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1. INLEDNING



| kapitel 1 beskrivs bakgrunden och
syftet med guiden, vilka som har arbetat
fram den och hur den kan anvandas.

1.1  Smarta gator fér hallbar
stadsutveckling

1.2 Hur guiden ska anvandas
1.3 Ordlista

1.4 Medverkande



1. INLEDNING

1.1 Smarta gator for hallbar stadsutveckling

En 6vergripande malsattning for allt arbete med utveckling av
stader och stadsmiljéer &r att de ska vara hallbara. Fér den-
na malsattning finns idag en stor mangd policydokument att
luta sig mot; FNs héllbarhetsmal, EUs hallbarhetsmal, Sveri-
ges miljo- och klimatmal, folkhalsomal, mal for transport- och
energipolitiken, politik for gestaltad livsmiljo, nollvisionen med
flera. Viktiga méalbeskrivningar finns &ven i svensk lagstiftning
som i plan- och bygglagen och trafikférordningen. Gemensamt
ar att de siktar mot en socialt, ekonomiskt och ekologiskt hall-
bar utveckling av stader och stadsmiljéer, som vill framja bade
social rattvisa, ekonomisk tillvaxt, miljohénsyn och ekologisk
resiliens. Detta innefattar alla tatorter av alla storlekar, fran
storstader till sma byar, samt alla typer av stadsmiljoer, fran tat
kvarterstad till glesa smahusomraden. Denna guide omfattar
gator i alla dessa omraden.

Sveriges och varldens stader star infor stora utmaningar for
att klara en hallbar utveckling i framtiden. | denna guide har
fyra megatrender identifierats som beskriver hur och varfér
dagens gator och morgondagens gatudesign maste férandras.
Dessa megatrender har p& olika satt forstarkts i och med coro-
napandemin.

Scenario Ekostaden.

6 DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR

Fyra megatrender som innebar att designpraktiken,
handbdcker och regelverk kontinuerligt méaste om-
vandlas och férnyas:

e Urbaniseringen, innebér dels att staderna vaxer
och att det méaste byggas nya stadsmiljoer, dels att
befintliga stadsmiljoer maste byggas om for att bli
mer sociala, ménskliga och yteffektiva.

e Digitaliseringen, innebar védxande mikromobilitet,
fler hemleveranser, bilpooler och delade fordon,
samt kommande automatiserade fordon, vilket kan
gora trafikmiljon sékrare.

e Samhallsforandringar, innebar utmaningar inom
trygghet, sakerhet, jamlikhet och segregation.
Kraven pa battre halsa och livskvalitet i staderna
okar hela tiden. Samtidigt maste fordonstrafiken
begransas.

e Miljoférandringar, innebar utmaningar sé som
klimat- och vaderférandringar, sémre luft- och
ljudkvalitet, behov av battre avfallshantering och
pafrestningar pa den biologiska mangfalden.




En gata &r definitionsmassigt, ett langstrackt rumien bebyggd
miljé, en stad, tatort eller by, dar ménniskor kan gé och vis-
tas och dar fordon kan réra sig och stanna. Gatan ar kanske
stadens mest grundldggande infrastruktur och livsmiljé som
samtliga medborgare ska ha lika tillgang till. Ingen stad utan
gator och gatunat. Gator finns i hela staden och i alla stader,
i stadskarnor och villafororter, i storstdder och sma byar. Ga-
tor delar in staden i tomter (kvartersmark) och offentliga rum
(allman platsmark) och definierar i grunden vad som kan vara
privat och offentligt. Gator utgor strak och platser for moten,
utbyten och stadsliv. Gator skapar fléden som driver ekono-
miska aktiviteter. Gator ger plats for vattenfléden, gronska och
ekologisk infrastruktur. Gator &r ryggraden i stadens under-
jordiska tekniska infrastruktur for vatten, avlopp el och fiber.
Gator skapar tillgénglighet for alla i staden och utgér de fysiska
|ankarna mellan samhallets funktioner. Kort sagt goér gator allt
vad staden maste gora for att leva och utvecklas, och de aren
nyckel till stadens héllbara utveckling.

En grundforutsattning for all gatudesign ar att gatans yta all-
tid ar fysiskt begrénsad, i synnerhet dess bredd. Detta staller
hoga funktionskrav pa gatorna, sarskilt i tat stadsbebyggelse. De
maste klara att hantera sociala, trafikala, ekonomiska, ekologis-
ka och tekniska funktioner samtidigt, de maste vara mangfunk-
tionella. Gator ska ocksé i férsta hand vara till for manniskorna i
staden, alltsa stadslivet och de som gér. For att skapa manskliga
sociala trygga delade gaturum kravs laga fordonshastigheter. |
denna guide har vi darfor definierat en nygammal hastighetsre-
gim for svenska gator, som &r styrande for gatans design.

For att gaturummen ska vara en del av stadens ekosystem
behover de vara grona, tradplanterade, artrika och klimatan-
passade. Med tanke pa stadslivets, trafikens och stadens stan-
diga forandring sa ar det avgérande for gators hallbarhet att de
ar flexibla i sin anvandning och utformning.

Sammanfattningsvis definierar vi i denna guide 'smarta ga-
tor’ kort sagt som mangfunktionella, levande, langsamma, eko-
logiska och flexibla gator. Det 6vergripande malet med denna
guide ar foljaktligen "Smarta gator for en hallbar stadsutveckling”.

Inom projektet Smarta gator har vi tagit fram fem
designprinciper som ska vara vagledande for all
gatudesign, omvandling av befintliga gator savil som
nybyggnation. Detta ar vart manifest fér smarta gator.

¢ Design for mangfunktionalitet
e Design for stadsliv

¢ Design for lag hastighet

e Design for ekosystem

e Design for flexibilitet

Hastighetsregim fér smarta gator:
e Gangfart (max 5-10 km/h)
e Lagfart (max 20-30 km/h)

e Hogfart (max 40-50 km/h)

"Sammanfattningsvis definierar vi i denna guide
'smarta gator’ kort sagt som mangfunktionella, levande,
langsamma, ekologiska och flexibla gator”



1.2 Hur guiden ska anvandas

Den primara malgruppen for Designguide for smarta gator ar
planerare, designers och konstruktorer inom bade offentlig
och privat samhallsbyggnadssektor. Dessa innefattar kommu-
ner, regionala och statliga myndigheter, konsultféretag, bygg-
och anlaggningsforetag, och fastighetsagare. Andra malgrup-
per som kan vara intresserade och ha nytta av denna guide ar
forskningsinstitutioner, mobilitetsféretag, intresseftreningar
inom stad och trafik samt den trafik- och stadsplaneringsin-
tresserade allmanheten.

