafik (Malmo
Stad, 2018b). Dock ar &ven ett flertal andra strackor i narheten markerade som strak for
framtida sparburen kollektivtrafik. Vidare anges den studerade strackningen av Sddra
Forstadsgatan i cykelplanen som ett "intressant framtida cykelstrak” (Malmo Stad u.d). Vad
galler biltrafiken &r flera storre gator i fallobjektets omgivning angivna som huvudgator
medan fallobjektet inte anses vara en huvudgata (Malmé Stad, 2018b). | den nationella
vagdatabasen (NVDB) har den studerade strdckningen av Sodra Forstadsgatan markerats
som funktionell vagklass 6 (Trafikverket, 2018b). Klassificeringen baseras pa hur viktig en
vag ar for det totala vagnatets forbindelsemojligheter och stracker sig mellan klass 0 och
klass 9 dar de lagre klasserna betecknar de viktigaste forbindelserna. De omgivande gator
som i Oversiktsplanen angavs som huvudgator har i NVDB angivits som klass 4 eller 5.
Trafikverkets klassificering bekraftar saledes att de omgivande gatorna kan anses ha en
hogre lankstatus for biltrafiken &n vad biltrafiken har pa Sodra Forstadsgatan.

Lank- och platsstatus

De beskrivningar som hittills gjorts av fallobjektet S0dra Forstadsgatan och strackans
funktion i natet sammanstélles i en bedémning av gatans lank- och platsstatus.

Sodra Forstadsgatan beddms ha stadsdelsmassig betydelse som lank for gangtrafiken, se
Figur 33. Detta eftersom gatan redan idag ar en koppling mellan Malmos gagatustrak
Sodergatan/Sodra Forstadsgatan och Mollevangstorget samt har potential for att bilda en
forlangning av befintligt gagatustrak. For cykeltrafiken bedéms den studerade strackningen
av Sodra Forstadsgatan vara av stadsdelsmassig betydelse, se Figur 33. Gatan &r utpekad
som en viktig framtida lank av Malmo stad och strdckningen &r den genaste vagen mellan
Triangeln och Médllevangstorget. Aven om det finns ett existerande parallellt
huvudcykelstrak anses den studerade strackningen ha en anvandning som ar mer an lokal
och beddms saledes som stadsdelsmassig. Biltrafikens lankstatus bedoms enbart vara av
lokal betydelse, se Figur 33. Biltrafiken har ett flertal alternativa strackor fér genomfart i
staden och den studerade strackningen av Sodra Forstadsgatan ar saledes mer lampad for
lokaltrafik och angodring. Kollektivtrafikens lankstatus har inte beddmts eftersom ingen
kollektivtrafik i dagslaget fardas pa gatan. Detta betyder inte att kollektivtrafikens ansprak
pa gatan ar obefintligt, det finns som tidigare namnts indikationer i 6versiktsplanen att gatan
eventuellt kan utvecklas till ett framtida strak for sparbunden kollektivtrafik, daremot finns
alternativa gator som i dagslaget ar battre lampade for att trafikeras av kollektivtrafik.
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Lank

Stadsmassig

Géngtrafik
L

Cykeltrafik
L]

Stadsdelsmdssig

Biltrafik
o

Lokal

Plats

Lokal Stadsdelsmassig Stadsmaéssig

Figur 33. Bedémning av lank- och platsstatus for Sédra Forstadsgatan, egen illustration.

Som plats har fallobjektet bedémts vara av lokal betydelse, se Figur 33. Detta eftersom
gatans verksamheter inte bedoms inneha en dragningskraft som lockar pa en stadsdelsméssig
eller stadsmassig niva.

Fordelning av gatuutrymmet

Sddra Forstadsgatans ytor kan, i enlighet med avsnitt 4.2.2, delas in i ett antal olika zoner.
Gatans utformning samt fordelning av gatuutrymme illustreras med hjalp av Figur 34.

Transportzonen pa Sodra Forstadsgatan upptar det mesta av gatuutrymmet och bestar av tva
korbanor med en respektive bredd pa cirka 3,1 meter. Transportzonen avdelas av en smal
mittzon, se Figur 34. Korfalten ar foljaktligen betydligt smalare &n de pA Hamngatan som
var drygt 4 meter breda. Som namnts tidigare anger Malmé Stads (2006) tekniska handbok
att ett korfalt inte bor understiga 3,5 meter, vilket ar fallet pa Sodra Forstadsgatan. Hela
korbanan ar cirka 7 meter bred och om dimensionerande trafiksituation (DTS) tillampas pa
den studerade strackan inryms méte mellan tva cyklister och tva personbilar.

Utrymmet vaster och dster om transportzonerna pa Sodra Forstadsgatan kan inte lika
patagligt som pa Hamngatan delas upp i olika nar-, fotgangar- och mobleringszoner. Det
finns egentligen enbart en fotgangarzon pa den vastra sidan och en fotgangarzon samt mindre
mobleringszon pa den 6stra sidan, se Figur 34. Pa Sodra Forstadsgatan har namligen hela
utrymmet samma beldggning och det gar inte att urskilja samma tydliga variation i
anvandning som pa Hamngatan.
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I I I I " 'wy__l tan Fordelning av gatuutrymmet
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. Méobleringszon Byggnader

Figur 34. Till véanster: utformning av Sédra Forstadsgatan. Till hoger: fordelning av gatuutrymmet. Egen
illustration, bakgrundskarta fran ©Malmé Stadsbyggnadskontor.

Den véstra sidan utgors i huvudsak av en fotgangarzon. En svag antydan till narzon pa grund
av butiksskyltning kan dock ses, se Figur 35.

Figur 35. Sédra Forstadsgatans vastra sida. Foto: Kajsa Ahlstrém, 2018.
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P& den oOstra sidan ar antydningen till narzon nagot tydligare och det finns aven en
mdbleringszon strax norr om parkeringszonen, se Figur 34. Mdobleringszonen nyttjas for
cykelparkering samt plantering, se Figur 36.

Figur 36. Sodra Forstadsgatans dstra fotgdngarzon, samt mobleringszon och en viss antydan till nérzon.
Foto: Kajsa Ahlstrém, 2018.

Bada fotgangarzonerna pa Sodra Forstadsgatan dr drygt 3 meter breda. Eftersom hela
utrymmet framst utgors av en fotgéngarzon, &r det som traditionellt hade beaktats som
gangbana lika brett. Sodra Forstadsgatans fotgangarzon uppfyller saledes Malmo Stads
(2006) tekniska handboks krav om att gangbanorna i Malmo generellt ska goras minst 2,0
meter breda och helst 2,5 meter i stadsmiljo. Fotgangarzonen ar cirka 2,8-3,1 meter pa Soédra
Forstadsgatan jamfort med 2,0-2,9 meter pd Hamngatan.

4.4.2 Observationsresultat

Sddra Forstadsgatan observerades, precis som Hamngatan, under tre vardagar klockan 7-9,
11-13 och 16-18 samt tva helgdagar klockan 9-11, 13-15 och 16-18. Den totala
observationstiden for Sodra Forstadsgatan uppgar saledes till 30 timmar. Fér mer detaljerad
information om nar observationerna genomforts se Bilaga 1.

Floden

Flodesrakningarna visade, i likhet med Hamngatan, att fotgangare &r det storsta flodet pa
gatan, se Figur 37. | samtliga figurer nedan har flodet av varje transportslag omvandlats till
personekvivalenter enligt beskrivning i avsnitt 4.2.3.

Under vardagar uppstod de storsta fotgangarflodena under sen eftermiddag och under helg
var de som hogst under tidig eftermiddag, se Figur 37. Det nast hogsta flodet pa Sodra
Forstadsgatan bestar av personbilar foljt av cyklister, se Figur 37.
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Figur 37. Medelflode av individer pa S6dra Forstadsgatan under vardagar. Heldragen linje representerar
vardagar och punktad linje representerar helg. Tidsangivelserna langs den horisontella axeln galler for

vardag/helg.

