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Abstract:

The thesis aims to investigate the space requirements for motor vehicles, bicycles and
pedestrians. Furthermore, it examines how the street space has been used for the various
types of traffic in the tramway project in Lund and whether it is according to the
municipality's stated goals and strategies. The study also investigates whether the final
result corresponds to the initial plan of the project. Furthermore, it clarifies the challenges
that arose in the planning process. The results show that the municipality's guidelines
regarding width dimensions for walking and cycling traffic are lower than the
recommendations from the literature. For the car, however, the results showed the other
way around. It also showed that all the street sections achieve Brunnshdgsmalet (66%
sustainable traffic type) while only St. Laurentiigatan achieve the 2030 objective (75%
sustainable traffic types). The distribution of space at a detailed level is not considered to
follow the municipality's objectives and ambitions. The pedestrian and cycling
infrastructure have space reductions at some parts where there has been a shortage of space.
Thus, walking and cycling have been downgraded in favor of the tramway, vegetation and
motor traffic in the central parts. Furthermore, the balance between space distribution and
proportion of road users was analyzed with Szell's method. The results showed that there is
an imbalance for the central part of the tramway sections whilst there is a good balance in
the parts outside the of center. The end result of the tram project has, in its entirety, been
implemented according to the initial plan.
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Sammanfattning

Gatans utrymme ir ofta begrinsat, inklimt mellan fastighetsgrinser, samtidigt som det ska rymma
och tillgodose olika dndamal. Dirfor ter det sig naturligt att gaturummet ar plats dér det uppstar
konkurrens mellan olika anvindningsomraden. Fordelningen av gatans utrymme skapar saledes
frekvent livliga debatter bland medborgare, politiker och tjinstemin. Det ir en friga om vad som
ska ges foretriade och vilka trafikslag som ska prioriteras. Stader runt om i virlden har pé senare tid
haft ambitioner att bygga bort den 6kade tringsel, som uppstitt som resultat av bilens nirvaro. I
Sverige har hela 70% av kommunerna som mal att minska biltrafiken inom kommunen. Aven
Lunds kommun har planer pd att gora det enklare att firdas hallbart. I éversikesplanen skriver de
att de ska hoja standarden for cykeltrafiken, ge fotgingare mer kvalitativa utrymmen och forbittra
forutsittningarna for kollektivtrafiken.

Sparvigen i Lund boérjade byggas 2017 och planeras att dppna upp for spartrafik 2020.
Sparvigsprojektet har varit en mojlighet for kommunen att implementera sina mal och visioner
gillande transportsystemet, da flertalet gatusektioner byggs om frin grunden. Det dr emellertid
ingen obestridlig uppgift, da studier pekar pa att det finns utmaningar som kan hindra eventuell
méluppfyllelse fran planering till implementering av infrastrukturprojekt. Idag finns det bristande
kunskap i vilken grad kommunen implementerar uppsatta mél i nya infrastrukeurprojekt. Det
foreligger saledes incitament att undersoka kommunens implementationsgrad i sparvigsprojektet.

Studien dmnar utreda hur kommunens ambitioner om en héllbar trafikférdelning tar sig uttryck
for den nyetablerade sparvigen. Foljaktligen utreds det disponerade utrymmet lings sparvigen i en
jamforande analys utifrin empiriska studier, som behandlar de olika trafikslagens utrymmesbehov.
Arbetet anvinder sig av en fallstudiemetodik dir dokumentanalyser, observationer och intervjuer
har utgjort datainsamlingen. Vidare vilar analysen av fallstudien pa en tredelad analysmetod som
dmnar att konkretisera studiens resultat. Analysmetoderna har byggt pa vetenskapligt forankrad
litteratur. Resultatet visar pa att kommunens riktlinjer gillande breddmatt for ging- och cykeltrafik
ligger i underkant jimfort med rekommendationerna fran litteraturen. Fér bilen bedémdes dock
kommunen snarare ligga i 6verkant. Vid utvirdering av den 6vergripande utrymmesfordelningen i
sparvigen, moter samtliga av de granskade gatusektionerna Tredjedelsmélet (66% hallbara
trafikslag) samtidigt som det endast ar St. Laurentiigatan som gar i linje med kommunens 2030-
mal (75% hallbara trafikslag). Diremot beddms utrymmesférdelningen, pé en detaljerad niva, inte
ga ilinje med kommunens mél och ambitioner. Dir 4r det tydligt att ging- och cykelinfrastrukturen
fatc ett reducerat utrymme dir det varit ont om plats. Siledes bedoms gang och cykel ha
nedprioriterats till formén for sparvigen, vegetationen och motortrafiken i de centrala delarna.
Vidare analyserades balansen mellan utrymmesférdelning och andel trafikanter med Szells metod.
Resultatet visade att det rader en pataglig obalans for de granskade sektionerna i de centrala delarna
samtidigt som det rdder god balans i delarna utanfér centrum. Slutligen visar den generella analysen
att firdigstillandet av sparvigsprojektet har, i sin helhet, genomforts i linje med kommunens
initiala plan.






Summary

The street space is often limited, sandwiched between property boundaries, while it is
simultaneously accommodating and catering for different purposes. Therefore, it seems natural that
the street space is a place where competition between different uses occurs. The distribution of
street space thus creates lively debates among citizens, politicians and officials. It is a question of
what should be given priority in the street and not the least which mode of transportation should
be prioritized. Cities around the world have recently had big ambitions to restrict the increased
congestion, that has arisen as a result of the car's presence. In Sweden, as many as 70% of
municipalities aim to reduce car traffic within the municipality. The city of Lund also has plans to
make it easier to travel sustainably. In the comprehensive plan its stated that they will increase the
standard for bike infrastructure, give pedestrians more qualitative spaces and improve conditions
for public transport.

The new tramway in Lund began construction in 2017 and is scheduled to open up to light rail
traffic in 2020. The tramway project is an opportunity for the municipality to implement its
transport policy objectives and visions, as several street sections are rebuilt from scratch. However,
it is not an easy task, as most studies point out that there are challenges that could prevent possible
goal fulfillment from planning to implementation of new infrastructure projects. There is currently
a lack of knowledge to what extent the municipality implements set goals in new infrastructure
projects. Thus, there are incentives to investigate the municipality’s degree of implementation in
the tramway project.

Consequently, the disposable space is investigated along the tramway in a comparative analysis
based on empirical studies that address the space needs of the various traffic types. The work uses
a case study methodology in which document analysis, observations and interviews have been the
source of data collection. Furthermore, the analysis of the case study rests on a three-part analysis
method that aims to illustrate the study's findings. The methods of analysis have been based on
scientific literature. The results show that the municipality's guidelines regarding width dimensions
for walking and cycling traffic are lower than the recommendations from the literature. For the car,
however, the results showed the other way around. When evaluating the overall distribution of
space in the tramway, all of the examined street sections achieve Tredjedelsmalet (66% sustainable
traffic type) while only St. Laurentiigatan achieve the 2030 objective (75% sustainable traffic types).
On the other hand, the distribution of space at a detailed level is not considered to follow the
municipality's objectives and ambitions. The pedestrian and cycling infrastructure have space
reductions at some parts where there has been a shortage of space. Thus, walking and cycling have
been downgraded in favor of the tramway, vegetation and motor traffic in the central parts.
Furthermore, the balance between space distribution and proportion of road users was analyzed
with Szell's method. The results showed that there is an imbalance for the central part sections
while there is a good balance in the parts outside the center. Finally, the general analysis shows that
the end result of the tram project has, in its entirety, been implemented according to the initial

plan.






Prioriteringar i gaturummet fran planering till implementering

1 Inledning

Kapitler syftar till att redovisa studiens grundliggande inrikining. Avsnitter behandlar bakgrunden till
studien, studiens syfte, de avgrinsningar som har gjorts och slutligen studiens disposition.

1.1 Bakgrund

Lunds kommun har planer pé att gora det enklare och bittre att fiardas héllbart i framtiden. Av alla
resor inom Lunds kommun ska 70% ske med kollektivtrafik, ging och cykel ar 2020, och 75% ar
2030, enligt LundaMats III (Lunds kommun, 2014a). Kommunen skriver i dversiktsplaneringen
att man ska hoja standarden i cykeltrafiken och ge fotgingare mer kvalitativa utrymmen i
stadsrummen. P det hela, vill kommunen fokusera pa infrastruktur for kollektiv- och cykeltrafik
och forbittra de allminna fSrutsittningarna for hallbart resande inom kommunen (Lunds
Kommun, 2018a). Samtidigt finns det bristande kunskap tll vilken grad kommunen
implementerar mal i nya infrastrukturprojekt samt vilka hinder och utmaningar det finns i den
malinriktade planeringen. I tilligg finns det ingen uppf6ljning pa processen frin planering till
genomforande. Det vill siga vad som dndras med tiden och varfor. Ytterligare en intressant aspekt
i planeringen for nya infrastrukturprojekt dr hur utrymmet distribueras mellan de olika
transportslagen. Utrymmesfordelningen mellan olika typer av trafikslag dr ett mycket omstritt
problem i manga av virldens stidder idag. Férindringar i disponeringen av gatuutrymmet leder ofta
till livliga debatter och vicker starka kinslor hos de medborgare som upplever att deras behov inte
tillgodoses. Stora satsningar pa exempelvis ny cykelinfrastrukeur har vilkomnats av minga som
upplever att det bidrar till en mer grénare, sikrare och mer bebolig stadsmiljé. Samtidigt har dessa
satsningar bidragit till stort missndje hos taxichaufférer, foretag och lokala bilburna invanare

(Nello-Deakin, 2019).

Sparvigsbygget i Lund startade under viren 2017 och innebir i praktiken att man bygger om
samtliga gatusektioner fran grunden lings strickan frin Clemenstorget till ESS. Enligt kommunen
ar projektet ett steg i ritt rikening mot en héllbar stadsutveckling och framtidens kollektivtrafik.
Sparvigsprojektet bérjar ta sin slutgiltiga form och flertalet delstrickor har nyligen 6ppnat for
allmin trafik. Det finns dirfor goda mojligheter att utvirdera den nya infrastrukturen pa riktigt.
Sparvigsprojektet ir en méjlighet for kommunen att etablera helt nya gaturum fran grunden i linje
med deras egna visioner och policys. Utifrin det perspektivet sa finns det goda incitament att
undersoka Sparvigsprojektets grad av maluppfyllelse, transportpolitiska intentioner, disponering av
utrymme och dess implementationsgrad utifrdn ett vetenskapligt och utredande perspektiv.
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1.2 Syfte

Studien ska utreda utrymmesbehovet for motorfordon, cykel och fotgingare. Vidare ska
disponeringen av gatuutrymmet for de olika trafikslagen i sparvigsprojektet i Lund och om det
ligger i linje med kommunens uppsatta mal och strategier utredas. Studien ska dven undersoka om
slutresultatet motsvarade de initiala planerna i projektet samt kartldgga de utmaningar som uppstatt
i planeringsprocessen. Overgripande frigestillningar har formulerats dir samtliga har kopplingar
till sparvigsprojektet i Lund:

1. Vilket utrymme har de olika trafikslagen tilldelats i gaturummet och ar utrymmet befogat?
2. Vilka faktorer paverkar hur gatuutrymmet disponeras och motsvarar slutresultatet de initiala planerna?
3. Gar utformningen i linje med kommunens mal och visioner géllande transportsystemet?

Genom att studera hela processen kan eventuellt en diskrepans mellan en initial 6nskan och
slutresultat kartliggas. Studien dmnar ge en okad forstdelse for vilka utrymmesbehov som ir
nédvindiga for de olika trafikslagen samt belysa frigan om vad som ska vara dimensionerande i
sammanhanget. Den skulle vidare kunna ge en 6kad forstaelse for vilka utmaningar och hinder som
uppstér fran tidig planering till genomférande. Férhoppningsvis kan det i sin tur fungera som st6d
for att forebygga odnskade avvikelser i framtida projekt. Det kan ocksa visa pa till vilken grad
kommunen uppfyller uppsatta mal och strategier vid nya infrastrukturprojekt.

1.3 Avgransning

Avgrinsningar ar viktiga for att definiera vad som ska undersokas i studien och varfor.
Avgrinsningarna gors med avseende pé arbetets tids- och resursram. Arbetet avgrinsar sig till att
undersoka de olika transportslagens utrymmesbehov i gaturummet lings sparvigen i Lund. I
studien undersoks endast breddmactten for de olika trafikslagen. Andra framkomlighetsaspekter som
skyltning, underlag, signal, korsningar och genhet kommer dirfor inte att berdras inom ramen for
det hir examensarbetet. Studien bortser fran sjilva sparvigens utbredning da dess tekniska funktion
och linjedragning forutsitts kriva den plats som tas i ansprik. Sparvigsprojektet i Lund har funnits
i planerna sedan en tid tillbaka och avgrinsning i tid 4r dirfor nédvindig. Avgrinsningen stricker
sig ddrfor fran beslutad sparstrickning till nutid, da studien enbart syftar till att undersoka aktuell
strickning. En geografisk avgrinsning utgar frin tvd storre delstrickor pa sparvigen. En delstricka
vars utbredning utgors i central stadsmiljo och en delstricka med placering utanfor titortsmiljo.
Studien ifragasitter inte sparvigens vara eller icke vara, utan utvirderar endast gatusektionernas
utformning utifrin ett utrymmesperspektiv.
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1.4 Disposition

Studiens disposition majliggor en kontinuerlig férdjupning i relevant litteratur, utredningar och
genomférandeprocesser. De olika delarna ska sémlost underbygga varandra med intentionen att
besvara studiens olika frigestillningar. Studiens disposition sker i foljande ordning: inledning,
metodbeskrivning, litteraturstudie, fallstudie, resultatanalys, diskussion och slutsats.
Litteraturstudiens syfte 4r att samla vetenskapliga studier och underbyggande kunskap som relaterar
till arbetet. Vidare ska litteraturstudien kunna fungera som underlag till efterfoljande analyser i
fallstudien. Fallstudien ir uppdelad i tre delar: dokumentstudier, observationsstudier och
intervjustudier. Dokumentstudien syftar tll att utreda relevanta dokument kopplat till
sparvigsprojektet i Lund samt kommunens mél och rikdinjer kopplat till transportsystemet.
Observationsstudien avser att utreda sparvigens gatusektioner med okulira inventeringar,
trafikrikningar, rérelseanalyser och stickprovsmitningar. Intervjustudien ska genom intervjuer
med nyckelpersoner i sparvigsprojektet ge en fordjupad forstielse for de utmaningar som har
funnits i planeringsprocessen i sparvigsprojektet samt ge kommunens syn pa disponeringen av
gatuutrymme. Studien avslutas med en diskussionsdel och slutsats som avser att besvara
fragestillningarna samt utvirdera studiens resultat.
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2 Metodbeskrivning

Foljande avsnitt avser att beskriva der arbetssitt och metoder som studien vilar pa. De valda metoderna
urgdr fran en vetenskaplig basis och syftar till att fungera som etr hjilpmedel i processen frin de
overgripande frigestillningarna till 6kad kunskap i dmnet. Avsnitter redovisar studiens dvergripande
Jforskningsmetod samt de metoder som anvints i studiens olika delar.

2.1 Forskningsmetod

Val av overgripande metodik beror till stor del pa studiens mal och karaktir. Exempel pa
overgripande malsyften i olika studier kan enligt Host el al. (20006) vara av beskrivande, utforskande,
Jforklarande eller problemlisande karaktir. Beskrivande studier har som syfte att ta reda pa och
beskriva hur nigonting fungerar. Medans wiforskande studier avser att utreda nagonting mer pa
djupet for att forsoka forstd hur ndgonting fungerar. Forklarande studier soker orsakssamband och
forklaringar till hur nagonting fungerar och dir problemlisande studier syfrar till att forsoka 16sa ett
problem som har identifierats (Host, et al., 2006). Det finns flertalet olika forskningsmetoder som
kan tillimpas i en studie. Exempel pé olika forskningsmetoder ir enligt Host et al. (20006):

e Kartlaggning — Syftar till att beskriva en bred fraga genom att sammanfatta och beskriva nulaget for ett
studerande objekt eller foreteelse.

e  Fallstudie — Avser djupgdende studier pa ett eller flera fall dar man férsoker paverka det studerade
objektet sa lite som magjligt.

e Experiment — En jamforande analys mellan tva eller flera alternativ. Ofta ddr man forsoker isolera nagra
fa faktorer och manipulera en av dem.

e Aktionsforskning — En noggrant 6vervakad och dokumenterad undersékning av en aktivitet som syftar till
att |6sa ett problem.

Vidare kan de data som samlas in i en studie vara antingen kvantitativa eller kvalitativa.

Innevarande studie utfors som en kvalitativ fallstudie och har ett utforskande huvudsyfte. Nista
avsnitt avser att beskriva studiens metodval utforligt for varje delmoment.

2.2 Litteraturstudie

Litteraturstudien avser att fungera som ett kunskapsunderlag med litteratur som rér studiens
huvudfrigestillningar och f6r att kunna underbygga vidare analys i fallstudien. Den ska dven bygga
vidare pa befintlig kunskap for att minska risken att forbise aktuell kunskap i omradet. Litteraturen
har framf6rallt himtats fran LubSearch, Lunds Universitetsbiblioteks databas och Google Scholar.
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Sokorden som har anvints dr: “transport corridor”, “street space”, “space allocation”, “transport
modes” och ”planning” pa biade svenska och engelska. Killorna har virderats utifrin studiens
aktuella virde och forskningsmetodens trovirdighet. Vetenskapligt granskade killor har
huvudsakligen studerats frin tidskrifter, e-bocker och rapporter. Tryckta killor har himtats fran
Konsthégskolan i Malmé. Planprogram, policys och andra kommunévergripande dokument har
himtats fran Lunds kommuns hemsida. Dokument som ror sparvigen har himtats frin sparvigens
egen projekthemsida sparvaglund.se.

2.3 Fallstudie

Fallstudien har som syfte att pa djupet beskriva sparvigsprojektets gatusektioner och hur utrymmet
har fordelats samt ge en inblick i de utmaningar som fanns i utformningsplaneringen. I en fallstudie
anvinds ofta tekniker som intervjuer, observationer och arkivanalys for datainsamling (Host, et al.,

2000).

2.3.1 Dokumentstudier

Dokumentstudier eller arkivanalyser innebir en genomgéng av dokumentation som har tagits fram
i ett annat syfte 4n for den aktuella studien. Det dr darfor viktigt att ta hinsyn till det ursprungliga
syftet for de granskade dokumenten. Data som samlas in i dokumentanalyserna kan vara bade
kvantitativa och kvalitativa. Endast kvalitativa data samlas inom ramen for denna studie. Da
sparvigens utformning och planering faststilldes 2015 i form av detaljplaner har det storsta urvalet
i granskningen bestitt av material som slipptes innan 2015. Material efter 2015 har dock dven
granskats for att kunna studera eventuella férindringar som uppstatt och for att férstd kommunens
fortsatta intentioner. I dokumentstudierna forutsitts de offentliga detaljplanerna samt
illustrationsplanerna stimma &verens med verkligheten. Forst i observationsstudierna kontrolleras
slutresultatet med de initiala planerna. Detaljplanerna granskas utifrin den valda sektionens
utrymmesfordelning och hur de forhaller sig till litteraturen. De granskade gatusektionerna har
valts utifran att representera de tva separata omradena ”den hardgjorda staden” ddr tre gatusektioner
har granskats samt "den gréna moderna staden” dir en gatusektion har granskats. Urvalet har
fokuserat pa gatusektionerna i titort dér det antas finnas utmaningar med ett begrinsat utrymme,
vilket skulle gora frigan om prioriteringar tydligare mellan trafikslagen. Gatusektionen utanfor
titortsmiljon har valts for att kunna jimféra hur kommunen har arbetat med gatuutformningen
vid olika grundférutsittningar.

2.3.2 Observationsstudier

Observationer innebir att man studerar ett skeende och noterar vad som sker (Host, et al., 20006).
Observationsstudier kan utforas pd olika sitt. Man kan vara en deltagande observator dir man ir
med och paverkar i skeendet som observeras. Man kan dven vara en fullstindig observator dir man
inte deltar i det som observeras, utan endast noterar och beskriver (Hést, et al., 2006). Det senare
metoden kommer att tillimpas inom denna studien. Observationsstudierna utfordes med
bilddokumentation, ~ punktmitningar,  stickprovsmitningar,  kontrollmitningar  och
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trafikrikningar. Bilderna togs med en mobilkamera under samma dagar som trafikrikningarna
intriffade. Punktmitningar, stickprovsmitningar och kontrollmitningar utférdes med ett mithjul
som lanades frin institutionen Trafik och vdg pa Lunds tekniska hogskola samt en tumstock. 1
observationsstudierna beskrivs dven upplevelser samt iakttagelser av trafiksituationer som forekom
under observationstiden.

Trafikrikningarna gjordes mellan klockan 7-8 den 18-20e november. Trafikrikningarna riknades
senare upp for att ge jimforbara virden for vidare analys. Bilens upprikningstal himtades frin
Trafikverkets egen tabell for upprikning av trafikfloden, dir faktorer som tid pa dygnet(kl.7-8),
arstid (november) och vigtyp(nirtrafik) 4r dimensionerande. Bilens arsmedelsdygnstrafik riknades
sedan om till antal personekvivalenter ddr Trafas rikning fran 2018 med en genomsnittlig
belaggningsgrad 1,69 person/bil anvindes. Upprikningstal for cykeln utgick frin de stdende
arstrafikrakningar som Lunds kommun utfor pd Trollebergsvigen och Solvegatan for cykeltrafik.
Frin trafikrikningarna var td (kl.7-8), dag(mindag-onsdag) och mainad(november)
dimensionerande. Utover det korrigerades upprikningstalen med viderkorrektionsfaktorer (Lt
regn) for cykeltrafik. Upprikningstal for ging utgick frin halvdygnsmedelvirden pd Stora
Sodergatan, Lilla Fiskaregatan, Ostra Martensgatan, Trollebergsviadukten, Rébygatan och Valvet.
For upprikningstal frin halvdygnsmedelvirdena var tid pd dygnet dimensionerande. I Svrigt
anvindes samma upprikningsvirden for dag, arstid och vider som for cykel.

2.3.3 Intervjustudier

Intervjuer som tillimpas pd ett specifikt frigeomride kan utforas som strukturerade, halv-
strukturerade eller oppet riktade. Strukrurerade intervjuer baseras pa en fordefinierad guide som
foljs exakt. Halv-strukturerade utgar fran fragor som fungerar som stod for intervjun dir frigornas
uppligg och formulering kan indras efter intervjusituation. Oppet riktade intervjuer later
respondenten att till stor del styra innehallet i intervjun (Host, et al., 2006). Inom ramen for denna
studie har halv-strukturerade intervjustudier genomforts. I den halv-strukturerade intervjuformen
har 6ppet riktade fragor blandats med fast riktade fragor. Frigorna med fasta svarsalternativ har
forsoke formulerats pd samma vis for att ge samma forutsittningar for de olika respondenterna.
Uppligget for intervjun har utgitct frin huvudfrigor indelade i tre teman, som har kompletterats
av uppfoljningsfrigor och sonderande frigor. Huvudteman var “utmaningar i projektet”,
“utformningsprinciper i projektet” och “gatusektionerna”.

Intervjuerna utfordes den 11e december 2019 klockan 15-16 och den 16e december 2019 klockan
13-14 pa kommunhuset i Lund. Bida intervjuerna spelades in som ljudmedium och
transkriberades till skriven text for analys. Respondenterna har av etiska skil fatt mojlighet ate
godkinna utkast av intervjuerna samt gett tillitelse att anvinda deras namn i studien.
Intervjupersonerna har genom ett urval med stratifiering dir intervjupersoner har valts utifran olika
kategorier. De kategorier urvalet utgatt frin ir teknisk kompetens, ansvarsomrade och nir i tid de
varit inblandade i spérvigsprojektet. Intervjuobjekten har wvalts frin olika delar av
planeringsprocessen fran tidiga planer till firdig sparvig. Respondenterna har olika kompetens och
arbetar med olika frigor kring projektet pa olika detaljerad niva. Variationen pé intervjuobjekten
ska sdledes tillfra ett sa heltickande kunskapsunderlag som méjligt. Presentation av Intervjuobjekt
ir som foljer:
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Christian Rydén — Trafikplaneringschef, Lunds Kommun

Christian ir trafikplaneringschef pa stadsbyggnadskontoret i Lunds kommun. Han har jobbat i
kommunen i 15 4r med ungefir samma uppgifter. Christan har varit med i sparvigsprojektet fran
de tidiga skedena 2005. Di fick han i uppdrag att arbeta fram koncept och underlag for
genomférande av sparvigen. Han tog fram underlag och idéer till sparvigen i Lund 2008 och var
vidare med i framtagandet av forstudien till sparvigen som gjordes 2011. Han var med vid
framtagningen av detaljplanerna mellan 2012-2014 och tridde ur sparvigsprojektet strax efter
detaljplanerna vunnit laga kraft. Han har sedan dess hoppat in nigra ginger men inte sirskilt
mycket.

Pernilla Strokirch — Projektchef for Sparvigsprojektet, Lunds Kommun

Pernilla von Strokirch ir projektchef f6r kommunens delar i sparvigprojektet. Kommunens delar
innebir att bygga infrastrukturen for sparvigen mellan Lunds centralstation och ESS. Dessutom
arbetar hon i samarbete med Skdnetrafiken som ansvarar for att kdra vagnar och bygga en depé och
sen kora trafiken. Pernilla borjade att jobba med sparvigen 2012, inom SPIS — Sparvagnar i Skine
dir hon var projektledare for Lunds spirvdg. Nir sparvigen blev beslutad 6vergick hon till
projektchef for kommunens del. Hon var med och tog fram de tekniska riktlinjerna for hur
sparvigen skulle byggas och dven dokumentet "Riktlinjer for gestaltning” som har varit grunden for
mer den gestaltningsmissiga utformningen. D4 Pernilla arbetat med sparvigen frin tidigt skede
och varit med framtagningen av de grundliggande styrdokumenten har hon mycket detaljkunskap
kring projektets samtliga delar.

Anna Karlsson — Teknikansvarig for Sparvigsprojektet, Lunds kommun

Anna ir trafikmiljingenjor pd Lunds kommun och chef 6ver Trafik- och Mobilitetenheten som
arbetar mycket med kommunens utformningsfrigor ovan mark. I sparvigsprojektet var hon
teknikansvarig for trafikutformning, trafiksikerhet och 6vriga trafikfragor.

2.4 Analysmetod

Studien utgér frin tre tillimpningsmetoder for att analysera fordelningen mellan trafikslagen i de
olika gatusektionerna. Syftet 4r att pd ett konkret sitt kunna besvara studiens frigestillningar for
vidare analys.

Utrymmesbehovsmetoden utgar frin de framtagna rekommendationer som redovisas i
litcteraturstudien for varje enskilt trafikslag for att sedan utvirdera de olika gatusektionernas
tilldelade utrymmen for de olika trafikslagen.

Szells metod utgar fran litteraturstudien som beskriver tillvigagingssitt for en rittvis beddmning av
gaturummets utrymmesfordelning. Metoden tillimpas genom att mita gatans utrymmesférdelning
for att sedan jimfora det med antal trafikanter pa det tilldelade utrymmet. Han foreslar att det kan
goras genom tva steg:

1.  Mata férdelningen av utrymme mellan olika trafikslag i gaturummet
2. Jamfora tilldelat utrymme med trafikslagsandel pa gatan. Om andelen tilldelat utrymme for ett trafikslag
ar mycket hogre dn dess trafikslagsandel sa ar fordelningen omotiverad och felprioriterad.
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Mailuppfyllelsemetoden ir en metod som anvints for att kvantifiera sparvigens kvalitéer for en senare
komparativ analys med kommunens uppsatta mal. Direfter jimférs Lunds kommuns
trafikfordelningsmal med den procentuella utrymmesfordelningen mellan  trafikslag i
sparvigsprojektet. Den tar utgangspunkt i litteraturstudien och de studier som visar pé att bebyggd
infrastruktur har direke korrelation med anvindningen utav den. Metoden har genomférts med tva
berikningar. Den ena redovisar den andel “héllbara” trafikslag, baserad pa utrymmesfordelningen
pa gatusektionerna jimfort med kommunens évergripande mal om transportslagsférdelning. Den
andra beridkningen utgar fran den procentuella trafikfordelning som enligt RVU Skane idag rider
for Lund och jimfor denna med den procentuella fordelningen av utrymme mellan de olika
trafikslagen i sparvigen. Siledes redovisas om eventuell diskrepans mellan resande och
utrymmesfordelning ir i linje med kommunens uppsatta mél om resandeutveckling.
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3 Litteraturstudie

Foljande avsnitt avser att fungera som ett kunskapsunderlag med relevant litteratur som beror studiens
huvudfrigestillningar om prioriteringar i gatuutrymmet och utmaningarna i planeringsprocessen.
Avsnittet avser att bearbeta den vetenskapliga teori som rider kring synen pa olika transportslag och dess
ansprik i utrymme. Vidare behandlas teorier som syftar till att forsta planeringsprocessens komplexitet
och vilka hinder eller utmaningar som kan sti i vigen for maluppfyllelse.

3.1 Prioriteringar i gatuutrymmet

3.1.1 Gatans roll ur ett teoretiskt perspektiv

Férmdgan att kunna forflytta sig har alltid varit viktig for méinniskan och har genom historien
forindrats, vilket ocksd har satt tydliga avtryck i infrastrukturens ytmissiga ansprik menar
Andersson et al. (2006). I den medeltida staden dimensionerades gatorna efter det som var ditidens
mest utrymmeskrivande objeke; kirran. Ett breddmatt pa fem meter krivdes dé f6r att tillita méte
mellan tvi kirror (Andersson, et al., 2006). Nagra arhundraden senare, i slutet pa 1700-talet, blev
de sanitdra frigorna allt viktigare. I Plan de Artistes lit man bebygga Paris obebyggda mark med
bredder pd mellan 6-14 meter (Wahl & Jonsson, 2008). Strax efter, pa 1800-talet, var det de manga
stadsbrinderna som resulterade i de 18 meter breda esplanader och boulevarder som
stadsplanerarna ansdg vara nédvindiga. Ett exempel pa en sidan gata dr Sédra Esplanaden i Lund
(Andersson, et al., 2006). Efter andra virldskrigen borjade bilen etablera sig gaturummet och
stiderna borjade byggas om for att tillgodogéra plats f6r den nya fordonstrafiken (Karndacharuk,
et al., 2014). I Statens offentliga utredningar 1968, kan lisas:

"En lingsiktig bebyggelseplanering mdste inriktas mot en anpassning efter moderna krav pa utrymme
for savil de rullande som de stillastiende fordonen. Aldre stadsplaner miste revideras for att inte
trafiken pd gatorna skall lamslis.” (SOU 1968:18, p. 15)

Gatans utrymme avspeglar alltsd dess anvindning och 4r darfor ett foranderligt resultat av sin egen
historia menar Karndacharuk, et al. (2014). Ménga stider idag innehéller saledes en stor variation
av gatutyper och gatubredder (Andersson, et al., 2006). Marshall & Jones (2004) menar att det
dirfor inte dr varken rationellt eller effektivt att rymma samma typ av funktioner i alla stadens
gaturum. Nello Deaking (2019) hivdar samtidigt att stadsgator kan gynnas av att ha en varierad
karakeir dar de bade har exempelvis kvalitéer for transport och rorelse samt funktioner for vistelse
och rekreation. Sedermera, menar han, att det 4r viktigt att planera utifrin de bida dimensionerna.
Gehl (2010) instimmer och menar att det 4r en forutsittning for en vil fungerande stad att
gaturummet kan rymma flera funktioner och anvindningsomraden. Gehl (2010) fortsitter med att
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gaturummet bér inrymma de olika aktiviteter som minniskor engagerar sig i under vardagen. Det
innebir att allt frin promenader, fonstershopping, konversationer, trining, rekreation till barnlek
ska fa plats mellan byggnadskropparna, menar han.

Marshall & Jones (2004) menar att gatan i traditionell mening har behandlats som en
endimensionell link i syfte att forsorja trafik mellan olika malpunkter. Det perspektivet utelimnar
dock viktiga aspekter tillhérande gatans andra kvalitéer menar forfattarna. Det rumsliga
perspektivet utgors av det den naturliga eller bebyggda miljén som omger gatan (NACTO, 2016;
Jacobs & Appleyard, 2016; Madanipour, et al., 2016). Det rumsliga perspektivet 4r viktigt da det
innehaller de kvalitéer som skapar en attraktiv och levande stad (Gehl, 2010; Jacobs & Appleyard,
2016). Alldeles for breda gator forlorar de rumsbildande kvaliteterna medans f6r smala gator
begrinsar rorligheten for minniskor att ta sig mellan olika platser (Jacobs & Appleyard, 2016).
Stihle (2016) skriver i boken "Alla behiver nirber” att det krivs en viss mingd gaturum for att skapa
bra kapacitet for trafiken och samtidigt koppla ihop gatunitet pd ett limpligt sitt. Om det finns
for fa gator finns det risk for tringsel och dilig tillginglighet i staden menar han. Darfér 4r det
viktigt att trafikytan disponeras effektivt for att kunna ge plats at andra viktiga kvalitéer och
funktioner som behovs i en levande stad (Stihle, 2016).

I kontrast till vad Anderson et al. (2006) menar, i inledningen, med att gator ir ett resultat av
minniskans aktivitet s& menar Karndachuk et al. (2014) det motsatta. De konstaterar att
utformningen av gatans utrymme har genom historien haft en betydande roll i hur stider har
anvints. Det beskrivs dven i andra studier (Nuworsoo & Cooper, 2013; NACTO, 2016) som visar
pa att utformningen av stadsmiljoer, i allra hogsta grad, paverkar hur minniskor viljer att anvinda
sig av gaturummet och rora pé sig i det. Det medfér saledes ett stort ansvar vid utformningen av
gaturummen, vilket enligt Gehl (2010) 4r en utmanande process di gaturummet innehaller en
variation av olika aktiviteter som star i konflikt med varandra, som dessutom dndras frekvent mellan
minniskors dagliga syften. For att forstd hur gatan ska utformas méste man kunna avgéra gatans
primira funktion, menar Gehl (2010). Han menar att ett sitt att avgora gatans funktion ar att titta
pa de aktiviteter som priglar den. Aktiviteterna i gaturummet kan vidare kategoriseras utifran dess
nédvindighet. Nodvindiga aktiviteter dr de aktiviteter som minniskor behover utfora under en
dag som att dka till skolan/jobbet, vinta pa bussen eller transportera gods till en kund. De mindre
nddvindiga, men dock viktiga aktiviteter dr mestadels till for rekreation: promenader eller
exempelvis njuta av vidret (Gehl, 2010). I ARTIST (2004) utgar de frin en annan kategorisering.
Dir kategoriserar de utifrin uppdelningen "genomfartsanvindare” och “lokala anvindare” i syfte
att forstd vilka som anvinder gatan. Genomfartsanvindaren ir ndgon som vill snabbt och sikert ta
sig forbi en gatusektion helst utan nigra hinder pa vigen. Genomfarten kan ske pa olika sett men
vanligast forekommande ir via ging, cykel, spirvagn/buss, bil eller varutransport. En
genomfartsanvindares primira fokus r att transportera sig snabbt och smidigt genom gatan
medans en "lokal anvindare” 4r ndgon som onskar att ta del av de 6vriga kvalitéer och egenskaper
som gatan erbjuder. Exempel pé egenskaper kan vara en lekplats, marknadsplats, en plats for socialt
umginge, shopping eller mat (Marshall & Jones, 2004). I denna studien kommer, enligt figur 1,
transportutrymmet for genomfartsanvindare med nodvindiga aktiviteter att behandlas.
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Mer nédvéndig

Lokal Genomfart

Mindre nédvéndig

Figur 1 Diagrammet visar pd studiens avgrénsning i gatans anvdndare och
aktivitet. Diagramkorset bygger pad studier gjorda av Gehl (2010) och Marshall &
Jones (2004). Cirkeln markerar studiens avgrénsning till genomfartsanvindare
med nédvindig aktivitet. Egen illustration.