Guiden &r tankt vara en inspiration och ett underlag for att
fornya svensk gatupolicy pa nationell, regional och kommunal
niva. Férhoppningsvis kan denna guide bidra till de n6dvandiga
forandringar som behovs av de nationella handbéckerna VGU
och TRAST, lagstiftningen samt bidra till att skapa en ny natio-
nell standard for kommunal gatupolicy. Vi féreslar att denna
Designguide for smarta gator, blir en forebild for en ny kom-
munal guide for svensk gatuutformning. Den kan exempelvis
jamforas med handboken ARGUS (Allmanna R&d for Gators
Utformning och Standard) som fanns i Sverige pa 1980-talet.

Den avgjort basta och framsta samtida forebilden fér De-
signguide fér smarta gator har varit Global Street Design Guide
(2016) framtaget av den nordamerikanska samarbetsorgani-
sationen NACTO (National Association of Transportation Offici-
als). Manga delar i denna guide ar hdmtade fran NACTOs guide
och Oversatta till svenska férhallanden. Men dven andra guider
har varit inspirationskallor som exempelvis Complete Streets
(2005), Manual for Streets (2010), NYC Street Design Manual
(2020), London Streetscape Guidance (2019), Boston Com-
plete Streets Guidelines (2013), Auckland Urban Street and
Road Design Guide (2019), ITDP Better Streets Better Cities
(2011), Gata Stockholm (2019) Stadens gaturum Goéteborgs
stad (2018) samt NACTOs andra guider Blueprint for Autono-
mous Urbanism (2020), Transit Street Design Guide (2016),
Urban Street Stormwater Guide (2017) och Designing Streets
for Kids (2020). NACTOs designpolicyarbete har varit denna
guides framsta férebild och inspiration.

Guiden dr indelad i fem huvudkapitel som kan ldsas i
ordning eller som uppslagsverk for olika sakfragor:

1. Gatans utveckling
Beskriver historia, nutid och framtid.

2. Gatans anvandning
Beskriver anvandare, funktioner, och matbarhet.

3. Gatans delar
Beskriver gatans olika ytor och infrastruktur.

4. Gatans design
Beskriver principer fér utformningen av
gatunatet och olika gatutyper.

5. Designprocessen
Beskriver planeringen, dialog- och
omvandlingsprocessen.

Vi som tagit fram denna guide hoppas att den kan utgéra stod
for en fornyelse av svensk gatupolicy som bidrar till en héallbar
stadsutveckling. Genomférandet av denna guide ar helt och
fullt beroende av att de som arbetar med stédernas gator ar
dppna for férandring och ser gatornas potential att bli smar-
tare, mer mangfunktionella och mer flexibla. En sédan mer
hallbar utveckling kraver 6ppenhet for forandring pa alla niva-
er: lagstiftning, regelverk, handbdcker, utbildning, program,
planer, ritningar, samt aktdrer som planerare, projektorer, kon-
struktorer, konsulter, byggbolag, transportféretag, markaga-
re, boende, foretagare, och inte minst vara politiker. Gatan ar
nyckeln och ryggraden for allt som sker i staden



1.3 Ordlista

Har forklaras nagra av de mest
centrala begreppen i designguiden.

Angoringsyta

Yta avsedd for avsedd for pa- och avstigning, pa- och avlast-
ning, samt kortvarig uppstallning (parkering) av mikromobili-
tet och motorfordon.

Cykeltrafikyta

Yta avsedd att framfora cyklar, elcyklar, lastcyklar, elspark-
cyklar och mopeder (klass 1), vilket innefattar separerade
cykelbanor, cykelfalt och lagfartsfalt.

Fastighetsyta
Privat eller offentligt &gd byggnad eller anldggning som anslu-
ter till gatan.

Flerfartsgata

Gata som ar utformad for hdgre fordonshastigheter (40-50
km/h) i mitten och lagre hastigheter (20-30 km/h) i yttre
lagfartsfalt, som delas av cykel och motorfordon.

Flexyta

Yta, oftast mellan gdngyta och kérbana, till for stationara
funktioner som vistelse, méblering, grénska, dagvattenhan-
tering och angtring for mikromobilitet, kollektivtrafik och
motorfordon.

Geofencing

Digital styrning av fordons egenskaper inom ett geografiskt
omrade, exempelvis av hastighet, drivkraft eller fordonstyps
tillganglighet.

Gangfartsgata
Gata som ar utformad for att alla trafikslag ska réra sig i géng-
fart, max 5 km/h.

Gangfartsyta
Yta som delas av gdende, cyklar och motorfordon som fram-
fors i gangfart, 5 km/h.

Gangyta
Yta avsedd for gdende.

Huvudgata

Gata som leder langa och snabba rorelser i en stad och
mellan stadsdelar, for gdng, cykel, kollektivtrafik och annan
fordonstrafik. Innefattar flerfartsgator och hdgfartsgator.

Hogfartsgata
Gata som ar utformad for hdgre fordonshastigheter (40-50
km/h). Cykeltrafiken ar pé separerad cykelbana.

Kollektivtrafikyta
Yta att framfora kollektivtrafik, buss, ledbuss eller sparvagn.

Lokalgata

Gata som leder korta och langsamma rérelser i en stad och
mellan stadsdelar, for gang, cykel och annan fordonstrafik.
Innefattar gdngfartsgator och lagfartsgator.

Lagfartsgata

Gata som ar utformad for ldga fordonshastigheter (20-30
km/h) dar cykeltrafiken blandas med fordonstrafiken i lag-
fartsfalt eller separeras med cykelfalt.

Lagfartsfalt
Korfalt som ar utformad for ldga fordonshastigheter (20-30
km/h) dar cykeltrafiken blandas med fordonstrafiken.

Mikromobilitet
Cyklar, elcyklar, lastcyklar, sparkcyklar, elsparkcyklar och
mopeder (Klass 1).

Motortrafikyta
Yta avsedd for att framféra motortrafik.

Mangfunktionalitet
Antalet och méngfalden av funktioner pa en gata.

Smart gata
En flexibel mangfunktionell gata for stadsliv, laga hastigheter
och ekosystem.

Testgata

En enkel temporéar utformning av en gata i syfte att utvardera
effekter och konsekvenser av en mer permanent omvandling
eller nybyggnation.
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1.4 Medverkande

'Designguide for smarta gator’ ar framtagen inom forsknings-
och utvecklingsprojekt 'Smarta gator’ finansierat av Sveriges
innovationsmyndighet Vinnova. Projektet, som pagick 2019-
2022, har letts och administrerats av Arkitekturskolan KTH.
Ovriga projektparter har varit Spacescape, Vag- och Trans-
portinstitutet, Spatial Morphology Group pa Chalmers, White
arkitekter och Sweco.

Guiden har tagits fram i samrad med flera referensperso-
ner bestdende av representanter fran svenska kommuner,
Trafikverket, SKR, IVL, Transportstyrelsen, samt flera konsult-
bygg- och mobilitetsforetag. Projektet har dven haft kontinuer-
lig kontakt med mobilitetsexperter pa Vinnova. Inom projektet
Smarta gator har dven testbadden Stockholms Framtidsgator
genomforts i samverkan med Stockholms stad. Detta test-
badd-projekt har mojliggjort empiriska studier av framtagna
gatutyper samt studier av plan- och designprocesser som varit
mycket vardefulla fér framtagandet av denna designguide.