Det storsta flodet av fotgangare uppstar under helg strax innan klockan 15, se Figur 37. Om
det omvandlas till flode per timme fas att det maximala fotgangarflodet pa sodra
Forstadsgatan ar drygt 880 fotgéngare per timme, vilket &r ungefér hélften av det maximala
fotgangarflodet pa Hamngatan. Cykelflodet daremot, &r betydligt hogre pa Sodra
Forstadsgatan an pa Hamngatan. Biltrafiken och gangtrafiken uppvisar liknande variationer
under dagen medan cykeltrafiken har ett nagot jamnare flode.

| Tabell 7 har flodet av individer pa Sodra Forstadsgatan uppraknats till flode per timme och
medelfléde samt maximalt flode av respektive transportslag redovisas.

Tabell 7. Fléde av individer per timme pa Sodra Forstadsgatan. Flodet per timme har erhallits genom en
upprakning av flédesrakningarna pa femton minuter.

Vardag (individer/h) Helg (individer/h)
Transportslag Medelflode Maximalt flode | Medelfléde Maximalt flode
Gang 504 792 528 886
Cykel 142 192 111 160
Mc/Moped 1 7 1 10
Bil 341 498 306 426
Buss 0 0 3 24
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I Tabell 8 redovisas flodet av godstrafik angivet per timme. Observera att godstrafiken
endast redovisas som antal transporter och inte ar omvandlat till personekvivalenter. Som
Tabell 8 visar &r godstransporter endast en liten del av de fordon som féardas pa gatan.

Tabell 8. Flode av godstrafik pd Sodra Forstadsgatan per timme. Flodet &r ej omréknat till
personekvivalenter, utan redovisas endast som antal transporter.

Vardag (fordon/h) Helg (fordon/h)
Transportslag Medelflode Maximalt flode | Medelflode Maximalt flode
Gods 3 st 5 st 2 st 6 st

Forutom det totala flodet pa gatan, som redovisats i Tabell 7 och Tabell 8 &r det dven av
intresse att veta hur flodet fordelar sig Over gatan, d.v.s. vilket korféalt respektive
fotgangarzon som nyttjas. Pa Sodra Forstadsgatan visade observationerna att samtliga
transportslag var relativt jamnt férdelade. Det betyder att flodet av motorfordon samt
cyklister var ungefar lika i bada riktningarna och for fotgangare innebar det att nyttjandet av
den véstra respektive den Ostra fotgangarzonen var relativt jamnt, se Tabell 9.
Fotgangarflodet pa Sodra Forstadsgatan ar fordelat mellan fotgdngarzonerna sa att 56
procent av alla fotgdngare vid samtliga observationstillfallen nyttjade den dstra zonen och
resterande 44 procent nyttjade den vastra zonen. Férdelningen mellan fotgangarzonerna ar
darmed betydligt jamnare &n pa Hamngatan. | Tabell 9 har aven fotgangarflodet raknats om
till flode per minut och breddmeter for respektive fotgangarzon.

Tabell 9. Flodesvarden for fotgangarzonerna pa Sodra Forstadsgata.

Fotgéngarzon Procentuellt fléde Max flode per breddmeter
Véstra 44 % 2,3 personer/min/m
Ostra 56 % 3,0 personer/min/m

Det maximala flodet per breddmeter som uppstar pa Sodra Forstadsgatan ar lagt, bade
jamfort med Hamngatan och de teoretiska troskelvardena som presenterades i avsnitt 3.5.3.

Vidare berdaknas och illustreras vilken procentuell andel som de olika transportslagen utgor
av det totala antalet individer som fardas pd gatan, se Figur 38. Omraknat till
personekvivalenter utgor fotgdngarna under vardagar ungefar 25 - 60 procent av alla
individer som ror sig pa gatan, se Figur 38. Under helg ar den procentuella andelen jamnare
och fotgangarna utgor da cirka 45 — 60 procent av alla individer, se Figur 39. | medeltal
utgor fotgangarna lite knappt 50 procent av alla individer. Biltrafiken och individerna i dessa
fordon utgor for det mesta, under bade vardag och helg, omkring 30 — 40 procent av alla
individer som fardas pa Sodra Forstadsgatan och i medeltal drygt 35 procent. Cykeltrafiken
star for mellan 10 och 20 procent och i medeltal cirka 15 procent, se Figur 39.
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Figur 38. Medelflode av individer pa S6dra Forstadsgatan, redovisat i procent av det totala antalet
individer. Heldragen linje representerar vardagar och punktad linje representerar helg. Tidsangivelserna
langs den horisontella axeln galler for vardag/helg.

Vid flodesrakningen noterades dessutom vilka gruppstorlekar fotgéangarna pa Sodra
Forstadsgatan passerade, se Figur 39 och Figur 40. Under vardagar kan det utldsas att
andelen fotgangare som gar pa gatan sjalva ar som allra hogst under morgonen, for att sedan
stadigt minska under dagen ner mot femtio procent, se Figur 39. Andelen fotgdngare som
passerar i pargrupper under vardagar okar daremot under dagen for att som mest utgora
omkring 35 procent. Vad géller tre- och fyragrupper utgor de i medeltal tio procent av alla
fotgangare pa gatan, vilket innebér att &ven de motsvarar en noterbar andel, se Figur 39.
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Figur 39. Storlek pa fotgangargrupper pa Sodra Forstadsgatan under vardagar.

Under helg uppstar ett annat monster av fotgangargruppernas storlek, se Figur 40. Andelen
singelfotgangare ar inte langre hogst under hela dagen, utan 6verskrids tidvis av pargrupper.
Aven antalet fotgidngare som ror sig i grupper om tre, fyra eller fler personer ar betydligt
hogre under helg och utgdr da i medeltal narmare tjugo procent, se Figur 40.
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Figur 40. Storlek pa fotgangargrupper pa Sodra Forstadsgatan under helg.

Som tidigare namnts bor fotgdngarzonen enligt Southworth (2005) mgjliggdra mote mellan
tva till tre personer. Pa Sodra Forstadsgatan finns det, sarskilt under helg, en relativt stor
andel av fotgangargrupper med tva till tre personer, dock inte lika stor andel som pa
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Hamngatan. Trangsel i fotgangarzonerna observerades endast i undantagsfall pa Sodra
Forstadsgatan. Aven kolonner bildas endast i undantagsfall pa Sodra Forstadsgatan och utgor
inte alls samma problem som pa Hamngatan. Detta lar delvis bero pa att fotgangarflodet pa
Sodra Forstadsgatan ar betydligt lagre men framforallt eftersom det inte finns nagon
trafiksignal i omgivningen som padriver bildandet av kolonner.

Ovriga reflektioner fran observationerna ar att korsningsbehovet ldngs den studerade
strackan av Sodra Forstadsgatan forefaller vara relativt lagt. Fa korsningsrorelser
observerades langs strackan, daremot finns ett stort korsningsbehov for fotgangare vid
korsningen mellan Friisgatan och SoOdra Forstadsgatan. Beteendet med cykling i
fotgangarzonen, fastan cykling i transportzonen pabjuds, observerades dven har. Precis som
pa Hamngatan géller detta beteende framst barn, dven om antalet barn som cyklade pa Sodra
Forstadsgatan var mycket lagt, men det galler &ven vuxna individer. Samma slutsats som for
Hamngatan kan da dras, namligen att detta beteende kan bero pa en upplevd bristande
sakerhet vid cykling i blandtrafik, alternativt att cyklisten har en malpunkt langsmed
fasaderna.

Aktiviteter

| likhet med Hamngatan, ar fonstershopping den mest forekommande stationdra aktiviteten
pa Sodra Forstadsgatan, se Figur 41.

Aktiviteter

20

16

Antal handelser per observationstid

Vardag —— 5tillastiende — 5tillastiende pratar Sitter ——tter cafe Fonstershoppar

Helg 0000000 Stillastdende  ssswsss Stillastdende pratar Sitter 0000 sssssss Sitter café Fonstershoppar

Figur 41. Medelfrekvens av aktiviteter pa Sodra Forstadsgatan. Heldragen linje representerar vardagar och
punktad linje representerar helg. Tidsangivelserna langs den horisontella axeln galler for vardag/helg.
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Detta foljs av stillastaende individer, som antingen var engagerade i en konversation med
andra individer eller som var stillastdende for att exempelvis orientera sig eller betrakta
nagonting, se Figur 41. Det observerades betydligt fler aktiviteter under helgerna &n under
vardagarna och hogst frekvens av aktivitet observerades strax innan klockan 12 pa helgen.

| Figur 42 illustreras samtliga aktiviteter som &gde rum pa Sodra Forstadsgatan under tre av
de fem observationsdagarna. De dagar som illustreras i Figur 42 har valts ut slumpmassigt
och inkluderar tva vardagar samt en helgdag. Figur 42 syftar till att synliggora ungefarliga
positioner for de platser dar aktivitet sker.