3.1.2 Genomfartsanvandaren

Forfarandet som en individ tar gatans utrymme i ansprak varierar med det transportmedel som
anvinds. Antingen tilldelas det plats i ett fordon som delas med andra, dir utrymmesanspraket
vanligtvis utgar frin en fast tidtabell. Alternativt s tar trafikanten gatans utrymme i ansprik pa
egen hand genom att framféra sig sjilv eller sitt fordon (Gullberg, 2012). Enligt Marshall & Jones
(2004) kan de olika transportslagen ses som parallella alternativ till varandra da man viljer det ena
over det andra for att nd samma mal. Det finns flera aspekter som péverkar minniskors val av
trafikslag (Papaioannou & Martinez, 2015). Papaioannou & Martinez (2015) och Marshall (2006)
menar att attraktiviteten hos de olika trafikslagen beror pa deras individuella formagor. Vidare
konstaterar Marshall (2006) att dven om hinsyn tas till samtliga trafikslag sa har vissa naturliga
fordelar over andra. Som exempel menar han att kollektivtrafik med dess hallplatsldgen r beroende
av andra, mer flexibla och tillgingliga trafikslag som ging och cykel. P4 samma sett dr cykel och
gang beroende av kollektivtrafik da de har begrisningar i avstind. Bilen, & andra sidan, ir i de flesta
fall oberoende av de andra trafikslagen forutsate att det finns tillgingliga parkeringsplatser nira start
och destinationsmal. Kollektivtrafikens stora utmaningar ar dirfor en friga om att kunna leverera
komfort och fordelaktiga restider dorr till d6rr” i paritet med bilen, menar Terrill et al. (2019).
Marshall (2006) menar att trafikslagen siledes kan bedomas utifran hur sjilvstindiga de ar utifran
deras distans- och tillginglighetsférméga. Det i sin tur kan avgora hur attraktivt ett trafikslag ir
menar han.

Traditionellt sett, menar Marshall (2005), har trafikfléden varit en dimensionerande faktor vid
trafikplanering da det har ansetts varit ekvivalent med ekonomisk livskraft i staden. Han menar
samtidigt att de samhillsekonomiska vinsterna inte sitter i de framférda fordonen utan i
minniskorna som sitter i dem. Fordonet dr endast hjilpmedel som tar oss framit och tomt ir det
bara ett hinder menar han. Vidare forklarar han att desto fler personer som transporteras med hjilp
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av firre fordon, desto storre ar nyttan. Kollektiva trafikmedel ir dirfor generellt mycket
kapacitetsstarka transportmedel dd minniskor kan firdas mycket titt ihop i relativt hoga hastigheter
(Terrill, et al., 2019). Samtidigt spelar bilen fortsatt en viktig roll i samhillet och gar darfor inte att
negligera i planeringen menar Marshall (2005) som tilligger att fokus dock primirt bor ligga pa
tillgangligheten med minniskan i fokus. Szell sammanfattar transportplanering utifrin individens

perspektiv:

“The function of urban transport infrastructure is to move people, not arbitrarily large, mostly empty
vehicles.“ (Szell, 2018, p. 14)

Gullberg (2012) menar att de olika trafikslagen kompletterar varandra samtidigt som de
konkurrerar om kunder, utrymme och ekonomiska resurser. Han menar att konkurrensen mellan
trafikslagen delvis beror pa nir och hur andra trafikanter viljer att resa. Trafikstockningar ir ett
exempel pa det (Gullberg, 2012). Han menar att en viktig skillnad mellan trafikslagen, dd man
pratar om konkurrens, dr dess paverkan pa sin omgivning. De skiljer sig ndimnvirt i aspekter som
energi- och utrymmesansprak, miljo-, rittvise-, sikerhets- och kapacitetsfragor. Aspekter, som ir
mycket relevanta vid jimf6relse och prioriteringsfragor mellan de olika trafikslagen menar Gullberg
(2012). Marshall (2006) menar att traditionella hierarkier som utgér fran bilens behov inte ser till
varken kollektivtrafikens eller fotgingarnas behov. Han menar att for att forstd klustret av
transporter och dess roll i gaturummet si finns det behov for annan klassifikation mellan
trafikslagen. Han menar att en ny hierarkisk ordning skulle kunna identifiera vilka transportslag
som fungerar bist tillsammans, som funkar till olika gatuutformningar och som bor premieras i
olika situationer. Han foreslar ordningen bor utgd frin trafikslagens egenskaper som: fysiska
aspekter (storlek/vikt), anvindning (hastighet), kapacitet (hur méinga personer som kan
transporteras per fordon), férméga att transportera gods och niva av offentlighet (huruvida det ir
offentliga eller privata transporter) (Marshall, 2005). I Boverkets kunskapsbank (2017) skriver de att
man bor utgd frin den omvinda prioriteringspyramiden vid trafikplanering for att uppna en
minskad klimatpaverkan, bittre hilsa och minskat buller, se figur 2.

Gang
Cykel

Kollektivtrafik

Gods- och
varutransport

Bilpool/
taxi/
samakning

Egen bil

Figur 2 "Omvénd” prioriteringstriangel. Bildkdlla: (Boverket, 2017)

Prioriteringar mellan de olika trafikslagen ir, enligt Gossling (2016), ett viktigt steg i forhallandet
till olika transportpolicys. Gullberg (2012) framhaller att prioritetsordningen mellan trafikslagen
bor utgd fran social rittvisa. De trafikslag, menar han, som ir tillgingliga for alla oavsett ekonomisk
eller social bakgrund, bor prioriteras fére de andra trafikslagen. Gossling (2016) utgar, i linje med
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Gullberg, ocksa fran rittviseaspekten. I studien Urban transport justice skriver han att de negativa
faktorer som transporter bidrar till kan hirledas till dimensioner av orittvisa i prioritetsordningen
mellan trafikslag. Han sammanfattar orittvisorna i de tre kategorierna: exponering, tid och
utrymme. Exponeringen behandlar vilken olycksrisk, stress, buller, féroreningar, luftkvalité och
klimatforindringar som trafikslaget utsitts fér. Tiden omfattar dels tiden och dels prioriteringen
trafikslaget fir i trafiken. Utrymmet omfattar trafikslagens ytanvindning, tillginglighet och
kvaliteten pa infrastrukturen som tillhandahalls (Géssling, 2016). Orittvisorna i utrymmesansprik
ir nigonting dven Koglin (2013) lyfter i sin studie Vélomobility. Dir skriver han att
utrymmesperspektivet ar nddvindigt for att kunna mita och analysera maktrelationen mellan olika
transportslag och dess ansprak i gaturummet, just for att utrymmesansprék har en stor inverkan pa
vilka trafikslag som prioriteras i gaturummet. Nista avsnitt avser att behandla kampen om
utrymmet mellan de olika trafikslagen lite nirmare.

3.1.3 Kampen om utrymme

Disponeringen av utrymmet mellan olika typer av trafikslag 4r ett omstritt problem i manga av
virldens stider (Nello-Deakin, 2019). Nello-Deakin (2019) menar att gatans utrymmesfordelning
ir ett komplext resultat av politiska, sociala, tekniska och historiska faktorer och att det dirfor ter
sig naturligt att gatcurummet blir en plats for konkurrens mellan olika anvindningsomraden. Enligt
Madanipour et al. (2016) kan man dela in utrymme och begrinsningar av utrymme i tre delar.
Fysisk uppdelning av utrymme sitter ramarna for vad som fir rum pd en plats och vad som
premieras pa den platsen. Det finns ocksd ett mentalt utrymme eller minniskans perception av
utrymme. De regleras med hjilp av sociala koder och tecken som hindrar vissa frin att anvinda
vissa utrymmen. En tredje barriir i sittet som vi anvinder olika utrymmen ir via lagforda férbud.
Indelningen av nationella grinser och vad som ir bestimt som offentligt eller privat 4r exempel pa
sidana. Det tilldelade utrymmet i ett gaturum spelar siledes en viktig roll for att fungera som en
plats som ir till for alla (Madanipour, et al., 2016). Aven sociala virden sitter bide synliga och
strikta grinser for den rumsliga aktiveten i gaturummet (Nello-Deakin, 2019; Madanipour, et al.,
2016). Under de senaste decennierna har flertalet forskare pekat pa att stider inte ir jimlika med
dess vixande konflikter kopplat till markansprik och trafikens tillginglighet (Géssling, 2016).
Scholten et al. (2018) menar att konflikter uppstar da flera olika typer av trafikslag konkurrerar om
samma yta i gaturummet, i synnerhet vid smala gatusektioner. Bilvigar, cykelbanor, gangbanor,
bussfilt eller korfilt for blandtrafik maste samsas om ofta en begrinsad yta (Marshall & Jones,
2004). Det blir dérfor en fraga om vem som ska ges foretride och vilket trafikslag som ska prioriteras
over ett annat. Konflikterna star framforallt mellan den motoriserade trafiken och de oskyddade
trafikanterna men kan 4ven std mellan fotgingare och cyklister eller inom gruppen cyklister
(Scholten, et al., 2018). Scholten et al. (2018) menar att en stor del av intressekonflikterna vid
utrymmesfordelningen mellan trafikslagen grundar sig i samhillsekonomisk nytta. Det kan dock
innebira problem beroende pa vilka parametrar som anvinds i kalkylerna, dir den verkliga nyttan
riskerar att se annorlunda ut dn vad kalkylerna visar, menar forfattarna. Fram till idag har dessa
nyttor ofta beriknats till fordel for bilens utrymme i gaturummet (Scholten, et al., 2018). Vid
jamforelse av de olika trafikslagens ansprak i utrymme blir det tydligt att kollektivtrafik, cykling
och gang ir mer utrymmeseffektiva dn bilen, se figur 3 (NACTO, 2016).
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Figur 3 Ansprék i utrymme fér 50 personer. En buss krdver tre gdnger sa
mycket utrymme som en bil samtidigt som den rymmer 33 gdnger sd
mdnga mdnniskor om man réknar med att varje bil rymmer 1,5
passagerare. Egen illustration baserad pd virden fran (NACTO, 2016).

Complete streers dr ett vanligt forekommande uttryck i diskursen om gatans begrinsade utrymme
(Nello-Deakin, 2019). Tanken med Complete Streets ar att det ska medféra en mer siker och
komfortabel milj6 for trafiken (Nello-Deakin, 2019). Det ska inte nodvindigtvis exkludera bilen i
gatuutrymmet utan snarare aterstilla maktbalansen i gatan (Hartman & Prytherch, 2019). Det
innebir i praktiken att en omf6rdelning av gatuutrymme skulle ske for att rdda bot pa obalansen
mellan motorfordon och de mjuka trafikslagen som ging- och cykeltrafik (Nello-Deakin, 2019).
For att omférdela gaturummet mot en mer hallbar och rittvis férdelning, menar Scholten et al.
(2018), att det krivs en medvetenhet om hur status och hierarki mellan de olika transportslagen tar
sig uttryck i olika trafiksituationer. Direfter, menar forfattarna att man kan bedéma utformningen
utifrin parametrar som gatans fldde/kapacitet, samhillets och medborgarnas 6nskan och méjlighet
att anvinda sig av de olika transportslagen och huruvida de gar i linje med en hallbar utveckling.
Motorfordon, i synnerhet bilen, har traditionellt sett givits det storsta utrymmet i gaturummet pa
bekostnad av de andra trafikslagen som fir samsas med den 6vriga ytan som blir ver menar Koglin
(2013). Szell (2018) framhiller att bilens dominans bide ir en konsekvens av en obalans i
fordelningen av gatuutrymme och transportpolitiska beslut. Balkmar (2014) menar att bilen har
med dess storlek, vikt och skydd dessutom en materiell makt 6ver de andra trafikslagen. Det gor
att bilen naturligt dominerar gatuutrymmet dér andra trafikanter far forhélla sig till dess nirvaro.
Han menar att bilen inte bara medf6r frihet for bilister utan att de samtidigt begrinsar friheten for
de andra trafikslagen och det 6vriga gatulivet (Balkmar, 2014). Vasconcellos (2004) menar att
gaturummet traditionellt sitt dikterats utifrin ekonomiska och tekniska virden, dir gatan har setts
som en tillging med begrinsad kapacitet. Han understryker att det dr viktigare att beakta
forhallandet mellan trafikslagen, deras intressen och behov dn ndgonting annat. Forst da kan
minniskan std i centrum och fragor om jimstilldhet och milj6 lyftas menar han.

De olika hastigheterna som trafikslagen framfors med péaverkar dess ansprak i utrymme, sikerhet
och framkomlighet (Marshall, 2005). Det disponibla utrymme som tilldelas ett specifikt trafikslag
ar siledes viktigt da det sinder en signal om vilken hastighet som ér limplig just dir (Andersson, et
al., 2006). Begreppet “tidsyta” utgir frin trafikanternas olika utrymmesansprak vid en specifik
hastighet och 4r den yta som reseniren ockuperar under restiden (Gullberg 2015). En bilresenir
tar i storleksordningen 25 ganger sd mycket “tidsyta” i ansprdk som bussresendren och upp mot 60

14



Prioriteringar i gaturummet fran planering till implementering

ganger mer 4n den som firdas med tig (Gullberg, 2012). Hastighetsskillnader kan dven kopplas till
forbudet mot vissa typer av trafikslag pa vissa utrymmen (Gullberg, 2012). Hastighetens effekt pa
bilen ansprik i utrymme visas i figur 4.

km/h

km/h

20

km/h

Figur 4 Utrymmesbehov kopplat till hastighet. Bildkdlla:
(Jdgerhdk, et al., 2011, p. 54).

Nello-Deakin (2019) konstaterar att det mest gynnsamma vore att varje trafikslag fir utrymme
proportionellt till anvindningen, justerat med den relativa plats som tas i ansprik for det enskilda
trafikslaget. Istillet for att utga fran antal fordon eller trafikfldde som den dimensionerande faktorn
borde den enskilde individen, oberoende om den sitter i ett fordon eller inte, vara det som ir
avgorande vid utformning av gaturummet (Marshall & Jones, 2004; Nello-Deakin, 2019).
Gullberg (2012) anser, i linje med Nello-Deakin, att vid jaimforelse av de olika trafikslagen ir det
limpligt att titta pa hur minga personer de kan formedla per breddmeter. Aven Marshall & Jones
(2004) instimmer och menar att utifrin ett sidant perspektiv skulle cyklisten, fotgingaren, bilisten
eller den som dker buss fd samma forutsittningar. P4 sd vis kan mer rittvisa gatusektioner utformas
med fokus pd minniskan och siledes gynna utrymmeseffektiva trafikslag som buss- eller
sparvigstrafik (Marshall & Jones, 2004). En jimforelse av hur kapacitetsstarka och
utrymmeseffektiva de olika trafikslagen 4r redovisas i figur 5 nedan.

Spérvag

BRT (Bus Rapid Transit)
Fotgéngare [AAfAESANLAE

Buss |

Cykel

Q)

Sjalvkorande bil
Bil [

0 10 20 30 40 50 60

Kapacitet (1000 personer/h)

Figur 5 Kapacitet pd en 3,5 meter bred vdg for olika trafikslag. Egen illustration
baserad pa kdllor fran: Spdrvagn, BRT: (Hickman, et al., 2011, p. 55). Sjédlvkérande
bil: (Shladover, et al., 2012). Bil, Buss, cykel, gdng: (NACTO, 2016, p. 14). Tag:
(National Academies of Sciences, Engineering and Medicine, 2013, pp. 8-85).
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3.2 Disponering av gaturummet

Andersson et al. (2006) menar att disponeringen av gaturummet beror pa flera saker. Dels ska det
inrymma en transportfunktion dir de olika trafikslagen ska fordelas och vidare ska det inrymma
mer mjuka virden som rumslighet och tillginglighet. Utéver det ska objekt som exempelvis
belysning, trid, méblering, pollare, cykelparkering, bilparkering, papperskorgar busskurer och
parkeringsautomater fi plats och rymmas pd gatan (Andersson, et al., 2006). Man kan dirfor dela
upp gatuutrymmet i ytor for rorelse och dvriga ytor for exempelvis nodvindiga objeke eller
moblemang. Utover dessa finns det dven sd kallade impediment som kan uppstd mellan de olika
trafikfunktionerna i ett gaturum. Dessa 4r svdra att nyttja till ndgonting anvindbart pa grund av
dess begrinsade yta och placering (Linderholm & Indebetou, 2009). I figur 6 illustreras ett exempel
pa en gatusektion och dess bestindsdelar.

Figur 6 Exempel pa gatusektion och dess bestandsdelar. Gatans olika funktioner visas i varierade firger och
dr indelade i ytor fér transport och ytor for stillastGende objekt. Egen illustration.

3.2.1 Ytor for transport

Korbanan bestar av ett eller flera korfilt. Korfilten ar lingsgiende filt som oftast anges av
vigmarkering eller ar tillrickligt brett for trafik i en fil med fyrhjuliga fordon. Det ir enligt
Trafikverket "En del av en vig som dr avsedd for trafik med fordon, dock inte en cykelbana eller en
vigren” (Trafikverket, 2012). Motorfordon som brukar kérbanan kan delas in i bilar, motorcyklar
och mopeder (Trafikverket, 2012).

beskrivs enligt Trafikverket som "En vig eller del av vig som ér avsedd for cykeltrafik
och trafik med moped klass II” (Trafikverket, 2012). beskrivs pa liknande sitt som ”Ezr
sdrskilt korfilt som genom vigmarkering anvisats for cyklande och forare av moped klass II”
(Trafikverket, 2012).

Gangbanan beskrivs av Trafikverket som "En bana avsedd for giaende” (Trafikverket, 2012). Gaende

definieras som en vigtrafikant som firdas till fots. Det giller f6r de som firdas med skidor,
rullskridskor, spark eller leder cykel, moped, barnvagn, rullstol. Det giller dven f6r fordon som
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framfors i gang-fart sisom rullstol eller annat eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning

(Trafikverket, 2012).

Kollektivkorfilt definieras av Trafikverket som “Ewr kirfalt for fordon i linjetrafik m.fl.”
(Trafikverket, 2012). Om korfiltet ligger till hoger i fardrikening si far dven cykel samt moped
klass IT firdas i filtet om inget annat anges. Det kan ocksa tillita taxi eller annan sirskild trafik

(Trafikverket, 2012).

3.2.2 Ytor for stillastaende objekt

Utformning av sidoomradena har en stor inverkan pa det upplevda gaturummets karakedr. Pa
motorvigar bestdr ofta sidoomridet av sikerhetszoner och flacka slinter. Vid mer titortsnira
miljoer okar behovet av separering mellan trafikslag samtidigt som det disponibla utrymmet
minskar. Med utrymmet minskar dven platsen for sidoutrymmena och sikerhetszonerna vilket
stiller desto hogre krav och noggrann eftertanke vid utformningen (Trafikverket, 2018). Nedan
foljer nagra exempel pd sidoomréaden eller de vriga ytor som finns i gaturummet.

Skiljeremsor bestar av sidoremsor och mittremsor. En sidoremsa ir den del av trafikomridet som
skiljer vigbana fran gang- eller cykelbana. Vidare dr en mittremsa den del av en vig som étskiljer
vigbanor med trafik i olika riktningar (Trafikverket, 2012). Skiljeremsor anvinds 4ven vid
separering av cykel- och gangbana. Skiljeremsor ska vid korrekt utformning bidra dill tydlighet,
sikerhet och trygghet for samtliga trafikanter. De har en betydande funktion da de 4ven ger

utrymme for: snolagring, bullerskydd, vegetation, tridplantering, méblering och drift och
underhall (Trafikverket/SKL, 2015).

Sikerhetszonen ir avsedd att ge ett marginalutrymme di konfliktsituation uppstar och trafikanten
avviker frin sin tilldelade bana utan att trafikanten ska behova skadas. (Trafikverket, 2018)

Mittrefugen ir en fysisk anordning som formar en helt eller delvis, avgrinsad trafiké (Trafikverket,
2012). Den delar exempelvis upp 6vergingsstillen for giende i deletapper vilket gor det enklare for
fotgingare att ta sig 6ver en gata pa ett trafiksikert sitt (Trafikverket/SKL, 2015).

Fasadutrymmet bestar i en byggnads fasad samt det intilliggande utrymmet intill byggnaden. Det
ger utrymme for exempelvis entréer eller fasadméblemang (NACTO, 2016).

3.3 Utrymmesbehov

Som beskrevs i avsnitt 3.1.3 dr utrymmet i det urbana gaturummet en mycket eftertraktad entitet
som skapar konflikter mellan olika anvindningsomraden. Petritsch (2009) menar att det inte bara
ir gang- och cykelbanor som kimpar om utrymme mot bilvigarna utan 4ven drinering och andra
foremal behover sitt utrymme i gatan. Vidare f6ds ofta de tringa gatuutrymmena av de
forutsittningar som de aktuella fastighetsgrinserna ger upphov till menar han. Fastighetsigare ir
vanligtvis inte medgorliga i processen att sdlja mark till f6rman for infrastruktur och gaturum
(Petritsch, 2009). Det stiller i sin tur planerare, menar Petritsch, i en situation dir man maste
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prioritera bort ndgon funktion eller anvindning for att premiera nigot annat. Ofta, har det visat
sig att cykel- och gangtrafik trycks bort och prioriteras ner till formin for motoriserad trafik
(Petritsch, 2009). Vid planering av transportkorridorer i urbana miljéer finns det ddrfor standarder
och policydokument att tillgd som hjilpmedel. Nuworsoo & Cooper (2013) menar att handbocker
i grunden ir ett bra hjilpmedel for trafikplanerare vid utformningsfragor men att det saknas
specifika indikatorer pd att de motsvarar trafikanternas forvintningar eller 6nskemal pa
infrastrukturen. An mindre finns det evidens for standarder och de baseras sillan pa vetenskapliga
studier (Karim, 2015; Lee, et al., 2016; Yan, et al., 2018; Southworth, 2005). Féljande avsnitt
avser saledes att utreda de olika transportslagens utrymmesbehov utifran vetenskapliga studier.

3.3.1 Motoriserade fordon

I VGU for ditort (2015) delar de upp motorfordon i olika typfordon som lastbil, boggiebuss och

personbil. Motorfordon finns i flera varianter och storlekar och varierar éver hela virlden

(NACTO, 2010).

3.3.1.1 Bilen

Standardbreddmattet for bil 4r 1,9 meter exklusive backspeglar enligt Karim (2015). I VGU
Grundyirden och begrepp kan bilens bredd variera frin 1,47 meter till 1,78 meter (Trafikverket,
2012). Terill et al. (2019) menar att storre bilar medfor mer tringsel 4n smé bilar pd grund av deras
storre utrymmesansprak och dess hastighetsdimpande effekt pd ovrig trafik. Det senare beror
troligtvis pd att siktlinjen forsimras f6r de mindre bilarna och att de upplever en viss sikerhetsrisk
di de vid olycka hade drabbats virst menar Terill (2019). Det finns linder dir forsdljningen av sma
stadsbilar, eller "kei-cars”, som inte dr mer 4n 1,48 meter breda linge har varit stor. Terrill (2019)
menar att en 6kad anvindning av stadsbilar som “kei-cars” hade frigjort mycket utrymme till 6vrig
trafik om det hade funnits ett designerat smalare korfilt for dessa. Se figur 7 for standardmitt pa

olika mindre motorfordon enligt NACTO (2016).

1,8-2m 1,5m 0,8-Tm
Figur 7 Standardmatt fér motorfordon. Egen illustration baserad pd
vdrden fran (NACTO, 2016, p. 121).

Det finns en mingd olika designmanualer som beskriver bilens utrymmesbehov f6r olika gatutyper
men fi av dem beskriver de faktorer som avgor en limplig korfiltsbredd menar Karim (2015).
Vidare konstaterar han att det rader en konsensus kring sakkunniga att de standarder for bilens
utrymmesbehov, som anvinds i manga designhandbécker, ir opalitliga och 4r baserade pa
motsigelsefulla sikerhetsprinciper, i synnerhet i en urban kontext. Karim (2015) menar att
traditionellt sitt har tron varit att bredare korfilt medfor sikrare vdgar pa grund av dess kade
mandvreringsyta. Aven om det ir delvis sant nir det kommer till motorvigar eller landsvigar med
hoga fordonsfldden menar han att det inte nodvindigtvis dr sant i en urban trafikmiljo. Dir behover
inte sikerhetsmarginalerna vara lika stora med firre lastbilar, ligre hastigheter och fler interaktioner
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med andra trafikanter (Karim, 2015). Da de traditionella trafikplanerarna argumenterar att bredare
vigar dr sikrare argumenterar foresprakare av liveble streets” for de stora fordelarna med smalare
bilvigar i stdiderna. Dock menar Karim (2015) ingen av sidorna har visat pa empiriska bevis som
kopplar vigbredd med exempelvis olycksrisken.

Den mest limpade vigbredden bor utga fran flera parametrar som enligt Karim (2015), bland annat
inkluderar: fordonstyp (lastbilar, bussar, yrkesfordon, utryckningsfordon), trafikvolym, 6énskad
hastighet, mingd fotgingare och cyklister, kontext (férutsittningar eller framtida forutsittningar),
gatans intilliggande anvindning (lastzon, parkering, allé), topografi och underhéllsparametrar
(Karim, 2015). Karim (2015) redovisar i sin studie att smalare vdgar kan inneha fler antal fordon
di de uppritthéller konstant hastighet. Studien visar dven pa att olycksrisken okar linjirt dd vigen
dr smalare 4n 2,8 meter eller bredare dn 3,2-3,4 meter. I en studie (2010) av Amy Schramm och
Andry Rakotonirainy undersoks, genom simulatortester, den upplevda risken och svérigheten att
kora vid olika vigbredder. Resultatet av de olika simulatortesterna visade pd att smalare vigbredder
inte 6kade den upplevda risken av trafikmiljon men ckade diremot svarighetsgraden i kérandet
(Schramm & Rakotonirainy, 2010). Forfattarna menar samtidigt att resultatet ska tas med viss
forsiktighet d2 metoden inte ar fullt validerad. I samma studie underséks dven kopplingen mellan
den sjilvvalda hastigheten och bredden pé raka stadsvigar. Resultatet visade pa att den sjilvvalda
medelhastigheten sjénk 2,23 km/h vid jimforelse mellan en 3 meter och 2,5 meter bred vig.
Diremot visade det ingen storre hastighetsskillnad mellan en 3,6 meter och 3 meter bred vig
(Schramm & Rakotonirainy, 2010).

Terrill et al. (2019) menar att det kan verka intuitivt att bredare vigar rymmer fler fordon in
smalare vigar, men att det inte alltid 4r sant - som dven Karim (2015) pévisat. I en studie av Florida
Department of Transportation (2007) undersdktes hur avsmalningar av vigar vid signalkorsningar
paverkade kapaciteten och flédet av trafiken. Studien visade pd att det inte blev nigon
kapacitetsminskning d4 man minskade vigbredden frin 3,5 till 3 meter (FDOT, 2007), se figur 8.
Vigbredden kan minska med 14% frin 3,5 meter utan att kapaciteten paverkas. Minskar
vigbredden med 30% frin 3,5 meter s& minskar kapaciteten med 11%.

0%

-5%

-10%

-15%

-20%

35 33 3,15 3 2,8 2,6 2,45

Figur 8 Férdndring i kapacitet for trafik med reducerad vigbredd. Notera
att vdrdena dr fran signalkorsning. Egen illustration baserad pa (Terrill,
etal., 2019).
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3.3.1.2 Storre motorfordon

Bilen ir inte det enda motorfordonet att ta hinsyn till vid dimensioneringen av vigbredder. Urbana
godstransporter ir nodvindiga f6r en god ekonomi i stider och ar dirfor viktiga vid utformning av
infrastrukturen (Behrends, 2017). Beroende pa vad for gods som ska levereras och till vill vilken
mottagare varierar dock transportmedlet. Traditionellt har det varit lastbilar, vans och skapbilar
som levererat gods i stiderna men péd senare tid har dven lastcyklar borjat anvindas som
godstransportmedel i urbana miljoer menar Behrends (2017). Vigarna méste dven dimensioneras
for utryckningsfordon menar Bellefleur (2014). I synnerhet brandbilar, som ofta 4r bade lingre och
bredare och kriver siledes mer utrymme i gatan. Avsmalningar eller smala bilvigar under 3 meter
skulle dirfor ha negativa effekter pa biade hastighet och tillginglighet fér utryckningsfordon i
stiderna  menar han. De mest utrymmeskrivande fordonen dr dock drift- och
underhéllningsfordonen. I VGU (2012) beskrivs snéplogen som det mest utrymmeskrivande drift-
och underhéllningsfordonet med en fordonsbredd pid 2,6 meter. Det dock inte sjilva
fordonsbredden som ir utrymmeskrivande utan bredden pd snobladet som vid utfille lige 4r 4,5
meter och infillt lige 3,7 meter brett (Trafikverket, 2012). Samtidigt kan det ldsas i VGU for
tdtort (2015, p. 88) géllande géngbanor att: "For att klara vintervighdillning och andra driftétgirder
krivs vanligtvis en minsta bredd pd 2,5 meter och en fri hijd pi 2,7 m”. 1 en studie frin VTI
sammanstills de senaste studierna kring tillgingligheten for drift- och underhillsfordon i
titortsmiljé. I studien hinvisar de till en studie gjord av Trafikverket som resulterade i att
breddmattet pd en vig bor vara 3,6 meter for att rymma sidoplog och spridare f6r en snéplog.
Samtidigt krivs bara en bredd pa 2,8 meter om sndplogen enbart anvinder sig av den frimre
plogen. De resulterade mitten giller vid rakstricka di vid kurva kan det krivas mer utrymme
(Niska, et al., 2013). Se figur 9 for standardmatt pa olika storre motorfordon.

2-2,5m 2,5-3m 2,6-45m

Figur 9 Standardmatt fér stérre motorfordon. Egen illustration baserad pé vdrden fran: Godsfordon
(NACTO, 2016, p. 137). Utryckningsfordon (Bellefleur, 2014). Snéplog (Trafikverket/SKL, 2015).

3.3.2 Cykel

Ett 6kat cykelresande 4r ett bra sitt att minska tringselproblem i staden da cykeln ir ett
utrymmeseffektivt transportmedel som bade ir flexibelt och har méjlighet att forflytta manga
minniskor pé liten yta (SOU, 2012:70; Nello-Deakin, 2019). Infrastrukeurldsningar f6r cykel ir
generellt dven billigare 4n for bil bade gillande markanvindning och pengar (SOU, 2012:70).
Bjernhem et al. (2018) framhaller att cykelbanans bredd ir viktig i flera avseenden. Bredden spelar
en viktig roll for cyklistens framkomlighet och for cykelbanans kapacitet, dir det exempelvis kan
ges utrymme f6r omkoérningar eller inte. Dessutom har cykelbanans bredd en inverkan pa
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sikerheten i trafiken (Bjerhem, et al., 2018; Yan, et al., 2018). Det ridder viss oenighet om
cykelfordonets faktiska bredd och vilket standardvirde som ir limpligt att anvinda sig utav. Allen
etal. (1998) menar att en standardcykel i USA 4r 0,6 meter bred (styrets bredd), vilket ocksa dr det
virde som anvinds i USA. Studier i Nederlinderna visar pd att hundra procent av cyklarna i landet
dr smalare dn 0,75 meter (Allen, et al., 1998). 1 VGU Begrepp och grundvirden (2012) anvinds ett
dimensionerande virde pa 0,75 meter, se figur 10.

0,75m 0,90 m

Figur 10 Standardmatt fér cykelfordon. Egen illustration baserad
pa vdrden fran: Traditionell cykel (Trafikverket, 2012) . Ladcykel
(Greibe & Skallebzek, 2016)

Vid planering av cykelinfrastruktur bor utgdngpunkten utgd fran de olika aspekter som ror
trafikanten och cykeln, enligt Wennberg (2015), som sammanfattar dessa i tre kategorier:

Cyklisten - De flesta cyklar bestir av tvd hjul vilket stiller krav pa cyklistens férméga att hilla
fordonets framféring i balans (SOU, 2012:70) och ingen cyklist, oavsett hastighet kan cykla helt
rakt (Allen, et al., 1998). Olika cykeltrafikanter har olika formdga att framfora sitt fordon pé ett
sikert sitt (AASHTO, 2012). Personer med funktionsvariationer, dldre och barn (beroende pa
mognadsgrad) har svirare att framfora cykeln pd ett sikert sitt. De behdver exempelvis mer
vingelutrymme 4n andra cyklister (SOU, 2012:70). Andra studier visar pd att kvinnor framfor
cykeln pa ett sikrare sitt an min (Wennberg, et al., 2015).

Cykeltypen - Cykelns fysiska dimensioner och driftegenskaper varierar betydligt beroende pa
cykeltyp och dess kvalitet (AASHTO, 2012). Olika cykeltyper tar olika mycket utrymme i ansprak
och kan framforas i olika hastigheter vilket stiller olika krav pa infrastrukturen (SOU, 2012:70).
De senaste aren har utbudet och forsiljningen 6kat av de olika cykeltyperna. Exempel pa de olika
cykeltyperna ir traditionella cyklar, lidcyklar, cykelkirror, elcyklar, sportcyklar eller liggeyklar
(Wennberg, et al., 2015). I VGU finns det enbart standarder f6r traditionell cykel
(Trafikverket/SKL, 2015)

Anvindningen - Vissa anvinder cykeln for att transportera sig till och frin jobb andra cyklar for
rekreation eller motion. Dessa skiljer sig huvudsakligen &t, inte minst ndr i tid man cyklar och med
vilken hastighet (Wennberg, et al., 2015). Snitthastigheten f6r en cyklist brukar ligga pa 15-20
km/h men kan gi upp mot 40 km/h (SOU, 2012:70).
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3.3.2.1 Cyklisten

Kapaciteten ir nagonting som ibland gloms bort vid planering for cykeln. Kapaciteten har en direke
koppling till cyklisters utrymme i cykelinfrastrukeuren (Allen, et al., 1998). I en studie av Allen et
al. (1998) sammanfattas kapacitetsberdkningar frin fem olika studier gjorda i Sverige, Kina,
Kanada, Nederlinderna och USA. Studien visar pé att kapacitetsberdkningarna skiljer sig avsevirt
it mellan studierna. Enligt sammanstillningen si beriknas en cykelbana pd 1,2 meter ha en
kapacitet mellan 1500—-5000 cyklister/h dir majoriteten av observationerna hamnar pa mellan 2000
och 3500 cyklister/h. I en studie av Griebe och Buch (2016) sammanstills olika linders och studiers
rekommenderade cykelbredder kopplat till dess kapacitet. Resultatet visar pd att en enkelriktad,
tvasparig cykelbana dr i genomsnitt 2-2,2 meter med kapacitet f6r 4000-7000 cyklar/h enligt
studierna. De menar pd att variationen i kapacitetsberikningarna kan bero pa att de olika studierna
har anvint sig av olika framtagningsmetoder och att det finns grundliggande utmaningar vid
framtagning av den optimala bredden. Dels dr det svirt att fa tillrickligt med data di hoga
trafikfloden bara kan observeras i korta tidsperioder. En annan utmaning ir att definiera hur
mycket plats en cyklist tar och hur mycket plats den behéver. I tilligg kan skillnaden mellan
rekommenderade virden mellan olika linder ocksd bero pé olika cykelkulturer menar (Greibe &

Buch (2016).