Viiprojektgruppen vill rikta ett stort tack till alla som med-
verkat till arbetet inom Smarta gator och i utvecklingen av den-
na designguide!

o
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2. GATANS
UTVECKLING



| kapitel 2 beskrivs gatans historia, hur
gatan anvands och planeras idag, samt
trender och scenarier for framtiden.
2.1 Gatans historia

2.2 Gatan i nutid

2.3  Gatans framtid

2.4  Dagens gatupolicy



2. GATANS UTVECKLING

Gator ar kanske det stadsbyggnadselement som har langst
hallbarhetstid och praglar stidernas liv och rorelser. Att
etablera en ny gata innebar att satta ut riktningen fér sociala,
trafikala, ekonomiska, tekniska och ekologiska funktioner och
handelser under lang tid, kanske sa lange staden lever. Darfor
ar det sa viktigt att se bade bakat och framat nar gator ska

férandras och byggas.

2.1 Gatans historia

Gator var det som praglade stadens form i de allra tidigaste
stadsmaonster vi kanner till. Gator var allmanna och utifran de-
ras monster styrdes det privata: tomtindelningar och kvarters-
former. | princip kan man saga att de gemensamma intressena
pa detta vis reglerade stadens tillvaxt. Varldens forsta gata sags
vara byggd i staden Ur i Mesopotamien 4000 &r fore Kristus.
De medeltida gatorna var i allménhet dimensionerade efter ett

Sodergatan i Malmo pa 1600-talet.

1600 och 1700-talsgatorna gjordes bredare. Nationen Sverige
visade ansprak pa att vara en stormakt i Europa vilket krévde
en annan representativitet. Stormaktstiden var ocksa fortifi-
katorernas tid, da militdra monster aterspeglades i saval stad
som samhalle. Stdderna lades ut med ratvinkliga kvarter och i
Stockholm var dessa gator ofta 11-12 meter breda. Storgatan
i Simrishamn och Drottninggatan, Stockholm &r exempel pa
nagra gator med dessa dimensioner.

Under 1800-talet gick Sverige igenom en stark urbanise-
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breddmatt som tillat tva karror att motas. 5 meter ar ett vanligt
sddant matt. Det medeltida gatumonstret ar oftast vindlande
och oregelbundet, vilket har att géra med att de forstarkte gam-
la stigar och kreatursstrdk men ocksa anpassade sig till terrang-
ens former. Gamla Stan i Stockholm ar tillsammans med Lunds
och Visby stadskarna kanske de stérsta sammanhélina omrade-
na i Sverige dar denna gatutyp fortfarande finns kvar.

Drottninggatan i Stockholm 1808.

ringsvag da lantarbetare flyttade till staderna for att arbeta i
industrierna. Manga stadsbrander under seklet, t.ex. Ume3,
Sundsvall, (inte sallan orsakade av innovationen jarnvagen)
gjorde att nya stadsmonster kunde laggas ut pa platsen for de
gamla trastaderna. De nya gatorna var bredare, ett typiskt matt
var 18 meter. Denna gatutyp kunde vara tradplanterad men se-
nare tiders tkade trafikintensitet gjorde att traden ofta togs bort.
| manga svenska stader byggdes under denna tid ocksa annu
bredare gator av paradkaraktar, utformade som tradplanterade



Andra langgatan i Goteborg, slutet 1800-tal.

rum med trad pa bagge sidor (boulevard eller aveny) eller trad
i mitten (esplanad). S6dra Esplanaden i Lund, Radhusesplana-
den i Umea, promenaderna i Norrkoping och boulevarderna i
Kristianstad &r ndgra exempel. Just Kristianstad har smeknam-
net Lilla Paris just pa grund av sina boulevarder.

Under 1900-talets forsta artionden byggdes manga vack-
ra gaturum som ofta lag placerade i tatortsranden eller i de nya
villaférstaderna. Skalet var att den tata industristaden med dess
daliga luft och bostadskvalitet holl pa att forsdmra stadsbefolk-
ningens hélsa sa kraftigt. Funktionalistiska stadsdelar byggdes i
stadernas ytterkanter med friliggande punkt- och lamellhus och
grona gator daremellan. Nya villastdder byggdes ofta med den
s& kallade tradgardsstaden som forebild. Detta var ett smaskaligt
boende med oregelbundna, ofta planterade gaturum och sma
torg och platser insprangda i bebyggelsen. Hofors tradgards-
stad, Roéda stan i Norrkdping och Enskede sdder om Stockholm
ar exempel. P& nagra fa decennier har synen pa trafik i staden
genomgatt flera olika skiften. Nar landsvagsnéatet byggdes om till
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bilvagnat pa 1940-talet innebar det en mycket stor férandring av
saval stad som land. Nya vagar byggdes, gamla breddades, st&-
der formades om fér de nya villkor som trafiken stallde.
1950-talets trafikideologi formulerades av arkitekter och
ingenjorer pa de tekniska hdgskolorna och innebar att man
stravade efter att separera trafikslagen s& mycket som mojligt
for att eliminera konflikter. Denna modernistiska stadsplane-
ring resulterade bland annat i upphojda gangbroar och ned-
sankta trafikleder och bilfria bostadszoner. Samtidigt anlades
manga nya stora trafikleder genom befintlig bebyggelse for
att dka bilens framkomlighet. Trafiksystemet hade med detta
gatt fran att vara ett underordnat element i en helhet till ett
Overordnat element som styrde en helhet. Bilismen fick sam-
tidigt en explosionsartad utveckling. Trafikplanerna i svenska
stader fargades av detta bland annat i form av de sa kallade
SCAFT-principerna som foresprakade stark trafikseparering.

Miljonprogramsomradena som byggdes 1965-75 ar ett tydligt
uttryck fér denna planeringsideologi.

Smalandsgatan i Hofors tradgardsstad 1950.
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Musikvagen i Gottsunda i Uppsala 1970.

P& 1980- och 1990-talen praglades gatunatets utveckling av
en atergang till den aldre stadens kvartersstruktur men fort-
farande med modernistiska inslag i form av trafikseparering.
Typiska exempel &r Dalen och Sédra stationsomradet i Stock-
holm. Trafikplaneringen valkomnade nu olika trafikslag i sam-
existens, sk shared space. | till exempel Norrkdping och Go-
teborg togs vissa trafiksignaler helt bort. Trafikforskarna hade
konstaterat att de flesta personskador pa fotgédngare skedde
pa 6vergangsstallen, dar det var tankt att man skulle vara helt
skyddad. Om fordonsfrekvensen inte var for hog skulle tra-
fikslagen kunna samsas med dmsesidig hansyn. Trafikmiljon
skulle utformas s, att rytmen blev lugnare och sdkrare sa att
olika trafikslag kunde samsas och samspela.