Som illustreras i Figur 42 sker en majoritet av aktiviteterna pa den ostra sidan, vilket delvis
forklaras av att nastan sextio procent av alla fotgdngare nyttjar den 6stra fotgdngarzonen.
Men skillnaden i aktivitetsniva mellan Sodra Forstadsgatans sidor kan inte enbart forklaras
utav fotgangarflodet utan beror dven pa vilka butiker och verksamheter som ligger langs
respektive sida. Den Ostra sidan har en viss antydan till ndrzon samt en Kkortare
mobleringszon, nagot som den vastra sidan saknar. En ansamling av aktivitetspunkter kan
identifieras pa den ostra sidan i hojd med maobleringszonen och mot korsningen med
Friisgatan, se Figur 42, vilket skulle kunna bero pa utformningen. For aktiviteten
fonstershopping kan tydliga Kluster urskiljas kring verksamheternas skyltfonster.

Aktiviteter

o

[ ]

® Stillastaende Fonstershoppar

@ Pratar med person Angéring personbil
Sitter Angoring cykel

Figur 42. Aktiviteter under tre slumpmassigt utvalda dagar utav de fem observationsdagarna. Ellipser runt
aktivitetspunkterna innebér att aktiviteten skett i grupp och gruppens storlek utgdrs av antalet punkter
innanfor ellipsen. Egen illustration, bakgrundskarta fran ©Malmo Stadsbyggnadskontor.
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Forutom stationara aktiviteterna passerade dven en demonstration pa gatan, se Figur 43.
Demonstrationer exemplifierar gatans vikt som ett rum till for att utbyta idéer och asikter
och &r en viktig del av en rattvis stad (Gehl, 2010). Aven om aktiviteter som denna endast
intraffar sporadiskt, ar det av stor vikt att de far ta plats och nyttja gatan som en demokratisk
plats. Gatuutrymmet behover saledes med sin fordelning och utformning tillata
demonstrationer att ta plats.

Figur 43. En demonstration en séndag pa Sodra Forstadsgatan. Foto: Kajsa Ahlstrom, 2018.

77



En rattvis fordelning av gatuutrymmet

4.5 Analys av fallobjekten

| foregaende avsnitt har resultaten fran fallstudien presenterats. Tanken med detta avsnitt &r
att analysera fallobjekten samt att pa ett enkelt och 6verskadligt satt illustrera hur
gatuutrymmet fordelas och sétta det i relation till framforallt flodet pa gatan.

4.5.1 Hamngatan

Fordelningen av Hamngatans gatuutrymme samt hur individerna pa gatan fardas illustreras
I Figur 44.

Yta Flode

Parkerin

Cykeltrafik V
Cykelparkering
Narzon

Maobleringszon

Figur 44. Till vanster: fordelning av gatuutrymme pa Hamngatan. Till hoger: transportslagens procentuella
andel individer.

Av gatuutrymmet pa Hamngatan ges nastan 48 procent till motorfordonstrafiken i form av
transportzon och parkeringszon, se Figur 44. Detta trots att knappt 25 procent fardas med
motorfordon pa Hamngatan. Fotgangarna ges omkring 30 procent av utrymmet samtidigt
som 70 procent fardas som fotgangare pé gatan. Ovriga ytor pA Hamngatan, omkring 20
procent, utgdrs av cykelparkering samt mdblerings- och nérzon, se Figur 44. Sju av tio
individer pa gatan ar fotgangare och dessa behover saledes samsas om mindre an en tredjedel
av gatuutrymmet. Detta trots att Hamngatan ar en stadsmassig lank for fotgdngarna och
endast en lokal lank for cykel- och biltrafik. Utifran dessa siffror ar det fullt forstaeligt att
fotgangarzonerna pa Hamngatan vid manga observationstillfallen var 6éverfulla och tranga.

Strax over 5 procent fardas med cykel pa Hamngatan, dock tilldelas cykeltrafiken endast
utrymme i form av cykelparkering. Det kan dock havdas att cykeltrafiken har tillgang till
samma yta som biltrafiken, dvs. transportzonen. Dock ar transportzonen framst utformad
efter bilens behov och sett till den bilorienterade planeringsnorm som har ratt har cyklister
svarigheter i att havda sin ratt till detta utrymme. For daven om cykeltrafiken kan nyttja
transportzonen, &r detta utrymme inte utformat for dem. Transportzonens har darfor i denna
studie enbart bedomts tillfalla motorfordonstrafiken. Det & med liknande argument som
gangtrafikens utrymme i studien endast baseras pa fotgéngarzonens yta, inte pa hela
gangbanans yta. Den enda yta pa gatan som ar utformad for gangtrafiken som lank, ar
fotgdngarzonen. Ovriga zoner, sdsom nar- och mobleringszonen, ar inte till nytta for
fotgdngare som anvander gatan som l&ank utan dessa ytor stodjer gatan som plats.
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Eftersom gatan som plats &r till for alla manniskor oavsett fardmedel, bedéms nér- och
maobleringszonens yta tillfalla gatan som plats. De utrymme som beddms tillfalla gatan som
lank ar fotgangar-, transport- och parkeringszonen samt cykelparkeringen. Sett utifran ett
lank- och platsstatus perspektiv, tilldelas saledes 18,6 procent av utrymmet gatan som plats
och resterande 81,4 procent tilldelas transportslagens lankfunktioner. Detta kan relateras till
Hamngatans bedomda lank- och platsstatus, se Figur 20, dar gangtrafiken bedémdes ha en
stadsmassig funktion som lank, cykel- och biltrafik en lokal funktion och gatan som plats
bedémdes som stadsdelsmassig. Att vistelse ges forhallandevis stort utrymme pa Hamngatan
i form av moblerings- och nérzon, se Figur 44, kan anses passande eftersom gatan har en
stadsdelsmassig platsstatus. Dock blir det aterigen tydligt att gangtrafiken, trots en
stadsmaéssig lankstatus, inte tilldelas tillrackligt med utrymme.

4.5.2 Sobdra Forstadsgatan

Fordelningen av Sodra Forstadsgatans gatuutrymme samt hur individerna pa gatan fardas
illustreras Figur 45.

Yta Flode

Mittzon

Parkering
10,9 %

1,3 %
14 o, Cykelparkering
Maobleringszon

Figur 45. Till vanster: fordelning av gatuutrymme pa Sédra Forstadsgatan. Till hoger: transportslagens
procentuella andel individer.

Motorfordonstrafiken tilldelas nastan 60 procent av ytan pa Sodra Forstadsgatan samtidigt
som endast cirka 35 procent av individerna pa gatan fardas med motorfordon, se Figur 45.
Fotgangarzonerna pa Sodra Forstadsgatan tilldelas en relativt stor del av utrymmet med cirka
40 procent av gatuutrymmet, samtidigt som cirka 50 procent av alla individer pa Sodra
Forstadsgatan fardas till fots. Hos cykeltrafiken kan den storsta snedfdrdelningen av
utrymme identifieras, se Figur 45. Cykeltrafiken tilldelas egentligen inget utrymme pa gatan,
undantaget en mindre cykelparkering, men andelen individer som fardas med cykel utgor
nastan 15 procent. Cyklister utgor saledes en relativt stor andel men ges trots detta inget
utrymme. Som namndes i avsnitt 4.5.1 beddms transportzonens utrymme endast tillfalla
biltrafiken, &ven om cyklister kan nyttja denna yta. Relaterat till de olika transportslagens
bedémda lankstatus, dar gang- och cykeltrafiken har en stadsdelsmassig och biltrafiken en
lokal status, kan det identifieras att biltrafiken tilldelas, precis som pa Hamngatan, en relativt
stor del av utrymmet trots att biltrafikens lankfunktion ar 1ag och lokal. Cykeltrafiken pa
Sodra Forstadsgatan tilldelas ytterst lite utrymme trots att andelen cyklister ar forhallandevis
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hdg samt att cykeltrafikens lankstatus beddmts som stadsdelsméssig. Fordelningen av
gatuutrymme till cykeltrafiken kan saledes anses vara langt ifran rattvis.