Trots att minga designmanualer redovisar limpliga bredder pa cykelbanor eller cykelfilt grundar
sig fa av dem pd empiriska studier (Yan, et al., 2018; Lee, et al., 2016). De beskriver ofta en
“minimum” eller en "rekommenderad” bredd. Minimumbredden representerar ofta den minsta
accepterade bredden med avseende pa sikerhet medan den rekommenderade bredden anvinds for
att se till bdde sikerhets- och komfortaspekter (Lee, et al., 2016). For att bestimma en cykelbanas
bredd bér, enligt Yan (2018), ytterligare parametrar som yta for siker manévrering och de faktorer
som kriver mer utrymme, exempelvis d& cyklister kér om varandra eller kér i bredd, utgora den
dimensionerande bredden f6r cykelinfrastrukeur.

I en studie av Lee et al. (2016) undersdks det med hjilp av GPS-styrd 6vervakning cyklisters
utrymmesbehov pé olika enkelriktade cykelbanor. I studien delas cykelbanans bredd upp i tre delar:
cykelns bredd (styrets bredd), nédvindigt vingelutrymme och komfortabelt sidoutrymme (frin
hinder som viggar, palar eller staket). I tabell 1 och figur 11 redovisas resultatet av studien pa
nédvindiga bredder vid olika hastigheter (Lee, et al., 2016).

Tabell 1 Cyklisters utrymmesbehov vid olika hastigheter. Tabell baseras pa vérden frdn studien: (Lee, et al., 2016).

Hastighet 10 km/h 20 km/h 30 km/h
Styrets bredd 0,70 m 0,70 m 0,70 m
Nodvéndig mandvreringsyta 0,80 m 0,78 m 0,69 m
Komfortabel sidoyta/hinder 0,37 m 0,42 m 0,60 m
Nodvindig cykelbanebredd 1,87 m 1,90 m 1,99 m

Figur 11 visar pd att en enkelriktad cykelbana bor vara minst tvd meter bred for att ge cyklisten
utrymme for stabilitet oavsett hastighet och sidohinder. Lee et al. (2016) menar att minimimadttet
i designmanualer dirfér bor ses 6ver och forankras i de breddmatt som tas fram ur empiriska data
och forskning. Vidare menar forfattarna att ett nytt minimimétc bor sittas till tvdi meter pa
enkelriktade cykelbanor baserat pa resultatet fran studien (Lee, et al., 2016).
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10 km/h 1,87 m
20 km/h 1,90 m
30 km/h 1,99 m

Styrets bredd
N6dvéandig mandvreringsyta

Komfortabel sidoyta

Figur 11 Cyklisters utrymmesbehov vid olika
hastigheter. Egen illustration baserad pd studier av
(Lee, et al., 2016).

3.3.2.2 Utrymme fér omkodrning

Det saknas idag kunskap om hur cyklister beter sig vid omkérningar och cykling i bredd och dess
utrymmesansprak. Det star i SOU, enligt 6 kap. 1 § (2012:70) trafikforordningen, att cyklister i
huvudsak ska transportera sig efter varandra och inte i bredd. Tva cyklister far kora i bredd om det
kan ske utan fara eller risk for oligenhet. Cyklar med tre eller fler hjul fir diremot aldrig firdas i
bredd med annan cykel (SOU, 2012:70). Banan bredvid, vid dubbelsparigt korfilt, kan anvindas
vid omkorning om det dr nédvindigt (SOU, 2012:70). Cykelbanor ir inte, som bilvigar, tydligt
uppdelade i separata korfilt utan cyklister méste sjdlva avgora vilket godtyckligt avstind de ska halla
till varandra vid omkérning (Stromgren, et al., 2017). Féljaktligen finns det inte ndgon direke
konsensus om hur bred en cykelbana ska vara for att méjliggora tva eller fler cyklar i bredd menar
forfattarna. Allen et al. (1998) menar att det inte ir sjilva bredden pé cykelbanan som ir relevant
utan snarare antalet effektiva cykelkorfilt i cykelbanan. Det vill siga forutsittningarna som
cykelbanan ger for att kunna kora om varandra i olika hastigheter. Varje adderat effektive
cykelkorfalt kar kapaciteten kraftigt pa cykelbanan menar Allen et al. (1998).

I en studie undersoker Stromgren et al. (2017) hur mycket plats en cyklist kriver vid omkérning.
Via videoanalys kommer de fram till att 85% av omkérningarna gjordes med en bredd pa 1,1-1,7
meter pa en 4,5 meter cykelbana och motsvarande <1,3 meter pi en 2,4 bred cykelbana frin hjul
till hjul. I en annan studie, utford av Skallebek & Greibe (2014), utreddes vilka utrymmesansprak
cyklister har vid omkorning och den optimala cykelbanebredden. Resultatet mittes utifrin
cykelbanor med lag serviceniva och upplevd serviceniva. Resultatet av uppmiitt sidledsplacering och
sidoavstind mellan cyklisterna redovisas i tabell 2. Resultatet visade pa att minsta bredd for en
cykelbana med mojlighet f6r omkorning 4r 1,65 m och en med hég serviceniva 2,10 meter.
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Tabell 2 Resultat av uppmdtt sidoldgesplacering, omkérningsbredd och berdknad cykelbanebredd frdn (Skallebzek & Greibe, 2014). Lag
serviceniva (Skallebaek & Greibe, 2014, p. 85). H6g serviceniva (Skallebaek & Greibe, 2014, p. 89).

Avstind Ombkirningsbredd (mellan Beriknad
(m) cykelbanekant cykelhjulen) cykelbanebredd
Lag serviceniva 0,53 0,88 1,65
Hog serviceniva 0,64 1,08 2,10

Botma (1996) anvinder sig i en studie klassificeringssystemet "Level of service” frin A till F. Tanken
med att anvinda sig av LOS-systemet menar han ir att kunna bedoma gangtrafik, cykeltrafik och
biltrafik var for sig pa limpligt sitt. Botma (1996) konstaterar i studien att ett korfilt dr mellan
0,75-1 m, vilket betyder att en tvifiltig cykelbana 4r mellan 1,5-2 meter respektive en 3-filtig
cykelbana mellan 2,25-3 meter. Studien kopplar 2-filtiga och 3-filtiga cykelbanor med flode, antal
omkorningar per timma och servicegrad frin A dll F, enligt figur 12 (Botma, 1996).

1,5-2m 2,25-3m
Omkorningar/h  Cyklister/h Omkorningar/h - Cyklister/h

A <25 130 <150 780
B <50 260 <300 1560
C < 100 520 <590 3120
D <170 910 <1030 5460
E < 245 1300 <1470 7800
F > 245 - > 1470 ==

Figur 12 Serviceniva utifrdn 2-filtig och 3-fdltig cykelbana kopplat till
fléde och antal omkérningar. Egen illustration baserad pG Botmas
“Hindrance Criterion” (1996, p. 40). Servicenivdn baseras pG upplevd
framkomlighet fran A till F.

Yan, et al. (2018) menar att en cyklist som kor om en annan cyklist tar mer utrymme i ansprik dn
tva cyklister som cyklar bredvid varandra. Detta pavisas i en studie av just Yan et al. (2018) dir det
beriknades genom videoanalyser att det krivs ett utrymme pa minst 2,52 meter for att komfortabelt
kunna cykla om en cyKklist respektive 2,4 meter for tva cyklister att cykla bredvid varandra. Studien
rekommenderar foljakdigen en cykelbanebredd pa 2 meter vid ligre flode cyklister (<1075
cyklister/h/m) dir varken omkorning eller cykling i bredd ir lika frekvent (Yan, et al., 2018). Da
flodet cyklister dr hogre (>1075 cyklister/h/m) rekommenderar de en cykelbanebredd pé 2,50 meter
for att bistd med tillrickligt utrymme for att kunna cykla om eller cykla i bredd (Yan, et al., 2018).
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3.3.2.3 Utformning fér nya cykeltyper

Studier pekar pd att det finns en koppling mellan mingden cykeltrafik och mangfald av
cykelfordonstyper (Jagerhok, et al., 2011). Nello-Deakin (2019) menar att det 4r viktigt att ta de
nya cykeltyperna i beaktande vid utformningen av stadens infrastruktur. Trafikslag som
elsparkeyklar, elcyklar, lidcyklar och mopedbilar blir mer och mer populira och vicker fragan om
vilken plats i trafikrummet de har (Jigerhok, et al., 2011). Jagerhok et al. (2011) menar att man
inte bor bygga in for stora begrisningar i cykelinfrastrukturen med tanke pé osikerheten som finns
i fordonsutvecklingen. Ladcyklar, menar Griebe & Buch (2016), finns fortfarande i ett begrinsat
antal men som vixer stadigt. Det dr viktigt att ha med ladcyklarna vid planeringen da de stiller
andra krav pd infrastrukturen 4n vanliga cyklar, menar de. Enligt en studie (2016) dir Griebe &
Buch undersoker ladcyklister jimfort med traditionella cyklister, visar det sig att Iadcyklister ér cirka
5 km/h lingsammare 4n vanliga cyklister. Vidare tar de cirka 10—20 cm mer yta av cykelbanan och
ligger i snitt 10—20 cm lidngre till vinster vid omkérning dn vanliga cyklar. Sammantaget tar en
ladcykel samma kapacitet som 3—4 vanliga cyklar enligt studien. Studien resulterar i framtagningen
av limpliga breddmitt for enkelriktade cykelbanor (siffror i parantes 4r med anslutande
bilparkering). Minimimatt for vanliga cyklar: 1,8 meter (1,9m). Minimimditt med plats for
ladcyklar: 1,95 meter (2,05m). Rekommenderad bredd for cykelbana: 2,25 meter (2,35m) (Greibe
& Skallebzk, 2016).

Med elcykeln har det blivit mojlige for cyklister att firdas lingre distanser med avsevirt mindre
fysisk anstringning menar Yan et al. (2018) . Elcykeln kan darfor attrahera en storre malgrupp,
exempelvis for de med fysisk nedsatthet och éldre, 4n traditionella cyklar (Yan, et al., 2018). Enligt
en undersokning publicerad inom forskningsprojektet Cycity (2012) uppstir det storre
hastighetsskillnader pa cykelvigarna tack vare elcyklar. Det i sin tur borde 6ka kraven pa
breddmattet av cykelinfrastrukturen for att fa sikra omkorningar (Koucky & Ljungblad, 2012).
Samma studie, av Yan et al. (2018), som ovan visade pa limpliga cykelbanebredder, visar vilka typer
av omkorningar som dr vanligast forekommande pd de olika cykelbanorna. Studien visade att
ungefir 59% av omkérningarna bestod i att en elcykel korde om en vanlig cykel, se figur 13. Det
beror troligtvis pa att elcykeln har bittre kinetiska egenskaper jaimfort med den vanliga cykeln (Yan,
et al., 2018).

19,19 % 59,12 %

& Elcykel

& Traditionell cykel
19,03 % 2,66 %

Figur 13 Andel omkérningar for elcyklar respektive traditionella
cyklar. Egen illustration baserad pd studie av (Yan, et al., 2018)
som bygger kameraanalyser fran Gtta olika cykelbanor i Nanjing,
Kina.
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3.3.3 Fotgangare

I VGU (2012) delas fotgingare bland annat in i grupperna giende, giende med barnvagn, giende
med ledsagare och rullstol. Minniskor som anvinder barnvagnar, stavar eller andra hjilpmedel
behdver extra mycket utrymme menar Gehl (2010). Den giendes utrymmesbehov bestims enligt
VGU Begrepp och grundvirden (2012) av den giendes egna fysiska ansprik i gaturummet samt
eventuellt tillhorande hjilpmedel som exempelvis rollator eller foremal som exempelvis barnvagn.
I figur 14 redovisas grundmatten for fyra exempel pa fotgangartyper. Det finns inte nigon generell
teori idag fo6r utformning av fotgingares utrymmesbehov som kan tillimpas overallt menar
Southworth (2005). Vidare menar han att med variationen i stiders urbana miljéer 4r det mycket
komplext att specificera en enkel uppsittning av standarder for fotgingares utrymmesbehov.
Planeringsdokument f6r gingbanor ger dirfor inte alltid en rdttvis bild éver hur mycket utrymme
en fotgingare behover (Southworth, 2005). Ménga planeringsdokument utgdr fran att tva rullstolar
ska kunna passera varandra. I VGU Begrepp och grundvirden (2012) innebir det en bredd pi 1,6
meter. Southworth (2005) menar att dven om det uppfyller tillginglighetskraven f6r en gangbana
betyder det inte att det dr det mest limpliga breddmattet f6r fotgingare i en urban kontext. Det tar
exempelvis inte hinsyn till att fotgidngare dr mycket virna om sitt personliga utrymme (Southworth,

2005).
— [ ——] ! ———
1,2m 08m

05m , 0,7m

Figur 14 Standardmdtt fér olika fotgdngare. Egen illustration baserad pa vérden
fran: barn, fotgdngare, rullstol (NACTO, 2016, p. 73), fotgéngare med hund: (VGU,
TVR 2015:090).

Gaendefrigorna har linge hamnat i skuggan av de andra trafikslagen och tas ofta for givet (Stihle,
2016). Anledningen kan, enligt Boverket (2013), vara att det har saknats kvalificerade underlag och
att kunskapen om gingtrafik fortfarande ir relativt lag. Enligt trafikférordningen 1 kap. 4 § ska
gaende vid fird anvinda sig av gingbanan eller vigrenen. Vidare ska, i fallet dir det inte finns
gangbana eller vigren, giende anvinda sig av cykelbanan eller korbanan. Stahle (2016) menar att
cyklister och giende egentligen inte har minga likheter mer 4n att de bada ir oskyddade trafikanter.
Trots det har cyklister och gangtrafikanter ofta klumpats ihop till ett och samma trafikslag med
gemensamma ytor i gaturummet (Stahle, 2016).

I Géteborgs Stads fotgingarprogram 2018-2025 (2018) star det att gingbanan bor dimensioneras
utifran variationer i flodet i tid och rum samt vilka funktioner och kvalitéer som gaturummet
erbjuder eller ska erbjuda. Vidare bor dimensioneringen dven ta hinsyn tdll fotgingarnas
rorelsemonster, om de rér sig i grupp eller ensamma och dess riktningsfordelning (Trafikkontoret
Goteborgs Stad, 2018). Gingbanan bor vid hoga fléden erbjuda utrymme for att flera ska kunna
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ga i bredd eller g& om varandra i olika tempo (Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2018). Gehl (2010)
menar att en viktig forutsittning for en bekvim promenad ir att kunna réra sig obehindrat utan
att behova vika av, gi runt eller forhalla sig till minniskor eller objekt. Speciellt ildre,
funktionsvarierade och barn har 6kade krav pa att kunna gi obehindrat. Fotgingare har ibland
annat fokus 4n att just transportera sig. De pratar, dagdrommer eller observerar i sin omgivning
menar Southworth (2005), vilket i bista fall bor vara skil till ett generdsare utrymme for fotgingare.
Gehl (2010) menar att det finns kvalitéer i dedikerade fotgingarzoner men att de ofta gléms bort
vid utformning av gingbanor och trottoarer. Southworth (2005) menar att planerare och
stadsutvecklare litt kan hamna i situation dir en gingbana med begrinsade breddmartt viljs
samtidigt som det placeras ut diverse objekt i gingbanan som begrinsar det fria utrymmet 4n mer.
Gehl (2010) hivdar det samma och konstaterar att trafikljus, belysningsstolpar, biljettautomater
och minga andra objekt systematiskt ir placerade pa trottoarer for att “inte vara i vigen”. Aven
felparkerade bilar och cyklar och ogenomtinkta placeringar av reklamskyltar forstirker bilden av
att fotgingare 4r de som dr minst prioriterade i gaturummet (Gehl, 2010). Stihle (2016) menar att
trottoarer i urban kontext bor kunna ge utrymme f6r samtliga funktioner med gangfloden,
moblering, tridplantering, vistelse eller sociala interaktioner men att de fir en tydlig separering
mellan varandra.

3.3.3.1 Ga i bredd?

Enligt VGU f6r titort (2015) finns det flera olika berikningar som kan goras vid dimensionering
for gangtrafik. Kapaciteten for de giende ir sillan dimensionerande. Istillet brukar fotgingare i
bredd eller fotgingare som gir om varandra vara den dimensionerande situationen
(Trafikverket/SKL, 2015). Southworth (2005) menar att gingbanans bredd atminstone bor tillita
att tva till tre personer kan passera varandra eller gi tillsammans i grupp och dnnu bredare pd en
stadsgata. I en studie av Corbetta et al. (2018) analyseras fotgingares rorelsemonster pd en
tigstation i Nederlinderna. Med hjilp av sensorer kunde man analysera mer 4n fem miljoner
fotgingare pd stationen under en period pa sex manader. Det framgick i resultatet av studien att
fotgingarna skapade ett utrymme mellan varandra for att inte kollidera med varandra. Ett
sidoutrymme pa minst 0,75 meter var det utrymme som majoreten minniskor héll till varandra
(Corbetta, et al., 2018). En annan studie gjord av Rahman (2013) visar pa att di tva fotgingare
passerar varandra pa gdngbanan gor de det med ett sidoutrymme péa mellan 0,75-0,8 meter for att
inte inkrikta pa varandras personliga utrymmen. Det visade sig ocksa att detta utrymme minskar
till 0,65-0,70 meter om fotgingarna dr bekanta med varandra (Rahman, et al., 2013). Fruin (1971)
menar pa att ett sidoutrymme pa minst 0,61 meter krivs mellan tva individer i bredd for att det
ska finnas utrymme for armsvingningar, axelviskor eller andra utrymmeskrivande foreteelser. Det
ofta oanvinda utrymmet i kanterna mot fasader och trottoarkanter ar ocksé viktigt att ha med i
berikningarna av gangbanans bredd. Navin & Wheeler (1969) menar pi att detta utrymmet ska
reduceras frin den tillgingliga ytan for fotgingare i planeringen. Kvar blir da den effektiva bredden
som beskriver det hinderfria utrymme som fotgingare kan firdas i och som ir nédvindigt for
fotgingarens komfort och bekvimlighet (Trafikverket/SKL, 2015). I studien (1969) av Navin &
Wheeler beridknar de att denna, sé kallade "bufferyta” bér vara minst 1,07 meter. Navin & Wheelers
berikningar ifragasitts av Habicht & Braaksma (1984) som i sin studie utreder effektiva
breddreduktioner f6r gaingbanor. De kritiserar dven de studier (bland annat Fruins studie Designing
for Pedestrians) som resulterat i en bufferyta pa 46 cm. Resultatet av Habicht & Braaksmas studie
visar pd att avstindet mellan fotgingarflodet och viggarna vid en tunnel i Carleton lag pd minst
14-22c¢m. Resultatet visade dven pa att avstindet varierar beroende pd materialet, formen och
lingden pa sidohindret. De hinder som ir i anslutning till en vigg, som exempelvis soptunnor,
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visade sig ha en reduktion pa den effektiva bredden med 8-11 cm utdver hindrets egen bredd
(Habicht & Braaksma, 1984).

Fruin (1971) menar att infrastruktur som 4r amnad dt fotgingare alltid ska planeras utifran bade
kvalitativa och kvantitativa faktorer. Fotgingares olika standarder bér utga fran att fotgingaren har
mojlighet att gi i valfri hastighet, att gi om andra, laingsammare giende, och kunna hantera
fotgingarstrommar 4t motsatt riktning (Fruin, 1971). Fruin (1971) anvinde sig av "Level-of-
service”-metodiken for att kategorisera gingbanans kvalité och samtidigt visa pd kopplingen mellan
fléde och utrymmesbehov. Dessa standarder har modifierats nigot och anvinds idag bland annat i
USA. I en studie av Kim et al. (2011) underséktes mojligheten att skapa goda miljoer for fotgingare
utifran LOS-systemet istillet frin de annars frekvent anvinda minimimatten. Studien visade pa att
di gingbanans utrymme minskade 4ven servicenivin. Samma sak visade resultatet da
gruppstorleken okade pd oférindrat utrymme. Resultatet 4r saledes en indikation pé att fotgingares
upplevda servicenivd har en direkt koppling till gingbanans bredd i forhallande till gangflodet
(Kim, etal., 2011). I figur 15 visas den uppmatta servicenivin kopplat till gingbanans bredd baserat
pa studie av Kim et al. (2011). Servicenivin baseras utifrin avvikande sidoforflyttningar hos
fotgingare som analyserats frain GPS-data.

D1 000 9900 9000 49910 499

1,2 B C E E F F
1,5 A B D E F F
2,0 A A D C E E
2,5 A A A B C D
3,0 A A A A B C
3,5 A A A A A B
4,0 A A A A A A
4,5 A A A A A A

Figur 15 Upplevd servicenivd fran fotgdngare beroende pd gdngbanans
bredd och olika gruppstorlekar. X-axeln visar antal personer i bredd dér
svart och grd figur illustrerar olika férdriktningar. Y-axeln visar
gdngbanans bredd i antal meter. Egen illustration baserad pd vérden fran
(Kim, et al., 2011).

3.3.4 Medborgarnas asikt

Som beskrevs av Scholten et al. (2018) i avsnitt 3.1.3 dr samhillets och medborgarnas onskan en
viktig del i trafikplaneringen f6r att mota rittvisa och héllbara gaturum. Henriksson & Svensson
(2014) menar att gatans anvindare, stadens medborgare, litt gloms bort i diskussionen om
disponering av gaturummets utrymme. De understryks i en rapport publicerad av VTT (2014) om
dagens gatuutformning representerar vad befolkningen behéver eller efterfrigar i en stad. Studien
utgick fran hur Malmés invinare, med 1000 intervjuobjeke, vill att trafiken i Malmé innerstad ska
utformas och hur tillginglig innerstaden ska vara for olika firdmedel, se figur 16. Studien visade
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ocksd pd att en majoritet av de Malmdbor som anvinder sig av bil i innerstaden foredrar en
omliggning av trafiken till formén for ging-, cykel och kollektivtrafik (Henriksson & Svensson,
2014).

20,1% 32,3% 47,6%

A. Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna i
innerstaden

B. Ett lugnare trafiktempo i innerstaden

C. En innerstad med mer gatuutrymme fér gang, cykel och
kollektivtrafik

Figur 16 Efterfragan pd framtida gatuutformning hos medborgare i Malmé. Egen
illustration baserad pG (Henriksson & Svensson, 2014)

3.4 Utmaningar i planeringsprocessen

Stider runt om i virlden 6nskar att bygga bort den 6kade tringsel av trafiken och samtidigt minska
miljopaverkan. Vigen dit dr kind sedan linge men med linga ledtider och byrakratiska processer
hiander det for lite, for langsamt (Gullberg, 2012). Gullberg (2012) menar att det inte ir 6kad
kapacitet som ir 16sningen pd trafikens problem i stiderna utan snarare att nyttja den Sverkapacitet
som redan finns tillginglig for trafikanterna i staden. Jane Jacobs (2005) beskriver i sin bok “Den
amerikanska storstadens forfall” stadsplanerarnas misslyckande i att planera attraktiva och
levnadsdugliga stider. Hon menar att de stir helt handfallna nir det kommer till uppgiften ate fa
bilar och stider att fungera tillsammans. Hon forklarar att det 4r dumdristigt att planera staden
utefter trafiken och ligger till att det 4r svirt att veta vad man ska gora av trafiken om man inte ens
vet hur sjilva staden fungerar (Jacobs, 2005).

Traditionellt sett har det vart enklare att lyfta ett trafikslag fore att infora restriktioner pé ett annat
menar Hrelja (2018). Saledes dr mélet “att minska biltrafiken” inte lika enkelt som att exempelvis
ha mélsittningen ”6ka andelen cykelresor” i en kommun. Anledningen, tror Hrelja, 4r att det 4r
enklare att hantera politiskt. Att inféra dtgirder mot biltrafik utmanar en etablerad ordning som
bide dr kulturellt och historiskt betingad (Hrelja, 2018). Att som politiker 4ndra
prioritetsordningen mellan trafikslagen, menar Gossling (2016), 4r fortfarande tabubelagt och det
kan medfora stora risker. Terrill et al. (2019, p. 13) skriver f6ljande: “People tend to be sceptical of
change. ‘Status quo bias’ makes ambitious reform difficult for governments.”. Det ir en av manga
orsaker till att det fortfarande dr kontroversiellt och svart att infora atgirder, riktade mot biltrafiken,
som innebir ett mer héllbart resande menar Hrelja (2018). Sadik-Khan menar att det resulterar i
fortsatt dominans for bilen pé bekostnad av de dvriga trafikslagen:

“People who walk, bike and take public transit are efficiently subsidizing the least
efficient transportation mode at the expense of their own way of getting around”

(Stihle, 2016, p. 35, referat Sadik-Khan, ], 2016)
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Men dven om bilen linge har varit ett dominerande inslag i trafikplaneringen menar Hrelja (2018)
dock att det bérjar ske en forindring. Det kan bland annat utldsas i alla kommuners strategier och
trafikplaner menar han. Hela 70% av Sveriges kommuner med en befolkningsmingd pd mellan
100 000 och 200 000 invinare har ett mal om minskad biltrafik som exempel (Hrelja, 2018).

Trafikingenjorer och samhillsplanerare har under artionden analyserat hur minniskor rér sig pa
gator och vigar (Vasconcellos, 2004). I en rapport publicerad av VTI (2013) undersoker Arethun
& Robertson vilka utmaningar som uppstar i den lokala transportplaneringen. Studien visar pa att
det finns ett sd kallat ”implementeringsunderskott” i den fysiska planeringen for kommuner. Det
innebir att det rader en diskrepans mellan kommuners uppsatta mél och implementationen av
dem. Spolander (2014) menar att en anledning till detta dr att kommuner ligger mer energi pa att
skriva trafikstrategierna n att faktiskt genomfora dem. Géssling (2016) menar att det finns tva
aspekter som forsvarar for planerare och bidrar till ett implementeringsunderskott. Det ena ir att
det ofta finns ett stort motstaind frin medborgare och det andra ir att de uppskattade
infrastrukturkostnaderna ir for stora. Arethun & Robertson (2013) menar 4 andra sidan att
underskottet kan forklaras med ett si kallat "stigberoende”. Stigberoende, menar Aretun &
Robertson (2013), innebér att man anvinder sig av samma verktyg och metoder som har anvints
for att oka framkomligheten fo6r bilen som for att uppni mal om o6kad andel hallbara
transportmedel. Vasconcello (2004) menar att trafikplanerare linge har latit gatans utrymme enbart
dikterats av dessa traditionellt etablerade verktyg och metoder. Med hjilp av dessa metoder utgar
man frin gatans onskade kapacitet och fordonens dimensioner for bestimma distribueringen av
gatans utrymme. Vidare konstaterar han att genom att fastsld distributionen av gatans utrymme,
med hjilp av enbart kvantitativa metoder undermineras helt de sociala och demokratiska aspekterna
i det urbana klimatet. Nello-Deakin (2019) instimmer, samtidigt som han menar att anvindningen
av dessa ingenjorsmissiga och tekniska metoder dessutom har agerat som en forklidnad for vad
som egentligen ir politiska beslut som prioriterar motorfordon dver annan typ av trafik.

I kommuner ir det vanligt, menar Arethun & Robertson (2013), att politiker sitter upp
overgripande mal dir sedan ansvar f6r maluppfyllelse hamnar pd professionen med kunskap och
fardigheter som krivs for att realisera dem. Professionen har siledes ett stort inflytande pa vilken
riktning transportplaneringen tar och priglas ofta av professionens inlirda och vil etablerade
metoder menar Aretun & Robertson (2013). Implementeringsunderskottet kan dirfor delvis
forklaras av professionens kapacitet och vilja att anpassa sig till en forindrad samhallssituation. Ett
skifte dir det planeras for héllbara transportmedel skulle innebira en forindring i nya
kunskapsunderlag, metoder och firdigheter vilket i sin tur skulle kriva en viss reorganisation
(Aretun & Robertson, 2013). I samma studie frin VTT (2013) intervjuades ett antal trafikplanerare
i olika kommuner dir de berittade om utmaningarna att mota uppsatta mal och policys. I studien
skriver de: ”Flera av de intervjuade trafikplanerarna och ingenjorerna berittade om att de hade firt
ringa eller ingen utbildning kring hur man planerar och bygger for att uppni mal om hillbara
transporter, forindrade firdmedelsandelar etc” (Aretun & Robertson, 2013, p. 28). Arethun &
Robertson (2013) skriver att intervjupersonerna berittade att de ofta fick soka pé internet, gi pa
konferenser eller gora studiebesok for att ta till sig information om héllbar planering. Samtidigt
som de i de flesta fallen utgar frin standarder som exempelvis presenteras i olika VGU-dokument.
Vidare hivdar de att det finns bristande kunskap i den praktiska planeringen i hur overflyttningen
fran bilen till alternativa transportmedel ska ga till. Studien pekade 4ven pa bristande drivkraft hos
professionen gillande omprovning av arbetssitt for att ni malen vilket innebir att drivkraften skulle
behdva komma utifrin (Aretun & Robertson, 2013).
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Banister skriver i boken Unsustainable Transport (2005) att ouppfyllda mal ofta skylls pa
medborgarna nir det snarare handlar om att policys inte implementeras i trafikplaneringen. Jane
Jacobs skriver foljande:

"Minga gor det bekvimt for sig genom att utse personbilen till boven bakom
stidernas problem och stadsplaneringens misslyckande. Men bilarnas destruktiva
effekter dr inte sa mycket en orsak till som ett symptom pd vért inkompetenta
stadsbyggande.” (Jacobs, 2005, p. 29)

Banister (2005) tar upp nigra av de barridrer som vid trafikplanering kan forsvara eller gora det
omdjligt att uppnd maluppfyllelse. De inbegriper sex olika utmaningar inom bland annat
ekonomin, politiken, kulturen och lagen. De ekonomiska barriirerna uppstir vid brist av resurser i
fel tidpunkt och kan ha direkta effekter pd implementeringen av dtgirder (Banister, 2005).
Spolander (2014) menar att utrymmet for finansiella medel till ny infrastruktur &r alldeles for
litet vilket kommer att leda till 6kad trangsel och minskad tillgéanglighet i stiderna. Institutionella
och politiska barridrer ir diremot den konsekvens av intressekonflikter mellan privata och statliga
organisationer som kan uppstd (exempelvis byrikratiska mot marknadsdrivna intressen). Aven
intressekonflikter mellan olika avdelningar inom organisationen kan uppsté. Banister (2005) menar
att sociala och kulturella barridrer handlar om variationen i medborgarnas och lokala foretags
acceptans av nya policys och implementationen av dem. Ofta varierar acceptansen beroende pa om
det 4r en strategi som uppmuntrar eller hindrar dir policys som uppmuntrar generellt 4r mer
populdra. Nir det kommer till ett minskat bilanvindande & andra sidan fungerar det inte bara med
uppmuntran da bilens bekvimlighet och frihet dr for stark. Juridiska barriirer, menar han, uppstar
naturligt d4 manga policys méste forhilla sig till lagar och regler. Om implementeringen av en
atgird stoppas eller forsvaras pa grund av lagar 4r det en juridisk barridr. Lagarna bygger ett bra och
fordelaktigt ramverk men riskerar ocksa att hindra innovativa 16sningar. Dirtill kan oavsiktliga
konsekvenser uppstd di nistan samtliga beslut och policys har bieffekter. Exempelvis sinker ”lugna
gator” inte hastigheten bara for bilen utan dven for kollektivtrafiken och kan paverka andra faktorer
som sikerhetsrisken exempelvis. Dessa bieffekter, om de ir tillrickligt stora, kan hindra eller
forsvara andra aktiviteter frin att genomf6ras. Slutligen menar Banister (2005) att det finns fysiska
barridrer som exempelvis innebir att det finns begrinsat med utrymme i en gatusektion eller
ofordelaktig terring som fdrsvirar implementering.

I en fallstudie (2012) av Wennberg & Nordlund studeras Malmé och Lunds kommun i syfte att
undersoka hur cykel- och gingfragor prioriteras i planeringen. Studien visar pa att gang- och
cykelfragorna riskerar att tappas bort frimst i den detaljerade planeringen dir besluten fattas och
viktiga avvigningar gors. Det, menar dem, ir nagot motsigelsefullt da det rider konsensus om
kommunens mal och intentioner pa strategisk niva. Det 4r dessutom ytterst fA meningsmotstandare
gillande prioritering av ging- och cykelfrdgor. Det dr di viktiga beslut, avvigningar och
kompromisser nira projekten som ging- och cykelfrdgorna riskerar att bli bortprioriterade menar
dem. De menar att for att cykel och ging ska kunna prioriteras kriver det en tydlighet och
systematik pa detaljplaneniva.

Enligt Jagerhok et al. (2011) sd bor en hanteringsplan for potentiella konflikter i stadsrummet tas
fram innan sjilva utformningsprocessen paborjas. Det skulle exempelvis kunna innebira att ta fram
den prioriteringsordning, mellan trafikslagen, som ska rida i gatcurummet. Vidare menar Jagerhok
et al. (2011) att det dr av yttersta vikt att denna ordning idr tydligt redovisad innan
utformningsprocessen borjar. De hinvisar till en typ av prioriteringsordning som har tagits fram pa
nationell niva i Tyskland. Den ir en form av motreaktion mot den traditionella utgingspunkten,
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dir man utgar frin motorfordonens mittenutrymme vilket limnar tringa och ofta inskrinkta
utrymmesrester till de oskyddade trafikanterna lings kanterna. Dirfor har man istillet f6r att bérja
utformningsprocessen inifran och ut gjort det omvinda.

Stadsgator bor planeras frin kanterna och indt. Forst ska tillricklig yta reserveras

[for fotgingare. Direfter tas andra transportbehov in och vigs emot varandra.
(Jigerhik, et al., 2011)

Vidare sé skriver de att om utrymmet dr begrinsat s rekommenderar de tyska riktlinjerna att ytan
for trafik i rorelse ska prioriteras over stillastdende trafik. Det innebir att exempelvis parkerade bilar
frigdrs forst i en sddan situation. Vidare si foreslar riktlinjerna att om varje trafikslag inte kan
tilldelas ett eget utrymme sa rekommenderas blandtrafik i laga hastigheter. I nya omraden ska gatans
bredd baseras frimst pd estetiska kriterier som exempelvis rumsliga proportioner (Jagerhok, et al.,
2011).

3.5 Slutsatser och tankar

I foljande avsnitt bearbetas de delar av litteraturstudien som forfattaren anser kan ligga till grund
infor fallstudien. Ur litteraturstudien vicktes tvd overgripande frigestillningar kring vad som ir
dimensionerande vid trafikutformning: Vad bér vara styrande vid planering pa 6vergripande niva
och vad bér vara dimensionerande for varje enskilt trafikslag vid trafikplanering?

Vaad bor vara styrande vid planering pa overgripande niva?