16 DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR

Lilla Varvsgatan i BoOl-omradet i Malmo 2001.
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Stockholms gatunat 1625-2022

Stockholms gatunat 1625.

Stockholms gatunat 1702.

e s 3 - A .%-.I':', “'
Stockholms gatunat 1885. Stockholms gatunat 2022.
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2.2 Gatan i nutid

Hur fungerar dagens gator och hur fungerar dagens gatuplanering? Inom
projektet Smarta gator har det genomférts en omfattande litteraturstudie éver de
vetenskapliga studier som publicerats om gator under de senaste aren.

Studien finns redovisad i rapporten A Systematic Review of
Multifuncional Streets (Stavroulaki & Berghauser Pont 2020).
1000 vetenskapliga artiklar har gatts igenom och sammanfatt-
ningar av dessa visar pa det samtida forskningsfaltet samt har
utgjort vardefulla bidrag till utvecklingen av denna designgui-
de. En omfattande intervjustudie har ocksa genomforts med

trafikplanerare, projektledare och andra tjanstepersoner pa
kommunerna Uppsala, Helsingborg, Stockholm, Goteborg,
Norrtélje, Harryda och Bords. Intervjuerna behandlar nagra
nyligen genomfoérda ny- eller ombyggnadsprojekt av gator i
stadsmiljo. Dessa projekt analyserades med hjélp av det gatu-
funktionsindex som tagits fram i projekt Smarta gator.

2.2.1 Sa fungerar dagens gator

Genomgangen av den vetenskapliga litteraturen ger viktig kun-
skap om dagens forskningsfalt som beskriver hur dagens gator
fungerar och som kan ligga till grund fér framtidens planerings-
praxis. De vetenskapliga artiklarna, varav en stor del ar rent
empiriska studier, representerar en bredd av aspekter pa ga-

Huvudgata i Loddekopinge.
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tan: allt fran trafikala, tekniska, och sociala till ekonomiska ock
ekologiska. Har féljer en sammanfattning av forskningslaget.

| de vetenskapliga studierna konstateras att flera faktorer bi-
drar till att skapa en gata som bidrar till bade attraktivitet och
livskvalitet (liveability). Detta ar dessutom starkt relaterat till

Designfaktorer som bidrar till livskvalitet
i staden och i stadsmiljon:

e Konnektivitet i gatunatet
e Narhet till service och kollektivtrafik

e Trafik- och hastighetsdampande anldggningar och
sakra korsningar

e Trottoarers kvaliteter som offentliga platser (t.ex.
sittplatser, tillganglighet, belysning, grénska)

e Multimodalitet (t.ex. trottoarer, cykelfalt, kollektiv-
trafik, delade ytor)

e Oppna aktiva bottenvéningar
e Mangfald av byggnadsstilar

e Befolkningstathet (dag- och nattbefolkning)



faktorer som gynnar gdende (walkability) och méanga olika ak-
tiviteter (promenerar, sitter, ater, cyklar, leker, shoppar etc),
vilket kraver narvaro av manniskor pa gatorna. Ocksa trafiksa-
kerhet spelar en viktig roll och alla dessa egenskaper ar i sy-
nergi. Kanslan av till exempel trafiksédkerhet ¢kar upplevelsen
av livskvalitet och hog livskvalitet innebar mer aktivitet och ut-
nyttjande av gatan hela dygnet, vilket i sin tur 6kar kanslan av
sakerhet. Lika tillgang till gatan for alla, oavsett alder eller ro-
relsehinder &ar ocksa nodvandigt for att uppna attraktivitet och
livskvalitet. Vad galler gatunatets och gatans fysiska utformning
visar forskningen att det finns flera designfaktorer som bidrar till
livskvalitet i staden och i stadsmiljon. Trafiksédkerhet och grén-
ska ar tva nyckelfragor som har analyserats lite mer fordjupat
genom litteraturstudien.

Trafiksdkerhet ar en mycket central fraga i gatuforskningen.
Méanga studier diskuterar de potentiella konflikter som uppstar
vid moten mellan olika trafikanter. Studierna visar pa en span-
ning mellan en 6nskan att 6ka andelen géng och cykling och
samtidigt 6ka trafiksékerheten. Ur ett trafiksédkerhetsperspek-
tiv ar trafikintegrering inte direkt dnskvart d& den kan leda till

Designfaktorer som bidrar till trafiksédkerhet
genom att minska fordonshastighet:

e Hog konnektivitet i gatunatet, hég korsningstathet
och sma kvarter. Trafiksakerheten 6kar med antalet
korsningar, men bara om dessa korsningar &r sakra

Fa korfalt

¢ |ngen genomfartstrafik

Trafikddmpande atgéarder

Narhet till stadskarnan

e Fler kommersiella aktiviteter

Smala korfalt, 3 meter ar den féreslagna bredden

God gatubelysning

Enkelriktade gator

en 6kning av antalet potentiella méten mellan olika trafikan-
ter och dérmed sannolikhet for kollisioner. Denna risk tkar
nar fotgdngarvolymen 6kar. Samtidigt ar 16sningen inte heller
att utesluta bilar helt, eftersom det kan s&tta press pa andra
gator och faktiskt ¢ka antalet olyckor nagon annanstans. En
aterkommande slutsats i artiklarna ar en stravan efter ett mer
holistiskt synsatt p& problematiken kring trafiksdkerhet som
inte bara framjar sdkerhet ur ett perspektiv och for en gata.

Studier visar att det finns ett signifikant samband mellan
fordonshastighet och trafiksakerhet. Lag fordonshastighet ar
den framsta avgdrande faktorn for att minska kollisioner och
dodsfall. Vad galler gatunatets och gatans fysiska utformning
visar forskningen att den finns flera designfaktorer som bidrar
till trafiksékerhet genom att minska fordonshastighet. Utbver
l&g fordonshastighet visar foljande faktorer ett signifikant sam-
band med gdendes och cyklisters trafiksakerhet.