Av gatuutrymmet tilldelas 98,6 procent gatans lankfunktioner och endast 1,4 procent
tilldelas gatans som plats. Fotgangar-, transport- och mittzonen samt parkeringszonen och
cykelparkeringen ar samtliga en del av gatans lankfunktion. Vad galler platsfunktion &r det
endast den lilla mobleringszonen som raknas. Utrymme for vistelse och aktivitet pa den
studerade strackningen av Sodra Forstadsgatan ar foljaktligen ytterst litet. Att nastintill inget
utrymme ges for vistelse kan mojligen bidra till att forstarka att gatans platsstatus upplevs
som lag och lokal. Den studerade strackningen av Sédra Forstadsgatan har dock potential att
fa hogre platsstatus med tanke pa gatans position i staden. Dock hade det kravt att mer yta
givits at vistelse.

4.5.3 Sammanfattning

Utifran diagrammen, se Figur 44 och Figur 45, &r det enkelt att géra en jamforelse 6ver hur
fordelningen av yta skulle se ut om varje individ tilldelades lika mycket utrymme. Det vill
saga om fordelningen av utrymme baserades pa samma yta per personekvivalent. Det &r dock
inte Onskvart att fordela utrymmet pa detta viset da de olika transportslagen har mycket
varierande ytbehov. Daremot kan det vara anvandbart att tdnka i dessa termer for att relatera
gatuutrymmet till hur det anvénds och vem som faktiskt anvénder det.

Utifran den fordelning som uppvisats i Figur 44 och Figur 45 blir det tydligt att fordelningen
av gatuutrymmet inte ar proportionerligt eller speglar anvandningen av gatan. | bada
fallobjekten tilldelas biltrafiken det mesta av utrymmet, néstan 50-60 procent, trots att
biltrafikens lankfunktion ar lokal samt att endast cirka 25-35 procent av individerna fardas
med bil pa gatorna. Pa Sodra Forstadsgatan observerades konflikter mellan cykel- och
motorfordonstrafiken som en foljd av att cyklisterna har for lite utrymme. For trots att
cykeltrafiken bedoms ha en stadsdelsméssig status samt att 15 procent fardas med cykel pa
Sodra Forstadsgatan ges cykeltrafiken endast 1,3 procent av gatuutrymmet i form av en
cykelparkering.

Brist pa utrymme kan aven leda till konflikter inom det egna transportslaget, vilket kunde
observeras i fotgangarzonerna pa Hamngatan. Hamngatan &r en mycket viktig lank for
fotgdngare samt en gata dar kolonner har en tendens att bildas i den @stra fotgdngarzonen,
vilket gor att trangsel ofta uppstar. Fotgangarzonerna &r for smala i forhallande till flodet av
fotgangare vilket blev extra tydligt nar kolonner uppstod pa gatan. | Tabell 5 i avsnitt 4.3.2
redovisades flode per breddmeter for Hamngatans fotgangarzoner, vilket var 8,3
personer/min/m i den Ostra fotgangarzonen. Vilket &r lagre &n teoretiska troskelvardena for
trangsel som presenterades i avsnitt 3.5.3. Vad observationerna fran Hamngatan dock
indikerade &r att trangsel uppstar betydligt tidigare an vid de teoretiska troskelvardena.
Vérdet 8,3 personer/min/m &r framtaget genom att beakta den Ostra fotgdngarzonens bredd
samt medelflodet under den mest belastade timmen. Om vardet tagits fram da en kolonn
passerade hade det varit betydligt hégre och kanske motsvarats av de teoretiska
troskelvardena. Dock observerades trangsel i dstra fotgangarzonen pa Hamngatan aven vid
situationer utan kolonner.

Om gang- och cykeltrafiken hade tilldelats mer utrymme pa Hamngatan och Sddra
Forstadsgatan, hade dessutom gatornas kapacitet Okat. Information fran Figur 5 i
litteraturstudien, visar att en tre meter bred fotgangarzon har drygt atta ganger hogre
kapacitet &n en lika bred transportzon. Samt att en tre meter bred cykelzon har néstan sju
ganger hogre kapacitet &n en lika bred transportzon. Det finns saledes en stor potential att
Oka gatornas kapacitet att transportera individer genom att omférdela utrymmet.
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5 Diskussion och slutsatser

Kapitlet inleds med en kort sammanfattning av studiens syfte varpa fragestallningar
besvaras. Darefter diskuteras studiens metod och trovardighet. Avslutningsvis presenteras
studiens slutsatser och rekommendationer.

5.1 Resultatdiskussion

Syftet med denna studie har varit att undersdka hur gatuutrymmet ar fordelat pa ett antal
befintliga gator och sétta fordelningen i relation till flode, funktion och anvandning av gatan.
Samt att undersoka hur fordelning av ytan skulle kunna ske med rattvisa som Kkriterium.
Utifran litteraturstudien och fallstudien gors nu en ansats att diskutera studiens resultat
utefter de fragestéallningar som sattes upp initialt.

e Hur fordelas gatuutrymmet pa gator i stadsmiljo?

Redan i litteraturstudien blev det tydligt att det mesta av gatuutrymmet ges till biltrafiken.
Fordelning av gatuutrymmet i Stockholm, New York, Berlin och Freiburg som presenterades
visade att biltrafiken tilldelas, i form av transport- och parkeringszoner, mellan 55 och 77
procent av gatuutrymmet. Under fallstudien kunde det dven konstateras att de tva
fallobjekten framst utgors av ytor tillnérande motorfordonstrafiken. P4 Hamngatan utgors
cirka 48 procent av gatuutrymmet utav transport- samt parkeringszon och pa Sodra
Forstadsgatan ar motsvarande siffra cirka 57 procent. Férdelningen av gatornas utrymme
verkar vara starkt influerat av den bilorienterade planeringen. Ett flertal (Bjerkemo, 2008;
Marshall, 2005; Wahl & Johansson, 2008) forskare menar att det skett ett paradigmskifte
ifran den bilorienterade planeringen, men trots det tyder den faktiska fordelningen av
gatuutrymmet pa att biltrafiken fortfarande innehar en mycket stark position i staden. Dock
uppvisas tydliga ambitioner och en vilja till forandring, inte minst fran Malmo Stad, se
dokumentanalysen i avsnitt 3.8. Men Marshall (2005) kanske har en poédng i att det inte ar
tillréckligt att uppmérksamma problemen och uppvisa ambitioner, utan det viktiga ar
forverkligandet av dessa.

Vad galler det gatuutrymme som ges till gangtrafiken ar det svarare att gora direkta
jamforelser mellan fallobjekten och de fyra ovanndmnda stédderna. Detta eftersom
gangtrafikens utrymme i denna studie enbart har betraktats som det fria utrymmet som finns
pa gangbanan, dvs. fotgangarzonen. Medan gangtrafikens utrymme i de fyra staderna
betraktas som hela gangbanan, dvs. nar-, fotgangar- samt mobleringszon. Det kan dock
konstateras, bade utifran litteraturstudien och fallstudien, att fotgangare och cyklister i
manga fall ges oproportionerligt lite utrymme i forhallande till stadens fardmedelsfordelning
och gatans floden. Samt att motorfordonstrafiken pa manga gator tilldelas mer utrymme an
vad som kan anses réttvist.