Bor trafiken ha en 6verordnad eller underordnad roll vid gatans utformning? Enligt Jagerhok et al.
(2011) sa bor man vid tringa sektioner prioritera trafik i rorelse framfor stillastdende trafik som
exempelvis parkerade bilar. De menar samtidigt att man alltid bér utgd frin andra estetiska
proportioner vid disponering av utrymme. Jan Gehl (2010) menar att gatans utformning beror pa
vad man vill att den enskilda gatan ska ha for funktion. Som Marshall & Jones (2004) forklarar
finns det ingen mening att stoppa in alla funktioner i en och samma gata, utan det finns stora nyttor
med att tilldela olika gator olika funktioner i en stad. Det finns dock en oenighet i vad som ska vara
dimensionerande i trafikfragor. Vilka trafikslag bor prioriteras och varfor? Scholten et al. (2018)
menar att man forst borde férdela gatuutrymmet utifran ett hallbart perspektiv. Direfter kan man
utgd fran parametrar som exempelvis fldde, medborgarnas dnskan och tillginglighet menar dom.
Gullberg (2012) tycker att man bor utga frin social rittvisa vid utformning av gaturummet. Han
menar att de trafikslagen som ir tillgingliga for alla, oavsett ekonomisk eller social bakgrund, bér
prioriteras over de andra trafikslagen. Nello-Deakin (2019) hivdar 4 andra sidan att man bér
dimensionera for varje trafikslag proportionellt till anvindningen, korrigerat med den relativa plats
som tas i ansprak av det enskilda trafikslaget som slutligen blir en friga om kapacitet. Szell (2018)
bekriftar Nello-Deakins tankar om att utrymmet ska avspegla anvindningen med en enkel metodik
som utreder specifika obalanser mellan de tvé. Jigerhok et al. (2011) foreslar att stadsgator bor
planeras fran kanterna och inét. Traditionellt har man utgatt fran trafikfléden, dir man utgct fran
antal fordon istillet for att se till individerna i fordonen. Utgir man frin flddesprognoser dir syftet
ar att tillgodose tillrickligt med utrymme for de trafikslag som enligt prognos kommer att 6ka eller
minska finns det en risk att man bygger in sig i ett hérn. Speciellt om man inte korrigerar flodet
med det utrymme som varje individuellt firdmedel tar i anspréik justerat med personekvivalenten.
Om man istillet utgdr fran de uppsatta mal och visioner som dels stiller trafikslagen mot varandra,
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oberoende av de nuvarande flodena, och dels sitter minniskans behov och 6nskan fraimst sa kan
det skapas bittre forutsittningar for livskraftiga stider. I synnerhet om utgingspunkten ir att den
byggda miljon paverkar hur minniskor anvinder gatan.

Vad bor vara dimensionerande for varje enskilt trafikslag?

Alla trafikslag 4r olika och har olika férutsittningar. Cykeln exempelvis kan inte utga frin samma
principer som bilen eller fotgingaren. Dirfor dr det viktigt att utforligt underséka vilka parametrar
som spelar roll vid utformning f6r de olika trafikslagen. En sammanstillning av de parametrar som
ansdgs viktigast for varje trafikslag har sammanstillts i foljande avsnitt.

3.5.1 BIl

Trots att det finns manga studier kring bilens utrymmesbehov finns det slaende fi kring bilens
utrymmesbehov i en urban miljo. Det finns siledes en tendens att bilvigar i en urban kontext utgar
fran samma standarder som lands- eller motorvigar gor, dir férhallandena ér helt andra @n i en tit
stadsmiljo, dir handbocker generellt inte ticker in standarder for de urbana vigarna. Studien
argumenterar siledes for att bilens utrymmesbehov av trafiksikerhets, utrymmes, miljo, hastighets,
och kapacitetsskil bor vara mindre pa en stadsgata dn pa en landsvig. Vidare kan det hivdas att
bilens utrymmesbehov i stadsmiljo kan ses 6ver, dir bredder mellan 2,8-3 meter pa enkelriktade
bilvigar bér kunna implementeras och smalare partier pd dubbelriktade vigar bor kunna 6vervigas.
Studierna visar dven att lokala avsmalningar fran 3,5 till 3 meter inte har nigon inverkan pa
kapaciteten. De visar dven pa att en reducerad bredd pd urbana vigar inte nédvindigtvis minskar
sikerheten di sikerhetsmarginalerna kan vara mindre med férre lastbilar, ligre hastigheter och fler
interaktioner med andra trafikanter (Karim, 2015). D4 breddmattet gir utanfor breddintervallet
2,8-3,4 meter sa okar olycksrisken linjirt pa bilvigar enligt studier (Karim, 2015). Enligt Karim
finns det dven positiva effekter for smalare vigar da de kan inneha fler antal fordon pé grund att
hastigheten halls mer konstant. Studier av Schramm & Rakotoniary (2010) visar att smalare vigar
innebir en forhojd svarighetsgrad i korandet samtidigt som den upplevda risken inte 6kade.
Problematiken med att infora avsmalningar och minskade bredder pé bilvigar i urban milj6 ir
framforallt den minskade tillgingligheten som det medfor till de stérre motorfordon som behover
kunna koéra pd vigen. Lastbilar har exempelvis en bredd pid mellan 2 och 2,5 meter.
Utryckningsfordon har en bredd pa mellan 2,5 och 3 meter och en vig pa mindre 4n 3 meter skulle
dirfor ha negativa konsekvenser pd hastigheten sivil som tillgingligheten. De mest
utrymmeskrivande fordonen ir dock drift- och underhallsfordon, i synnerhet snéplogen.
Snéplogens utrymmesbehov dr dock oklart enligt studierna, dir flera olika matt redovisas. Det kan
indd sammanfattas som att det finns snéplogar som kriver minst en bredd pa 2,5 meter. Andra
snoplogar som kriver en bredd pé 2,8 meter da de enbart anvinder framplogen och 3,6 meter f6r
att rymma sidoplog med spridare. I tabell 3 sammanfattas de breddmatt som anses vara relevanta
for vidare analys.
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Tabell 3 Sammanstdlining av utrymmesférutsdttningar fér vigbredder fér motorfordon. DoU stdr for Drift- och underhdllsfordon. Grén
skuggning innebdr specifikt breddmatt antingen dr tillrickligt eller opdverkat for en funktion eller féreteelse. R6d skuggning innebdr att
bredden inte dr tillricklig for en viss funktion eller paverkar en féreteelse negativt relativt till normalldget. Baseras pd studier fran avsnitt
3.3.1.

Kapacitet Utryckningsfor

Bredd Olycksrisk God: Dol
¢ (avsmalning) JeRsTIS 04 don 0
2,5m
2,8m Enbart fraimre
plog
Enbart frimre
3m ;
plog
325m Elnbart frimre
plog
3.5m Elnbart frimre
plog
Snéplog med
3,6+ m sidoplog och
spridare.
3.5.2 Cykel

Cykelns utrymmesbehov kan delas upp i tre delar - cykelns bredd (cykelstyrets bredd), vingelutrymme
och komfortabelt sidoutrymme. Nagonting som Lee et al. (2016) menar ir nodvindigt att ta hinsyn
till vid utformning av cykelinfrastruktur for att erbjuda sikra och komfortabla cykelbanor. De
menar att designmanualer bér ses éver och att de breddmétt som tas fram forankras i empiriska
data och forskning, vilket de anser inte gors idag. Relevant, vid dimensionering av kapacitet, 4r inte
utrymmet i sig utan hur minga "cykelfiler” som ryms pa en viss bredd. Det ar darfor relevant vilket
utrymme som krivs for tva eller fler cyklister ska kunna kora om eller bredvid varandra. Botma
(1996) konstaterar att ett korfilt ar mellan 0,75-1 m, vilket betyder att en tvéfiltig cykelbana dr
mellan 1,5-2 meter respektive en 3-filtig cykelbana mellan 2,25-3 meter. Jigerhok et al. (2011)
menar att man inte bor bygga in f6r stora begrisningar i cykelinfrastrukturen med tanke pa den
osikerhet som finns for nya cykel/fordons-typer. Bara de senaste aren har nya fordon borjar etablera
sig pd marknaden. Trafikslag som elsparkcyklar, elcyklar, ladcyklar och mopedbilar blir mer och
mer populdra och vicker frigan om vilken plats i trafikrummet de har. Dirfor finns det skil att vid
nya infrastrukturprojekt ha det i atanke i synnerhet d de stiller helt andra krav pd utformningen
dn for traditionella cyklar. Vid cyklar med tre hjul, s& kallade lastcyklar eller ladcyklar, 4r cykelns
bredd storre dn traditionella cyklar, hastigheten ligre och vingelutrymmet mindre.
Utrymmesbehovet for en elcykel ér inte annorlunda 4n traditionella cyklar. Daremot har elcyklar
en annan accelerationsformaga vilket 6kar hastighetsdifferensen pd cykelbanorna. Tabell 4
sammanfattar de rekommendationer och slutsatser som gjorts ifran studierna i avsnitt 3.3.2
gillande cyklisters utrymmesbehov.

Tabell 4 Samlad bedémning av utrymmesbehovet for cyklister. Skuggningen fran ljusgrén till mérkgrén visar pa niva av servicegrad, ddr
ljusgrén har en ldgre servicegrad och mérkgrén en hégre servicegrad. Baserat pa studier fran 3.3.2.

Utrymmesbehov for en cyklist Bredd Studie

Measurement of Desirable Minimum One-Way

Min. matt — utan sidohinder 1,5 Bike Lane Width (2016)
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Measurement of Desirable Minimum One-Way

Min. mdtt - med sidohinder 2 Bike Lane Width (2016)
Kapacitet 2-faltig cykelbana
Method to Determine Level of Service for
130 cyklister/h 1,5-2  Bicycle Paths and Pedestrian-Bicycle Paths
(1996)
Method to Determine Level of Service for
260 cyklister/h 1,5-2  Bicycle Paths and Pedestrian-Bicycle Paths
(1996)
Method to Determine Level of Service for
520 cyklister/h 1,5-2  Bicycle Paths and Pedestrian-Bicycle Paths
(1996)
Method to Determine Level of Service for
910 cyklister/h 1,5-2  Bicycle Paths and Pedestrian-Bicycle Paths
(1996)
Utrymmesbehov for omkorning
Min. omkérning Idg servicenivd 1,65 f;;jf;;ﬁ?gﬁeﬁner' Analyse af adfeerd og
21 Bredde af cykelstier: Analyse af adfcerd og
’ kapacitet (2014)
Omkérning hég servicenivé Recommended Widths for Separated Bicycle
2,5  Lanes Considering Abreast Riding and
Overtaking (2018)
Recommended Widths for Separated Bicycle
2st cyklister i bredd 2,4 Lanes Considering Abreast Riding and
Overtaking (2018)
Utrymmesbehov for ladcyklar
Min. mdtt (vid sidoparkering 1.95 Capacity and Behaviour on One-way Cycle
+0,1m) ’ Tracks of Different Widths (2016)
Rek. matt (vid sidoparkering 295 Capacity and Behaviour on One-way Cycle

+0,1m)

3.5.3 Fotgangare

Fotgingarens utrymmesbehov varierar kraftigt beroende pa fotgingarens egenskaper och
hjidlpmedel (exempelvis om fotgingaren har en medhavd viska, rullstol eller barnvagn). Det som
gor fotgingaren speciellt i forhallande till de 6vriga trafikslagen ér att den varierar kraftig mellan
transport- och rekreationssyfte. Samtliga utrymmen for att sitta, std, ga och betrakta dr dérfor
nddvindiga for att skapa en trivsam miljo for fotgingaren. Gehl (2010) papekar att en viktig
forutsittning for en trivsam gangupplevelse dr att man ska kunna rora sig obehindrat pa en
gangbana. Vidare pdpekar han att man bér dimensionera for dldre, funktionsvarierade och barn da
de har 6kade krav pé att kunna gi obehindrat. I VGU, star det att den dimensionerande situationen

Tracks of Different Widths (2016)
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ar att fotgdngare ska kunna g i bredd. Fruin (1971) instimmer och menar att standarder bér utga
fran fotgingarens mojlighet till valfri hastighet och méjligheten att g om varandra eller f6rbi
varandra. Southworth menar att gingbanan bor ge minst ett utrymme fér 2—3 personer att passera
varandra eller gi i grupp och bredare pa stadsgator for att kunna kvalificeras som god standard.
Southworth (2005) menar att gingbanan ofta tilldelas begrinsade breddmatt samtidigt som det
placeras ut diverse objekt i gingbanan som begrinsar det fria utrymmet an mer. Gehl (2010) menar
att det ofta handlar om att objekt systematiske blir placerade pé trottoarer for att ”inte vara i vigen”
for gatans andra funktioner och att det ir ett tecken pa att fotgdngarna blir minst prioriterade i
gaturummet. Tabell 5 sammanfattar de rekommendationer och slutsatser som gjorts ifran studierna
i avsnitt 3.3.3 gillande fotgingarens utrymmesbehov.

Tabell 5 Samlad bedémning av utrymmesbehovet fér fotgdngare. Skuggningen fréan ljusgrén till mérkgrén visar pa niva av servicegrad, dér
ljusgrén har en ldgre servicegrad och mérkgrén en hégre servicegrad. Baserat pa studier fran Fel! Hittar inte referenskdilla..

Dimensionerande situation Bredd Studie
Funktionshindrade, dldre, barn Gehl
2—3 personer i bredd Southworth

Hastighetsdifferens/méjlighet att

g6 om/passera Fruin, Gehl, Southworth, VGU

Utrymmesbehov — LOS

1,5  Determining the Sidewalk Pavement Width
by Using Pedestrian Discomfort Levels and
Movement Characteristics (2011)

2 Determining the Sidewalk Pavement Width
1,5 by Using Pedestrian Discomfort Levels and

2 personer i bredd
(1+1) 1,2

3 personer i bredd

(2+1) 1,2  Movement Characteristics (2011)
4 personer i bredd 3 Determining the Sidewalk Pavement Width
(2+2) 2,5 by Using Pedestrian Discomfort Levels and

2 Movement Characteristics (2011)
Reduktion av effektiv bredd

Effective width of pedestrian corridors

Sidohinder 0,22 (1984)
Utstickande objekt 0.11 f?lfgegcégve width of pedestrian corridors

Sidoavstand mellan tva individer

Physics-based modeling and data
representation of pairwise interactions
among pedestrians (2018)

0,75 Modelling Pedestrian Travel Time and the
Design of Facilities: A Queuing Approach
(2013)
Designing for pedestrians - A level-of-service
0,61
concept (1971)
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3.5.4 Utmaningar i planeringsprocessen

70% av Sveriges kommuner har som madl att minska biltrafiken inom kommunen. Vigen dit ir
kind sedan linge men med langa ledtider och byrdkratiska processer hinder det for lite, for
langsamt enligt Gullberg (2012). Det finns manga orsaker till att mélen inte méts. Hrelja (2018)
menar att det inte dr helt enkelt att inféra dtgirder mot biltrafik da det utmanar en etablerad
ordning som bade ir kulturellt och historiskt betingad. Enligt Gossling (2016) ir det fortfarande
tabubelagt att dndra prioritetsordningen mellan trafikslagen och att ett sadant beslut skulle kunna
medfdra stora risker for politiker. Traditionellt sett har det darfor varit enklare att lyfta ett trafikslag
fore att infora restriktioner pd ett annat menar Hrelja (2018). Banister (2005) menar att det finns
barridrer som vid trafikplanering kan forsvara eller gora det omojligt att uppna méluppfyllelse.
Barridirer som handlar om bland annat ekonomiska, byrakratiska, juridiska, sociala och
utrymmesmissiga utmaningar. Aretun & Robertson (2013) menar att det finns ett
implementeringsunderskott i den fysiska planeringen. Enligt Gossling (2016) beror det pé att vid
forindring si finns ett stort motstind frin medborgare samt att de uppskattade
infrastrukcurkostnaderna ir for stora. Aretun & Robertson (2013) menar att det beror pa det
foraldrade  planeringsverktyg som  anvinds vid utformningen av  vara  gator.
Implementeringsunderskottet kan dven forklaras av professionens passiva intresse att anpassa sig till
en forindrad samhallssituation. Dir ett skifte till hallbara transportmedel skulle innebira en viss
reorganisation med nya kunskapsunderlag, metoder och firdigheter. Aretun & Robertson (2013)
visade dven att det finns bristande kunskap i hur éverflyttningen i planeringen utifrdn bilens
perspektiv till alternativa transportmedel ska ga till. Wennberg & Nordlund (2012) studerar hur
Malmé och Lunds kommun prioriterar ging och cykel. Dir visar det sig att ging- och cykelfrdgorna
riskerar att tappas bort frimst i den detaljerade planeringen dir besluten fattas och viktiga
avvigningar gors. De menar saledes att for att cykel och ging ska kunna prioriteras kriver det en
tydlighet och systematik pa detaljplaneniva.
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4 Fallstudie

Avsnittet har som syfte att utreda sparvigsprojektets gatusektioner, hur utrymmet har disponerats samt
ge en inblick i de utmaningarna som uppstitt i planeringsprocessen. Vidare ska avsnitter svara till
studiens huvudfragestillningar tillsammans med litteraturstudien. Fallstudien dr uppdelad i tre
undersokande delar som pa olika sitr syftar till atr ge ett heltickande kunskapsunderlag for vidare analys.
Dokumentstudien syftar till att undersoka projektets och kommunens dokumentarkiv frin en
overgripande nivi till en mer detaljerad niva. Observationsstudien innehiller platsobservationer som
kompletteras med trafikrikningar och punktmitningar. Intervjustudien wigor den sista delen av
Jallstudien dir nyckelpersoner i sparvigsprojektet intervjuas.

4.1 Dokumentstudier

4.1.1 Overgripande standarder och policys

For att fa en 6kad forstdelse for de manga olika standarder och policys runt om i Sverige, underséks
de grundliggande standarder som redovisas i Vigars och gators utformning. 1 tilligg sammanstills
svenska kommuners standarder och internationella standarder for att fi en generell uppfattning
over hur minimimatt och rekommenderade bredder varierar mellan olika trafikslag och mellan de
olika standarderna.

4.1.1.1 Utrymmesbehov i VGU

Guiden, Vigars och gators utformning, VGU (2012) ir avsedd att fungera som ett stod vid
utformning av gator for trafikingenjorer, planerare, projektorer eller andra inblandade i
utformningen av gaturum. Den utgar frin de principer som redovisas i dokumentet 77afik for en
attraktiv stad eller "TRAST” (2015) och ir uppbyggd i tre delar: krav, rdd samt begrepp och
grundvirden (Trafikverket/SKL, 2015). I TRAST sammanfattas forhallandet mellan TRAST och
VGU s34 hir:

TRAST och utformningsrid for vigar, gator och banor ska ses som tvd delar av
samma verktyg. TRAST hanterar frigor pd en overgripande nivia medan

utformningsriden behandlar dimensionering och matt (SKL, Boverket,
Trafikverket, 2015, p. 3).

Endast VGU kommer dirfor att granskas dé endast dimensioneringsfrigor och breddmaitt ir
relevanta for studien. I VGU for tirors (2015) star det att utrymmet f6r de olika trafikslagen fordelas
beroende pd situation som beddoms vara dimensionerande for det specifika trafikslaget. Vid
utformning av det lokala biltrafiknitet 4r det inte ovanligt med att dimensionera efter ett fordon i
bredd medans pa det vergripande nitet r tvé eller fler fordon vanligare (Trafikverket/SKL, 2015).
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Vid dimensionering av cykelanldggningar bor det, enligt VGU for zirors (2015), tas hidnsyn till
cykeltrafikens mingd, behovet att cykla forbi varandra eller for cykelkirror och trehjuliga cyklar.
Det finns inga direkta krav idag pa hur breda gingbanorna ska vara i Sverige, diremot finns det
rekommendationer. I VGU for zitort (2015) stir det att en limplig minsta dimensionerande
situation 4r att tvé rullstolsburna ska kunna méta varandra. For att bedéma kvalitén pé utrymmet
som disponeras for de olika trafikanterna sa anvinds det i VGU Begrepp och grundvirden (2012) ett
klassificeringsverktyg ddr de olika trafikanternas utrymme beddms efter trafikantens upplevelse och
sikerhet. Dir klassificeras de olika trafikanternas utrymmesbehov utifrin utrymmesklasserna A, B
och C. I figur 17 redovisas de tre utrymmesklasserna och dess innebord for trafikslagen bil, cykel
och gang. For gang- och cykeltrafik finns endast de tva utrymmesklasserna A och B, dir klass B
utgdr fran en GC-bana.

Utrymmesklassen bedoms
ge god trygghet/sakerhet
och kérkomfort for fordons-
forare

Utrymmesklassen beddms
ge mindre god korkomfort
for fordonsforare men god
trygghet/sakerhet om
trafikanterna anpassar
hastigheten

Det utrymme som erbjuds
bedoms ge lag kdrkomfort
for fordonsférare men god
sakerhet vid tillréckligt lag
hastighet.

"

Géaende och cyklande pa gang-,
cykel- eller GC-bana behover ej
anpassa sig till varandra

Pa GC-banor kravs viss anpassning
mellan gaende och cyklister.

=i

Bilar framférs i egna korfalt utan
att korareor behoéver inkrakta pa

vagrenar, GC-banor, trafikdar,
skiljeremsor  eller  motriktade
korfalt.

Bilar kan pa stracka behéva
inkrakta pa medriktad vagren men
dven pa motriktade koérfalt vid
omkérning av cyklist. Kérarean far
inkrdkta med hoégst 1 m pa
motriktat korfalt. Vid mote kravs

Bilar inkréktar pa motriktade

korfalt vid omkoérning av cyklister.

Vid moéte mellan bilar behovs
mycket 1ag hastighet.

hastighetssankning

Figur 17 De olika utrymmesklasserna enligt VGU. Egen illustration baserad pa Trafikverket (2012, pp. 38-39)

Vid bedémning av utrymmesbehovet for de olika trafikslagen och dess serviceniva si kan en
berikningsmodell tas fram som utgdr fran fasta och variabla delar (Trafikverket, 2012). De fasta
delarna ir de grundvirden som de olika trafikanterna har (det vill siga den faktiska bredden f6r de
olika trafikslagen som exempelvis 4r angivna i VGU (2012)). De variabla delarna representeras av
de nodvindiga sidoavstainden mellan de olika trafikanterna eller mellan trafikant och objekt. Vidare
beror sidoavstanden pa trafikant, hastighet och utrymmesklass (Trafikverket, 2004). Sidoutrymmet
beskriver alltsa inte vigbanans bredd utan enbart det utrymmeskravet mellan de olika objekt som
interagerar med varandra. Olika sidoavstand for varierade trafiksituationer redovisas enligt tabell 6.
Slutligen kan, med de tva variablerna, varje trafikslags utrymmesbehov beriknas utifran en specifik
trafiksituation som demonstreras i avsnitt 4.1.4.
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Tabell 6 Sidoavstand fér olika trafiksituationers enligt VGU utrymmesklasser A, B och C. Tabellen baseras pG vdrden fran:
Cyklist/Gang/Rullstol (Trafikverket, 2004, p. 32) och Motorfordon (Trafikverket, 2018).

Utrymmesklass — Sidomdatt (meter) A B C
Motorfordon (Hastighet 30/40 km/h)

Parkerad bil - Vidgbanekant 0,1 0,1 0,1
Bil - Vigbanekant 0,2 0,1 0,1
Bil — Cykel/Gédng 0,4 0,2 0,2
Bil — Bil/Lastbil 0,35 0,35 0,35
Bil — Parkerad bil 0,35 0,35 0,35
Buss/Lastbil - Vdgbanekant 0,2 0,1 0,1
Buss/Lastbil — Buss/Lastbil/Cyklist/Gdende 0,7 0,5 0,4
Cykel & Gang

Cykel/Gang - Vidgbanekant 0,1 0 -
Gdende — Objekt h>0,2m 0,25 0,1 -
Cyklist/Rullstol - Objekt h>0,2m 0,4 0,3 -
Géende — Gdende 0,25 0,1 -
Rullstol — Gaende/Cyklist 0,5 0,2 -
Gdende — Cyklist 0,5 0,2 -
Cyklist — Cyklist 0,75 0,3 -

4.1.1.2 Standarder for olika trafikslag

Genom att jimf6ra de breddstandarder som redovisas i olika policydokument och handbécker kan
de olika trafikslagens utrymmesbehov stillas mot varandra menar Petritsch (2009). Saledes har
svenska kommuners breddstandarder tillsammans med internationella breddstandarder for bil,
cykel och gang sammanstillts i figur 18.

Il Minimibredd
Rekommenderad bredd (hdgre floden) x ﬁ
L LULURRNRR{RR RN RNNN

T

1 1,5 2 2,5 3 35 4 4,5 5

Bredd (m)

Figur 18 Breddstandarder for gang, cykel och bil. Egen illustration baserat pd olika kéllor fér gang, cykel och bil.
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Diagrammet innehaller internationella breddstandarder for lokala bilvigar, svenska kommuners
och internationella breddstandarder for enkelriktade cykelbanor och svenska kommuners
breddstandarder for gangbanor. Diagrammet visar att minimumbredderna for gingbanor stricker
sig mellan 1,4 meter till 2,5 respektive 1,75 till 5 meter f6r rekommenderade bredder. Samma sak
for de enkelriktade cykelbanorna dir minimummatten stricker sig mellan 1,3 meter och 2 meter
respektive rekommenderade bredder pd 2 meter till 4 meter. For lokala bilvigar si varierade
minimimattet frin 2,5 meter till 3 meter och rekommenderade matt mellan 3 och 3,65 meter.
Medelbreddstandarden f6r de studerade dokumenten var siledes 2,87-3,35 meter for lokala
bilvigar, 1,64-2,37 meter for cykelbanor och 1,86-2,57 meter f6r gingbanor.

4.1.2 Mal och strategier i Lund

Kommunens 6vergripande dokument visar pd vilka ambitioner som kommunen har i den
langsiktiga transportplaneringen. De visar dven pd vilken transportpolitisk malinrikening
kommunen har och vilka planerade atgirder i nya infrastrukturprojekt som 6nskas samt de
trafiktekniska standarder som anvinds. Inom ramen f6r denna studien har f6ljande av kommunens
overgripande dokument anvints f6r vidare analys: Lunds oversikisplan 2010/2018, LundaFko II,
LundaMaTs III, Riktlinjer for utformning for fotgingare och cyklister 2010/2018, Trafikstrategi for
Lund NE/Brunnshog, Dispositionsplan for Centrala Brunnshog, Lunds vision och RVU i Skdne 2018.

4.1.2.1 Resandet i Lund

I den inledande rapporten till den nya oversiktsplanen 2018, Mobiliter och infrastruktur - Hur reser
vi i ett vixande Lund? (2017), menar Rydén att prognoser pekar pa en befolkningsokning i Lund
pa ca 2% per ar det nistkommande decenniet (riknat frin 2017) och att resandet forvintas 6ka i
samma takt. Idag s& domineras resorna i kommunen av motortrafiken med 39% av det totala
resandet, se figur 19. Direfter kommer cykeltrafiken med knappt en tredjedel av den totala
fordelningen. Ging och kollektivtrafik star for den minsta delen transporter i kommunen med
endast 14% respektive 16% av den totala trafiken (Hedlund & Leander, 2018). Rydén foreslar ett
antal principer som han menar bér implementeras for att kunna hantera framtida reseutveckling.
Rydén foreslar att befintliga trafikbarridrer bor reduceras och att det inte bér byggas nya, att man
bor skapa en hollindsk niva pé strukeur och standard for cykelinfrastrukeur, att man bor fokusera
stadens och titortens utveckling i utvalda strik och slutligen att man bér forbittra busstrafiken med
mer gena och snabbare resor (Rydén, 2017). Allt for att minska det aktuella bilberoendet och 6ka
anvindandet av de hallbara transportmedlen i kommunen.

Figur 19. Nuvarande
trafikfordelning for Lund 2018.
Egen illustration baserat pa en

v Gang

Cykel

resvaneundersékning av
Region Skdne  (Hedlund &
Leander, 2018).

|| Kollektivtrafik

= Motorfordon
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4.1.2.2 Mal

Lunds kommun har linge arbetat med att transportsystemet ska utvecklas i en héllbar riktning.
Kommunen har sedan i slutet pa 90-talet arbetat med strategin LundaMaT's som har fungerat som
ett hjidlpmedel i omstillningen till hallbara transporter (Lunds kommun, 2014a). I LundaMaTs
finns bland annat rikdlinjer for yrkesverksamma som arbetar med stadens trafik eller transporter.
Den forsta upplagan stod klar 1999 och har direfter uppdaterats tva ganger, dir arbetet med den
senaste upplagan LundaMaTs I1I inleddes 2013 och slidpptes senare 2014 (Lunds kommun, 2014a).
I den senaste upplagan sammanfattas hallbarhetsmalen f6r transportsektorn till 2020 och 2030:

Av alla resor inom Lunds kommun ska 70% ske med kollektivtrafik, ging och cykel ar 2020, och 75%
dr 2030 (2014a, p. 11)

En helt ny stadsdel ska vixa fram i Lund de kommande aren. Stadsdelen Brunnshdg ska under de
kommande 30—40 aren etableras och ir tinket att kopplas samman med sparvigen (Lunds kommun,
2012). Fran borjan var tanken att stadsdelen skulle rymma 50 000 minniskor fér arbete och boende
vid full utbyggnad (Lunds kommun, 2012). Denna siffra har senare korrigerats till 40 000 (Rydén,
2019). I trafikstrategin f6r Lund NE / Brunnshdg (2012) star det att den nya stadsdelen ska
utformas utifrdn giende och cyklisters 6nskemal och behov. Genom att sitta giende och cyklisters i
[forsta rummet skapas en attraktivitet och ett liv i staden som alla fir glidje av (Lunds kommun, 2012,
p. 11). Vidare ska trafikutformningen leda till att hogst en tredjedel av transporterna till och fran
stadsdelen goras med bil, minst en tredjedel med ging och cykel och minst en tredjedel med
kollektivtrafik (Lunds kommun, 2012). I figur 20 redovisas tredjedelsmélet f6r Brunnshég/Lund
NE samt malet for Lunds kommun 2020 och 2030 kopplat till trafikslagsfordelning.

So
g .
= -

Mal Brunnshog Mal 2020

Mal 2030

Figur 20 Till vénster: Brunnshégs nya trafikférdelningsplan, tredjedelsmdlet. Bildkdlla:
(Lunds kommun, 2012). Till héger: Lunds kommuns trafikférdelningsmal 2020 och
2030. Egen illustration baserat pé (2014a, p. 11).

Aven i den gillande versiktsplanen (2010a) finns det en tydlig ambition om att minska bilresandet.
Dir stir det att antalet bilresor ska halveras, frin 2007 ars niva, inom kommunen till 2050 f6r att
klara en 6nskvird hillbar nivi (Lunds kommun, 2010a). I LundaEko II formuleras liknande
ambitioner. Dir lyder ett av mélen: ” skapa et transportsystem med ett tillgingligt och attraktive
nétverk for ging-, cykel- och kollektivtrafik med minskad yra for biltransporter” (Lunds kommun,
2014d, p. 19). Vidare formuleras 6vriga mil om resandeutvecklingen i LundaMaTs III (2014a, p.
11), se figur 21.

42



Prioriteringar i gaturummet fran planering till implementering

o= I |

f 1% per ar * 1% per ar f 3,5% per ar * +% per ar

Figur 21 Mdl om resandeutveckling per trafikslag. Cykeltrafiken ska per invdnare 6ka med 1% per dr. Motorfordonstrafiken per invénare pa
det kommunala vdgndtet, skall minska med 1% per dr. Kollektivtrafikresandet per invanare ska 6ka med 3,5 % per dr. Gangtrafiken per

invdnare ska drligen 6ka. Egen illustration baserat pag (2014a, p. 11).

4.1.2.3 Den bilsnala transportplaneringen

Lund har i flera decennier haft en lugn trafikmiljo i de centrala delarna som har dominerats av
framforallt fotgingare, cyklister och bussar. Det dr bland annat en konsekvens av alla de
trafikregleringar som finns i centrum som férhindrar genomfartstrafik for bilar (Lunds kommun,
2010a). I Lunds OP (2010a) stir det:

Det iir ltr att promenera och cykla i hela staden. Allt fler resande med tig skapar
Jforutsitmingar for en dynamisk utveckling omkring Lund C (Lunds kommun,
20104, p. 19).

I den gillande sversiktsplanen del 3 & 4 (2010c) lyder utgingspunkten for planeringen i
kommunen: “utvecklingen tillgodoser dagens behov utan ast Gventyra kommande generationers
méjligheter att tillgodose sina behov” (2010c, p. 179). Aven de senaste kommunévergripande
dokumenten visar pd kommunens fortsatta fokus pa utveckling for de héllbara trafikslagen. 1
Riktlinjer for utformning for fotgingare och cyklister (2018¢) ir fokus att prioritera fotgingare,
cyklister och kollektivtrafik framfor biltrafiken. I 6versiktsplanen (2010a) stir det att ging- och
cykeltrafikanter ska prioriteras genom att utforma snabba och attraktiva cykelstrik. Aven
kollektivtrafikens storningar ska minskas och samlade dtgirder i kommunen ska ge férutsittningar
for att resandet framf6rallt ska ske genom cykel, buss och sparvig (Lunds kommun, 2010a).

4.1.2.4 Riktlinjer fér gang- och cykeltrafik

I Lunds Ging- och cykelpolicy (2007b) beskrivs de rid och krav som stills pi ging- och
cykelinfrastrukturen i kommunen. Bland annat stir det att infrastrukturen ska méta de krav som
fotgingarna och cyklisterna har for bade vardagstransport savil som for rekreation och motion.
Ging- och cykelvigarna ska vara gena och attraktiva, vilket stiller krav pa bl.a. bra underlag, god
belysning, tillrickliga breddmart och god linjeforing (Lunds kommun, 2007b, p. 6). Vidare skriver de
att skyltar och andra fasta foremal inte bor placeras i gang- eller cykelbanan (Lunds kommun,
2007b). I OP 2010 star det att vigmirken, belysningsstolpar etc. placeras utanfor gangytans grins
mot byggnad, gronyta eller liknande. P4 friliggande gang- och cykelbanor ska stolpar och liknande
placeras 30 cm utanfor gang- och cykelbanekant (Lunds Kommun, 2018a). De dokument som har
anvints vid analys av breddstandarder ir OP 2010/2018 och policy for ging- och cykeltrafik 2007.
Utover de dokument som ir antagna av Lunds Kommun rérande utformning och policys for
transporter styrs inriktningen pa utformningsprinciperna av Boverkets foreskrifter eller skrivelserna
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i Plan- och bygglagen (Lunds kommun, 2007b). Féljande mitt, se tabell 7, redovisas i Lunds gang-
och cykelpolicy gillande fotgingares utrymmesbehov.

Tabell 7 Breddmadtt fér fotgdngare och cyklister. Kdlla: (Lunds Kommun, 2018a, p. 21; Lunds kommun, 2007)

Utrymmesbehov i bredd (cm)

Fotgingare 70
Fotgingare med barnvagn/tvillingvagn 70/110
Fotgingare med kipp/rollator 80/90
Rullstol 90
Synskadad med ledsagare 120
Rullstolsburen med ledsagare 200
Cyklist 75
Cyklister, tva i bredd 150
Ladcykel 90
Trehjuling for vuxna 85
Liggcykel 85
Cykelkirra 85

Utformning for fotgingare

I Oversiktsplanen (2018a) beskrivs hur kommunen vill arbeta med det évergripande gangnitet.
Det stér i direktiven att: ”Gadngndtet ska vara tillgingligt for alla, sirskild hinsyn ska tas till barns,
personer med funktionsnedsitinings och dldres behov. [...] ska vara trafiksikert. [...] ska inbjuda till
rorelse, vistelse och till méten mellan minniskor” (Lunds Kommun, 2018a). Vidare star det i
Oversiktsplanen  (2018b)  att  fotgingare ska prioriteras i stadskirnan, de storre
stadsutvecklingsomradena och kunskapsstraket men dven i ovriga titorters centrum och vid skolor.