Vissa faktorer forbattrar sdkerheten for alla trafikanter
medan andra generar fordelar for en grupp trafikanter, men
skapar problem for en annan. Till exempel har det visat sig att
rondeller minskar antalet bilolyckor och 6kar ddrmed trafiksa-

Faktorer som visar ett signifikant samband med
gaendes och cyklisters trafiksakerhet:

e [ agre trafikvolym.

e Korta korsningsavstand for gdende och cyklister,
t.ex. med extra bred trottoarkant eller mittrefug

o Omsesidig synlighet av trafikanter genom tex fr&nvaro av
buffertar (t.ex. parkering pa gatan) eller andra barriarer

e Trottoarer pd bada sidorna

e Separata enkelriktade cykelbanor

o Overgéngsstallen

e Enkla och lattolkade korsningar

e Kontinuitet och konnektivitet i cykelnatet

e Franvaro av busshallplatser, eftersom dessa har
samband med en komplex trafikmiljd
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kerheten for bilférare men skapar svartolkade évergéngar for
oskyddade trafikanter och férsémrar deras trafiksakerhet. Ett
annat exempel ar att vissa faktorer paverkar antalet kollisioner
medan andra har betydelse fér hur svara skadorna blir, som
narheten till stadskdrnan och en dédrmed hogre trafikvolym
men med lagre fordonshastighet. Artiklarna visar ocksé pa
faktorer som forbéttrar alla sékerhetsindikatorer som till exem-
pel graden av konnektivitet. Det finns motsdgande slutsatser
i vissa studier. Det géller bland annat buffertar mellan korfalt
och trottoarer genom till exempel parkering pa gatan. Sddana
buffertar kan skydda gaende genom att separera dem fysiskt
fran korfaltet med bilar men har ocksa rapporterats att 6ka an-
talet kollisioner eftersom de ger samre sikt for bada trafikanter.
Darmed minskar ocksa trafikanternas medvetenhet om varan-
dra. Ett annat exempel &r enkelriktade gator, som har rapporte-
rats ha samband med bade farre och fler kollisioner.

De vanligaste tre strategierna for att forbéattra trafiksaker-
het i dag ar sankt hastighet och att separera olika trafikanter
med till exempel sarskilda korfalt, barriarer, buffertar eller med
trafikljus och signaler. Den tredje, mindre véalstuderade kate-
gorin av att skapa en saker interaktion mellan trafikanter kan
beskrivas med begreppet "shared space”, en alternativ strate-
gi genom trafikintegrering som tilldmpas mindre ofta. Ibland &r
det nédvandigt pa grund av gatans begransade fysiska utrym-
me som kréver att korfalten anvands for olika fardséatt och av
olika trafikanter, till exempel bade gdende och cyklister. Beho-
vet blir desto storre i takt med att nya former av mobilitet (t.ex.
e-skotrar) krdver en omférhandling av gaturummet. Darfor ar
det vardefullt att titta mer pa studier som utforskar trafikinte-
grering dar gaturum delas av manga trafikanter samtidigt.

De vetenskapliga studierna visar att hastigheten ar den
framsta avgdrande faktorn for trafiksdkerheten i dessa "shared
space” losningar. Lagre hastighet &r inte bara en strategi for
att forbattra sdkerheten i sig utan dven en férutsattning fér en
saker interaktion mellan trafikanter. Potentiella konflikter som
uppstar nar gator blir mer trafikintegrerade och mangfunktio-
nella kan motverkas genom laga hastigheter, lattolkade gatu-
miljéer och bra synlighet mellan trafikanter sa att de &r med-
vetna om varandra. Utifran detta perspektiv blir gatans lage i
natet som helhet mycket viktig.
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Gronska pa gatorna i form av trdd och annan vegetation har
manga positiva effekter. Effekterna kan delas in i miljoeffek-
ter och sociala och ekonomiska effekter. Exempel pa positiva
direkta miljoeffekter ar forbattrad luftkvalitet och mikrokli-
mat, minskning av 6versvamningsriskerna och ¢kad biologisk
mangfald. Exempel p& positiva sociala effekter ar forbattrad
halsa, badde genom att forbattra luftkvaliteten och genom att
inbjuda till mer promenader och fysisk aktivitet. Aven mental
halsa, livskvalitet och trygghet paverkas positivt av grénska.
Slutligen ger gatuvegetation ekonomiska fordelar bade direkt,
genom hojda fastighetsvéarden och indirekt, genom att 6ka att-
raktiviteten och betalningsviljan.

Den viktigaste typen av grénska ar gatutrad, fljt av buskar.
Bada ar emellertid ocksa forknippade med mgjliga negativa
effekter, beroende pa kontext. Pa breda gator kan till exem-
pel trad och buskar filtrera trafikrelaterade féroreningar och
forbattra luftkvaliteten, men pa smala gator kan tata och stora
vintergrona trad pa smé avstand blockera vind och hindra ven-
tilation, vilket har negativa effekter pa luftkvaliteten. Samtidigt
ar tradtatheten den viktigaste faktorn for att férbattra mikrokli-
matet genom att minska den lokala temperaturen, sarskilt i
varma klimatzoner. Valet av olika tradarter ar ocksa nyckeln till
att stodja den biologiska mangfalden.

Buskar bidrar battre an trad till luftkvalitet, eftersom de fil-
trerar trafikrelaterade féroreningar, men inte blockerar vind.
De paverkar emellertid inte mikroklimatet pa samma s&tt som
trad. Dessutom konstateras att tdta och hdga buskar kan mins-
ka kanslan av trygghet. Den kombinerade effekten av trdd och
buskar tillsammans ar ocksa dokumenterad, till exempel genom
6kad biologisk mangfald och battre luftkvalitet, dar flera studier
foresprakar en kombination.

Om malet &r 6kad mangfunktionalitet i framtidens gator &r
det viktigt att lyfta fram positiva synergier men ocksa konflikter.
Denna genomgang av vetenskapliga studier av gator visar att det
finns skillnader mellan synergi och konflikt som avgdrs av bland
annat gatans design, bredd, orientering, lage i staden, trafik, kli-
matzon och omgivande bebyggelse. Gatan &r och maste fa vara
komplex och mangfacetterad.
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Lokal gangfartsgata i Vallastaden i Linkoping.

”"Gatan ar och maste
fa vara komplex och
mangfacetterad.”
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2.2.2 Foéréandring av planeringspraxis

Av intervjuerna med de olika kommunerna och analysen av de
ombyggda gatorna kan nagra slutsatser dras kring vilka tren-
der som tycks rada i dagens gatuprojekt, vilka funktioner som
prioriteras och hur balansen mellan gang- och cykelytor res-
pektive parkering och kérbana ser ut.

En genomgéende trend féor kommunernas ombyggda ga-
tumiljoer ar att gatans funktionsprioritering foérandrats fran
tidigare utformning dar de nya gatusektionerna totalt sett har
fatt generosare ytor for gdng och cykel an tidigare. Detta sker
ofta pa bekostnad av ytor for bil och parkering, dar buss- och
bilkorfalt slds samman, alternativt att parkeringsplatser tagits
bort. | manga fall forandras gatan efter ombyggnationen sa att
funktionsprioriteringen évervagande ligger pa gang- och cyke-
lytor som t ex Bruksgatan och Klarabergsgatan i Stockholm.