Med det sagt kan diskussionen ledas vidare till vad som styr férdelningen och mdjligen
fororsakar att det ser ut pa detta viset. Som introducerats i avsnitt 3.5.2 avgors fordelningen
I stor utstrackning av TRAST, VGU och dimensionerande trafiksituation. Utdver dessa
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dokument finns vissa minimimatt for gang- och cykeltrafiken. De planeringsdokument som
anvands har ett stort fokus pa att ge tillrackligt med utrymme at motorfordonstrafiken, nagot
som Trafikverket (2011) har podngterat. Som Ben-Joseph (2005) framférde finns det en
overhangande risk att angivna minimimatt blir betraktade som absoluta och tillrackliga,
vilket kan innebédra att gang- och cykeltrafiken i manga situationer endast tilldelas
minimiutrymmet. Whyte (1980) menar daremot att det i manga fall kravs foreskrifter for att
uppna det som 6nskas. Eftersom det for motorfordonstrafiken finns manga foreskrifter och
regler, finns det foljaktligen en risk att motorfordonstrafiken i forsta hand tilldelas utrymme
och darefter fordelas kvarstaende utrymme till évriga transportslag. Vilket inte ar gynnsamt
om malet &r att uppna en hallbar stad dar prioritetsordningen lyder gang-, cykel- och darefter
motorfordonstrafik. Dessutom finns det inga konkreta metoder for att fordela utrymme till
forman for gatans platsfunktioner. Det ar foljaktligen tankbart att utrymme for vistelse pa
gatan i manga fall patanks sent i processen och eventuellt slas ihop med det utrymme som
ar tankt for gangtrafiken. En sadan situation innebér att gangbanan endast betraktas som ett
utrymme och inte som tre utrymmen, nar-, fotgdngar- och mobleringszon, med varierande
behov och anvandning. Nar behov av mobleringszon samt narzon da uppstar far kanske inte
fotgangarna de utrymme som initialt hade dnskats.

Aven om regelverk och planeringsdokument finns, méste i ménga fall avvagningar goras
vilket leder till att besluten kring hur utrymmet férdelas inte &r objektiva utan subjektiva och
vardegrundade (Johansson & Khakee, 2008; Patton, 2007). Da aterkommer fragan om vem
det planeras fér och fordelningen av gatuutrymme kan slutligen betraktas som en
materialisering av radande planeringsparadigm.

e Hur hanterar planeringslitteraturen begreppet rattvisa avseende gatuutrymme?

Planeringslitteraturens syn pa rattvisa har behandlats bade i litteraturstudien, se avsnitt 3.2,
samt i dokumentanalysen, se avsnitt 3.8, dar mer specifikt Malmo Stads syn studerades.

I litteraturstudien presenterades teorier kring rattvisa och en kombination av Rawls (1971)
och Capability Approach (CA) anvandes for att tolka och nyttja begreppet. Dessa teorier ar
generella och for att fa dem applicerbara i transportkontext nyttjades ett antal studier som
studerat rattvisa inom stads- och trafikplanering (Fainstein, 2010; Goéssling, 2016; Hanel &
Berechman, 2016; Hartman & Prytherch, 2015; Pereiraet al., 2017). Det framgick snabbt att
rattvisa ar ett svardefinierat begrepp, samt att rattvisa i transportkontext ar relativt outforskat
och den litteratur som finns dr i manga fall valdigt teoretisk. | denna studie gjordes darfor ett
forsok att definiera vad en réattvis fordelning av gatuutrymmet &r, se avsnitt 4.1.1. Bland
befintliga teorier gick det att finna en viss konsensus om att en réattvis férdelning bér gynna
de missgynnade, vilket i transportkontext blir de hallbara transportslagen. Férenklat sett kan
rattvisa betraktas som vem som gynnas och vem som missgynnas. Vem som far utrymme,
pa vilka villkor och pa vems bekostnad.

I svensk planeringslitteratur omnamnes rattvisa bade i 6vergripande styrande dokument, som
PBL och de transportpolitiska malen, samt i lokala dokument, som Malmé Stads
planeringsdokument. | samtliga dokument kan det noteras att rattvisa for det mesta
omné&mnes i indirekta och odefinierade former som jamstalldhet, jamlikhet eller balanserat
transportsystem. Réttvisa behandlas saledes inte som ett eget begrepp med
helhetsperspektiv, utan blir uppdelat i flera mindre delomraden som alla kan betraktas som
underordnade paraplybegreppet rattvisa. Ibland omnamnes réttvisa aven i form av
tillganglighet eller hallbarhet. Tillganglighet kan ses som en del av ett rattvist
transportsystem da lika tillganglighet innebar rattvisare mojligheter att resa pa en
individniva. Vilket exempelvis innefattar att individer med en funktionsvariation ska ha
samma mojligheter att resa. Tillganglighet kan aven ses som ett matinstrument pa hur réttvist
transportsystemet ar. Hallbarhet kan ses som en form av réttvisa i den mening att de
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missgynnade héllbara transportslagen gynnas samt att rattvisa oftast efterstravas i social
hallbarhet. Det &r viktigt att poangtera en rattvis fordelning av gatuutrymme inte ar
jamstallbart med ett rattvist transportsystem, utan endast ar en del av ett stérre och mer
omfattande arbete.

| statlig planeringslitteratur, som TRAST, VGU och andra av Trafikverkets dokument,
anvands inte begreppet rattvisa utan “ett balanserat transportsystem’ anvands istéllet. Det ar
dock svart att tyda vad som menas med balanserat och medvetna avvagningar. Balanserat
indikerar inte heller att transportsystemet behover vara rattvist eller hallbart. Begreppet
balanserat transportsystem &r en vag formulering som inte har definierats ordentligt och det
blir saledes intetsagande. Darmed blir det omojligt att arbeta utifran det och det blir upp till
varje enskild person att forsoka tolka vad som menas. Begreppet ett balanserat
transportsystem skulle kunna ersattas med ett rattvist transportsystem, vilket da &ven
inkluderar en rattvis fordelning av gatuutrymmet. Rattvisa kan, tydligare an begreppet
balanserat, dessutom associeras till bredare aspekter som jamstalldhet, social hallbarhet,
tillganglighet eller demokrati. Om begreppet balanserad skulle erséattas med rattvis kravs
givetvis en klar och tydlig definition av rattvis.

| Malmo Stads planeringslitteratur finns ett mycket tydligt fokus pa hallbart resande, vilket
bland annat aterspeglas i de mal som kommunen satt upp om en forandrad
fardmedelsfordelning. Betoningen av ett hallbart resande aterkommer, inte enbart i
beskrivning av vision och malbild, utan dven i beskrivningar av forutsattningar och dagens
problem. Att ett mycket stort fokus finns pa hallbarhet kan eventuellt innebéara att andra
faktorer hamnar nagot i skymundan. Begreppet rattvisa omnamns endast en gang i
oversiktsplanen och da i kontext som en aspekt som &r viktig att beakta vid planeringen. |
samma mening ndmns dven jamstalldhet, trygghet, tillganglighet och folkhadlsa som andra
aspekter som dr viktiga att beakta. Indirekta begrepp kopplat till rattvisa n&mns desto oftare
i Malmo Stads planeringsdokument.

I Malm¢ Stads trafik- och mobilitetsplan anges att en balanserad fardmedelsférdelning
skapar mer tillganglighet for fler. Genom att gora staden tillganglig for fler ska en mer
demokratisk och socialt balanserad stad skapas. | detta kan en strdvan mot ett mer réattvist
transportsystem tydligt urskiljas, &ven om det inte &r nagot som uttryckligen namns i planen.
Utdraget nedan ur trafik- och mobilitetsplanen sammanfattar Malmo Stads forhallningsséatt
till en réttvis fordelning av gatuutrymmet.

”Omdisponering av stadens gatu- och stadsrum som leder till en 6kad mdjlighet att
forflytta sig till fots, med cykel och kollektivtrafik innebar ett mer jamlikt transportsystem
med stérre mobilitet och rorelsefrihet. Fler méanniskor, oavsett kon, alder, fysisk formaga
eller socioekonomiska forutsattningar, har tillgang till och mojlighet att forflytta sig med

dessa fardslag i jamforelse med ett transportsystem som domineras av biltrafik. En

utveckling mot en mer balanserad fardmedelsférdelning bidrar till en mer jamlik,
demokratisk och tillganglig stad for fler”
(Malmo Stad, 2016, s. 46).

| planen kan kopplingar till Rawls teorier om rattvisa identifieras i och med att de atgarder
som foreslds framst gynnar dem som behGver det mest. Aven ett CA-perspektiv kan
identifieras eftersom alla manniskors tillgang till staden oavsett kon, alder, fysisk formaga
eller socioekonomiska forutséttningar lyfts fram. Om det & en medveten anvandning av
dessa teorier eller inte forblir dock osagt. Oavsett inkluderas att ett visst tdnk kring att staden
och disponeringen av stadens gaturum behdver vara rattvis. Vidare hade det varit intressant
att studera hur fordelningen av gatuutrymmet hade paverkats om Malmé stad utgick ifran en
definition av en réttvis gata och fordelade gatuutrymmet utifran det.
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o Vilka kriterier kan anvandas for att beskriva en rattvis férdelning av gatuutrymmet?