Fotgingare prioriteras hir genom fysiska dtgdrder sisom till exempel extra breda trottoarer eller
upphaojda korsningar, eller genom olika regleringsformer sisom gigata eller giangfartsomride (Lunds
Kommun, 2018b, p. 52).

1 OP 2010 - Allmiinna intressen och stillningstaganden (2010b) betonas vikten av att sikerstilla
kraven pa att den fysiska miljén ar anpassad och tillginglig for funktionsnedsatta som har sirskilda
krav. Der dr viktigr att tinka pa olika grupper av giende vid utformning av den fysiska miljon (Lunds
kommun, 2010b, p. 109).

De riktlinjer som kommunen anger for gingbanors rekommenderade bredd redovisas i tabell 8
nedan. Uppdelningen "Litet” eller "Stort” gangflode specificeras inte. Virdena anger “effektiv
bredd” som innebir det fria utrymme som tillhandahalls pa gangbanan. I Policy for ging- och
cykeltrafik (2007b) stir det att effektiv bredd bland annat betyder: "40 cm nérmast angrinsande
fastighet inte far riknas in. Detta eftersom vegetation enligt den lokala ordningsstadgan tilldrs vixa ut
40 cm i gangbanan” (Lunds kommun, 2007b, p. 8). Det har dock korrigerats i den uppdaterade
versionen dar det star att mattet anger effektiv bredd: ”Arr angrinsande fastighessiigare ska se till art
vixtligheten halls innanfor tomrgrinsen” (Lunds kommun, 2018¢, p. 18). Enligt Policy for ging- och
cykeltrafik (2007b) tillits enstaka hinder som elskdp och stolpar inkrikta pa bredden om de inte
kan placeras utanfor gang- och cykelbanan. Minsta bredd forbi hinder fir dock minst vara 1,1
meter (Lunds Kommun, 2018a; Lunds kommun, 2007b).
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Tabell 8 Rekommenderade breddmatt fér gdngbana. Mdtten férutsdtter att gangbanan ligger bredvid en cykelbana utan héjdskillnad att
samspel mellan trafikslag dr méjlig. Kélla: (Lunds Kommun, 2018a, p. 18; Lunds kommun, 2007).

Litet gangflode Stort gingflode
Bredd 1,4 m 1,75 m

Utformning for cyklister

I Oversiktsplanen (2018a) stills direktiv riktade till utformningen for cykelbanor i Lund.
Direktiven angiende cykelnitet lyder: ” Cykelniter ska i forsta hand vara uppbyger av enkelrikiade
cykelbanor lings gator, dubbelriktade cykelvigar i parker och av gator som dr anpassade till cykling i
blandtrafik [...] ska ge majligheter for olika hastigheter. [...] ska vara trafiksikert [...] ska vara gent,
attraktive och komfortabelt”. Snabbeykelstrik nimns i den pigiende Gversiktsplanen (2018a) som
nagonting som bdr implementeras i cykelvignitet i Lund. "Snabbcykelstrik ska ge fler fordelar for
cyklister in vad ovriga cykelvigar ger, med biittre framkomlighet dir cyklister ges foretriide vid korsningar
och hogre standard pa cykelvigen” (Lunds Kommun, 2018a). Genomsnittshastigheten ska vara minst
20 km/h pa snabbcykelstriken.

Rikdlinjer for cykelbanans bredd redovisas i tabell 9. Bredderna utgir frin cykelflodet. Vidare star
det i OP (2018a) att grinsen inte ir definitiv utan beror pa de lokala forhallandena som rader.
Exempelvis en vig med mycket barn ska anpassas efter ridande situation. ” Vid ny- och ombyggnation
kan det ibland krivas kompromisser for att inte skapa stora gaturum, exempelvis vid byggnation av it
och stadsmdissig bebyggelse” (Lunds kommun, 2018¢, p. 17).

Tabell 9 Rekommenderade bredmdtt fér en enkelriktad cykelbana. Stort fléde: 150 cyklister/maxtimme (1000-1500 per dygn). Litet fléde:
<150 cyklister/maxtimme (<1000-1500 per dygn). Kélla: (Lunds Kommun, 2018a, p. 18; Lunds kommun, 2007)

Litet cykelflode Stort cykelflode
Enkelriktad cykelbana 1,6 m 2m
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4.1.3 Sparvagen Lund - ESS

"Spédrvigen ska skapa forutsittningar for och vara béirande del i en hillbar och
attraktiv stadsutveckling” (Lunds kommun, 20146, p. 8)

Sé lyder sparvigsprojektets huvudmal for den 5,5 km langa sparvigen som stricker sig hela vigen
fran Lund C till ESS (Lunds kommun, 2014b). Sparvigen gir i den gamla Lundalinkens spar som
fran borjan var en bussforbindelse. Strickan etablerades 2003 och utformades delvis for att senare
kunna konverteras till sparvig med anpassning for radier, lutningar och hallplatsligen
(Byggnadsnimnden i Lund, 2014). Sparvigsprojektet mellan Lund C och ESS ir ett
samarbetsprojekt mellan Lunds kommun och Region Skine (Lunds kommun, 2018). De arbetar
sedan 2013 i en gemensam projektorganisation dir Lunds kommun ansvarar f6r infrastrukturen
och Region Skine for finansiering av fordon, depabyggnad, kundméte och trafikering. Skanska
utfor sjilva byggandet av sparvigen (Lunds kommun, 2018). Nedan, i figur 22, foljer en tidslinje
som redovisar viktiga delmdl i sparvigsprojektet.

Forsta idéerna om Riktlinjer for Forprojektering Sparvagen Oppet for
sparvag i Lund SPIS gestaltning infrastruktur borjar byggas Spartrafik
2003 2011 2013 2015 2019
[ ] + + 4 I i I I i ; |
" Lundalinken '°  Férstudie Detaljplan Beslut om 7 Infrastrukturen 2
invigs sparvég genomférande star klar

Figur 22 Tidslinje fér sparvigsprojektet i Lund. Aktuellt inom ramen fér denna studie ér grénmarkerat. SPIS stdr fér Sparvagnar i Skdne, dédr
dokumentet Handledning fér sparvdgsplanering i Skane (2010) sldpptes. Egen illustration baserat pd kdlla: (Olsson, et al., 2015)

Sparvigen gér i dubbelspar lings strickan fran Lund C upp till hillplatsen Science Village dir den
fortsitter vidare mot spirvagnsdepan i enkelspér. Den gir huvudsakligen i egen bana med gris eller
annan gronyta lings strickan. Da sparvagnen ir ett nytt trafikslag i Lund har utformningen varit
en viktig del f6r bland annat trafiksikerheten dir det varit viktigt att tydligt visa pd var spirvagnen
gar. I planbeskrivningen av sparvigen beskrivs foljande: “Spdrvigen utformas for att ge en hog
resandekomfort med god tillginglighet, punktlighet och trafiksikerhet” (Byggnadsnimnden i Lund,
2014). Aven i Riktlinjer for gestaltning beskrivs utformningen som: "Utformningen for strickan har
tagit fasta pa de befintliga situationerna och den planerade framtiden. Komponenterna och principerna
i riktlinjerna har applicerats i de olika gaturummen och platser som sparvégen planeras byggas i” (Lunds
kommun, 2014b). Den slutgiltiga utformningen pd sparvigsanliggningen har gjorts i
projekteringsskedet. Det har dock funnits svirigheter med att finna dokument som visar pa nir i
tid projekteringsskedet dr, eller vilka forindringar som har tillitits under det slutgiltiga
utformningsskedet. De utformnings-principer som anvints utgar fran ett gestaltningsprogram: “Ezz
gestaltningsprogram har utarbetats vilket beskriver gestaltningsprinciper for olika delar av sparvigen”
(Byggnadsnimnden i Lund, 2014, p. 7).

I forstudien (2011) av sparvigsprojektet kan lisas: ”Framkomligheten for ging- och cykeltrafiken
bedioms inte paverkas av spdrvigen, under forutsittning att utformningen dr sidan att sparvigen inte
blir en barridr i staden. Detta innebir att utformningen ska uppmuntra passage vid vil definierade och
logiskt placerade korsningspunkter”. Aven i dispositionsplanen for centrala Brunnshog (2015) betonar
de vikten av att prioritera de oskyddade trafikanterna. Dir 4r utgdngspunkten for trafikplaneringen
i stadsdelen att ge fotgingare hogsta prioritet. ” Gdngfartsomriden, dir alla trafikanter fardas pa
Jforgingarens villkor, utgor grundprincipen i stadsdelens trafikplanering. Direfter anpassas principen
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successive efter behoven fran cykel- och kollektivirafiken samr till behoven frin biltrafiken” (Lunds
kommun, 2015, p. 44).

4.1.4 Sparvagens gatusektioner

Sparvigen ir indelad i sex detaljplaner som i sin tur bestir i en eller tva plankartor och
illustrationsplaner. Detaljplanerna behandlar hela strickningen frin Lund C till sparvigsdepédn i
ESS (Byggnadsnimnden i Lund, 2014), se figur 23. De valda gatusektionerna som anvinds i
studien hirstammar frin gillande detaljplaner och illustrationsplaner pa kommunens hemsida och
sparviglund.se. De illustrationsplaner som anvints dr upprittade i borjan pd 2014 och vann laga
kraft i slutet av 2015.

3 g

Clemenstorget

Figur 23 Oversikt éver sparvégens detaljplansindelning i Lund. Bildkdlla: (Lunds kommun & Region Skdne, 2018)

Sparvigen delas upp i tvé 6vergripande sekvenser som vidare utgér utgingspunkten for granskning
av detaljplanerna i studien. De tvd sekvenserna relaterar till den uppdelning som gérs i Riktlinjer
Jfor Gestaltning for sparvigen och beskriver det skifte i karaktdr som sker lings strickningen. Den
forsta sekvensen dr mellan Lund C och Sjukhusomradet — den hirdgjorda staden. Den andra
sekvensen dr mellan Sjukhusomriddet och Brunnshég — den grona moderna staden (Lunds
kommun, 2014c). Se tabell 10.
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Tabell 10 Beskrivning av delstréckorna lidngs spdrvdgen i Lund. Kélla: (Lunds kommun, 2014c, p. 67).

. Granskade .
Strécka detaljplaner Beskrivning

Strickan priglas initialt av aldre

bebyggelse i anslutning till den

historiska  stadskirnan.  Denna

St. Laurentiigatan  6vergar sedan till mer blandad

Lund C-SUS  Bredgatan bebyggelse bestdende av ildre liga
Getingevigen hus och nyare bebyggelse frin 1960—

1980-tal nir man nirmar sig SUS.

Strickan tillhér den hérdgjorda

stadskidrnan

"Den hérdgjorda
staden”

Efter SUS far strickan en gronare
karaktir. Strickan priglas av framtida
"Den grona | SUS - utvecklingsomraden och den

. . Ideongatan . N N
moderna staden” | Brunnshog 8 befintliga grona karaktiren som
bestdr av uppvuxen vegetation och

dkerlandskapet

Samtliga gatusektioner ska avspegla den generella utformningen lings en gata. 1
Gestaltningsprogrammet for sparvigen (2014c, p. 67) star det: "Planutsnitt och sektioner dr tagna for
att visa pa ett exempel for strickan. Planutsnitten och sektionerna redovisar matten for sparomridet nir
spdrvigen gar pd rakstricka. I kurva utokas breddbehover pi grund av spirvagnens svepytor’.
Detaljplanerna reglerar inte varken hur héllplatser, plattformar eller kontaktledningar ska utformas
men ska redovisa den yta som krivs for samtliga funktioner (Byggnadsnimnden i Lund, 2014).
[llustrationsplanerna i detaljplanerna ir inte juridiskt bindande utan ett sitt att formedla
kommunens idéer och intentioner (Lunds kommun, 2007a). I Handbok i bilsnal sambillsplanering
star det: "lllustrationerna i detaljplanen kan tjina som ett av minga media for att fora fram de bilsnéla
tankarna i dialogen med byggherren” (Lunds kommun, 2007a, p. 14). I foljande avsnitt kommer de
utvalda detaljplanerna enligt tabell 10 att analyseras. Tre sektioner i stadsmiljs, eller “den
hardgjorda staden”, har valts dir det finns begrinsat med utrymme och mycket trafik. Dir blir
siledes fragor om disponering och prioritering av utrymme mellan de olika trafikslagen intressanta.
Vidare har en sektion i ett ppet landskap valts, i den ”gréna moderna staden”, dir det finns mer
utrymme att tillgd. Dir finns det utmaningar med att inte skapa for breda gaturum samtidigt som
det finns mojlighet att frite disponera och prioritera de olika trafikslagen. Sektionen kan saledes
jamforas med de tre Svriga sektionerna dir det finns begrinsat med utrymme att tillgd. Det kan i
sin tur ge en indikation pa vilka trafikslag som har prioriterats i sparvigsprojektet under de olika
forutsittningarna.
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4.1.4.1 "Den hardgjorda staden”

Detaljplan 1 - St. Laurentiigatan & Bredgatan

Sektionen stricker sig fran Clemenstorget via Sankt Laurentiigatan, forbi Bredgatan och
Allahelgona kyrka, upp mot Getingevigen. De granskade sektionerna ir placerade enligt de tva
svarta cirklarna i figur 24. Gatustrickningen 4r den mest centralt beldgna och ansluter till Lund C.

Figur 24 lllustrationsplan dver detaljplan 1 - St. Laurentiigatan &
Bredgatan. Omgjord illustration frdn bildkdlla: (Lunds Kommun, 2018d)

Sankt Laurentiigatan

Figur 25 Gatusektion St. I:]_’4l 1'6 [O,|75 7,2 3,25 | 2,0 ‘1,75|

Laurentiigatan. Bildkélla: . N o a1 e °
(Lunds Kommun, 20189)  GangCykel Sparomrade Bilvag/ p-angoring GAng
Cvkel /Trad

Sankt Laurentiigatan 16per utmed den gamla stadsgrinsen dér den gér frin Clemenstorget i riktning
mot Allhelgonakyrkan. Gatan ir relativt smal, totalt 18 meter i bredd (inom fastighetsgrinsen). 1
dokumentet Riktlinjer for gestaltning spirvig Lund (2014b) foreslas: ”En klassisk utformning som
passar in i den historiska miljon” pa gatan. Vidare star det att spiromradet ska vara blandtrafikerat
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med dubbelriktad buss- och sparvagnstrafik. Nagonting som regionen senast i september 2019
dementerade. Det kommer siledes inte gi ndgon busstrafik pd spiromradet.
Hastighetsbegrinsningen kommer att vara 30 km/h pa gatan (Lunds kommun, 2014c). I figur 25
redovisas gatusektionens disponering av utrymme i detalj. Gatan har pa den nordvistra sidan en
gangbana och en cykelbana for cykeltrafik i sydvistlig rikening. P syddstra sidan finns en kérbana
med blandad cykeltrafik och behorig biltrafik i nordostlig riktning. Intill kérbanan finns det en
tridplantering/angéringsyta samt en gingbana. Gatan ir inte 6ppen for allmin biltrafik. Endast de
boende och besokare ir behoriga att anvinda gatan (Byggnadsnimnden i Lund, 2014). I
planbeskrivningen star det:

Sankt Laurentiigatan dr e tillvickligt bred for art befintliga trafikfunktioner ska
kunna bebdllas som idag, och markintrdang pa omliggande fastigheter for att skapa
mer plats har bedomss olimpligt. Sparvigen ges dirfor plats genom atr minska ytan
[for allmiin biltrafik, samtidigt som yrorna for fotgingare och cyklister kunnat bevaras
och till och med utokas. Behorig biltrafik ska fortsitmingsvis kunna angora gatan,
dock endast pd enkelriktad gata mot norr. [...] Genom att pé Sankt Laurentiigatan
bibehilla ytor for fotgingare, oka ytorna for cyklister och avsevirt minska
biltrafikfloder bedoms forussitiningarna for fotgingare och cyklister forbittras
(Byggnadsnimnden i Lund, 2014, p. 19).

I figur 26 redovisas disponeringen av utrymme samt fordelningen mellan trafikslagen i
gatusektionen. Resultatet visar att sparvigen tar upp nistan hilften av det gemensamma utrymmet
pa gatan. Resterande utrymme ir fordelat relativt jimt mellan de ovriga trafikslagen med 21%
fotgingare, 11% enbart cyklister och 21% blandtrafik med cyklar och bilar.

Trafikslagsférdelning

E P-plats

Trad
H Bufferytor
TR +

21% 11% 47% 21% (15%)

Figur 26 Den totala procentuella utrymmesférdelningen och trafikslagsférdelningen 6ver St. Laurentiigatan.
Rédvitstrdckning star fér utrymme fér blandtrafik mellan cykel och motorfordon. Filt i ljusgré fidrg markerar
gatusektionens évriga utrymme. Utrymmesférdelningen dr baserad pa breddmatt fran illustrationsplanen.

Den nordvistra gangbanan, se figur 25, har tilldelats en minimumbredd enligt Lunds kommuns
riktlinjer vid lagt gingflode. Sidohinder i form av staket/vixtlighet pa vistra sidan gor att man inte
kan nyttja hela gingbanans bredd. Habicht & Braaksma (1984) menar gangbanans effektiva bredd
dirfor bor reduceras med 0,2 meter vilket limnar 1,2 meter effektiv gaingbredd kvar. Enligt Kim et
al. (2011) sd ger en gingbredd pa 1,2 meter serviceniva B for tva fotgdngare i bredd och C for 2+1
fotgingare. Den sydostra gingbanan har tilldelats rekommenderad bredd enligt Lunds kommuns
riktlinjer vid hogt gangflode. Sidohinder i form av staket/vixtlighet péa 6stra sidan gor att man inte
kan nyttja hela gingbanans bredd vid gatans norra del. Gatans sodra del dr hinderfri pa dstra sidan.
Intill gingbanan, pa sydvistra sidan, ir det parkering/angdringsplats samt tridplanteringar som
utgor ett visst sidohinder. Habicht & Braaksma (1984) menar gingbanans bredd bér reduceras
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med 0,2 meter vilket limnar 1,55 meter pé sodra delen och 1,35 meter pa norra delen forutsatt att
bilar stir parkerade dir. Enligt Kim et al. (2011) sd ger en gangbredd pa 1,55 meter serviceniva A
for tva fotgingare i bredd och B for 2+1 fotgingare. En gangbredd pa 1,35 meter ger en serviceniva
B for tva fotgingare i bredd och C f6r 2+1 fotgingare.

Den nordvistra cykelbanan har minimumbredd enligt Lunds kommuns riktlinjer vid lagt
cykelflode. Enstaka sidohinder i form av kontaktledningsstolpar intill ena sidan pa cykelbanan,
bortsitt fran det 4r den fri pd bada sidor. Den ir tillrickligt bred enligt Lee et al. (2016) for att
erbjuda en god standard for en cyklist. Den ir diremot inte tillricklig bred enligt Skallebzek &
Greibe (2014) for att mojliggora omkorningar med lag serviceniva, eller enligt Yan et al. (2018)
for att kora i bredd eller enligt Skallebak & Greibe (2016) att kdra med ladcyklar. Den blandade
cykel/bil-vigen har minimimatt enligt Lunds Kommun (Karlsson, 2019). Da det dr en
hastighetsgrins pd 30 km/h och endast behérigtrafik skulle det eventuellt finnas utrymme enligt
Karim (2015) att minska bredden till 3 meter eller till och med innu smalare, 2,8 meter, utan stdrre
effekter for biltrafiken. Cykelvigen uppfyller krav for hoga cykelfléden enligt Lunds kommuns
riktlinjer och har sidohinder i form av angoringsplatser och enstaka trid pa 6stra sidan. Den ir
tillrickligt bred enligt Lee et al. (2016) for en erbjuda en god standard f6r en cyklist med tva
sidohinder. Den ir dven tillricklig bred enligt Skallebzk & Greibe (2014) for att mojliggora
omkorningar med hog serviceniva, eller enligt Yan et al. (2018) for att kora tva cyklister i bredd
eller enligt Skallebek & Greibe (2016) att kora med ladeyklar med hog servicegrad. I tabell 11
sammanfattas  gatusektionens olika breddmatten och jimfors med standarder frin
SKL/Boverket/GCM/VGU, beriknade VGU-maitt frin avsnitt 4.1.1.1 och slutsatser frin

litteraturstudien enligt avsnitt 3.5.

Tabell 11 Tabellen utvérderar sektionens olika breddmatt utifrén standarder och vetenskapliga studier. Berdkningarna frén VGU baseras pd
trafikslagens fasta breddmdtt enligt VGU-standard adderat med nédvéndigt sidoavstdnd for de enskilda trafikbanorna enligt tabell 6 (F-
fotgdngare, R-rullstol, 2F-tva fotgdngare i bredd, Pb-personbil, Lb-lastbil/buss). R6d skuggning innebdr att bredderna inte uppfyller
minimistandard. Grén skuggning innebdr att bredderna uppfyller specifik standard. Samtliga standarder dr utvdrderade efter radande
situation och dess bestimmelser. Studierna relaterar till slutsatser fran litteraturstudierna ddr fotgdngare bedéms enligt LOS-systemet fran
A-C (ddr virdet betyder personer i bredd), cyklisterna bedéms efter vilka funktioner eller cykeltyper som breddmattet tillater och bilisterna
beddms enligt breddmattets effekt pa olika funktioner och féreteelser enligt tabell 3.

LUNDS VGU
BREDD SKL/BOVERKET GCM VGU BERAKNAD | STUDIER
POLICY
KLASS A
GANGBANA | |, Lgt Minimimstt Minimimatt ‘;_11’475 m L1
NV S flode 1,8 m 1,8m o/ m 241: C
2F: 24 m
.. F:12m
GANGBANA Hogt Minimimatt Minimimatt ) 1+1: A
SO 1,75 m flod 18 18 R: 1,6 m
ode S 1M S 1 2F:2.15m 2+1: B
Laot 1st cyklist
CYKELBANA | | . Lagt Lagt flode ﬂége . Omkérning
NV ’ flode 1,6 m Lo ) Cykla i bredd
i Ladcyklar
CYKELBANA Hogt Hogt flod g?c%; éﬁgﬁ;‘lﬁ;
.- 325m o8 grhode 1o 0,95 m Cykla i bredd
SO flode 2m 2,25 3
Lédcyklar
m -
Kapacitet
Olycksrisk
< Saknar . Godstrafik
BILVAG 325m ) ey Pb:245m | (i ingst.
DoU
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Bredgatan

30 13 3,75 3,75 25-55 8,7 0,752 1,6

|
1
1,4 Figur 27 Gatusektion Bredgatan.

Gang Cykel Bilvag  Bilvag Restyta Sparomrade / CykelGang ildkilla:  (Lunds — Kommun,
Restyta 2018d)

I figur 27 redovisas gatusektionens disponering av utrymme i detalj. I dokumentet Riklinjer for
Gestaltning (2014b) kan lisas: "Omrédet framfor kyrkan utgor en attraktiv fond till gaturummet och
bor dirfor visas stor hinsyn vid anliggander av spdarvigen. Platsens funktion som en sammanbindande
nod bor tas tillvara och forstirkas”. Antalet bilkorfilt har pd gatan minskat till tva stycken efter
ombyggnationen och beliggs vister om sparvigen tillsammans med en cykel- och gingbana (just
vid den aktuella sektionen 6vergir cykelbanan till cykelfilt, se figur 27). P4 6stra sidan, mot
Allhelgonakyrkan, finns en enkelriktad cykelbana for norrgiende trafik och en gangbana
(Byggnadsnimnden i Lund, 2014). I aktuell planbeskrivning beskrivs de framtida forhallandena
for gang- och cykeltrafik: "Usmed Bredgaran blir situationen for fotgingare och cyklister mycker lik
dagsliger” (Byggnadsnimnden i Lund, 2014, p. 19). Linjedragningen av sparvigen skapar stora
“rest-ytor” i sektionen. Dirfor foreslas i gestaltningsriktlinjerna (2014c¢) att kyrkogardens grona
uttryck utvidgas for att kopplas till sparvigen och dess rest-ytor”.

I figur 28 redovisas disponeringen av utrymme samt fordelningen mellan trafikslagen i
gatusektionen. Fordelningen mellan trafikslagen visar att sparvigen tar upp ungefir 37% av det
gemensamma utrymmet pd gatan. Med den radande linjedragning som gjorts bildas det rest-ytor
som varierar i bredd 6ver gatan men tar generellt upp mycket utrymme. Om man skulle rikna med
den ytan till sparvigen skulle det sammanlagt ta upp halva gatans utrymme. Resterande utrymme
ar fordelat med 19% fotgingare, 12% cyklister och 32% bil- och busstrafik.

Trafikslagsfordelning

T

Restytor
U Bufferytor
+
19% 12% 37% 32% (20%)

Figur 28 Den totala procentuella utrymmesférdelningen och trafikslagsférdelningen 6ver Bredgatan. Félt i ljusgra
farg markerar gatusektionens d&vriga utrymme. Utrymmesférdelningen dr baserad pd breddmdtt frdn

illustrationsplanen.

Den vistra gingbanan med en bredd pid 3 meter uppfyller krav for hogt flode enligt Lunds

kommuns standarder. Sidohinder i form av en fastighet pa vistra sidan gér att man inte kan nyttja
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hela gangbanans bredd. Habicht & Braaksma (1984) menar gingbanans bredd bér reduceras med
0,2 meter vilket limnar 2,8 meter effektiv gingbredd kvar. Enligt Kim et al. (2011) s ger en
gangbredd pd 2,8 meter serviceniva A for 1+1 fotgingare och 2+1 fotgingare. For 2+2 fotgingare
blir servicenivin B. Den 6stra gingbanan har tilldelats en minimumbredd enligt Lunds kommuns
riktlinjer vid ligt gingfléde. Inga sidohinder finns vilket gor att man kan nyttja hela gingbanans
bredd. Enligt Kim et al. (2011) sa ger en gangbredd pa 1,4 meter servicenivd B for tva fotgingare i
bredd och C f6r 2+1 fotgingare.

Bilvigen har tvd korfilt, vardera 3,75 meter breda och trafikeras av busstrafik. Vigbredden kan
minskas till 3,5-3m per korfilt utan markant effekt pa flode enligt Terrill et al. (2019), sikerhet
enligt Karim (2015) eller upplevd svérighet for bilisterna enligt Schramm & Rakotonirainy (2010)
Med tanke pa att det dr en dubbelfilig vig bor bredden dessutom kunna reduceras avsevirt utan att
forsimra framkomligheten for drift- och underhéllningsfordon.

Cykelfiltet pa den vistra sidan ir en del av den aktuella sektionen, men fortsitter som cykelbana
resterande sektion. Den 6stra cykelbanan har tilldelats minimumbredd enligt Lunds kommuns
riktlinjer vid lagt cykelflode. Enstaka sidohinder i form av kontaktledningsstolpar finns intill ena
sidan pa cykelbanan, annars ir den fri pd bada sidor. Den ir tillrackligt bred enligt Lee et al. (2016)
for en erbjuda en god standard for en cyklist. Den ir diremot inte tillricklig bred enligt Skallebaek
& Greibe (2014) for att mojliggéra omkorningar med lg servicenivd, eller enligt Yan et al. (2018)
for att kora i bredd eller enligt Skallebk & Greibe (2016) att kora med ladcyklar. Samma géller
for cykelfiltet/banan pd den vistra sidan. I tabell 12 sammanfattas gatusektionens olika
breddmatten och jimférs med standarder frin SKL/Boverket/GCM/VGU, beriknade VGU-matt

fran avsnitt 4.1.1.1 och slutsatser fran litteraturstudien enligt avsnitt 3.5.

Tabell 12 Tabellen utvérderar sektionens olika breddmatt utifréan standarder och vetenskapliga studier. Berdkningarna frén VGU baseras pd
trafikslagens fasta breddmdtt enligt VGU-standard adderat med nédvéndigt sidoavstdnd for de enskilda trafikbanorna enligt tabell 6 (F-
fotgdngare, R-rullstol, 2F-tva fotgdngare i bredd, Pb-personbil, Lb-lastbil/buss). R6d skuggning innebdr att bredderna inte uppfyller
minimistandard. Grén skuggning innebdr att bredderna uppfyller en specifik standard. Samtliga standarder dr utvdrderade efter rGdande
situation och dess bestimmelser. Studierna relaterar till slutsatser fran litteraturstudierna ddr fotgdngare bedéms enligt LOS-systemet fran
A-C (ddr virdet betyder personer i bredd), cyklisterna bedéms efter vilka funktioner eller cykeltyper som breddmattet tillater och bilisterna
bedéms enligt breddmattets effekt pa olika funktioner och féreteelser enligt tabell 3.

VGU
LUNDS SKL “
BREDD POLICY BOVERKET GCM VGU BERAKNAD STUDIER
KLASS A
.. .. .. .. F:1,05m 1+1: A
GAN(i]BANA im Hogt flode Hogzt rf]rllode Hog2t rf]rllode R:1.3m 241 A
2F: 1,75 m 2+2: B
GANGBANA - ... Minimimitt  Minimimét F:13m I+1:B
) 1,4m Lagt flode 1.8 1.8 R:1,4m 241 C
. gentt 2F:2.25m '
1st cyklist
CYKELFALT - Omkérning
v 1,3m Hogt flode 1,25m Cykla i bredd
Ladcyklar
Lagt 1st cyklist
CYKELBANA o Lagt flode . Omkorning
0 1,6 m Lagt flode i3 fl;)d;l 1,35m Cykla i bredd
’ Ladcyklar
Kapacitet
. Saknar Pb/Pb: 4,75 m Godstrafik
BILVAG 7,5m . Lb/Lb: 6,7m | Utryckningsf.
policy DoU
Olycksrisk
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Detaljplan 2a: Getingevagen-Tornavagen

Gatusektionerna for detaljplan 2a stricker sig frin Getingevigen forbi Sjukhusomrédet for att sedan
svinga in mot Baravigen. Endast gatusektionen fran Getingevigen innan Sjukhusomréidet, SUS,
(del 1) enligt figur 29 granskas inom ramen for denna studie (svart cirkel).

Figur 29 lllustrationsplan 6ver detaljplan 2a — Getingevédgen-Tornavégen.
Bildkdilla: (Lunds Kommun, 2018d)

Getingevagen

R

"14 1607 35 = 35 022 8,7
Gang Cykel  Bilvag Bilvdg Restyta  Sparomrade Cykel Gang

Figur 30 Gatusektion Getingevdgen. Bildkdlla: (Lunds Kommun, 2018d)

Strickan Getingevigen-SUS utgor en 6vergangszon mellan Lunds idldre delar och nyare bebyggelse
mot Sjukhusomridet. Dirfor 4r bebyggelsen en blandning i skala och alder. Strickan har en del
grona inslag i form av trid, buskar och hickar. Hastigheten kommer att vara 30 km/h (Lunds
kommun, 2014c). Sparvégen loper langs gatans syddstra sida och buss- och biltrafik 16per ldngs
gatans nordvistra sida i bada riktningarna. Trafik ansluter fran Kévlingevigen samt Kung
Oskars vég. Lings de bada sidorna 16per bade cykel och gang-banor (Lunds Kommun, 2018). I
figur 30 redovisas gatusektionens disponering av utrymme i detalj.
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Trafikslagsfordelning

Restytor
U Bufferytor
+

13% 15% 40% 32% (8%)

Figur 31 Den totala procentuella utrymmesférdelningen och trafikslagsférdelningen 6ver Getingevégen.
Falt i ljusgra farg markerar gatusektionens évriga utrymme. Utrymmesférdelningen dr baserad pad
breddmatt fran illustrationsplanen.

I figur 31 redovisas disponeringen av utrymme samt fordelningen mellan trafikslagen i
gatusektionen. Fordelningen mellan trafikslagen visar att sparvigen tar upp 40% av det
gemensamma utrymmet pd gatan. Vidare tar bilvigen upp nistan en tredjedel av utrymmet och
gang- och cykelbanorna 13% respektive 15% av det totala utrymmet.

Den nordvistra gingbanan har en minimumbredd enligt kommunens rikdinjer vid ligt gingflode.
Gangbanans vistra sida dppnar upp mot ett gronomrade och har saledes inga sidohinder pa nagon
sida. Enligt Kim et al. (2011) si ger en gangbredd pd 1,4 meter servicenivd B for tva fotgingare i
bredd och C for 2+1 fotgingare. Den sydéstra gingbanan har dven den tilldelats en minimumbredd
enligt kommunens rikdlinjer vid ldgt gangflode. Sidohinder i form av staket pa 6stra sidan gor att
man inte kan nyttja hela gingbanans bredd. Habicht & Braaksma (1984) menar gangbanans bredd
bor reduceras med 0,2 meter vilket limnar 1,2 meter effektiv gingbredd kvar. Enligt Kim et al.
(2011) sa ger en gangbredd pa 1,2 meter servicenivd B for tva fotgingare i bredd och C for 2+1
fotgingare.

Bilvigen har tilldelats standardbredd for en tvéfilig dubbelriktad bilvig. Den ger siledes dven
utrymme for den tungt trafikerade busstrafiken. Vigbredden kan minskas till 3,5-3m per korfale
utan markant effekt pa fldde enligt Terrill et al. (2019), sikerhet enligt Karim (2015) eller upplevd
svarighet for bilisterna enligt Schramm & Rakotonirainy (2010) Med tanke pa att det 4r en
dubbelfilig vig bor bredden dessutom kunna reduceras utan att forsimra framkomligheten for drift-

och underhéllningsfordon.

Bida cykelbanorna har tilldelats en minimumbredd enligt kommunens riktlinjer vid lagt
cykelflode. Enstaka sidohinder i form av kontaktledningsstolpar intill ena sidan pa sydostra
cykelbanan, bortsitt fran det dr den fri pa bada sidor. De bida cykelbanorna ir tillrickligt breda
enligt Lee et al. (2016) for en erbjuda en god standard for en cyklist. De dr ddremot inte tillrackligt
breda enligt Skallebzk & Greibe (2014) for att mojliggora omkérningar med lag serviceniva, eller
enligt Yan et al. (2018) for att kora i bredd eller enligt Skallebak & Greibe (2016) att kéra med
ladcyklar. Buffertytan till sparvigen redovisas ej men ir troligtvis inrdknad i sparomradet. I tabell
13 sammanfattas gatusektionens olika breddmitt och jimfors med standarder fran
SKL/Boverket/GCM/VGU, beriknade VGU-matt frin avsnitt 4.1.1.1 och slutsatser frin

litteraturstudien enligt avsnitt 3.5.
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Tabell 13 Tabellen utvérderar sektionens olika breddmatt utifran standarder och vetenskapliga studier. Berdkningarna frén VGU baseras pd
trafikslagens fasta breddmdtt enligt VGU-standard adderat med nédvéndigt sidoavstdnd for de enskilda trafikbanorna enligt tabell 6 (F-
fotgdngare, R-rullstol, 2F-tva fotgdngare i bredd, Pb-personbil, Lb-lastbil/buss). R6d skuggning innebdr att bredderna inte uppfyller
minimistandard. Grén skuggning innebdr att bredderna uppfyller en viss standard. Samtliga standarder dr utvdrderade efter radande
situation och dess bestimmelser. Studierna relaterar till slutsatser fran litteraturstudierna ddr fotgdngare bedéms enligt LOS-systemet fran
A-C (ddr virdet betyder personer i bredd), cyklisterna bedéms efter vilka funktioner eller cykeltyper som breddmattet tillater och bilisterna
beddms enligt breddmattets effekt pa olika funktioner och féreteelser enligt tabell 3.