De sociala ytorna ar de som ¢kar mest. Det ar framst ytor
for vistelse, maobler, blommor samt 6kad sédkerhet for gaende
(barn och vuxna) liksom tkad sé&kerhet for cykel (barn och
vuxna) som ges mer utrymme i de nya gatumiljderna. Pa ga-
tor dar ny bebyggelse ingar i den nya gatans utformning 6kar
férekomsten av flerbostadshus, forskola, handel, restauranger
och caféer medan industriverksamheter férsvinner. | lagen déar
gatorna gors om i befintliga och redan bebyggda lagen, sker
ytterst sma forandringar. Generosare ytor for fotgangare och
cyklister ger en 6kning av de trafikala funktionerna. Vissa gatu-
sektioner har fatt smalare korfalt dar buss- och bilkorfalt slas
ihop eller dar bilparkeringar tas i bort vilket d& istallet minskar
de trafikala funktionerna. For de tekniska funktionerna ar det
framst dagvattenhanteringen som uttkas och foérbéattras och
de ekologiska funktionerna starks med till fler och storre trad.
De gator som fatt hogst 6kning av antalet funktioner &r de som
gar fran att vara "vanliga stadsgator” till att bli gdngfartsomra-
den eller gagator sa som t ex Sjétullstorget i Norrtélje.

Av de gator som har studerats var planerings- och projek-
teringstiden mellan fyra och sju ar. Fyra ars tid for planering
och projektering ansags vara en snabb process. Detta innebar
att det som byggs idag bygger pa riktlinjer och rad avseende
utformning som var gallande vid tiden for planering. Det kan
i vissa fall vara tekniska handbdcker, cykelplaner och 6ver-
siktsplaner samt andra planeringsdokument fran 2010-2015,
i vissa fall kanske dnnu aldre. De flesta av dessa planer uppda-
teras inte speciellt ofta vilket gor att ett aldre planeringsideal
far genomslag.

Intervjuerna visar att i férsta hand handlar det om priorite-
ringar mellan olika intressen. En gata ska I6sa manga funktio-
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ner dér bara en av funktionerna ar att vara en transportlank.
En gata skapar ett stadsrum, férutsattningar for liv och rorel-
se, och ger staden karaktar. Gatan hanterar dagvatten och ar
plats for ledningsdragningar. Ofta ska nagon form av gronska
in och de verksamma i fastigheterna har krav pa att entréer,
soprum och andra angdringspunkter ska vara tillgangliga. Kan-
ske dnskas uteservering eller sa behovs handikapparkering.
Utmaningar till f6ljd av olika omvarldsforandringar blir ocksa
allt storre. Idag star exempelvis flera kommuner infor 6kad risk
for oversvamningar vilket 6kar kraven pa dagvattenhantering i
gatan. Det handlar alltsa i forsta hand om avvagningar mellan
olika intressen. | de fall dar gatan anses vara lyckad eller dar
projektet blev "bra” uppges det mest handla om att projektet
|6ste de motstridiga intressena pa ett bra satt.

Méangfunktionella gator och offentliga rum blir allt viktigare
for att vi ska kunna anvanda vara stader pa ett optimalt satt.
Det r&der delade meningar kring anvandning av exempelvis
"shared space” och géngfartsomrdden. Nagra kommuner har
daliga erfarenheter och &r skeptiska och restriktiva kring in-
férande av dessa gatutyper. Dessa typer av gatumiljder sags
uppbringa mycket klagomal och forvirring hos anvandarna.
Samtidigt &r det svart att uppna de krav som stélls i och med
regleringen av gangfartsomrade. Gangfart uppnéas i princip
aldrig, daremot hastigheter pd mellan 13-20 km/tim fér motor-
fordonstrafiken. Samtidigt finns en stor nyfikenhet kring mang-
funktionella och delade gator. Det finns &ven ett intresse av
att kunna nyttja ytor i gatumiljo olika under aret; exempelvis
sommargagata och mer traditionellt nyttjande vintertid. Ett
annat exempel pd mangfunktionalitet som férekommer ar att
samma ytor kan anvandas som cykelparkering sommartid
och som sndupplag vintertid.

De gatutyper som ar vanligast forekommande i planeringen
idag ar traditionella déar olika trafikslag separeras och ges en
egen bana. Exempelvis gdngbana, cykelbana, kollektivkorfalt,
angoring och korfalt. | de handbdcker som finns dominerar
dessa gatutyper. Samtidigt férs en diskussion kring att tra-
fikanter i allt storre utstrdckning kan dela yta och att mang-
funktionella gator &r ett maste i framtiden. Det finns en trend
kring allt fler typer av fordon letar sig in i staden; elsparkcyklar,
ladcyklar, elscootrar, mindre elbilar. Flera kommuner uppger
att de méaste borja planera utifran olika hastighetsgrupper. Det
ar en orimlig ekvation om alla ska ges en egen bana. Samtidigt
utvecklas fordonen till att bli alltmer sjalvkérande. Det kommer
ocksa férandra mojligheter att blanda trafikslag i framtiden. An



sa lange ar det omojligt att saga vilket utfall detta kommer att
ge, det finns en méngd olika scenarier. Parkering av fordon ar
en annan viktig fraga som manga kommuner funderar kring.
Parkering upptar stor yta i vara stader och det ar dyrt att bygga
garage. Behovet av angdringsplatser kommer att dka i fram-
tiden i och med digitaliseringen av handel, kommersiell men
aven offentlig service, exempelvis hemsjukvard.

Samarbete i arbetsgrupper uppges i samtliga intervjuer
vara en nyckelfaktor for ett lyckat projekt. Ofta handlar det
om hur samarbetet fungerar ner pa individniva. Hur lyckat ett
samarbete blir beror till viss del pad hur kommunen ar organi-
serad. De stérre kommunerna har olika férvaltningar och det
forekommer att olika férvaltningar har olika intressen. | vissa
fall tycker férvaltningar olika och st&r emot varandra. Detta for-
svarar samarbeten och kan fordréja designprocesser.

Fragor som paverkar detta ar exempelvis hur kostnader och
intékter fordelas mellan férvaltningar och inom kommunen.
Det kan fa stor betydelse for hur stor budget ett visst projekt
har. Vidare uppger flera kommuner att driftens budget ofta pa-
verkar utfallet pa projektet. Det kan exempelvis handla om val
av material, breddmatt och majlighet till gronska etc. som styrs
av driftens krav pd matt och deras budget for drift och under-
hall. Tekniska krav far ofta foretrade i granskningar av ritningar
da de har olika formella planeringsinstanser och myndigheter
som bevakar dessa fragor.

Ett projekt bestar av flera olika kompetenser inom den kom-
munala organisationen; landskapsarkitekt, trafikplanerare, ex-
ploateringsingenjtr, dagvattenspecialist m.fl. Hur personerna
samarbetar har stor paverkan pa om projekten blir lyckade
eller ej.  ombyggnaden av Vasagatan i Stockholm var en fram-
gangsfaktor att flera personer pa kommunen hade varit med i
hela processen, som pagatt under flera ar. Nar personer byts

ut i pagaende projekt blir det alltid ett avbrott i framdriften vil-
ket paverkar hela projektgruppen och i forlangningen paver-
kas slutresultatet. Projektledaren spelar en avgérande roll for
framdrift och slutresultat. Det behdvs en stark part som kan
medla och leda dialog kring fragor dar olika teknikomraden har
motstridiga asikter. Projektledaren ska da se till att enstaka
tekniska fragor inte verskuggar den stérre visionen om gatans
stadsliv, karaktar och hallbarhet.