En tolkning av vad réttvis innebdr i detta sammanhang samt de kriterier som anvants for att
beskriva det redovisades i avsnitt 4.1.1. Kriterierna som nyttjats for att beskriva en réttvis
fordelning av gatuutrymmet baserades pa information som framtogs under litteraturstudien.
Fragestallningen amnas besvaras utifran en utvardering av de kriterier som nyttjas samt
utifran en diskussion om kriterier som hade kunnat vara 6nskvarda att inkludera.

Att betrakta fordelningen av gatuutrymmet i form av zoner gav en tydlig éverblick av hur
mycket utrymme som tilldelades olika transportslag samt funktioner. Zonerna ger aven en
god forstaelse for de olika funktioner som behdver inrymmas.

Genom att studera gatuutrymmet per transportslag i relation till gatans trafikflode, studeras
rattvisa med avseende pa den faktiska anvandningen av gatan. Flodet pa gatan ar relevant
eftersom det paverkar vilket utrymme som transportslagen behover. Dock &r det latt att
forenkla detta koncept till att tanka att gatuutrymmet bor fordelas lika baserat pa samma yta
per personekvivalent, dvs. att en bilist och en fotgéngare ges lika mycket utrymme. Vilket
blir problematiskt eftersom de olika transportslagen har helt olika ytbehov. Exakt hur stora
ytor som bor fordelas till transportslagen ar svart att avgora, men genom att betrakta
gatuutrymme per transportslag som ett kriterium fas en metod for att belysa hur, och om, det
finns en snedfordelning i hur mycket plats de olika transportslagen far. Exempelvis kunde
det i fallstudien belysas att biltrafiken ges betydligt storre ytor d&n vad som &r réttvist.
Nackdelen med kriteriet, gatuutrymme per transportslag, ar dock att ménniskor i princip
reduceras till sitt fardmedelsval. Individens mojlighet till val av transportslag forbises och
CA perspektivet pa rattvisa lyckas inte inkluderas. Genom att dven studera gatans aktiviteter
kan en uppfattning fs om hur betydande gatan som plats ar samt vilka ytor som behdver
tilldelas andra funktioner an transporter. Om gatan har, eller énskas ha, en platsfunktion kan
det vara nodvandigt att se till hur mycket yta som férdelas till nér- och mobleringszonen
eftersom dessa ytor ar viktiga for att skapa levande gator.

Lank- och platsstatus har fungerat som ett bra komplement till att studera det faktiska
resandet och anvandningen av gatorna. Genom att inkludera dessa blir det lattare att fordela
utrymmet efter gatans potential och inte enbart nuldget. Om gatan exempelvis bedéms ha en
hog lankfunktion for gangtrafiken kanske det bor ges betydligt mer utrymme, dven om
antalet fotgangare pa gatan i dagslaget ar lagt. Lank- och platsstatus fungerar dven som ett
bra kriterium for att avgdra hur mycket plats som fordelas till gatan som transportlank
respektive gatan som ett rum for stadsliv.

Genom att studera trangseln i fotgdngarzonen kan en indikation fas om huruvida
gangtrafiken ar tilldelat rattvist med utrymme eller inte. Om trangsel uppstar kan det indikera
att gangtrafiken tilldelats otillrackligt med utrymme i relation till hur manniskor fardas pa
gatan. FOrutom enbart trangsel i form av fléde/breddmeter/min skulle &ven ett kriterium
kunna baseras pa fotgangargruppernas storlek. Kriteriet skulle kunna vara att gator med en
hog lankfunktion for gangtrafiken ska kunna inrymma mote mellan par- och triogrupper av
fotgangare, nagot som i fallstudien visade sig vara vanligt forekommande.
Fotgangargruppernas storlek skulle saledes kunna vara for ett matt att bedéma funktion och
kvalitet hos fotgangarzonen. Vid dimensionering av fotgangarzonen behdver det &ven
beaktas att rullstolar och barnvagnar ska inrymmas.

En aspekt som inte &r inkluderad i studien ar det faktum att samtliga transportslag inte kan
anvandas av alla individer, eller pa alla strackor. Biltrafiken kan exempelvis transportera
individer betydligt langre strackor an vad det ar rimligt att ga och det bor pa nagot vis
inkluderas. Det finns aven ett antal andra parametrar sa som exponering for trafikrisker,
fororeningar och buller samt prioritet i transportsystem, som &ar en viktig del av ett rattvist
transportsystem. Denna studie har dock endast hanterat fordelningen av utrymmet, men det
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finns en mangd andra aspekter som behdver inkluderas om ett réttvist transportsystem och
en rattvis stad ska uppnas.

e Hur forhaller sig fallobjekten till kriterierna?

Genom att betrakta gatuutrymmet som zoner, se avsnitt 4.2.2, kan utrymme indelas efter
anvandning och funktion. Att anvanda zoner var sarskilt givande for analyser av vad som
traditionellt sett betraktas som gangbana. Det blir tydligt att nér-, fotgdngar-, och
mobleringszonen har olika funktioner och darmed bor de tre zonerna inte betraktas som ett
enda utrymme. For det racker inte med att gangbanan ar tillrackligt bred, det viktigaste for
gangtrafikens lankfunktion ar att fotgangarzonen ar bred nog.

Med hjélp av kriteriet gatuutrymme per transportslag, i relation till gatans trafikflode och
aktiviteter kunde det konstateras att fordelningen av gatuutrymmet inte ar proportionerligt
eller speglar anvandningen av gatan. Fordelningen av gatuutrymme é&r saledes inte rattvist
relaterat till gatans trafikfloden eller aktiviteter. Biltrafiken ges omotiverat en mycket stor
andel av gatuutrymmet medan gang- och cykeltrafiken inte ges det utrymme som krévs.

Vad galler gatuutrymmet i relation till gatornas bedémda lank- och platsstatus gavs
platsfunktionerna pa Hamngatan, med en stadsdelsmassig platsstatus, nastan 20 % av
gatuutrymmet medan motsvarande siffra pa Sodra Forstadsgatan, med en lokal platsstatus,
endast var 1,4 %. Platsfunktionernas utrymme varierade saledes kraftigt mellan de tva
fallobjekten. Vidare kan det konstateras att cykeltrafikens gatuutrymme pa Sodra
Forstadsgatan ar otillrackligt i relation till dess stadsdelsmassiga lankfunktion. Detsamma
galler for gangtrafiken pa Hamngatan som har en stadsmassig lankstatus.

Aven utifran kriteriet om triangsel i fotgangarzonen, framgick att gangtrafiken pd Hamngatan
ges for lite utrymme. Fotgangarzonerna ar for smala vilket blir sarskilt tydligt da kolonner
uppstar. Trangsel verkar dock, som nédmnts i avsnitt 4.3.2, uppsta tidigare &n vad de
teoretiska troskelvardena anger. Aven fotgangargruppernas storlek verkar kunna anvandas
som ett kriterium for att avgora vilket utrymme fotgangarzonen bor tilldelas. Grupper om
tva till tre personer var vanligt forekommande hos de bada fallobjekten och
fotgangargrupperna kan tidvis besta till 60-70 procent utav par- och triogrupper. Om VGU
och dimensionerande trafiksituation anvands framgar att en bredd pa 3,7-4,7 meter kravs for
att mojliggora moten mellan en par- och en triogrupp, en bredd som ingen fotgéngarzon pa
varken Hamngatan eller Sodra Forstadsgatan uppnar.