VGU
LUNDS SKL .
BREDD GCM VGU BERAKNAD STUDIER
POLICY BOVERKET KLASS A
C e C F:1,3m .
GAN(;BANA l4m  Lagt fode erlngnnr?att Mn;ugnrﬁlatt R 14m 1+1: B
> i 2F:2.25 m 2+1: C
GANGBANA Minimimétt  Minimimétt F:145m 1+1: B
O 1,4m Légt flode 1.8 1.8 R:1,7m )
S 1 e 2F:24m 241: C
Lagt Ist cyklist
CYKELFALT s Lagt flode - Omkdrning
vV 1,6 m Lagt flode i flgd; 1,35m Cykla i bredd
> Ladcyklar
Lagt Ist cyklist
CYKELBANA o Lagt flode " Omkérning
O 1,6 m Lagt flode G flgd; 1,35m Cykla i bredd
> Ladcyklar
Kapacitet
Olycksrisk
Pb/Pb: 4,55 m
< Saknar L Godstrafik
BILVAG 7m bolicy LbLb:62m | tryckningsf.
DoU

4.1.4.2 "Den gréna moderna staden”

Detaljplan 3b: Tornavdagen-Motorvagen E22

Sektion 3 stricker sig frin Tornavigen forbi H-omradet, forbi Ideon och till motorvigen E22.
Endast gatusektionen fran Ideon till Motorvigen (del 2) enligt figur 32 granskas inom ramen f6r
denna studie.
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Figur 32 lllustrationsplan éver detaljplan 3b. Bildkdlla: (Lunds Kommun, 2018d)
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Ideongatan

L L Il L Il Il L ]
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Gang Cykel Bilvdg  Tradplantering Sparomrade Tradplantering  Bilvag Cykel Gang

Figur 33 Detaljplan Ideongatan. Bildkdlla: (Lunds Kommun, 2018d)

Ideongatan bestdr idag av linga slinter med lag vegetation utmed sidorna. I framtiden kommer
gatan att kantas av flertalet byggnader pa vardera sida och skapa en vildefinierad rumsbildning som
vinder sig mot gatan. Hastigheten pa gatan dr 30 km/h. Spéarvigen I6per i gris hela strickningen
och dubbla tridrader ir planterade pa bada sidor om sparet (Lunds kommun, 2014c). I figur 33
redovisas gatusektionens disponering av utrymme i detalj.

Trafikslagsférdelning

T

L_,l Tradplanteringar
— Bufferytor

+
16% 18% 34% 32% (25%)

Figur 34 Den totala procentuella utrymmesférdelningen och trafikslagsférdelningen éver Ideongatan. Filt i ljusgra férg
markerar gatusektionens 6vriga utrymme. Utrymmesférdelningen dr baserad pd breddmadtt fran illustrationsplanen.

I figur 34 redovisas disponeringen av utrymme samt fordelningen mellan trafikslagen i
gatusektionen. Fordelningen mellan trafikslagen visar en relativt jimn fordelning. Sparvigen och
bilvigarna tar upp ungefir en tredjedel av det gemensamma utrymmet pa gatan vardera. Resterande
utrymme ir fordelat relativt jimt mellan 16% fotgingare och 18% cyKklister.

De bada gangbanorna har tilldelats rekommenderad bredd enligt Lunds kommuns riktlinjer vid
hogt gangflode. De har inga sidohinder dé de ansluter till grisvallar pa bada sidorna. hinderfri pa
ostra sidan. Enligt Kim et al. (2011) si ger en gingbredd pd 2 meter serviceniva A for tva fotgingare
och 2+1 fotgingare i bredd. Sedermera ger det en serviceniva C for 2+2 fotgingare.
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De bada cykelbanorna uppfyller krav f6r hoga cykelfloden enligt Lunds kommuns rikdlinjer. De ir
tillrickligt breda enligt Lee et al. (2016) for att erbjuda en god standard for en cyklist med tva
sidohinder samt erbjuder ligsta serviceniva for ladcyklar enligt Skallebk & Greibe (2016). De ir
dock inte tillricklig breda enligt Skallebek & Greibe (2014) f6r att mojliggora omkérningar, eller
enligt Yan et al. (2018) for att kdra tva cyklister i bredd.

Bilvigarna har tilldelats en bredd pa 3,5 vardera. De ger saledes utrymme for busstrafik och annan
tung trafik. Vigbredden kan minskas till 3,5-3m per korfilt utan markant effeke pa flode enligt
Terrill et al. (2019), sikerhet enligt Karim (2015) eller upplevd svérighet for bilisterna enligt
Schramm & Rakotonirainy (2010). Bredden kan reduceras till 3,25 meter utan att paverka
framkomligheten f6r drift- och underhalsfordon negativt (Karlsson, 2019). I tabell 14
sammanfattas  gatusektionens olika breddmatten och jimfors med standarder frin
SKL/Boverket/GCM/VGU, beriknade VGU-miétt frin avsnitt 4.1.1.1 och slutsatser frin

litteraturstudien enligt avsnitt 3.5.

Tabell 14 Tabellen utvérderar sektionens olika breddmatt utifrdn standarder och vetenskapliga studier. Berdkningarna frén VGU baseras pd
trafikslagens fasta breddmdtt enligt VGU-standard adderat med nédvéndigt sidoavstdnd for de enskilda trafikbanorna enligt tabell 6 (F-
fotgdngare, R-rullstol, 2F-tva fotgdngare i bredd, Pb-personbil, Lb-lastbil/buss). R6d skuggning innebdr att bredderna inte uppfyller
minimistandard. Grén skuggning innebdr att bredderna uppfyller en viss standard. Samtliga standarder dr utvdrderade efter radande
situation och dess bestimmelser. Studierna relaterar till slutsatser frdn litteraturstudierna ddr fotgdngare bedéms enligt LOS-systemet fran
A-C (ddr vdrdet betyder personer i bredd), cyklisterna bedéms efter vilka funktioner eller cykeltyper som breddmattet tillater och bilisterna
beddéms enligt breddmattets effekt pa olika funktioner och féreteelser enligt tabell 3.

VGU
LUNDS SKL -
BREDD GCM VGU BERAKNAD STUDIER
POLICY BOVERKET KLASS A
C . F:1,3m 1+1: A
GAN\(,}/gANA 175m  Hogtflode | MDA MinRimAL R: 14m 2+1:B
> > 2F: 2,25 m 2+2: D
. gt 1st cyklist
CYKELFALT .o Hogt flode . Lédcyklar
VIO 2m Hogt flode 2 m f;orcrlle 1,35m Gl
Cykla i bredd
Kapacitet
Olycksrisk
N - Saknar Pb: 2,3 m Godstrafik
BILVAG V/O 35m policy Lb: 2,95 m Utryckningsf.
DoU

4.2 Observationsstudie

Observationsstudierna syftar till att dokumentera och utvirdera sparvigens gatusektioner okulirt
samt platsstudier med trafikrikningar och trafikanalyser. Analyser wutgir frin de
kontrollmitningar, stickprovsmitningar, bilddokumentering, punktanalyser, flddesanalyser och
trafikrikningar som gjordes lings sparvigen. Stickprovsmitningarna samt sektionsmitningarna
gjordes till och frin anliggande grins som utgjordes av buffertyta, fastighetsgrins eller bana avsedd
for annat trafikslag. Kontrollmitningarna gjordes i samma linje som de utférda trafikrikningarna
samt gatusektionerna i illustrationsstudien.
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4.2.1 St. Laurentiigatan

Gatan upplevs som bredare och storre efter ombyggnationen. Vidare upplevs den dven som en
relativt lugn gata, troligtvis beroende péd att bilvigen enbart tilliter behérighetstrafik. Vid
trafikrikningen observerades dven trafikanternas beteenden och rérelseménster pa gatan:

e D3 bilar saktade ner farten pa bil/cykelvagen, da de exempelvis skulle parkera, valde cyklister att cykla
upp pa gangbanan for att komma forbi. Detta observerades ett par ganger da en bil saktade ner for att
stélla sig vid angoringsytan med cykel bakom sig.

e Gangbanan upplevs smal pa nordvdastra sidan. Tva fotgdngare kan ga i bredd med ett féga intrang pa
skilieremsan mellan cykel och gangbana. D3 situationer med fler &n tva fotgangare i bredd eller i
situationer da fotgangare hade vaskor eller liknande anvénds den intilliggande cykelbanan, se figur 35
och 36. Det innebar i sin tur att cykelbanan blockeras da cyklister tvingas sakta in eller kora nara
sparvagskanten. Detta var vanligt forekommande under observationstimmen.

Figur 35 Foto: Petter Streijffert Figur 36 Foto: Petter Streijffert

e  Gangtrafikanterna i norrgaende riktning kom ofta utspridda i stora klungor. Det kan antagligen bero pa
att de flesta kommer fran Lunds Centralstation med liknande ankomsttider eller samma forbindelse. Det
innebar att gangbanan pd den nordvastra sidan blev Overbelastad vid dessa tillfallen. Manga av
gangtrafikanterna i nordostlig riktning hade en rullvaska, pase eller vaska med sig. Oftast kom de for sig
sjalv men ibland dven i grupper om 2—4 personer.

e  Cyklister fardades med relativt hog hastighet pa nordvastra cykelbanan, da det ar nedférsbacke.

e  Parkeringen pa sydostra sidan ar 2 meter bred vilket precis rymmer en normalstor personbil. Om dock en
skapbil eller annat stérre motorfordon skulle lagga till skulle de gora ansprak pa intilliggande gangbana
da de ligger i samma plan. Det innebér ett potentiellt ansprak pa mer d@n en halvmeter pa gangbanan
vilket skulle 1dmna 1,4 meter “fri” bredd.

Trafikrikningen visar pé att den nordvistra gangbanan hade det storsta flodet med 297st personer
mellan klockan 7-8. Direfter var den gingflodet pd den norddstra gingbanan med 151st personer.
Cykelflodet var aningen storst pa den sydéstra sidan med 56 cyklister och nigot mindre pa den
nordvistra sidan med 47 cyklister. Trafikflodet for biltrafiken var minst och riknades till 18 bilister,
se tabell 15.
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Tabell 15 Trafikrdkning St. Laurentiigatan.

Trafikréikning Dygnstrafik ADT Maxtimme P.ekv.

ADT

Gangbana NV 297 11556 9699 1365 9699
Cykelbana NV 47 1294 1086 109 1086
Kérbana Bil 18 300 312 30 527
Korbana Cykel 56 1542 1294 129 1294
Gangbana SO 151 5875 4931 694 4931

I figur 37 redovisas trafikférdelningen mellan de olika trafikslagen. Fordelningen utgir frin de
uppriknade Arsdygnstrafiks-virden justerat med antal personekvivalenter som redovisas i tabell 15.
Figur 37 ska visa pa den rittvisa fordelningen” av hur minniskor anvinder gatan. Resultatet visar
att fotgingare dominerar gatans anvindning med 83% av den totala anvindningen. 14% av gatans
trafikslagsfordelning stir cyklisterna for och endast 3% utgors av biltrafik.

Trafikfordelning

3%

Figur 37 : Trafikférdelning
St. Laurentiigatan baserad
pd tabell 15.

@ Gang

Cykel

% Motorfordon

For att utvirdera de breddmatt som tilldelats gang och cykel-banorna pé aktuell gatusektion har en
jimforande sammanstillning gjorts. I tabell 16 jaimf6rs Lunds riktlinjer som presenteras i avsnitt
4.1.2.4. Da gangflddena som “stort” och ”liten” utan anvisningar pd vad det innebir i konkreta
antal 4r det svart att avgora var grinsen gar, det blir timligen subjektivt. Det ter sig dock vara
relativt stort gangfldde pa St. Laurentiigatan komparativt till de 6vriga trafikslagen pa gatan. Dirfor
kan det argumenteras for att gingbanan pa nordvistra sidan ar underdimensionerad enligt Lunds
egna standarder relativt till flédet. De bada cykelbanorna 4r i 6vrigt korrekt dimensionerade utifrin
kommunens riktlinjer och uppmitt flode.

Tabell 16 Jamfér breddmatt fran illustrationsplan med kontrollmdtning fran spdrvédgen. Visar éven Lunds breddstandarder fér uppmditt flode
(ADT) fér att utreda om sektionen uppfyller Lunds egna standarder utifran trafikrdkningen. Réd skuggning = breddmdtt ej uppfyllt enligt
standard fér aktuellt fléde. Grén skuggning = breddmatt uppfyllt enligt standard fér aktuellt fléde. Slutligen utreds vilken serviceniva enskild
bana uppfyller utifran litteraturstudien.

Mdtt Kontrollmdtning ADT Lunds std.  Studier
detaljplan (LOS)
Gangbana 1,4m 1,45 m (+5 cm) 9699 1,75 -
Cykelbana 1,6 m 1,6 m 1086 1,6 A
Korbana Cykel 3,25 m 3,25 m 1294 1,6 A
Gangbana 1,75 m 1,9 m (+15cm) 4931 1,75 -
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Pa St. Laurentiigatan observerades tvi avsmalningar lings spérvigsstrickningen. De bada
avsmalningarna ir lokaliserade vid de tva 6vergdngarna vid sparvigen. De aktuella avsmalningarna
ar en konsekvens av de sikerhetsrefuger som ansluter till spirvigsovergingarna. Cykelbanan och
gangbanan pa nordvistra sidan har siledes tvd avsmalningar. I figur 38 visas en av avsmalningarna
pa den nordvistra ging- och cykelbanan lings St. Laurentiigatan. Bilden visar att avsmalningen pa
cykelbanan ir 0,88 meter och 1,08 meter pa gingbanan (om man riknar med skiljeremsorna pa
2x0,2m). Det ir strax under de rekommendationer som gors i Lunds ging och cykelpolicy dir
minsta avsmalningsbredd 4r 1,1 meter pa gingbana. Avsaknaden av riktlinjer fér avsmalningar pa
cykelbanor gor att det ar svart att utvirdera den aktuella avsmalningen utifrin kommunens policy.
Det kan dock argumenteras att avsmalningen 4r nagot smal dé den inte rymmer en vanlig lidcykel
pa 0,9 meter exempelvis.

Figur 38 Avsmalning pa gdng- och cykelbana vid St. Laurentiigatan. Foto: Petter Streijffert

Fler avsmalningar observerades pa Bredgatan som konsekvens av tridplanteringar i gingbanan. Det
noterades att tvd trid dr inbyggda i den sddra gingbanan, se figur 39. Andra smala partier
observerades pa den sodra gingbanan som konsekvens av fastigheter, lyktstolpar eller elskap som
skdr in i gingbanan, se figur 40. Gangbanan upplevs siledes stundom inklimd. Detta giller for det
mesta pa sydvistra sidan av sparvigen. En annan observation som gjordes var att det fanns en del i
sektionen som inte 6verensstimde med illustrationsplanen. I illustrationsplanen star det gingbanan
i sektionen som visas pa bild 41 ska vara 3 meter, men ir i sjilva verket 1,45 meter. Troligtvis har
det blivit en felskrivning dir en del bestdr i en 1,4 meter bred gingbana och en del en 1,6 meter

bred cykelbana.
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Figur 39. Avsmalningar pd gdngbana vid trddplanteringar pd Figur 40 Smalt parti pd gangbana vid Bredgatan. Foto: Petter
Bredgatan. Foto: Petter Streijffert Streijffert

4.2.2 Getingevagen

Gatans bredd upplevdes skifta en del i bredd lings strickan dir vissa partier var 6ppna och andra
begrinsade av byggnader. Gatans norra del upplevdes vara relativt tungt trafikerad dir buss-, bil-
och cykeltrafik dominerade med mycket trafik frin Kung Oskars vig i norrgiende riktning. Vid
trafikrikningen observerades trafikanternas beteenden och rorelseménster pd gatan:

e  Cyklister kom ofta i klungor ifran sydvast (kan bero pa trafikljus, liknande arbetstider/studietider).

e En del cyklister cyklar pa fel sida vilket innebar att konflikter uppstar, inte minst vid dalig sikt eller tvara
kurvor.

e Tvara overgangar till cykelbanan pd norra sidan vid sparvagen tvingar in vissa utav cyklisterna pa
gangbanan.

e Det finns ett parti dar 6vergangen ar utformad med skarpa svangar i sicksack dar cyklister cyklar in pa
gangbanan da det &r rakaste vagen, detta stammer inte 6verens med illustrationsplanen.

Trafikrikningen visar pd att den syddstra cykelbanan hade det storsta flodet med 297st personer
mellan klockan 7-8. Direfter var det cykelflodet pa den nordvistra cykelbanan med 127st personer.
Gangflodet var storst pd den sydostra sidan med 121st fotgingare. Endast 30st fotgdngare
uppmittes pd den nordvistra sidan. Trafikflodet for biltrafiken uppmittes till 120 bilister i
sydvistlig rikening och 58st i nordéstlig rikening, se tabell 17.

Tabell 17 Trafikrdkning Getingevégen.

Trafikrikning ~ Dygnstrafik ~ ADT ~ Maxtimme  P.ekv. ADT

Gangbana NV 30 1167 931 131 931
Cykelbana NV 127 3497 2789 279 2789
Kérbana Bil SO 120 2003 2078 201 3511
Kérbana Bil NV 58 968 1004 97 1697
Cykelbana SO 297 8179 6522 652 6522
Gangbana SO 121 4708 3754 528 3754
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Figur 41 redovisar trafikfordelningen mellan de olika trafikslagen. Fordelningen utgir fran de
uppriknade arsdygnstrafiks-virden justerat med antal personekvivalenter som redovisas i tabell 17.
Diagrammet visar pa den “rittvisa férdelningen” av hur minniskor anvinder gatan. Resultatet visar
att cyklisterna dominerar anvindningen av gatan och utgor nirmare halva trafikantflodet pd gatan.

Trafikférdelning

Figur 41 Trafikférdelning .
Getingevdgen. Egen 27% 25% * Gang
illustration baserad pd
tabell 17.

Cykel

% Motorfordon

I tabell 18 jimfors Lunds riktlinjer som presenteras i avsnitt 4.1.2.4. D4 gingflodet ligger relativt
hogt pa syddstra gangbanan till vad som anses vara brytgrinsen for hogt flode for cyklister
(1500¢/d) anses gingflodet vara hogt. Vidare bedéms inte gingbanan vara tillrickligt bred utifrin
kommunens rikdinjer. De bada cykelbanorna ir underdimensionerade utifrin kommunens
riktlinjer och uppmiitt flode och bér ha en bredd pa 2 meter vardera. Gangbanan pa den nordvistra
sidan uppfyller kommunens riktlinjer.

Tabell 18 Jamfér breddmatt fran illustrationsplan med kontrollmdtning fran spdrvéigen. Visar dven Lunds breddstandarder fér uppmaitt fléde
(ADT) fér att utreda om sektionen uppfyller Lunds egna standarder utifran trafikrdkningen. Réd skuggning = breddmdtt ej uppfyllt enligt
standard for aktuellt fléde. Grén skuggning = breddmatt uppfyllt enligt standard fér aktuellt fléde. Slutligen utreds vilken serviceniva enskild
bana uppfyller utifrdn litteraturstudien.

Mdtt detaljplan  Kontrollmédtning ADT  Lunds std.  Studier (LOS)

Gangbana NV 1,4m 1,4 m 931 1,4 -
Cykelbana NV 1,6 m 1,6 m 2789 2 C
Cykelbana SO 1,6 m 1,6 m 6522 2 D
Gangbana SO 1,4 m 1,4 m 3754 1,75 -
Kérbana bil NV/SO 3,5m 3,65 (+15x2 cm) 3084 Std. saknas -

Avsmalningar observerades i gangbanan pid grund av de fastigheter och elskip som skir in i
gangbanan vid gatans sodra del, strax efter korsningen vid Kévlingevigen, se figur 42. Gingbanan
upplevs saledes stundom inklimd. Intringen innebdr 4r att gingbanans bredd vid elskdpet reduceras
till 0,8 meter och till 0,7 meter vid trappavsatsen. Bada ar smalare an Lunds riktlinjer pa 1,1 meter.
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Figur 42 Smalt parti samt avsmalningar pd gdngbana vid Getingevdgen. Foto: Petter Streijffert

4.2.3 Ideongatan

Observationsstudier utfordes onsdag den 20e november 2019 klockan 7-8. Det initiala intrycket
var att gatan var dde, inkapslad mellan tva grisvallar med endast storskalig bebyggelse i bakgrunden.
Gatan har dven en ganska kraftig lutning ner mot E22an. Kvalitéer som upplevs nigot otrygga och
mindre attraktiva for trafikslag som ging och cykel. Vid trafikrikningen observerades foljande:

e  Lugn trafik under hela observationstiden

e Manga cyklister pa sédra sidan cyklar i fel riktning. Kan bero pa att det fortfarande inte ar fardigbyggt pa
Solbjersidan med svara 6vergangar exempelvis. Kan dven bero pa att cyklister valjer att cykla pa fel sida
for att slippa korsa sparvagen tva ganger da man kommer fran omraden vid 6stra Lund och ska mot
exempelvis [deonomradet.

Trafikrikningen visar pa att den norra bilvigen hade det storsta flodet med 170st bilar mellan
klockan 7-8. Direfter var det cykelflédet pa den norra cykelbanan med 94st personer och den
norra gangbanan pd 50st personer. Trafikflodet pa den sodra sidan var mindre med 29st bilister,
28st cyklister och endast 3 fotgingare, se tabell 19.

Tabell 19 Trafikrékning ideongatan.

Trafikrékning Dygnstrafik ~ ADT  Maxtimme P.ekv. ADT

Gangbana 3 117 97 14 97

Cykelbana 28 771 638 64 638
Korbana Bil 29 484 502 49 849
Korbana Bil 170 2837 2943 284 4974
Cykelbana 94 2589 2141 214 2141
Gangbana 50 1946 1609 226 1609
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Nedan redovisas trafikfordelningen mellan de olika trafikslagen. Foérdelningen utgar frin de
uppriknade arsdygnstrafiks-virden justerat med antal personekvivalenter som redovisas i tabell 19.
Figur 43 ska visa pa den rittvisa fordelningen” av hur minniskor anvinder gatan. Resultatet visar
att bilister dominerar gatans anvindning med mer 4n hilften av den totala anvindningen. Vidare
star cyklisterna for 27% av gatans anvindning och fotgingarna for 17%.

Trafikférdelning

Figur 43  Trafikférdelning
Ideongatan. Egen illustration
baserad pa tabell 19.

v Gang

Cykel

E Motorfordon

I tabell 20 jaimfors Lunds riktlinjer som presenteras i avsnitt 4.1.2.4. Trots relativt laga floden for
cykel- och gangtrafiken dr cykel- och gingbanorna dimensionerade efter hoga fldden (enligt
kommunens riktlinjer). Dirfor ligger samtliga delar inom kommunens riktlinjer for ging- och

cykeltrafik.

Tabell 20 Jamfér breddmatt fran illustrationsplan med kontrollmdtning fran spdrvédgen. Visar éven Lunds breddstandarder fér uppmditt flode
(ADT) fér att utreda om sektionen uppfyller Lunds egna standarder utifran trafikrdkningen. Réd skuggning = breddmdtt ej uppfyllt enligt
standard for aktuellt fléde. Grén skuggning = breddmatt uppfyllt enligt standard fér aktuellt fléde. Slutligen utreds vilken serviceniva enskild
bana uppfyller utifrdn litteraturstudien.

o

Matt Kontrollmdtning ADT Lunds std.  Studier

detaljplan (LOS)
Gangbana S 1,75 m 1,75 m 97 1,4 -
Cykelbana S 2m 2,1 m (+10 cm) 638 1,6 A
Cykelbana N 2m 2,1 m (+10 cm) 2141 2 B
Gangbana N 1,75 m 1,75 m 1609 1,4 -
Korbana bil 3,5m 3,75 m (+25x2 3445 Std. -
S/N cm) Saknas
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4.3 Intervjustudie

Intervjuerna ir utférda med nyckelpersoner for sparvigsprojektet. Intervjufrigorna dr baserade pa
resultat frin foregiende avsnitt samt frigestillningar. Samtliga intervjuer har utforts pa
kommunhuset i Lund vid tvé separata tillfillen. Intervjuerna utgick frin samma uppligg och har
sammanfattats under dvergripande huvudteman som priglade intervjuerna. Intervjuobjekten ir
som foljer:

e  Christian Rydén - Trafikplaneringschef pa Lunds kommun
e  Pernilla Strokirch — Projektchef fér Sparvagsprojektet pa Lunds kommun
e Anna Karlsson — Teknikansvarig for Sparvagsprojektet pa Lunds kommun

Vad har varit drivande i sparvigsprojekret?
Rydén menar att hela sparvigsprojektet har varit timligen visionsdrivet. Han menar att det har

varit en visionsburen process snarare dn att de har enbart tittat pd resandeutvecklingen och
trafikprognoser. Strokirch instimmer och menar att drivkraften i projektet har varit héllbar
stadsutveckling. Syftet har varit att skapa ett strdk ddr man kan resa héllbart och att bygga ut
kollektivtrafiken till Brunnshog for att kunna exploatera pa ett héllbart sitt, ddr nyinflyttade
minniskor har mojlighet att vilja ett hallbart resande istillet for bilen menar hon.

Ligger projektet i linje med kommunens mal?

Rydén menar att sparvdgen ligger i linje med kommunens mal i bdde LundaMaTs och
oversiktsplanen och att mélen har varit med i hela planeringsprocessen. Sparvégsprojektet har
dven varit en vildigt viktig pusselbit i att nd tredjedelsmalet i Brunnshdg med dess lite externa
lage forklarar han. Strokirch delar samma uppfattning som Rydén.

Vilka har varit de storsta utmaningarna kopplat till sparvigens utformning?
Strokirch menar att de stdrsta utmaningarna kopplat till utformningen har varit det varierade

utrymme som skiljer sig utefter sparstrickningen. Hon menar att det krivs avvigningar for att
prioritera utrymmet i den centrala staden for de funktioner som behdvs pa bista sitt. Desto lingre
fran stadskirnan man kommer desto mer utrymme finns tillgodo. Hon menar att dir kan man fa
in alla 6nskvirda funktioner men det finns samtidigt en 6verhidngande risk for breda och oattraktiva
gaturum. Det blir darfor en avvigning mellan allt det man vill ha plats f6r samtidigt som man inte
vill att det ska bli for storskaligt forklarar hon. En annan utmaning har varit hur
kontaktledningsanliggningen ska se ut. Dir gjordes det ett aktivt val att placera den inom
anldggningen si att det inte skulle bli ett ndt av linor 6ver ett storre omrade dn vad som behovdes.
Den overgripande utmaningen for projektet genom hela processen menar Rydén har varit
finansieringen.

Hur har de olika trafikslagen prioriterats i sparvigsprojektet?

Rydén menar att utgdngspunkten i sparviagsprojektet har hela tiden varit att ge kollektivtrafiken
god framkomlighet. Den ambitionen stracker sig tillbaka till redan till Lundalénksprojektet. Ett
tydligt exempel pé att sparvigen har prioriterats med god framkomlighet ar att den har fatt ett
eget utrymme dir man inte blandar in ndgon biltrafik, bortsétt fran korsningspunkter.
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"Prion har varit att ge sparvigen god framkomlighet. Parallellt med det vill vi ge

ging och cykel goda majligheter. Inte inskrinka, forsamra eller forsvira for ging

och cykel och dirfor har ging och cykel hela tiden varit med i planeringen lings
hela striket.” - Rydén

Strokirch lyfter att de dven har varit tydliga med prioriteringen under byggtiden, dir de har
prioriterat gang, cykel och kollektivtrafik framfor biltrafik dé biltrafik 4r inte lika kinsligt for en
omvig som cykel- och gingtrafik dr. Rydén pekar pa att ging och cykel har fitt helt nya
forutsittningar lings med hela straket. P4 manga stillen har det blivit bittre. Han tilligger dock att
pa sina stillen kan det upplevas lite svarare for fotgingare och cyKklister att passera sparet jamfort
med tidigare. Men samtidigt sdger han att i sin helhet har det inte blivit simre f6r fotgingare och
cyklister utan snarare snippet bittre. Nir det kommer till biltrafiken menar han att det inte har
varit utgdngspunke att forsvara eller forsimra for biltrafiken men samtidigt pa vissa stillen, ddr det
har vart tringt, har de inte varit ridda for att prioritera ner eller till och med bort bilen. I
extremfallen som exempelvis pa St. Laurentiigatan gjordes gatan om till enbart behorighetstrafik:

"Det dir ju en ritt s tydlig markering att vi ger utrymme till sparvigen pa
bekostnad av biltrafiken”. - Rydén

Sparvigen tar ett visst utrymme i gatan och en konsekvens blir dé att det blir mindre utrymme f6r
de andra trafikslagen att dela pd. Men pd det stora hela menar Rydén att det ér biltrafiken som har
fate std f6r den storsta kostnaden utrymmesmissigt. Angdende hur de olika trafikslagen prioriteras
menar Rydén att de principiellt har prioriteringsordning.

"Det dr ju litt att ha bra, fina principer och si men sen mdste man vara medveten
om att i det konkreta fallet sen si dr det inte lika sjilvklart att man liksom tar ett
trafikslag i taget och ser var som blir over.” - Rydén

Han menar att dom ir tydliga med att dom prioriterar gang, cykel och kollektivtrafik fére bilen.
Rydén menar att man kan rangordna trafikslagen utifran hur héllbara dom ir. Dir gang och cykel
ir de mest héllbara ur alla perspektiv. Sen kommer kollektivtrafiken och efter det kommer bilen. I
alla fall pd den nivan kommer ging och cykel fore kollektivtrafik och biltrafik. Men sen i det
enskilda fallet, gir det inte att utgd fran varje trafikslag for sig dir man utgar fran de hallbara
trafikslagen forst och sen ser vad som blir 6ver till bilen. Det skulle inte fungera da bilkorfiltet blir
sd smalt att det inte kommer fram en lastbil eller dir det inte gir inte att drifta eller snoréja. For
exempelvis att snorojningstraktorn ska komma fram méste det vara minst 3,25 meter brett och da
kan konsekvensen bli att man far lite snivare matt pd cykelbanan for att vigen ska kunna snorojas.
Rydén pointerar samtidigt att Lund jimfért med andra stdder i Sverige har en vildigt tydlig

prioriteringsordning dir gang och cykel ges vildigt hog prioritet bide rent generellt och i konkreta
fall.

Hur jobbar ni med standarder och policys?
Enligt Strokirch har de jobbat utefter kommunens egna ging- och cykelpolicy i projektet. Karlsson

instimmer och menar att de har utgatt fran ging och cykelpolicyn i sparvigsprojektet. Strokirch
forklarar att de enkelriktade cykelbanor som finns pa bada sidor av sparvigen ir ett exempel pa hur
projektet utgér fran policyn. Hon menar att de olika bredderna beror pa hur mycket trafik det ir,
exempelvis hur mycket gang- och cykeltrafik det ir.
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Rydén menar att de har tydliga riktlinjer i de policys som finns for ging- och cykeltrafik i
kommunen men att det inte finns pa samma sitt for biltrafik. Rydén forklarar angiende vilka
principer man utgar frin vid dimensionering av bilvigar att det beror pa vad det ir f6r typ av gata
och vad ir det for fordon som ska anvinda den.

Vi har inte slagit fast vilka krav som biltrafiken stiller utan det blir lite mer en
diskussionsfraga. Den har fitt si mycket utrymme nu under minst 50 dr och det
kan faktiskt ifrigasittas.” - Rydén

Ar det en bussgata menar han att det ska det vara minst 6,5 meters bredd for att bussar ska kunna
mota varandra och samtidigt ha vettig framkomlighet. Om det diremot 4r en vig pa ett lugnt
kvarter med enstaka bilar kan det prutas ganska mycket pa utrymmet. Han menar samtidigt att de
inte har ett fixt matt som de utgar frin utan att det provas faktiske lite fran fall till fall och att det
alltid finns en ambition att anvinda ytorna si effektivt som majligt. Men i slutindan, menar han,
brukar det dimensionerande oftast handla om en driftsfriga snarare 4n en trafikteknisk friga. Det
handlar ofta mer om drift- och underhallsaspekter snarare dn framkomlighet. Minimibredderna for
biltrafiken sitts ofta av snoplogens utrymmesbehov, menar Strokirch, samtidigt som det dven ska
fa plats med flyttbilar och sopbilar. Karlsson forklarar att minimimattet for en bilvdg i Lund ir 3,25
meter och det har att géra med snoplogens utrymmesbehov dir bladet dr bredare 4n fordonet. Ett
annat skil till att inte dimensionera vigbanorna for smala ir att det 6kar sparbildningen i vigen
forklarar hon. Strokirch menar att det dock 4r en utmaning, nar man ska goéra atgirder som ddmpar
hastigheten samtidigt som exempelvis lastbilar ska komma forbi. Konsekvensen blir da att
biltrafiken inte dimpas alls, utan bara kan kora rake pa. Det dr svért att fa ihop allas krav och behov
samtidigt forklarar hon. Det har i slutindan mycket med gestaltning och utformning att géra. Aven
hur mycket utrymme man upplever att man har menar hon spelar roll.

Har planerna for sparvigen forindrats med tiden?

Rydén menar att sparvigens firdigstillande motsvarar initiala planer i vildigt hog grad. Strokirch
tycker ocksa att slutresultatet motsvarar de initiala planerna och tillagger att ett tecken pa det 4r att
visionsbilderna éverensstimmer bra med hur det faktiskt har blivit.

Pa fragan om forhéllandet mellan gestaltningsriktlinjerna och detaljplanen svarar Rydén att det var
en parallell process dir detaljplanen hade som ambition att finga upp dom tankarna och idéer som
beskrevs i gestaltningsprogrammet. Strokirch forklarar att gestaltningsriktlinjerna togs fram
parallellt med detaljplanen och att Illustrationerna i detaljplanerna kommer fran arbetet med
dokumentet Riktlinjer for gestaltning. Rydén menar att det dirmed knappt var nagon diskrepans
mellan de tvd. Den stérsta skillnaden menar han skulle kunna vara att gestaltningsprogrammet ir
mer principiellt dir man kanske inte alltid tittade pa alla detaljer om métt i dom enskilda
sektionerna ute pa plats. Det kunde i vissa fall i slutindan betyda att man fick pruta lite grann pa
ambitionerna for exempelvis gang och cykel om man hade ett begrinsat utrymme.

"Pé vissa stiillen utmed striket si kan man kanske tycka att man egentligen skulle
vilja ha lite mera utrymme for ging och cykel men att utifrin dom ridande
omstindigheterna hade vart svirt att komma fram med det.” - Rydén

Strokirch menar 4 andra sidan att de gick tillrickligt langt i Rikelinjer for gestaltning for att kunna
sikerstilla platsbehovet i detaljplanen.
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"Hade vi inte gitt ner s i detalj och projekterat si hade vi ju inte haft den platsen.
Sa det var vi tvungna att gora, for att sikerstilla att vi hade den platsen som vi
behiovde i detaljplanen. Sirskilt for att detaljplanen dr som en “smal orm” — den

tar inte mer yta in vad vi verkligen behover.” — Strokirch

Samtidigt haller Strokirch med om att det finns vissa ging- och cykelvigar i de centrala delarna dir
de har fatt kompromissa med bredderna. Om utrymme hade funnits hade alla funktioner fatt plats
forklarar hon. Men med det utrymmet som finns till férfogande pa vissa platser gar det inte menar

Strokirch.