Ombyggnad av en befintlig gata innebéar en stor paverkan
under byggtiden men dven en stor investering och kostnad for
kommunen. Malsattningen sags oftast vara att en ombyggnad
ska ha en teknisk livslangd pa minst 30 ar. Flera av de gator
som har diskuterats i intervjustudien har byggts om med be-
tydligt kortare intervall an sa. Exempelvis Vasagatan i Stock-
holm som byggdes om for ca 15 ar sedan ar nu pa gang att
byggas om igen. Det &r viktigt att det som finns under gatan
och den grundladggande konstruktionen haller Iangre. Ytan kan
daremot behova byggas om med kortare intervall. Nagra av
de gator som byggs om nu och som byggdes om férra gdngen
for 15-20 ar sedan &r resultatet av andrad prioritering mellan
transportslag. Cykelinfrastruktur som byggdes for 15 ar sedan
bestod ofta av cykelfélt eller smala cykelbanor. Cykeltrafiken
och elsparkcyklarna har i manga stader tkat kraftigt i de storre
stédderna sedan dess vilket gor att denna infrastruktur snabbt
har blivit underdimensionerad.

Viarjust nuien férandring kring hur vi utformar och plane-
rar vara gator. De utformas idag ofta med gaende och cyklister
hogst prioriterade och bilister lagst prioriterade. Genomslaget
i planeringspraxis har paborjats, men det finns manga hinder
pa vagen som gor omstallningen ldngsammare an den borde
vara. Forhoppningsvis kan rddande och kommande trender
inom stadsutveckling och trafik 6ka omstallningshastigheten.

”"Mangfunktionella gator och offentliga
rum blir allt viktigare for att vi ska kunna
anvinda vara stider pa ett optimalt satt.”
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2.3 Gatans framtid

Féljande beskrivningar av radande framtidstrender bygger pa en genomgang av flera
nya rapporter om framtidens stader och transporter samt forskningsprojektet Post Card
Urbanism, som genomférdes pa KTH 2013-2017 (Alla behover néarhet, Stahle, 2017).

Inom detta forskningsprojekt samlades trender fran 400 fors-
kare och experter systematiskt in p& en webbplattform (Futu-
rescaper.com) och analyserades déarefter som underlag for att
skapa sannolika scenarier for svenska stader. Trendanalysen
visade att tva relativt sdkra megatrender; urbanisering och

digitalisering, samt tva lite mer osakra megatrender; miljo-
och klimatférandringar och samhallsférandringar. Har nedan
beskrivs hur dessa fyra megatrender kan eller borde paverka
utformningen av framtidens gator.

2.3.1 Urbaniseringen

Det p&gér en urbanisering som idag drivs pa av digitalisering-
en. De minskade transportkostnaderna har ocksa bidragit till
Okat resande globalt och regionalt. Urbaniseringen handlar
inte bara om att fler ménniskor bosatter sig i stdder och att
stdderna véaxer, utan framfor allt om den narhetsprocess som
transformerar stadsmiljéerna i sig sjélva. Denna narhetspro-
cess innebar stadstillvaxt och fértatning, det vill séga att sta-
den i sig sjalv dkar sin inre tathet av boende och arbetande.
Den innebér framfor allt att stadsrummet eller infrastrukturen
mellan byggnaderna férandras sa att det skapar 6kad narhet.
Gatan ar det mellanrum och den infrastruktur som driver urba-
niseringen, sa har det ocksa varit historiskt satt.

Urbaniseringen tog fart pa allvar med industrialismen pa
1800-talet och féljdes av modernismens bilcentrerade stads-
planering under 1900-talet som skapat den stadstrafik som vi
har idag. Idag pagér fortfarande en viss utglesning dven om
fortatningen inleddes under 1980-talet och har pagatt sedan
dess. Nya motorvagsprojekt, sa som Forbifarten i Stockholm,
bidrar till utglesning och mer bilism. Men de stader som kraft-
fullt byggt ut sin kollektivtrafik (Stockholm, Paris, London,
Hong Kong) eller cykelnat (Malmo, Képenhamn, Amsterdam)
har lyckats delvis begransa bilresandet, men de ar idag 4nda
i stora delar biltrafikdominerade. Den begransade ytan i gatu-
rummet kan ocksa varit en bidragande orsak till minskad bil-
trafik europeiska stadskarnor, eftersom de tvingats prioritera
ytan, i jamforelse med amerikanska stader som har generellt
bredare gator. Aven de stader som betraktas som framgéngs-
rika och hallbara fortsatter idag dock att expandera utat och
spridas, med langre och fler bilresor som f6ljd.

51% eller 3.5 miljarder manniskor lever idag i stader, 2050
forvantas de vara 70% eller 6.3 miljarder. | Sverige, som re-
dan arihdggrad urbaniserad, ar det ca 85% eller 8,6 miljoner
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som bor i en tatort. Har &r det de storre stdderna som fortfa-
rande vaxer. Mycket stora investeringar kommer att behdvas
for att inte stddernas infrastruktur ska helt bryta ihop under
det framtida trafiktrycket (Arthur D Little, 2018, The Future
of Urban Mobility 3.0). Det finns helt enkelt inte plats for fler
bilar pa gatorna i vara stader, d& gatornas bredd ar fast och
de redan é&r helt fulla med fordonstrafik.

Nyckeln for att klara framtidens stadstrafik &r saledes
kollektivtrafik och gdng- och cykelvénlighet. Flera stdder har
redan tagit krafttag for att 16sa den pagaende trafikkrisen
och férekomma den kommande trafikinfarkten. Singapore,
Stockholm, London och Goéteborg har infort tréangselavgifter,
och flera stora stader diskuterar att folja efter, sdsom New
York, Vancouver och San Francisco. Oslo, Bryssel, Milano och
Dublin har i princip stangt av biltrafiken i centrum, vilket Ko-
penhamn gjort stegvis sedan 1980-talet. Helsingfors har fo-
reslagit och delvis beslutat att bygga om sina infartsleder till
stadsboulevarder. Paris har infort bilfria dagar for att bekampa
luftféroreningarna. Los Angeles planerar fér hundra miles av
nya buss- och cykelfélt. Mer &n 700 stader i 50 l&nder har idag
nyligen utvecklade hyrcykelsystem. Ar 2000 startade Bogota
sin Ciclovia, - att varje séndag stanga av stadens huvudgator
for endast cyklister och gaende. Idag finns liknande eventi 100
stéder i 20 lander. | Nordamerika har organisationen NACTO
varit en starkt drivande kraft for att &ndra synen pa stadens
gator. Med sin Urban Street Design Guide (2013) tillsammans
med konferenser och kursprogram har de satt en ny standard
for gator dar gang, cykel och kollektivtrafik ges hogst prioritet.
Ombyggnationen av Times Square i New York var ett viktigt
symbolprojekt som visade att mer yta for gdende och mindre
for bilar faktiskt 6kade stadsmiljons attraktivitet, trygghet och
ekonomiska vardeskapande.