Dessa fragestallningar, och hela studien, mynnar ut i fragan om gatorna ar rattvisa eller ej.
Bade litteraturstudien och fallstudien indikerar att svaret pa fragan &ar nej, gatorna ar inte
rattvisa. Trots detta ses dock att de hallbara transportslagen missgynnas i flera avseenden,
vilket ar nagot motstridigt da ambitionerna &r att oka resandet med dessa transportslag
markant. Att da forsoka forandra manniskors resvanor till ett mer hallbart resande samtidigt
som gatuutrymmet inte gynnar de hallbara transportslagen, blir oforenligt. |
fotgangarzonerna finns en trdngsel som inte hade accepterats bland bilister och man
uppmanar fler till att cykla utan att tillrackliga ytor finns. Det blir motstridigt att strava efter
att 6ka antalet gdende och cyklande nér de inte ges sin ratta plats i staden. Genom att tilldela
de hallbara transportslagen mer utrymme hade deras attraktivitet kunnat starkas (Gossling et
al., 2016). Hur gatuutrymmet fordelas signalerar dessutom vem som far lov och ratt att vara
pa gatan samt under vilka villkor.

Avslutningsvis kan det konstateras att &ven om gatuutrymmet idag inte ar rattvist fordelat,
finns det goda forutsattningar att omfordela till en mer hallbar och rattvis gata. Fordelningen
av gatuutrymmet &r dock endast en del av ett stort och omfattande arbete som behovs for att
astadkomma ett rattvist transportsystem och en rattvis stad.
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5.2 Metoddiskussion

Den valda forskningsstrategin, fallstudie, forefaller ha fungerat tillfredsstallande for studiens
syfte. Genom att studien utformades som en fallstudie kunde objekten studeras relativt
ingaende, vilket innebar att en god helhetsbild av objekten kunde bildas. Studien inleddes
med en omfattande litteraturstudie som gav en god teoretisk bakgrund samt utgjorde en stabil
grund infor utformandet av den empiriska delen av studien. Det finns en stor mangd aspekter
att betrakta fOr att kunna besvara vad som &r en rattvis fordelning av gatuutrymmet och
utbudet av litteratur blir foljaktligen mycket omfattande. Litteraturstudien ar narrativ och
inte systematisk, se avsnitt 2.3.1. De aspekter och litteratur som tas upp baseras saledes pa
forfattarens subjektiva urval och omddéme, vilket kan innebdra att vissa aspekter forbisetts.
En narrativ genomgang av litteraturen har emellertid majliggjort att inom studiens ramar
kunna ta fram en tolkning for vad en réttvis fordelning av gatuutrymmet innebadr, se avsnitt
4.1.1, samt beprdva denna.

Forskningsmetoden utgjordes av dokumentanalys och observationer. Dokumentanalysen
genomfordes for ett urval av kommunens planeringsdokument, vilket innebér att det finns
kommunala strategiska styrdokument som inte har inkluderats. De dokument som
exkluderats ar exempelvis dokument som enbart beror ett transportmedel och foljaktligen
inte behandlar den konflikt som foreligger da konkurrens om utrymme mellan olika
transportmedel uppstar. De 6vergripande dokumenten, som oversiktsplan samt trafik- och
mobilitetsplan, har inkluderats i analysen och den mest vasentliga informationen bor saledes
vara omnamnd i dessa dokument. VVad géller observationerna av fallobjekten anses dessa
Overlag ha varit lyckade och frambringat mycket vardefull information. Att observationerna
genomfordes som strukturerade observationer samt med en icke-deltagande observator
beddms ha fungerat tillfredsstéllande for studiens syfte. Observat6rens narvaro bedéms inte
ha paverkat beteenden eller foreteelser pa platserna i nagon stérre omfattning. Att samtliga
observationer genomfordes under en begransad tidsperiod pa cirka en méanad, se Bilaga 1,
ar inte optimalt. For att med storre sdkerhet kunna uttala sig om fléden och anvandning av
gatuutrymmet hade observationer utspridda under l&ngre tid krévts. Dock bor reliabiliteten
pa den kvantitativa flodesmatningen var férhallandevis hdg, eftersom slumpens inverkan har
minskats genom att matningarna utférdes under flera olika dagar. Att studiens observationer
endast ar utforda i maj och juni, med goda véaderforhallande, kan potentiellt innebéra att
flédet av fotgangare, och framforallt cyklister, & Gverskattade och som foljd hogre &n
arsmedlet. Vid observationstillfallen med mycket stora floden foreligger en viss risk att
flodesmatningens tillforlitlighet minskar. Detta eftersom det blir svarare for observatoren att
registrera samtliga trafikanter som passerar.

Det som vid observationstillfallena varit allra svarast att observera med hog tillforlitlighet,
ar fotgangargruppernas storlek. Storre fotgdngargrupper kan ha blivit registrerade som en
eller flera mindre grupper, vid tvetydigheter om vilka individer som ingick i samma grupp.
Fragan ar dock i vilken utstrackning detta paverkar studiens resultat. For dven om en
fyragrupp felaktigt observerats som tva pargrupper kanske de delat upp sig pa detta satt for
att fotgangarzonen endast tillat tva personer i bredd. For &ven om fotgéngarzonen hade varit
bredare, kanske fyragruppen av sociala skéal dnda valt att passera som tva pargrupper.
Daremot leder det till att andelen stora grupper eventuellt underskattas i studien.

Utifrdn observationerna och flodesrakningen har samtliga fléden omvandlats till
personekvivalenter, se Tabell 1. Denna omvandling bygger bland annat pa antagandet om
en medelbelaggningsgrad pa 1,5 personer per personbil, vilket inte nddvandigtvis stammer
pa de studerade gatorna och omvandlingen till personekvivalenter kan saledes vara felaktig.
Godstransporter har i studien inte omvandlats till personekvivalenter, vilket innebdr att dven
om dessa fordon nyttjar transportzonen begrénsas studien av att inte kunna redovisa det
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ansprak som de utgor. Foljden blir att studien eventuellt underskattar det utrymme som bor
ges till transportzonerna. Dock kan det ifragasatta huruvida dessa godstransporter maste ske
i transportzonen med motorfordonstrafik. Dessa motorfordonstransporter skulle eventuellt
kunna erséttas av miljévanligare och mindre utrymmeskravande transportmedel som
exempelvis cykel. | ett sadant scenario ar det inte anspraket och utrymmesbehovet for
transportzonen som underskattas, utan istallet utrymmet for hallbara transportmedel som
cykeltransporter.

Vissa brister kan identifieras med de kriterier som anvénts for att definiera en rattvis
fordelning av gatuutrymmet. Genom att enbart inkludera flédet av individer pa gatan, bortser
studien fran de strackor individerna fardas. | studien jamstélls exempelvis en individ i
personbil med en individ till fots. En sadan jamforelse ar inte helt rattvist med tanke pa att
personbilen kan forflytta individer betydligt langre strackor an vad individerna kan rora sig
till fots. Darfor borde kanske kriteriet flode dven ha inkluderat och baserats pa reslangden i
personkilometer. Aven varje individs mojlighet att nyttja ett alternativt transportmedel blir
kraftigt forenklat i studien. Eftersom observerade floden anvandes kan endast ett
minimumbehov observeras. Ouppfyllda behov hos missgynnade grupper med l&gre
tillganglighet forbises saledes. Potentialen i en forandrad anvandning av gatan vad galler
fardmedelsfordelning och aktiviteter inkluderas foljaktligen inte fullstandigt. En ansats till
att inkludera gatans potential har gjorts med kartldggningen av gatans lank- och platsstatus.

Fallobjektens betydelse och paverkan pa studiens resultat bor dven diskuteras. For vilka
fallobjekt som valjs ut kommer givetvis att paverka studiens resultat och slutsatser.
Hamngatan och Sodra Forstadsgatan valdes ut med premisserna att olika ytansprak ska
existera och konkurrera om utrymmet pa gatan, samt att gatan ska inneha en kombination av
lank- och platsstatus. Dessa var nddvéandiga premisser, for utan konkurrens om yta foreligger
ingen svarighet i att fordela gatuutrymmet. De utvalda fallobjekten valdes vidare ut med
kriteriet att gangtrafiken ska gora ansprak pa en tydlig lankfunktion, vilket innebar att
fallobjekt har en relativt hog andel fotgangare och studiens resultat & darmed inte
applicerbart pa gator dar gangtrafiken inte har behov av en lankfunktion. Gatorna ar tva
forhallandevis typiska stadsgator vilket innebar att det bor ga att finna liknande gator i
Malmo samt andra stader.