"Men sjilvklart har det varit avvigningar pad vilken plats man har i gaturummet
och malsittningen har hela tiden varit att fi in si mycket gront som majligt. Det
har varit avviganden hela tiden, men jag tycker inte att vi har fitt gora nigra
kompromisser som har blivit ett diligt resultat. [...] Dér vi har haft plats for god
standard, dér har vi byggt god standard. Sedan ir det si att ibland kan det inte
komma upp i den onskvirda goda standarden overallt diir det faktiskt inte finns
plats.” - Strokirch

Karlsson menar att det inte har varit samma utrymmesbrist lingre frin de centrala delarna.
Exempelvis har ging och cykeltrafiken tilldelats generdst med utrymme pé Ideongatan med 2 meter
for cykel och 1,75 meter for ging. Dir har man kunnat ta i pa ett annat sitt 4n i de tringa
sektionerna i stan menar hon.

Vilka utmaningar har funnits i planeringsprocessen?
Rydén menar att planeringsprocessen inte ar s linjir och strukturerad som man kanske tror nir

man ldser planeringshandbécker.

"Planeringen dr liksom. .. en stor spelplan, minga pusselbitar med mdnga aktorer.

[-..] Individuella aspekter kan pdaverka hur det ser ut i slutindan. Det kan vara

[forklaringen till att ibland tvd projekt som édr byggda ungefir samtidigt faktiskt
kan se lite olika ut” - Rydén

Han menar att om det 4r en driven tjinsteman som vurmar for en specifik fraga finns det en risk
att det drar at det héllet i det specifika fallet. Strokirch menar att den individuella aspekten inte
paverkar sa mycket. Hon menar att det ir ett lagarbete dir bade gestaltare och trafik har gemensamt
forsoke hitta de basta kompromisserna. Karlsson instimmer samtidigt som hon inflikar att man kan
vara mer eller mindre pastridig for sin sak. Men i slutindan ir det anda politiken som bestimmer
menar Rydén. Det ir saledes inte alltid ldtt att fi igenom exempelvis bilsnal planering. Strokirch
forklarar att de jobbat med bilsndl planering i exempelvis Brunnshogsdelen. Rydén menar att pa
den overgripande nivan rader det koncensus mellan politik och tjinstemannanivan om den hallbara
inriktningen, sisom den anges i oversiktsplan, LundaMaTs och 6vriga policydokument. Nir det
vil kommer till kritan i politiska beslut om en detaljplan eller ett konkret genomforande ir dock
avvigningen svarare, nir utrymme for kollektivtrafik tas frin biltrafiken. Samtidigt menar Rydén
att det finns goda ambitioner frin politiker om att prioritera kollektivtrafik, gang och cykel i Lund.

St. Laurentiigatan

Rydén forklarar att utmaningarna med St. Laurentiigatan var att det var en mycket begrinsad yta
som de hade till sitt forfogande och att det finns privatigda fastigheter pa bada sidorna om gatan
vilket Strokirch instimmer med. Rydén menar att frin borjan fanns det en ambition att ha tvd
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tridrader men det konstaterades ganska snabbt att det inte skulle fa plats. Det gjorde att de fick
prioritera en tridrad och ge den ordentligt med utrymme istillet férklarar Strokirch. Fastigheterna
ligger primirt pd den sddra sidan och di var det ocksa limpligt att ha biltrafiken pi den sidan
forklarar Rydén. Strokirch menar att det var tringt pa vissa stillen for cykelbanan vilket 16ste sig
genom att cyKklister fick dela bana med behorighetstrafik i norrgiende riktning. Enligt honom kom
dom fram ganska snabbt till den aktuella grundprincipen da den ansags vara den rimligaste.

Angdende de avsmalningar som gjorts pa ging och cykelbanan menar Rydén att det sjilvklart inte
dr 6nskvirt att gora en sidan inskrinkning som har gjorts men att sikerhetskraven fran sparvigen
fick styra i slutindan. Det beh6vs en refugyta dir, dir man kan std och vinta om se om spirvagnen
kommer eller inte och di behovs dom dir extra tva metrarna for det. Han menar pa att refugytorna
som ir placerade vid sparvigspassagerna inledningsvis beddmdes behova ett mindre utrymme 4n
vad som senare visade sig vara angeldget for trafiksikerheten. Strokirch anger att i samband med
framtagande av dokumentet Riktlinjer for gestaltning studerades erfarenheter frin andra
sparvigsstider vilket ledde till ndgot storre sikerhetsmatt vid passager f6r ging och cykel. Rydén
menar att man exempelvis hade kunnat 6nska att nordvistra sidan av St. Laurentiigatan hade lite
storre matt for ging och cykel och att stolparna kanske inte lig si tajt pA men menar samtidigt att
det inte ir helt enkelt. Det hade exempelvis inneburit att man fitt gora intring pa privat
fastighetsmark vilket alltid 4r en utmaning,.

Rydén berittar att frin bdrjan var tanken att buss och sparvigstrafik skulle samsas pa strickan frin
Clemenstorget till sjukhuset. Under detaljplanearbetets gang vicktes dock frigan om trafikslagen
skulle separeras dven hir, som pé dvriga delar av sparvigsstraket. Efter virdering av flera aspekter
bedéomdes det vara mest fordelaktigt att separera sparvigen och busstrafiken, dels for
sparvigsprojektet men framférallt var beslutet kopplat till férdelarna f6r det nya stationsomradet.

Bredgatan

Pa Bredgatan upplevde Strokirch inte lika stora utmaningar med utrymmet. Det ér vissa sektioner
dir det ar extra smalt som var mer knepiga att fa till tillrickliga bredder pa ging och cykelbanorna
menar hon. Rydén forklarar angiende all “restyta” som har uppstitt pi Bredgatan att sparvigen
behover vissa radier vilket skapar restytor. Frin bérjan trodde dom att de kunde ha en minimiradie
pa 25 meter men efter samtal med andra stider som menade pa man fir onddigt mycket bekymmer
om man gir ner till 25 meter bestimde de sig for att forsoka halla en radie pd 40 meter som
minimiradie. Det gor i sin tur att det blir lite styvare och lite svirare att utnyttja ytan effektive
menar han. Anledningen till den breda kérbanan pa 7,5 meter menar Karlsson bero p4 att bilarna
ska ha plats for att svinga in och ut ur kérfiltet mot korsningen.

Strokirch forklarar att de generellt har f6rsokt att bevara s mycket trid som majligt i projektet och
att det ibland har inneburit speciallosningar. Sirskilt dir det anses vara stora och virdefulla trid.
Hon menar att pd Bredgatan har det dirfor blivit en specialldsning for att de ville bevara dom
triden. Som konsekvens blir det darfor lite smalare parti gingbana just f6rbi dom triden forklarar
hon. Karlsson fortsitter:

"Alla dr ridda om triden. Si pd négot sett gir det att bara komma forbi och man
kanske fir gi lite pd cykelbanan, ja dd fir det bli si liksom.” - Karlsson

Getingevigen
Pa Getingevigen forklarar Rydén att sparvigen ir sidoférlagd och att den i 6vrigt dr mittforlagd.

Utgangspunkten for det var att den enklare skulle kunna anggra Universitetssjukhuset. Korsningen
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vid Kung Oscars vig blev inte enligt den initiala planen i slutindan, dir man kom pd i ganska sent
skede att det dr béttre att lita huvudgatan gi ner mot Kung Oscars vig istillet for att fortsitta lings
sparvigen vilket dr naturligt med tanke pa att 90% av busstrafiken gar i det striket. Strokich menar
att forandringen gick inom detaljplanegrinsen, alltsd blev det bara mindre justeringar av gatan.
Samtidigt fick man in en vintyta f6r cyklisterna vid den nya utformningen som kan hantera de
stora cykelstrommarna som finns i korsningen. Det har dven blivit firre antal korfilt pa

Getingevigen papekar Strokirch.

Ideongatan

Diskussionerna som har forts dir dr att man har jimfért med andra sidan motorvigen forklarar
Strokirch. P4 Ideonsidan ir triden i mitten och lingre upp i Solbjer ir triden pd sidan. I och med
att ha triden pé sidan skapas mojligheten till gatuparkering mellan triden. Samtidigt som det
riskerar att bli for lite trdd da. Hon forklarar att vid en mittenférlagd tradlinje tilliter en passage
utan sikerhetsrefug. Det 4r dirmed f6r- och nackdelar som vigdes mot varandra. Det blir en annan
kinsla, en mer allékinsla som det blev nu.
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5 Resultat och Analys

Foljande avsnitt syftar till art redovisa de empiriska undersokningarna utifran den vetenskapliga
litteratur som studien vilar pd. Analysen genomfors med wutgingspunkt i att besvara studiens
[fragestillningar utifrin kvalitativa analysmetoder och resultatanalyser.

5.1 Vilket utrymme har de olika trafikslagen
tilldelats i gaturummet och ar utrymmet
befogat?

Utrymmesbehovet har analyserats genom tva metoder och en sammanstillning. Den ena metoden
syftar till att jimf6ra det verkliga utrymmesbehovet for varje enskilt trafikslag (utifrin vetenskapliga
studier, fran avsnitt 3.3) mot Lunds kommuns riktlinjer. Den andra metoden utgar frin Szells teori
om rittvis fordelning (se avsnitt 3.1.3 i litteraturstudien) ddr gatuutrymmet for varje enskilt
trafikslag jimfors med hur manga som anvinder det. Utifrin resultatet kan den procentuella
obalansen framriknas for varje gatusektion. En kortfattad sammanstillning summerar det totala
utrymmet som varje trafikslag tar i ansprak i de utvalda gatusektionerna. Det ger en fingervisning
i hur utrymmet 4r fordelat samt vilka trafikslag som har prioriterats i den totala
utrymmesfordelningen.

5.1.1 Utrymmesbehovsmetoden

De tilldelade utrymmen som finns kring sparvigsprojektet har utvirderats utifrin underlag frin
litteraturstudien, avsnitt 3. Resultatet visar att det finns en diskrepans mellan kommunens
standarder och de studier som behandlas i litteraturstudien. I foljande avsnitt utvirderas
kommunens riktlinjer med de olika trafikslagens utrymmesbehov utifrin den vetenskapliga
litteraturen.

Di rikdlinjer saknas for bilen s& har de vigbredderna som fanns i sparvigsprojektet utvirderats. Det
finns skil att se Gver bilens utrymmesansprak lings sparvigen dir studier (se avsnitt 3.3.1.1) foreslar
en vigbredd ner till 3 meter utan nigon storre effeke pa varken kapacitet, hastighet eller olycksrisk
i en urban kontext. Dessutom (som Terill et al. (2019) i avsnitt 3.3.1.1 papekar) dr avsmalningar
pa bilvigar mojliga utan storre konsekvenser pa kapacitet, vilket hade kunnat tillimpas exempelvis
vid de refugytor som nu gér ansprak pa ging- och cykelbanor lings sparvigen. Utmaningen 4r dock
att kommunens minimumbredd utgér frin snéplogens utrymmesansprik, pa 3,25 meter, vilket gor
att de trafiktekniska frigorna hamnar i skymundan (enligt Rydén avsnitt 4.3). Detta
utrymmesbehov stods dock inte i den granskade litteraturen (se avsnitt 3.3.1.2) som istillet nimner
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bredder pa 2,5m, 2,8m och 3,6m beroende pa plog. Studiens rekommenderade bredder, se tabell
21, utgar frin den granskade litteraturen.

Cykelns och fotgingarnas utrymme i sparvigsprojektet motsvarar breddmatten som uttrycks i
kommunens ging- och cykelpolicy som i sin tur anvinder sig av liknande virden som finns i GCM-
handboken. Gangbanorna har tilldelats minimumbredd genom de centrala delarna av Lund och en
rekommenderad bredd utanfér de centrala delarna. Lunds kommuns minimibredd for fotgingare
pa 1,4 meter ir det minsta bredden av samtliga granskade kommuners minimimatt, se figur 18.
Vidare si tillimpas bredden inte som effektiv bredd” i de centrala delarna dir ofta ett sidohinder
i form av intilliggande fastighet, staket eller liknande r nirvarande. Det innebir enligt Habicht &
Braaksma (1984) att 0,22 meter bér reduceras frin det redan begrinsade mattet, vilket limnar 1,18
meter bredd for minimimattet. En bredd pé 1,4 meter tillater enligt litteraturen tva personer i bredd
med en servicegrad B och en rullstol med sidohinder. Det dr mindre 4n vad Southworth (2005)
rekommenderar, dir minimimadttet bor utgd frin att 2—3 personer ska passera varandra. For att 2—
3 personer ska kunna passera varandra skulle det innebira en minimibredd pa 2 meter effektiv
bredd (enligt Kim, et al. (2011) serviceniva A), vilket ocksd inrymmer méte mellan tva rullstolar.
Minimattet bér dock anvindas varsamt di man bér striva for att skapa mer utrymme for fotgingare
och dess méjlighet att ga forbi varandra i olika tempon och siledes i linje med vad studier av Fruin
(1971) Gehl (2010) och Southworth (2005) visar. En rekommenderad bredd for gingbanor bor
dirfor tillata hastighetsdifferens, utrymme for funktionsvarierade, dldre och barn. En bredd pd 2,5
meter bedoms vara en fullgod rekommenderad bredd som tilldter fyra personer passera varandra
med hog servicegrad i linje med Kims studie (2011) och erbjuder hog tillginglighet f6r samtliga
medborgare. Vid hogre floden av fotgingare bor gingbanans utrymme utékas till 3 meter for att
vara tillricklig for fler personer i bredd. Mirk att det dr effektiv bredd som ésyftas, vilket innebir att
vid sidohinder bér gangbanans bredd utokas med minst 0,2 meter per sidohinder for att uppna
onskad standard.

Lunds kommuns minimibredd for enkelriktade cykelbanor, 1,6 meter, har precis som for
gangbanorna tillimpats genom de centrala delarna av spéirvigen. Den 16per generellt utan
sidohinder lings hela strickan dir den ansluter till gingbanan och sparvigen pa var sida. Dir finns
dock kontaktledningsstolpar till sparvigen som kan ses som tillfilliga och enstaka hinder.
Cykelbanans bredd pé 1,6 meter ir strax under den minsta méjliga omkérningsbredden pa 1,65
meter enligt Skallebak & Greibe (2014) och erbjuder inget komfortabelt sidoutrymme som enligt
Lee, et al. (2016) tilldter cyklister kunna firdas med eller utan sidohinder. Ett sidant komfortabelt
sidoutrymme kriver en bredd pa minst 1,9 meter vid en hastighet pd 20 km/h (Lee, et al., 2016).
Den rekommenderade bredden i Lunds kommun vid hégre cykeltrafikfldden, 2 meter, tillater ligre
servicegrad av omkorning och ladcyklar. En rekommenderad bredd pé 2,25 meter hade i tilligg
mojliggjort omkérning samt utrymme for ladcyklar av hogre servicegrad enligt Greibe & Skallebaek
(2016). Utrymmet grundas dven i cykelflodet dir brytpunkten har bedémts ligga pa 520 cyklister
per maxtimme utifrin Botmas (1996) LOS-diagram (se figur 12). Det innebir att f6r 0-520
cyklister/h anses minimibredd(2-cykelfiler) vara tillricklig (Ej mindre 4n servicenivd C enligt
Botma (1996)). Di det dr >520 cyKklister/h si anses tre filer vara nédvindigt, med andra ord den
rekommenderade bredden pa 2,25. Samtliga studiers rekommendationer i kontrast till Lunds
kommuns riktinjer sammanstills i tabell 21, nidsta sida. Virdena tar hinsyn till Lunds

befolkningsmingd och storlek.
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Tabell 21 Sammanstdllning enligt utrymmesbehovsmetoden fér de olika trafikslagen baserat pd litteraturstudie, avsnitt 3.3 Vdrden inom
parantes dr med ett berdknat sidohinder. Radande breddmadtts férutsdttningar utgadr fran de slutsatser som bygger pa litteraturstudien och
presenteras i tabell 3,4 och 5 fér bil, fotgdngare och cykel. De olika trafikslagen har olika utgdngspunkter och vdrderas olika utifrén LOS och
foreteelser enligt tabell 3,4 och 5. Grén markering — Uppfyller funktion/féreteelse enligt litteraturen. R6d markering — Uppfyller ej
funktion/féreteelse enligt litteraturen. Utifran samma slutsatser (fran litteraturstudien) sG har rekommenderade bredder tagits fram, se

“Studiens rekommenderade, effektiva bredder” och kommentarer till dessa.

Rédande ,
Lunds breddmatts Studsens
Min/Rek Lo o rekommenderade, Kommentarer
rikdlinjer  forutsitiningar fektiva bred
(L0S) effektiva bredder
: Nigot minskad kapacitet
éﬁ?}giﬁﬁi;{ och hastighet samt forhsjd
Minimibredd 3,25 m Godstrafik 2,8-3 m stzér.ifghergrad."Sﬁmre
Utryckningsf. tillginglighet for
DoU utryckningsfordon samt
Bil DoU-fordon.
Kapacitet s
Godstrafik B?roende pa .
Rekommenderad  3,5-3,75 Utryckningsf. 3.3.5m flsde/fordonstyper. Tilldter
bredd m DoU ’ samtliga funktioner och
Qb foreteelser enligt tabell 3.
2p (B) Tillater 2-3 personer i
Minimibredd 1,4 m 3p(C) 2 m (2,2 m) bredd (A) & méte mellan
; 4 p (E) tva rullstolar
Fotgingare 2p (A)
Rekommenderad Tillater 4 personer i bredd
bredd 1,75 m 3p(B) 2,5 m (2,7 m) )
4p (D)
Ist cyklist Erbjuder bra komfort for
. singelcyklist utan
Minimibredd 1,6 m ((:) Il:llk(i)rbnrmfd 1,65 m (1,9 m) sidohinder och omkérning
yRa 1ot med lag servicegrad. Flode
Ladcyklar <520 oh
Cykel : e £ i
Lst cyklist Tillater omkérning med
Ladcyklar god servicenivad och
Rekorlrjlrm;(rilderad 2m Omkoérning 2,25 m ladcyklar med god
¢ Cykla i bredd serviceniva. Flode >520
yiia 1 bre c/h.

5.1.2 Szells metod

Om mélen ska nas med minskad biltrafik bor det procentuella utrymmet for biltrafiken vara
mindre dn det procentuella anvindandet av en specifik gata i linje med Nuworsoo & Cooper
studie (2013). Aven Nello-Deakin papekar i sin studie vikten av att dimensionera efter
anvindningen relativt till utrymmesanspréaket. Saledes kommer balansen mellan utrymmet och
anvindandet visa pd hur Lunds kommun prioriterat de olika trafikslagen i de olika
gatusektionerna i sparviagsprojektet. Obalansen analyseras med hjéilp av Szells metod frén
litteraturstudien i avsnitt 3.1.3, se figur 44, dér triangeldiagrammet baseras pd berdkningar fran
utrymmesfordelningen i avsnitt 4.1.4 och trafikrdkningar i avsnitt 4.2.
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. Sankt Laurentiigatan Hur manniskor ror sig

Getingevdgen Hur utrymmet &r fordelat

Ideongatan

Figur 44 Szells trafikférdelningsteori omréknat i ett triangeldiagram mellan de olika
trafikslagen. Beskriver balansen mellan anvédndningen och det férdelade utrymmet pa olika
gatusektioner.

I triangeldiagrammet ar Ideongatan ett exempel pa att det procentuella flodet motortrafik ar
hogre én det procentuella utrymmet for biltrafiken. Dar har man alltsa prioriterat ned bilen till
forman for cykel, gdng och kollektivtrafiken utifrdn aktuellt flode. Dessutom é&r det en bra
balans mellan hur utrymmet &r férdelat och hur ménniskor ror sig pa gatan vilket ar i linje med
vad Nello-Deakin (se avsnitt 3.1.3) menar dr ett bra steg i att aterstdlla maktbalansen i1 gatan.
Bilen har blivit nedprioriterad dven pd St. Laurentiigatan dér endast behorig biltrafik far vistas
pa gatan vilket gor att det kan, enligt diagrammet tolkas som att det rader stor obalans mellan
bilens tilldelade utrymme och anvéndning. Detsamma géller for cykeltrafiken som, da cykel
och biltrafik delar vigbana, har tilldelats mer totalt utrymme 4n vad det cyklas pa gatan. Den
storsta obalansen pa St. Laurentiigatan dr dock den stora diskrepans som rader mellan
gangflodet och utrymmet som for gangtrafiken. Fotgdngarna dominerar gatans trafikflode vilket
inte avspeglas i det tilldelade utrymmet. Det betyder saledes att fotgéingarna har prioriterats ned
kraftigt i gatan, vilket Wennberg & Nordlund ndmner i sin studie &r vanligt forekommande.
Fordelningen pa Getingevigen visar att bilen har prioriterats pa bekostnad av framforallt
cykeltrafiken, men dven gangtrafiken vilket stér i konflikt med kommunens intentioner om att
prioritera gang och cykel fore biltrafik, se avsnitt 4.1.2. Vid uppfyllelse av tredjedelsmélet bor
dock virdet ligga ungefir dir Getingevégens och Ideongatans utrymmesfordelning ligger for
att bilen ska kunna fi en tredjedel av gatans totala utrymme och dir St. Laurentiigatans
utrymmesfordelning snarare moter mal 2030.
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5.1.3 Sammanstallning

En sammanstillning av utrymmesfordelningen mellan de olika trafikslagen avser att redovisa hur
trafikslagen har prioriterats i de utvalda gatusektionerna. I figur 45, redovisas den procentuella
fordelningen mellan de olika trafikslagen pa de valda sektionerna. Samtliga sektioner tenderar att
ha en procentuell utrymmesfordelning dir sparvigen prioriteras hogst, direfter bilen och ging och
cykel prioriteras minst. Om man utvirderar de olika trafikslagen individuellt mot varandra s ir
det inte helt i linje med varken Scholtens et al. eller Gullbergs prioriteringsordning dir de hallbara
och socialt rittvisa trafikslagen bor premieras. Trots att kollektivtrafiken har prioriterats hogt sa har
fortfarande bilen fatt nista dubbelt si mycket utrymme som gang- och cykeltrafiken som bida anses
vara de mest hillbara transportmedlen. Om man diremot utvirderar den totala
utrymmesfordelningen si stir faktiske de ekologiskt och socialt hallbara trafikslagen for en klar
majoritet i gatans utrymmesfordelning. Det kan dirfor konstateras att sparvigen som helhet inda
uppnar relativt bra standard utifrin ett socialt och ekologiskt héllbarhetsperspektiv. Mycket tack
vare sparvigens ansprak i gaturummet.

St. Laurentiigatan Bredgatan Getingevagen Ideongatan

160%
140%
120%
100%
80%
60%

40%

= ! !

Figur 45  Sammanstdllning av  den  totala  procentuella

utrymmesférdelningen pa studiens utvdrderade gatusektioner fér de
olika trafikslagen. Det visar sdledes vilka skillnaden mellan det
disponerade utrymmet mellan de olika trafikslagen. Diagrammet utgdr
fran den procentuella férdelningen pG de fyra analyserade
gatusektionerna ddr den totala summan dr 400%. Baseras pd breddmdtt
fran avsnitt 4.1.4.

Vid en samlad slutsats frin utrymmesbehovsmetoden, Szells metod samt den totala
utrymmesfordelningen blir det tydligt hur utrymmet har disponerats for de olika trafikslagen lings
sparvigen. Om huruvida det dr befogat eller ¢j dr diremot inte lika sjdlvklart. Det ter sig uppenbart
att det finns en viss diskrepans mellan kommunens standarder och den empiriska forskning som
granskats, dir kommunens breddmatt ligger i underkant f6r gang- och cykeltrafik och generellt i
overkant for biltrafik. Samma diskrepans ser man tecken pd dven vid jimférelse med andra
kommuners standarder i figur 18. Det avspeglar sig dven i hur de olika trafikslagen har tilldelats
utrymme lings sparvigen. Det rider en obalans, i synnerhet i de centrala delarna dir bilen har
tilldelats for stort utrymme relativt till dess personekvivalentsflode vilket ocksa ar pa bekostnad av
utrymmet for gang- och cykeltrafik. Diremot, utanfor de centrala delarna, dir det totala utrymmet
inte dr en begrinsning i sig, rider det bittre balans mellan det disponerade utrymmet och dess
anvindning. Dir rader det till och med en viss nedprioritering av bilens utrymme.
Utrymmesfordelningen pa Ideongatan ligger saledes i linje med granskade studiers (se avsnitt 3.1.3)
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rekommendationer om hur gaturummet bér utformas utifrin ett perspektiv ddr maktbalans
kombinerat med mal om social och ekologisk héllbarhet 4r styrande.

5.2 Vilka faktorer paverkar hur gatuutrymmet
disponeras och motsvarar slutresultatet de
initiala planerna?

Vad péaverkar hur gatuutrymmet fordelas?
Hur gatuutrymmet ska fordelas kan forklaras ur tvd perspektiv. Dels si behandlas fordelningen av

gatuutrymmet pa en overgripande niva och dels pd en detaljerad nivd. P4 en 6vergripande niva sa
har enligt Rydén sparvigsprojektet utgitt frin en visionsburen process, mer 4n en prognosdriven
process. Aven Strokirch menar att sparvigens drivkraft framféralle har varit stadsutveckling dir man
ville skapa ett strak med hallbara transportméjligheter. Det verkar siledes ha varit grunden till
utformningen av sparvigens olika delar. Rydén menar att utgingspunkten har varit att ge
kollektivtrafiken god framkomlighet i projektet vilket tydligt visas genom det dedikerade och
exklusiva utrymme som sparvigen har fatt. Enligt Strokirch och Karlsson har gestaltningen varit en
viktig del i den Gvergripande utformningen av sparvigen. Siledes har trid, vegetation och estetiska
aspekter tagit stor plats i utformningsprocessen. Det perspektivet 4r i linje med studien av Jagerhok
et al. ddr de forklarar att man alltid frst bor utga fran estetiska proportioner vid disponering av
utrymme. Triden, lings sparvigen, tycks ha prioriterats hogt i projektet. Det konstateras av
Strokirch och Karlsson som menar att de forsokt bevara si manga trid som mojligt. Ett tydligt
exempel over att triden prioriterats over fotgingarnas framkomlighet ir tridet som ligger mitt i

gangbanan pé Bredgatan, se figur 39.

I frigan om hur utrymme f6rdelas mellan de olika trafikslagen si har kommunen, enligt Rydén,
tydliga policys dir fotgingare prioriteras hogst, foljt av cykel, kollektivtrafik och slutligen bilen.
Samtidigt s& menar han att det inte gir att dimensionera for de hallbara trafikslagen, ett i taget, for
att sedan se vad som blir 6ver till bilen nar det kommer till kritan. Det verkar siledes stimma
overens med den studie av (Wennberg & Nordlund, 2012) som visar just att kommunens
intentioner och mal om en héllbar prioriteringsordning tappas bort da viktiga beslut och
avvigningar gors i den detaljerade planeringen. Det stodjer dven teorin om ett implementationsgap
som beskrivs av bland annat (Aretun & Robertson, 2013). Rydén menar ocksa pd att de individuella
aspekter paverkar hur gatuutrymmet férdelas dir tjanstemin som vurmar for en specifik sak kan
paverka slutresultatet. Det stods av (Aretun & Robertson, 2013) studie som visar pé att tjinstemin
har ett stort inflytande pa vilken riktning transportplaneringen tar. De menar att planeringen dérfor
generellt priglas av inlirda och vil etablerade metoder, som kan understodja
implementeringsunderskottet. Hur utrymmet 4r fordelat pd en mer detaljerad niva speglas i
kommunens egna riktinjer i exempelvis Gdng- och cykelpolicyn for just gang- och cykelbanorna.
Vid dimensionering av bilvigarna 4r det ddremot, enligt Rydén, en diskussionsfriga som skiljer sig
fran fall till fall. Det som inte kan negligeras enligt samtliga intervjupersoner ir minimimattet for
en bilvig som ir satt till 3,25 meter for att snoplogen ska fa plats, som diskuteras i avsnitt 5.1.1.
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Motsvarar slutresultater de initiala planerna?
I dokumentstudierna hittades relativt fa skillnader frin de ursprungliga dokumenten till de senare.
Samma sak gillde diskrepansen mellan utformningsplanerna och verkligheten. Det kontrollerades

dd spérvigen i senare skede kontrollmittes vid gatusektionerna, dir de till stor del 6verensstimde
med de initiala dokumenten som studerats, se tabell 22. Kontrollmitningar av sektionerna visade
pa att det fanns en viss forindring i de tilldelade breddmaétten mot de initiala illustrationsplanerna.
Sedermera si fann kontrollmitningarna att inget matt hade blivit mindre. Diremot hade vissa delar
fitt mer utrymme an vad som ursprungligen var tinket. I tabell 22 redovisas den procentuella
forindringen mellan de initiala breddmétten som redovisas illustrationsplanen med de verkliga
breddmatten for infrastrukturen. Matten ir en samling av differensen mellan illustrationsplanens
breddmatt och kontrollmitningarna pa St. Laurentiigatan, Getingevigen och Ideongatan. Det visar
att den storsta forindringen har skett till forman for biltrafiken som nistan har fict 5% mer
utrymme 4n mot illustrationsplanen. Den storsta uppmitta forindringen ir pd Ideongatan dir
bilvigarna har gitt fran 3,5 meter i bredd till 3,75 meter vardera. Direfter har bade cykel- och
gangbanorna tilldelats ungefir 2% mer utrymme 4n vad som initialt var tanken. Det 4r relativt sma
forindringar i utrymmesfordelningen som skett frin illustrationsplanerna till slutresultatet
samtidigt som det kan visa pa var man har prioriterat utrymme da tillfille givits.

Tabell 22 Procentuell féréindring i breddmatt fran initiala matt i illustrationsplan till verkliga breddmatt.

Summa breddmadrt Fordndring i Procentuell forindring
detaljplaner breddmadrt i bredd
Gangbana 9,45 m +0,2m +2,1%
Cykelbana 12,05 m +0,2m +1,7%
‘Bilvig 17,25 m +0,8m +4,6%

Bade Rydén och Strokirch ir sliende 6verens om att sparvigens firdigstillande motsvarar de initiala
planerna. En forklaring till de fi skillnaderna mellan dokumenten kan vara, som Rydén och
Strokirch forklarade, att dokumenten som rér utformningen gjordes parallellt med varandra och
att utformningsprocessen var av detaljerad grad redan i ganska tidigt skede vilket férhindrade
eventuella dverraskningar i senare skede. De skillnader som uppstod kan enligt Rydén bero p4, i
motsats till vad Strokirch menade, att det i gestaltningsdokumenten fanns en mer overgripande
approach dir man inte gick in i detaljutformning vilket i vissa fall ledde till att man exempelvis fick
pruta pd ging- och cykelfaciliteterna i senare skede. Trots det s verkar det som att de flesta
oplanerade hinder som uppstod uppticktes i relativt tidigt skede didr man fortfarande hade
mojlighet att [6sa det pa ett bra vis. En av dessa utmaningar gillde de avsmalningar som finns pa
St. Laurentiigatan som resultat av de sparvigspassager som korsar gatan pé tva stillen. Bade Rydén
och Strokirch ansag att det inte egentligen var ett onskvirt resultat men att det dnda tillslut blev en
bra kompromiss under de tajta forutsittningarna. Dir var det sikerhetskraven frin sparvigen som
fick styra. En intressant aspekt var att refugerna visade sig behéva mer utrymme 4n vad de initialt
hade tinkt, vilket gjorde att man var tvungen att inkrikta mer pd ging- och cykelbanornas utrymme
i slutindan.
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5.3 Gar utformningen i linje med kommunens mal
och visioner gallande transportsystemet?

Béde Rydén och Strokirch ansag att sparvigsprojektet ligger i linje med kommunens mal i sdvil
LundaMaTs III som FOP Brunnshdg. De forklarade dessutom att de aktivt jobbat med mélen
under projektets gang. For att undersoka om det stimmer s& kommer f6ljande avsnitt utvirdera
sparvigsprojektets grad av maluppfyllelse utifran ett utrymmesperspektiv.

5.3.1 Maluppfyllelsemetoden

Det finns tre huvudsakliga mal som visar pd kommunens intentioner i den framtida
trafikférdelningen: mal Brunnshog, eller “tredjedelsmalet”, mél 2020 i Lund och mal 2030 i Lund.
I avsnitt 3.1.1 pavisar studier av bland annat Nuworsoo & Cooper (2013) kopplingen mellan
utformningen av gaturummet och hur minniskor rér sig i det. Utifrdn det perspektivet har de valda
gatusektionernas utrymmesférdelning jaimforts med kommunens uppsatta mal i figur 46. Figuren
visar pd andelen breddmeter for de héllbara trafikslagen jimfort med den onskade kvoten for de
hallbara trafikslagen for de uppsatta malen. Resultatet visar pd att samtliga av de analyserade
gatusektionernas utformning uppfyller tredjedelsmélets hallbara trafikslagsandel. Samtidigt ar det
endast St. Laurentiigatans utformning som uppfyller méil 2020 och 2030 av de fyra
gatusektionerna. Vid jimf6relse av tredjedelmalets trafikfordelning ddr minst 1/3 ska vara gang-
och cykeltrafik och en 1/3 kollektivtrafik sa 4r det endast St. Laurentiigatan och Ideongatan som
moter mélet. P4 Bredgatan och Getingevigen har gang- och cykeltrafik tilldelats for lite utrymme
for att na 1/3-delsmalet.

Ideongatan

Mal Brunnshog

Getingevagen
Mal 2020 Lund

Bredgatan .
M3l 2030 Lund

St. Laurentiigatan

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Figur 46 Diagrammet visar pd procentuell grad av
mdluppfyllelse i Lunds mdl om trafikférdelning fér olika
gatusektioner baserat pd dess utrymmesférdelning. Mdlen
presenteras i nyanser av grént. De svarta staplarna beskriver
det procentuella utrymmet som tillhér hdllbara trafikslag pa
varje gatusektion. Hdllbara trafikslag rdknas som gdng, cykel
och spadrvdg.

Vid jimf6relse av RVU i Lund och den procentuella férdelningen av utrymme kan de 6vriga mélen
som exempelvis 6kad cykling, gang, kollektivt resande prévas. Det, givet att, utformningen av
gaturummet paverkar hur minniskor ror sig i det. I figur 47 jimférs Lunds kommuns 6nskade
trafikutveckling med sparvigens procentuella utrymmesfordelning justerat med dagens
trafikfordelning. Inte helt ovintat sa gynnas kollektivtrafiken i sparvigsprojektet vilket évertriffar
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kommunens arliga mal med 24%. Aven biltrafiken har nedprioriterats med 11% vilket ir i linje
med kommunens mal. Cykeln ska enligt kommunens mal 6ka med 1% per ar vilket inte avspeglar
sig i utformningen av sparvigen dir utformningen istillet prioriterar ned cykeln med hela 13%
jamfort med dagens trafikfordelning. Utrymmet f6r gingtrafiken 4r helt balanserad i sparvigen med
dagens trafikfordelning. Det innebir siledes att sparvigen varken gynnar eller missgynnar

fotgingarna och dirmed inte uppfyller malen med en 6kad gingtrafik.

Lunds kommun  Sparvdgen
£+ +% 0%
1% ¥ 13%
v 1% ¥ 1%
4 35% 4 24%
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Figur 47 Visar pd spdrvédgsprojektets
prioritering av utrymme mellan olika
trafikslag jémfért med kommunens
uppsatta mdl. Kommunens vdrden
baseras pd de mal som publicerats i
LundaMaTs Il (2014a) och beskriver
énskad procentuell &6kning per dr.
Spdrvéigens vdrden baseras pd den
totala utrymmesférdelningen mellan
trafikslagen pd sparvigen subtraherat
med 2018 drs trafikfordelning enligt
RVU Skane.
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6 Diskussion

Foljande avsnitr syftar till att diskutera de metoder som studien bygger pa samt studiens resultat.
Metoddiskussionen genomfors utifrin reflektioner som uppdagars under och efter arbetsprocessen giillande
metodval. Resultatdiskussionen dmnar diskutera de resultat som studien kommer fram till.

6.1 Metoddiskussion

Det generella uppligget pd studien upplevdes intuitive di varje del gav forutsittningar till
efterféljande moment. Vidare fanns det bade styrkor och brister med den valda metodiken i studien
vilka kommer diskuteras i foljande avsnitt.

6.1.1 Litteraturstudie

De vetenskapliga studier som utgjorde kunskapsunderlag for de olika trafikslagens utrymmesbehov
samt de utmaningar som finns i planeringsprocessen bedomdes vara tillrickliga for vidare analys.
En utmaning i litteraturstudien var att uppskatta den vetenskapliga litteraturens legitimitet och
trovirdighet. Dessutom blev, med den begrinsade tid som fanns till forfogande, urvalet for de olika
delarna i litteraturstudien begrinsat till de studier som 6verensstimde bast med de valda sokorden.
Det finns siledes sannolikt fler studier inom dmnet som inte har granskats. Litteraturstudien blev
relativt omfattande vilket inte var tanken frin bérjan. Likvil bedoms samtliga delar vara av relevans
och de flesta delar nédvindiga for att kunna besvara frigestillningarna pé ett limpligt vis.

6.1.2 Fallstudie

6.1.2.1 Dokumentstudier

Den initiala intentionen var att i dokumentstudierna kunna félja planeringsprocessen fran tidiga
planer till slutresultat. Det visade sig dock vara svart att hitta relevant information om hela
planeringsprocessen. Ritningar och &vriga projekteringsdokument 6ver projektet var mer
svartillgingliga 4n vad som initialt forutsags. Dirfor blev intervjustudierna ett bra komplement f6r
att pd djupet kunna utreda planeringsprocessen. En utmaning var dock att hitta relevanta
dokument kring sparvigens utformning nirmare i detalj. D4 detaljplanen inte innehosll nagon
detaljutformning sé fick studien férlita sig pa illustrationsplanerna vilka inte 4r juridiskt bindande.
Matten kunde i senare skede korrigeras i observationsstudien.
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I avsnitt4.1.1.2 (Svenska och internationella riktlinjer) sa var tanken att utvirdera och sammanfatta
de standarder som finns for de olika trafikslagen. Det visade sig vara mer komplext 4n vad som
initialt forutsdgs. En utmaning var att genomfora vetenskapligt grundade urval och att vilja
limpliga avgrinsningar i vilka standarder som skulle utvirderas. Resultaten i avsnittet utgar fran
varierade sokmetoder for att finna all data for de olika trafikslagen. Vid bilens utrymmesstandarder
utgicks det frin internationella standarder som sammanfattas i en studie gjord av Schramm &
Rakotonirainy (2010). Policys for cykel och ging utgick fran ett webbdokument (Cykelpendlare,
2015) dir en lista med 40 kommuner som har, eller planerat pa att infora cykelplaner valdes. Den
senare killans legitimitet kan ifragasittas. Urvalet beror vidare pd ett antagande om att
kommunerna i frga jobbar aktivt med utrymmesfragor for ging och cykeltrafik och att det dérfor
skulle forenkla informationsinsamlingsprocessen. Att sammanstilla de tre trafikslagen under
samma diagram samtidigt som insamlad data kommer frin olika killor kan séiledes diskuteras.
Samtidigt sa baseras varken resultat eller slutsats pa aktuellt diagram, dir diagrammet fungerar mer
som en fingervisning om hur breddférdelningen ser ut mellan de olika trafikslagen.

En mer detaljerad studie hade kunnat utféras dd man istillet for enstaka sektioner analyserat den
totala ytan varje trafikslag tar i ansprik lings strickan med exempelvis insamlat kartmaterial. Vidare
skulle den totala ytan, dividerat med strickans lingd, ge ett bittre och mer utférligt svar pa hur
utrymmet mellan trafikslagen ir férdelade. Det skulle di dven ticka in de avsmalningar och
avvikande partier som i denna studie inte har haft fdSrmdga att utvirdera pa samma sitt. Vidare kan
urvalet av gatusektioner i denna studie ge ndgot missvisande virden beroende pa vilka gatusektioner
som viljs ut. Det kan hinda att vid val av andra sektioner att slutsatsen blivit ndgot annorlunda.
Det kan samtidigt hivdas att sektionerna i det stora hela avspeglar hela d& breddmatten uteslutande
utgdr frain kommunens rikdlinjer for de olika trafikslagen.

Beslutet om att utesluta kollektivtrafik frin den 6vergripande analysen férutom vid maluppfyllelse
och sammanstillning av gatusektionerna gjordes en bit in i studien. Det slogs dé fast att arbetet
skulle bli for omfattande, dels att det dr komplicerat d& sparvigen ej har 6ppnat och busstrafiken
endast gir pa nagra av de valda gatusektionerna vilket hade blivit svart att dra slutsatser ifran. Dérfor
valdes dven busstrafiken bort i den évergripande analysen.

6.1.2.2 Observationsstudier

Det kan tinkas att trafikfordelningen for samtliga sektioner forindras di sparvigen oppnar, vilket
kan ifrigasitta trafikrikningens validitet. I tilligg sa paverkades trafikrikningen av vissa faktorer
som kan ha resulterat i virden som skiljer sig frin den normala situationen pa gatorna. Pi St.
Laurentiigatan dr gatans sodra del mot Clemenstorget dr fortfarande begrinsad i tilltride och
begrinsar siledes framkomligheten for framforalle cyklister som maste leda cyklarna forbi
byggstingslet vid den sédra delen. P4 Getingevigen var busstrafiken ovanligt stor och kommer
troligtvis minskas nagot da sparvigen 6ppnas. Det ger samtidigt en tydlig indikation pa att det ir
mdnga som anvinder sig utav kollektivtrafik vid den aktuella strickningen. D4 busstrafiken ligger
utanfor studiens avgrinsning gor det dock ingen storre skillnad for slutresultatet. Vid summering
av trafikrikningen pé Ideongatan kan det konstateras att det dr forhéllandevis laga trafikfldden,
vilket kan bidra till en storre felmarginal. Trafikflodet kommer antagligen forindras da
exploateringen i Nordostra Lund bérjar ta fart.

Upprikningstalen utgir fran olika killor, med mer eller mindre lokal férankring. Bilens
upprikningstal utgar frin nationella standarder som innehaller firre parametrar in de anvinda
upprikningstalen for gang och cykel. Cykelns upprikningstal ar férankrade fran lokal, omfattande
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data med flera delparametrar och bedéms dérfor vara valid. Det var mycket svart att hitta limpliga
upprikningstal for fotgingare vilket gjorde att forfattaren genomforde en egen modell som utgar
fran fotgingarfldden fran trafikrikningar pa fem gator i centrala Lund. Dirtill ar upprikningstalen
modifierade med vissa delparametrar for cykel. Fotgingarnas upprikningstal kan saledes inneha
felmarginaler som bér tas i beaktning. Vid kontrollmitningarna pa varje sektion mittes det i ett
snitt som uppskattades vara samma som illustrationsplanerna utgick fran. Det kan dock skilja sig
at. Dirtill fanns det utmaningar att beddma varje vigbanas start och slutpunkt pa ett korreke sitt
vid de enskilda kontrollmitningarna.

6.1.2.3 Intervjustudier

Inledninggsvis sd var tanken att intervjustudien skulle std f6r en betydande del av slutresultatet, vilket
med tiden visade sig inte skulle finnas varken tid eller motiv till. Det beror delvis pé att de vriga
delarna: litteratur-, dokument- och observationsstudien visade sig utgéra ett timligen heltickande
underlag. Dirfor fungerade intervjustudierna slutligen mer som ett komplement till dvriga studier.
En utmaning med intervjustudien var att hitta limpliga intervjukandidater som skulle kunna bidra
med ny och valid kunskap till studien. Dirtill var formatet i sig en utmaning pa grund av
intervjuarens begrinsade kunskap och erfarenhet. Det kan ha péverkat hur frigorna framfordes,
hur svaren bearbetades och hur foljdfragorna formulerades. Variationen pa intervjupersonernas
profession och roll bedomdes vara heltickande och ge tillrickligt med underlag f6r samtliga delar
av sparvigsprojektet. Diremot finns det anledning att ifrgasitta det faktum att samtliga
intervjuobjekt arbetade pd kommunen. Kommunen som varit ansvarig for hela utformningen av
sparvigen. Det finns saledes risk for att studien ter sig ndgot ensidigt och i linje med kommunens
egen agenda. Externa intervjuobjekt hade darfér med fordel kunnat inkluderats i studien.

6.1.2.4 Analysmetod

Det som giller alla valda analysmetoder 4r att samtliga angrinsar till att vara kvantitativa. Det
innebir att de kvalitativa analyser och utredningar som gjorts paketeras i vad som kan uppfattas
som kvantitativa modeller. Problemet ir att kvantitativa slutsatser ofta baseras pi omfattande data
vilket inte giller for aktuell studie. Med det sagt har det dock bedémts att samtliga analysmetoder
har kvalitativa kvalitéer som visar tydligt, om 4n forenklat, hur sparvigsprojektet forhaller sig till
de olika fragestillningarna. Vidare bedoms de redovisa kvalitativa samband mellan olika faktorer i
huvudsak snarare 4n att dra kvantitativa slutsatser.

6.2 Resultatdiskussion

I slutsatsen av litteraturstudien ifrigasitts de verktyg som anvinds vid planering och utformning av
sparvigsprojektet. Traditionellt sitt sd har planering av ny infrastrukeur bottnat i trafikprognoser
dir resandeutvecklingen har varit dimensionerande. Den planeringsmetodiken har wvarit
dominerande sedan bilens intdgande vilket resulterat i att infrastruktur for bilen 4r det som det
investeras mest pengar i. Nyttorna som beriknas i samhilleliga kalkyler vid planering av
infrastruktur for transporter styr vanligtvis vilka investeringar som ska goras eller inte goras. Det ir
siledes av yttersta vikt att de utgar frin limpliga parametrar for att avspegla verkligheten pé bista
sitt. Fragan ar om kalkylerna 4r nira sanningen eller om de bygger pa forlegade synsitt som
premierar motorfordon fore andra trafikslag i enlighet med litteraturen. I samma spér hivdar nagra
av studierna att man bor planera f6r maluppfyllelse snarare 4n utefter trafikprognoser. Det blir en

83



Prioriteringar i gaturummet fran planering till implementering

fraiga om att utforma stider som vi vill ha dem snarare 4n att utforma dem efter radande
trafikférdelning. Da byggd miljs, enligt studierna, har stor paverkan pa hur vi anvinder vira gator
ter det sig timligen enkelt. Férenklat, innebir det att det ricker att utforma miljder utefter ridande
mélbild s& kommer individer tillslut att anpassa sig utefter det. Om man hdirdrar det ir
flddesmitningar bara ett annat sitt att visa pa hur utrymmet dr férdelat mellan de olika trafikslagen.
Trafikfloden 4r dock viktiga ur ett samhillsekonomiskt perspektiv, i synnerhet di man talar om
tringsel i urbana kontexter. Som studien visar, bor ddrfor de mest kapacitetsstarka trafikslagen
premieras, i synnerhet da stiderna fortitas dr fler och fler mianniskor ska samsas om ytorna. Vidare
bor man utforma gator for hur vi vill att folk ska resa inte f6r hur folk reser idag, framférallt da
forskningen visar att utformningen har en inducerad verkan. I sparvigsprojektet ter det sig vara en
kombination av en mélstyrd och prognosstyrd planering vilket dven avspeglar sig i utformningen.
Szells diagram i kombination med resandeutvecklingsdiagrammet visar att det finns en balans
mellan mélstyrda planeringen och prognosstyrda planeringen dir kollektivtrafiken prioriterats hogt
samtidigt som bilen fatt obalanserat mycket utrymme utifrin anvindningen pa tva av tre sektioner.

Det ar tydligt att sparvigen ir prioriterad i samtliga granskade gatusektioner. Det kanske inte heller
dr si overraskande med tanke pé syftet med hela projektet. Samtidigt pavisar studiens resultat att
sparvagnens utbredning i allra hogsta grad 4r pa bekostnad av de 6vriga trafikslagen. Sparvigens
utrymme dominerar kraftigt i nistan samtliga sektioner. Dir tillkommer dven de rest-ytor,
nédvindiga sidoutrymmen, dvergingsrefuger, kontaktledningsstolpar som ir en direkt konsekvens
av sparvigens utbredning och som dessutom inte ir medriknade i studien som en del av
sparvigsutrymmet. Det verkar som att sparvigens linjedragning varit styrande i projektet. D4 den
exakta linjestrickningen var beslutad sa fanns det troligen fi mandat for att justera eller andra
sparstrickningen. Saledes fick troligtvis de 6vriga ytorna anpassas efter det. Ett exempel pa det ir
dd man kom pa att sikerhetsrefugerna pa St. Laurentiigatan var tvungna att vara storre in vad man
fran bérjan trott. Som konsekvens fick da gang- och cykelbanan reducerat utrymme som bidrog till
avsmalningarna pa ging- och cykelbanan som vi kan se idag pa St. Laurentiigatan. En annan
utmaning med sparvigen ir att den delar upp gatan i tva delar. Det blir ddrfér inte en friga om hur
gatans totala utrymme ir disponerat, utan snarare pa vilka forutsittningar de tvd delutrymmena
ges. D4 sparstrickningen inte alltid dr placerad precis i mitten av gatan sa rader det en viss obalans
i utrymme mellan tva delutrymmena som skapas. Da Lunds kommun har enkelriktade cykelbanor
samt gangbanor pd bada sidor av sparvigen uppstir det dirfor situationer dir det finns begrinsat
med utrymme. St. Laurentiigatan ir ett exempel pa det. Det 4r alltsd inte bara andel utrymme som
spelar roll. Det dr viktigt att forstd hur utrymmet fordelas. Cirkeldiagrammen som beskriver
utrymmesfordelningen i avsnitt 4.1.4 visar siledes inte en helt rittvis bild utan illustrerar snarare
den totala utrymmesférdelningen.

Angédende St. Laurentiigatan, skriver kommunen att alla trafikslagen ir prioriterade forutom bilen
vilket kan diskuteras. D4 bade cyKklister, bilister och fotgingare fatt, enligt mig, begrinsad plats i
gatusektionen, dels i det generella utrymmet men Zven i lokala avsmalningspunkter. Man kan
diskutera om en designerad yta med mindre utrymme ér bittre 4n en yta for blandtrafik och mer
utrymme, som var fallet for cyklisterna fore ombyggnationen pa St. Laurentiigatan. Det ir tva
alternativ som noga bér vigas mellan varandra. D3 utrymmet var mer generdost for cyklisterna innan
ombyggnaden fanns forutsittningar f6r hogre kapacitet, mer utrymme f6r omkérning, ladcyklar
med mera. Idag, med en designerad yta for cyklisterna, kanske det diremot upplevs tryggare, sikrare
och mer komfortabelt att cykla pd gatan. For- och nackdelar helt enkelt, men har det i slutindan
blivit bittre for cyklisterna? Jag 4r inte lika siker pa det som Lunds kommun verkar vara pa den
punkten. Vid tringa gatusektioner si kan blandtrafik med ligre hastigheter vara losningen vilken
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man bland annat implementerat pa sydostra sidan av St. Laurentiigatan. Om man exempelvis
skulle ta hinsyn till samtliga LOS-standarder f6r varje trafikslag skulle gatusektionerna bli otrevligt
breda. Det skulle dven vara ineffektivt dd varje gata inte behdver prioritera samma trafikslag
beroende pé onskad stadskaraktir. Med det sagt sa kan LOS-modellen vara ett bra dimensionerande
verktyg, i synnerhet om det anvinds pa ritt sitt som exempelvis Kims fotgingarmodell eller Botmas
cykelmodell dir flera faktorer kombineras vid berdkningen. Vid smala gatukorridorer kan det finnas
fog for trafiken att samsas om samma ytor for att inte skapa f6r breda gatusektioner. Separering ir
extremt utrymmesineffektivt men 4r bra ur framkomlighets och sikerhetsperspektiv vid limpligt
utférande. Det bor dirfor alltid vara en avvdgning mellan framkomlighet, sikerhet och
miljoanpassning vid utformningsprocesser.

Jag tror att transparens vid utformningsplanering 4r nodvindig for att vara tydliga i bade den
interna och externa kommunikationen. Varfor man gir tillviga pa ett visst sitt och vad man
grundar sina beslut i. Man kan vara tydligare med vad som ir viktigt, eller mindre viktigt i ett
projekt. Det ir i sig nddvindigt for att kunna fora goda argument och frimja delaktig och héllbar
trafikplanering. Det finns generellt en otydlighet i vad som ska vara dimensionerande for gang- och
cykeltrafik i policydokument. Det framkom under litteraturstudien att de standarder som anvinds
som grund for utformning av de olika trafikslagen i vissa fall saknar férankring i empirisk forskning.
Breddmatten bor darfor forankras i empiriska studier samtidigt som det bor uttryckas en tydligare
beskrivning f6r de riktlinjer som presenteras. Det kan med férdel kommuniceras vad som ir
dimensionerande gillande bredder for samtliga trafikslag och varfor. Minga av de vanligaste
standarder idag, utgir frin det trafikfléde som rader pa en specifik gata. Dirmed blir trafikflodet
den dimensionerande faktorn for cykel- och gangtrafik. Detta flode varierar kraftigt mellan olika
policydokument och det finns en oenighet i relationen mellan breddmatt och flde. Dessutom star
det inte specificerat vad stort respektive litet gangfldde innebdr. I studien ifragasitts de
dimensionerande principernas validitet dir andra faktorer som hur manga filer en cykelbana
erbjuder, om omkoérningar tillats eller hur minga fotgingare som kan gi i bredd i en specifik
gangbana. Det kraftigt 6kade utbud av nya fordonstyper och firdmedel pa vigarna bor ocksa synas
i de dimensionerande standarder som ska styra nya infrastruktursatsningar. Smad stadsbilar,
elsparkeyklar, elcyklar, cykelgodsvagnar, hooverboards med mera stiller helt nya krav pa
infrastrukturen da det uppstar storre differentiering i storlek, hastighet och funktion pa vigarna.
Dir maste man gi fore och skapa forutsittningar som méter de nya kraven, i synnerhet pa
cykelinfrastrukturen.

Om man ser till bilens utrymmesbehov ir det traditionellt dimensionerat efter de bredaste bilarna,
med ett vil tilltaget sidomatt (>0,8m per sida). Det finns méinga rikdlinjer och standarder for
personbilar, men vildigt fa av dom beskriver bilens utrymmesbehov i urban kontext. Siledes ir
skillnaden mellan bilens utrymmesbehov i titort och pa landsvigen mycket liten i standarder och
dokument, trots att de har helt olika férutsittningar. Det vore dirfor limpligt att undersoka vidare
om bilvidgar i urban kontext kan goras dnnu smalare, 2,8-3 meter exempelvis. Framforallt dir
varken bussar eller annan tung trafik firdas. Angiende att minska bilens inflytande i gatan si
nimner Jagerhok et al. en mycket intressant princip som man har utgatt fran i Tyskland. Principen
sdger att gatorna bor utformas frin kanterna och indt istillet for tvirtom. Det som samtidigt Rydén
under intervjun inte ansig vara limpligt. Forutsatt att man fokuserar pd gaturummets
transportfunktion, sé ser jag inte varfér man inte kan utforma gatorna frin kanterna och inét. Det
enda argumentet som talar mot en sidan princip ar att DoU-fordonen far plats. For mig dr det ett
underligt forhdllningssitt, att man utformar gaturummet for de fordonen som ska uppritthalla
gatans funktion istillet for att utforma gatan efter de fordonen som utgor dess faktiska funktion.
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Vad det verkar s dr snéplogen det som ir dimensionerande i alla avseenden, vilket sitter vigens
absoluta minimimdtt till 3,25 meter. Det innebir att bilen, oavsett storlek och hastighet, férblir ett
utrymmeskrivande fordon. Detta utrymmesbehov stdds dock inte i den granskade litteraturen som
istillet nimner bredder pd 2,5m, 2,8m och 3,6m beroende pa plog. Dock har inga djupare analyser
gjorts pa sndplogens utrymmesbehov, vilket skulle behovas for en mer korrekt och valid
bedémning. Dessutom ir intervjupersonerna sliende verens om mattet pd 3,25 meter att det finns
fa motiv till ifrdgasittande. Intressant vore dock att undersoka de "storre motorfordonen” vidare i
en urban kontext. Vilka utrymmen tar de i ansprak egentligen? Finns det driftsfordon anpassade
till urbana miljéer? Sker det nagon utveckling likt godstransporter pa lastcyklar osv? Kan man jobba
med kombinerade ytor, som utryckningsfordon ocksé kan anvinda sig av?

Det finns ett tydligt fokus i kommunens olika policydokument pé att prioritera ging- och
cykeltrafik vilket inte riktigt avspeglas i sparvigsprojektet. Kommunen trycker exempelvis pa att
det dr vikeigt att cykel och gang har zillrickliga breddmarr i GC-policyn. En orsak kan vara att
kommunens anvindning av zillrickliga breddmait eller att prioritering av ging och cykel inte ir
tillrickligt konkreta. De 4r inte mitbara malsittningar vilket gor det svdrare att arbeta systematiske
i linje med sina policys. Upplevelsen ir dessutom att ambitionerna dr hgre 4n drivkrafterna for att
genomfora dtgirder till formédn for ging- och cykeltrafiken nir det vil kommer till kritan. Lunds
kommun bor i tilligg se 6ver dess minimimatt som exempelvis dr 1,4 meter for gingbanor. Det ir
ur ett tillginglighetsperspektiv inte tillrickligt, i synnerhet inte med sillan ett sidohinder/byggnad,
avsmalningar och hinder i form av elskép, trdd eller stolpar. Lund har den ligsta minimimattet av
samtliga analyserade kommuner pd gingtrafik. Medelbreddstandarden f6r de studerade
standarderna hos olika kommuner var 1,86-2,57 meter f6r gingbanor. Lunds riktlinjer dr ddrmed
langt under medelbreddstandarden med sina breddmitt pa 1,4—1,75 meter. En annan observation
dr att kommunen skriver att en rullstolsbunden med ledsagare kriver tva meter samtidigt dir deras
mest generosa bredd endast erbjuder 1,75 meter. Det innebir saledes att de rullstolsburna med
ledsagare negligeras aktivt i kommunens standarder. En annan anmirkningsvird observation fran
kommunens standarder dr att de skriver att tvd stycken cyklister i bredd tar 1,5 meter i ansprik.
Det skulle innebira att de tva cyklisterna var tvungna att cykla med sina styren “limmade” mot
varandra da ett cykelstyre berdknas vara 75 cm bred. Om man tittar pd VGUs beriknade mitt sa
verkar de inte implementeras vid utformningen f6r nagot av trafikslagen i Sparvigsprojektet. Om
sd vore fallet hade gangbanorna varit bredare samtidigt som utrymmet f6r bil och cykel hade varit
patagligt mindre. Man kan dérfér undra var de fir sina sidoavstind ifrin och om de ir legitima.
Dirtill rader det en viss begreppsforvirring kring vad den effektiva bredden innebir. Min tolkning
av den “effektiva bredden” ir att den ir ekvivalent med “den hinderfria bredden”. Alltsa det
utrymme som erbjuder plats utan sidohinder eller stérande objekt. Och om hinder diremot finns,
ska tillricklig bufferyta riknas bort frin den totala vigbredden. Det dr hégst relevant vid
utformning av trafikytor, i synnerhet for fotgingare som ofta fir utrymmet lings kanterna i en
gatusektion. Det ir relevant dd sidohinder innebir en reducering av den tillgingliga gangytan.
Exempelvis pa St. Laurentiigatan si upplevs gdngutrymmet pa nordvistra sidan tringt. Det kan
delvis bero pa det staket som loper lings hela norra sidan vilket dter upp minst 20 centimeter av
den tillgingliga ytan. Dirfor dr det ytterst relevant att skriva med i framtida standarder.

Det har observerats vid tillfillen att det verkar finnas en dterkommande replik hos planerare och
tjanstemin som vilar pd kommunens beslutade riktlinjer och standarder vid kritik av utformningen:
”xx har dimensionerats enligt kommunens standarder”. Kritiken har observerats i Facebook-inligg,
artiklar i Sydsvenskan och i samridredogorelsen. Vird- och omsorgsnimnden skriver i
samridredogorelsen: ” Tillginglighet och anvindbarbet for personer med funktionsnedsitiningar har
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enligt konsekvensbeskrivningen inte beakrats i de delar déir allmdin platsmark giller. [...] Gingvigarnas
bredd ska vara minst 2,0 meter for att de ska kunna anvindas av personer med eldriven rullstol. Detta
ar for att dessa personer ska ha mojlighet att vinda rullstolen”vilket har besvarats enligt den inledande
meningen. Att bemdéta kritik med beslutade standarder kan tyckas falla nagot platt. I synnerhet om
standarderna i sig kan ifragasittas dir de saknar férankring empiriska undersokningar. Det finns en
risk di man hinvisar till standarder att de legitimerar planering dir exempelvis cyklister och
fotgingare undermineras med minimistandarder i "tajta” situationer.

Aven om den beddémda prioriteringsordningen har utgitt frain den Gvergripande
utrymmesfordelningen pa gatusektionerna sa ir det egentligen bara ett resultat av de standarder
som kommunen har klubbat genom. Det ir snarare vid avsmalningar och tillfilliga ingrepp i
korbanan man kan skénja den verkliga prioriteringsordningen. Dir reduceras de utrymmen som
inte anses vara lika viktiga. Det blir ddrfor tydligt att man i sparvigsprojektet, enligt resultatet av
aktuell studie, valt en inriktning dir spirvigen prioriteras hogst, direfter bilen, sedan cykeln och
lingst ner i hierarkin kommer fotgingarna dir alla typer av féremél och avsmalningar sker ddr brist
pa utrymme finns. Vidare sd ger distributionen av utrymme en insikt i prioriteringen av ett visst
transportmedel, men det siger inte allt. Trots att resultatet i studien amnar argumentera fér en mer
rittvis fordelning av utrymme som grundar sig i den obalans som finns mellan utrymmet och
anvindningen si dr det samtidigt en mycket forenklad syn pd verkligheten. D& gator utgér
kompletterande delar i ett storre nitverk finns det viss problematik med att bedéma en individuell
gata och dess disponering av utrymme utan att virdera dess roll i hela systemet. En gata kan
exempelvis ha en viktig ekonomisk funktion dir genomfart ir nédvindigt samtidigt som en annan
gata kan vara viktig ur ett socialt perspektiv. Dirfor finns det svirigheter att inbdrdes rangordna
gator ur ett hallbarhetsperspektiv.

Enligt de 6vergripande madlen har projektet lyckats ganska vil om man tittar pa hallbara
fordelningen mellan trafikslagen. Samtliga analyserade sektioner moter brunnshég-malet (66%
hallbara trafikslag). De ir inte langt ifran att méta 2020 mélet men 4r en bit ifran 2030 malet. Med
det sagt dr det endast St. Laurentiigatan och Ideongatan som méter det riktiga Brunnshégsmalet
med minst en tredjedel kollektivtrafik och gang-/cykeltrafik. Om man dessutom tittar pa resultatet
fran Szells metod 4r manga av gatusektionerna obalanserade och erbjuder inte, enligt mitningarna
ritt utrymme for de olika trafikslagen. Fordelningsdiagrammet visar pa att bilen tar mycket
utrymme i ansprik och att det finns en viss obalans i férdelningen av utrymmet utifrin hur
minniskor transporterar sig idag. Den visar pa att man har prioriterat ned bilen nigot pa
Ideongatan, att bilen och cykeln far lite for mycket utrymme pa St. Laurentiigatan pa bekostnad av
fotgingarna och att bilen far for mycket utrymme pa Getingevigen pa bekostnad av fotgingare och
cyklister. Det fina med Szells metod ir att den utgar frin den procentuella férdelningen och bortser
dirfor fran hur breda gatorna dr. Samtidigt s& bortser den helt frin det faktum att den byggda
miljon paverkar hur médnniskor anvinder den. Szells teori kan saledes ifragasittas da den utgar frin
samma traditionella verktyg som ifrigasitts i studien. Det kan samtidigt anvindas till dess fordel
ddr man pd sé vis enkelt kan prioritera, eller nedprioritera trafikslag genom att skapa obalans mellan
utrymme och anvindning for att exempelvis minska biltrafiken eller lyfta cykeltrafiken.

Det framgick dessvirre inte i resultatet de utmaningar som finns med att implementera uppsatta
mdl, i alla fall inte i den utstrickning som initialt 6nskades. Det beror till stor del pd att
kartliggningen av planeringsprocessen visade sig vara mer komplex 4n beriknat. Kartliggningen
fick darfor till stor del bero pd de intervjuer som utférdes i studiens slutskede. Intervjuerna gav
indikationer pa att det fanns vissa utmaningar, men att processen i sin helhet hade gitt enligt initial
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plan. D4 det sikerligen stimmer till stor del s& finns det en risk att frigor besvarades partiskt da
samtliga intervjuobjekt varit starkt involverade i projektet. Det finns skil att anta att det 4r svarare
for intervjupersonerna att vara kritiska mot det arbete som de sjilva varit en stor del i. Svarigheterna
med att hitta skillnader mellan de initiala planerna och slutresultatet kan dock bero just pa
skillnaderna faktiskt 4r fa. Trots att studien har en timligen kritisk vinkel pa utformningen av
sparvigen sa vill jag hivda att strickningen i det stora hela blivit mycket bra. Sparvigen ir, och
kommer vara ett trevligt inslag i Lunds gatumiljoer i framtiden. Gatusektionerna ir Sverlag
utformade vil utifrin kommunens riktlinjer och de férutsittningar som har funnits lings strickan.
Det visar sig exempelvis genom att samtliga granskade gatusektioner uppfyller tredjedelsmalet vilket
ar ett litet, men 4nda ett steg i ritt riktning mot héllbara transporter. Ett annat tecken 4r att man
pa Ideongatan, dir man har haft méjlighet att disponera utrymme fritt, lyckats utforma ett
balanserat gaturum dir bilen nedprioriterats nagot. Det dr, med det sagt, synd att man vid ett sa
viktigt och stort infrastrukturprojekt inte vagat ga hela vigen, for att mota exempelvis 2020 eller
2030-malet eller att man virnar om fotgingarnas och cyklisternas framkomlighet mer.
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7 Slutsats

Studien visar att det rader fortsatt oklarheter i vad som ska vara dimensionerande vid dvergripande
trafikutformning. Vissa havdar att man bor utgd fran hallbarhetsaspekter, andra menar att
samhallsekonomiska kalkyler och trafikfloden bor vara styrande. En viktig aspekt ar dock, vid
dimensionering utifran floden, att se till individen och inte fordonet i trafikrakningarna. Fordonsfloden,
justerat med antal personekvivalenter, balanserat med dess utrymmesansprak kan potentiellt bidra till en
rattvis utrymmesfordelning. Manga kommuner, daribland Lunds kommun, har intentioner att prioritera de
hallbara trafikslagen - kollektivtrafik, gang och cykel. Detta ndmns bland annat i Lunds kommuns olika
strategidokument som beskriver tydliga malbilder som admnar att lyfta standarden fér de hallbara
trafikslagen. Studien visar trots viss maluppfyllelse att det finns en viss implementationsunderskott
gallande gang- och cykeltrafikens standarder i sparvégens tatortsdelar.

Hur dr utrymmet férdelat och dr utrymmet befogat?

Resultatet visar att kommunens riktlinjer gillande breddmatt fér gang- och cykeltrafik ligger i underkant
jamfort med rekommendationerna fran litteraturen. For bilen ligger kommunens riktlinjer snarare i
overkant. Vidare analyserades den oOvergripande utrymmesfordelningen bland annat genom att mata
balansen mellan utrymmesférdelning och andel trafikanter. Resultatet visade att det rader en pataglig
obalans for de granskade sektionerna i de centrala delarna (St. Laurentiigatan & Getingevagen) samtidigt
som det rader god balans i delarna utanfor centrum (Ideongatan). Studien visar dven pa att avsmalningar
gjorts framforallt pa gang- och cykelbanor de centrala delarna vilket indikerar att andra funktioner
prioriterats hogre dn just gdng- och cykeltrafiken i de enskilda situationerna.

Vilka faktorer pdverkar hur gaturummet disponeras och motsvarar slutresultatet de initiala planerna?
Studien visar att individuella aspekter, rddande byrakrati, detaljgrad i den tidiga planeringsprocessen och
kunskap/motivation dr nagra av de aspekterna kan paverka i hur gaturummet disponeras i slutindan. I
sparvagsprojektet verkar sparvagen och vegetationen varit styrande och ar prioriterade i manga fall. Pa
grund av utforliga och djupgaende tekniska undersokningar i tidigt planeringsskede sa uppstod det fa
overraskningar under projektets gang. Det dr en anledning till att slutresultatet motsvarar de initiala
planerna i hog grad. Exempel pa saker som inte var enligt initial plan dr sparvagens sikerhetsrefuger som
visade sig behdva vara storre an vad man initialt raknat med. Det resulterade exempelvis i de avsmalningar
som uppstatt pa gang- och cykelbanan pa St. Laurentiigatan. Resultatet visar dven att den procentuella
forandringen i tilldelat utrymme fran illustrationsplanerna till fardigt projekt var +4,6% for bilviagarna,
+1,7% for cykelbanorna och +2,1% for gangbanorna.

Gdr utformningen i linje med kommunens mdl och visioner gdllande transportsystemet?

Vid utvardering av den 6vergripande utrymmesfordelningen i sparvagen, moter samtliga av de granskade
gatusektionerna Tredjedelsmalet (66% hallbara trafikslag) samtidigt som det endast ar St. Laurentiigatan
som gar i linje med kommunens 2030-mal (75% hallbara trafikslag). Resultatet visar dven att
utrymmesfordelningen, pa en detaljerad niv3, inte gar i linje med kommunens mal och ambitioner. Dar ar
det tydligt att gang- och cykelinfrastrukturen fatt ett reducerat utrymme dar det varit ont om plats. Vidare
kan det vara en indikation pa att sparvagen, vegetationen och motortrafiken har prioriterats hogre an
exempelvis gang- och cykeltrafiken i de centrala delarna i sparviagsprojektet. Genomford analys av
kommunens mal om resandeutveckling jamfort med sparvagens utrymmesfordelning justerat med radande
trafikfordelning visar viss maluppfyllelse. Resultatet visar att sparvagens utformning gar i linje med
kommunens mal om okat resande med kollektivtrafik och minskad biltrafik. Ddremot visar analysen att
kommunen inte uppfyller mal om 6kad gang- och cykeltrafik.
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