Generalisering utifran en fallstudie ar maéjligt men bor goras med forsiktighet, se tidigare
resonemang i avsnitt 2.4. For aven om de fallobjekt som undersokts tyder pa en
snedfordelning till motorfordonstrafikens fordel, pa bekostnad av hallbara transportmedel
som gang- och cykeltrafik, finns det risker med att dra generella slutsatser utifran detta. Dock
kan studien indikera att konventionellt utformade gator i stadsmiljo med relativt stora
gangfloden, har en oréattvis fordelning av gatuutrymmet. Studiens resultat kan saledes
appliceras och tillampas pa gator med en liknande utformning samt liknande lank- och
platsstatus som fallobjekten.
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5.3 Slutsatser

Det ar tydligt att gatuutrymmet i manga avseenden ar oréttvist fordelat, trots att ett
paradigmskifte sags ha intraffat samt att planeringsdokumenten innehaller hdga ambitioner.
Fordelningen av gatuutrymmet kan ses som en materialisering av de &verordnade
planeringsdokumenten. Men eftersom dessa inte dverensstammer, verkar det finnas en
diskrepans mellan vilja och faktiskt utfall. For &ven om forskning och ambitioner finns,
verkar det fortfarande finnas brister nér ambitioner ska gverséttas till utformning.

Hos studiens fallobjekt fordelas gatuutrymmet inte réttvist efter hur gatan anvénds av de
olika transportslagen. Biltrafiken ges, pa bada gatorna, mycket stora delar av gatuutrymmet
sett i relation till antalet personer som fardas med bil pa gatorna. Samma tendens till orattvis
fordelning identifierades i litteraturstudien hos ett flertal stader runt om i vérlden. Gang- och
cykeltrafiken daremot far inte tillrackligt med utrymme, varken relaterat till flode eller
lankstatus, vilket blir motstridigt da ambitionen &ar att 6ka resandet med de hallbara
transportslagen. Ett angreppsatt dar de hallbara transportslagen malinriktat tilldelas mer
gatuutrymme borde tas for att astadkomma en rattvisare gata.

Zoner har i studien varit ett bra sétt att betrakta gatuutrymmet. Vad som tydligt har
framkommit ar att fotgangarens enda utrymme pa gatan ar fotgangarzonen. Nar- och
mobleringszonen ar inte till for fotgangaren, utan for gatan som plats. Foér gangtrafiken ar
gangbanan saledes mindre intressant, utan det ar fotgangarzonen som &r relevant.

Rattvisa har visats sig vara ett &mne som inte behandlas i ndgon storre utstrackning i
planeringslitteraturen. Daremot har studien visat att rattvisa &r ett anvandbart angreppssatt
for att betrakta fordelningen av utrymmet. Att i fallstudien nyttja kriteriet gatuutrymmet per
transportslag till gatans fléde och aktiviteter har inneburit en god infallsvinkel. Aven lank
och plats har varit givande kriterier for att kunna gradera hur rattvis gatan &r.

Studien visar att det finns goda mdjligheter for att anvénda rattvisa som ett kriterium vid
beslutsfattande for att minska ogynnsamma strukturer. | planeringen generellt &r réattvisa en
viktig aspekt som bor lyftas fram i storre utstrackning.

Avslutningsvis blir det i studien tydligt att rattvisa ar ett komplext begrepp som inte gar att
betrakta i absoluta termer. Det gar foljaktligen inte att enbart beddma en gata i termer av en
rattvisa eller orattvis gata. Att konstatera att en gata &r fullstandigt rattvis forefaller sig
nastintill omajligt pa grund av de manga aspekter och kriterier som gatan behévt uppfylla.
Daremot ar nagon form av gradering av gatans rattvisa mojlig och tanken om att det kan
finnas mer eller mindre rattvisa gator skulle kunna ligga till grund for ett nytt planeringssatt.
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5.3.1 Rekommendationer

For att astadkomma en mer rattvis fordelning av gatuutrymmet foreslas att rattvisa
implementeras i planeringsprocessen och anvands som ett varderingsbart kriterium vid
beslutsfattande. Begreppet rattvisa i transportkontext behdver utvecklas och introduceras
bland befintliga begrepp som tillganglighet och hallbarhet. Personekvivalenter foresprakas
som matt istéllet for fordon, detta eftersom en planering som fokuserar pa individer har storre
mojlighet att vara réattvis.

Vid fordelning av gatuutrymme rekommenderas att utrymmet betraktas som zoner. Detta
galler sarskilt, vad som traditionellt bendmns som, gangbanan vilken bor planeras utifran
respektive zon och inte enbart klumpas ihop till en gangbanebredd. Vilket utrymme som ska
tilldelas nar-, fotgéngar- respektive mobleringszonen bor vara ett medvetet beslut. Vidare ar
det viktigt att beakta att det endast ar fotgangarzonen som ar till for gangtrafikanter som
fardas langs med gatan. Nar- och mébleringszonen ar daremot till for samtliga individer som
nyttjar gatan som plats, oavsett vilket transportslag de anvénde sig av for att ta sig till platsen.

Avslutningsvis bor de hallbara transportslagen malinriktat tilldelas mer utrymme for att
starka deras attraktivitet. Malbilder om fordelning av utrymme kan tas fram, pa samma satt
som for fardmedelsfordelning, for att belysa vikten av att fordela utrymmet rattvist men aven
for att skapa battre forutsattningar for de hallbara transportslagen.

Nedan foljer ett antal mojliga utgangspunkter och fragestallningar for fortsatta studier:
e Vad paverkar hur gatuutrymmet fordelas och hur ser processen ut?

e Utveckla definitionen av rattvisa i transportsystemet samt studera relationen mellan
rattvisa och hallbarhet.

e Hur kan rattvisa i transportsystemet bedémas med avseende pa exponering for
trafikrisker, fororeningar, buller etc. respektive med avseende pa tid i form av
prioritet och vérdering?

e Studera hur kolonner och gruppstorlek paverkar trangsel i fotgangarzonen.
e Studera differensen mellan planeringsdokumentens ambitioner och faktiskt utfall.
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Bilagor

Bilaga 1 — Observationsschema
Observationer genomfordes foljande tider:
Vardagar: klockan 7-9, 11-13, 16-18.

Helger: klockan 9-11, 13-15, 16-18.

Exempel pa hur en tvatimmars observation genomfors.

Tidpunkt Aktivitet Tidpunkt Aktivitet

7:00-7:15 | Stationara 8:00-8:15 | Flodesrakning
aktiviteter

7:15-7:20 Paus 8:15-8:20 Paus

7:20-7:35 | Flodesrakning 8:20-8:35 | Swavonara

aktiviteter

7:35-7:40 Paus 8:35-8:40 Paus

7:40-7:55 | Sttionara 8:40-8:55 | Flodesrakning
aktiviteter

7:55-8:00 Paus 8:55-9:00 Paus

Datum och vaderforhallanden for genomforda observationer.

Hamngatan Sodra Forstadsgatan
Datum Véder och temperatur Datum Véder och temperatur
23/5 Klart 27/5 Klart
Onsdag Min: 7,5° Max: 24,2° Sondag Min: 12,9° Max: 18,5°
26/5 Halvklart 29/5 Klart
Lordag Min: 12,4° Max: Tisdag Min: 15,1° Max: 28,1°

24,0°

31/5 Klart 2/6 Klart
Torsdag Min: 16,4° Max:17,3° Lordag Min: 11,0° Max: 27,3°
3/6 + Klart 13/6 Halvklart
(10/6) Min: 12,4° (11,9°) Onsdag Min: 15,3° Max: 21,6°
Sondag Max: 27,7° (26,8°)
5/6 + Klart 14/6 Halvklart
(12/6) Min: 14,3° (14,6°) Torsdag Min: 13,7° Max: 20,4°
Tisdag Max: 24,6° (18,6°)




En rattvis fordelning av gatuutrymmet

Bilaga 2 — Observationslista

Observationslista for stationdra aktiviteter.

Stationara aktiviteter

Stillastaende
Stillastaende — pratar med person

Fonstershoppar

Sitter
Sitter vid café/bar/restaurang

Angoring personbil
Angoring cykel
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