Hastighetsbegransningarna skruvas ocksa ned i manga stader
globalt for att 6ka trygghet och sékerhet i trafiken. Den svens-
ka policyuppfinningen Nollvisionen, med mal om noll déda och
skadade i trafiken, har gjort internationell succé och har som
“Vision Zero” inforts i flera stora stader varlden éver, bland an-
nat 30 stédder i USA, déribland New York, Washington DC och
Los Angeles. London beslat nyligen att sdnka hastigheten pa
280 km gata till 30 km/h, Toronto har gjort det f6r 300 km gata.
For att klara transportflodena siktar Singapore péa att 2030 ska
75% av alla resor ska vara kollektiva och 80% av alla hushall
ligga inom 10 min gangvag fran en tagstation. Paris har tagit
visionen om 15-minutersstaden som ska minimera biltrafik
och bilberoende. Idag ar i princip alla staders framtidsplaner
och trafikpolicys inriktade pd att begrénsa biltrafiken och ut-
veckla mer hallbara och yteffektiva alternativ som gang, cykel
och kollektivtrafik. S& var inte fallet 20 &r sedan, d& biltrafiken
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och dess infrastruktur fortfarande sags som ett lika vitalt verk-
tyg for stadernas tillvéxt som under bilstadens blomstringstid
pa 1940-70-talen. Denna nya policy-situation &r en del i den
pagaende urbaniseringen och héller sakta pa att forandra sta-
dernas gator.

Det &r intressant att nya globala experimentstéader som
Masdar (Abu Dhabi), Songdo (Sydkorea), Chengdo (Kina) och
Sustainable City (Dubai) planeras helt bilfria med gaende i for-
sta rummet. Det bilfria ses som en grundlaggande livskvalitet i
dessa urbana visioner. En genomgang av pagdende stadspla-
ner i Sverige, Europa och Nordamerika visar ocksa att arkitek-
terna driver en ny syn pa gaturummet. Till skillnad fran det mo-
dernistiska idealet med trafikseparering och vagar, ritas numer
stadsgator som i manga fall illustreras bilfria. Nagra svenska
exempel dér stadsplanerna nastan helt planerat bort bilen
fran gaturummet ar Norra Djurgérdsstaden, Slakthusomradet
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Omdaningen av Times Square fran trafikkorsning till bilfritt torg genomférdes 2015 och har blivit en viktig global férebild och en milstolpe i den nya

synen pa stadens gator och urbaniseringen av stadsrummet.
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"Urbaniseringen handlar inte bara om att fler
manniskor bosétter sig i stider och att stiderna
véaxer, utan framfér allt om den néarhetsprocess
som transformerar stadsmiljoerna i sig sjalva.”

i Stockholm, Frihamnen i Géteborg, BoO1 i Malmd, Vasterport
i Varberg, Norrtalje hamn. Parkeringsnormer haller ocksa pa
att omférhandlas. Parkeringsnormerna blir alltmer flexibla och
i vissa stader i USA och Europa har till och med maxnorm in-
forts for parkering, i stéllet for tidigare radande miniminorm. |
varldens storsta stad Tokyo finns i princip ingen gatuparkering,
all parkering sker pa privat mark. Har &r andelen bilresor bara
12%, bland annat tack vare kollektivtrafiksystemet.

Nya former av transporter haller ocksa péa att forandra sy-
nen pa urbant resande. Elsparkcyklarna, som knappt fanns for
fem ar sedan, har pa bred front intagit stadernas gator, tack
vare smarta digitala bokningssystem. Denna form av transport
har visat sig vara ett mycket enkelt och bekvamt satt att resa
sista biten ”last-mile” till arbetsplatsen eller bostaden. Nér
handel digitaliseras kan varutransporter effektiviseras, men
sannolikt kommer mer plats behdvas for angoring langs gator-
na néar fler handlar pa natet. Leveranser behdver bli smaska-
ligare, tystare, utslappsfria och smartare for att anpassas till
den alltmer urbaniserade gatumiljén.

Drivkrafterna fér denna urbanisering ar allra framst efter-
fragan pa livskvalitet och komfort. Undersékningar av Képen-
hamnsborna, dar ungefar hélften idag cyklar till arbetet, visar
exempelvis att framsta orsaken till cyklandet ar bekvamlighet
och snabbhet och inte miljd. En trygg saker grén stad med ren
|uft, lite buller och lite biltrafik ar helt enkelt attraktivare, vilket
ocksa avspeglas pa fastighetsmarknaden i bostadspriser och
lokalhyror. Urbaniseringsprocessen innefattar saledes ett kon-
kurrensmoment, dar stader tavlar om attraktiv arbetskraft och
tillvaxt. Det &r darfor bilen nu trycks ut ur stadskarnorna och
gang, cykel och kollektivtrafik prioriteras.
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Urbaniseringen innebdr sammanfattningsvis
for framtidens gator att:

e Efterfragan okar pa narhet, livskvalitet och hélsa i
gaturummet. Stadskarnor blir alltmer bilfria.

e Nya trafikpolicys, 6versiktsplaner och stadsplaner
i Sverige och varlden vill begrénsa biltrafiken och
satsa pa alternativ, och ddrmed ge mer plats till
manniskor och skapa en battre miljo.

o Okad transportefterfrdgan och fortatning i staderna
kraver prioritering av gang-, cykel- och kollektivtrafik.

o Okad efterfragan pé direktleverans och komfort
staller hogre krav pa tysta smaskaliga koordinerade
gods- och varutransporter.

» Okad konkurrens om marken och nya resménster
minskar behovet av och méjligheten till gatuparkering.

e Hastigheterna sanks i gaturummen for att 6ka trygg-
het och livskvalitet.

¢ Nya elektrifierade transportmedel f6r personer
och varor 6kar komplexiteten i transportsystemet,
angoring och laddning.



2.3.2 Digitaliseringen

Digitaliseringen satte i gdng pa allvar under slutet av 1900-ta-
let och har kommit att bli var tids mest samhallsomvalvande
kraft — den tredje industriella revolutionen. Verksambheter,
yrken och samhallsprocesser blir alltmer integrerade i digi-
tala natverk, vilket accelererade i och med coronapandemin
2020-21. Vissa samhallssektorer som media och industriell
produktion har kommit langre. E-handeln tar allt stérre mark-
nadsandelar, vilket paverkar handeln i staderna, som gar mot
fler showrooms, upplevelser och stérre matutbud, framfor allt i
stadskarnorna, samtidigt som stora logistikparker breder ut sig
langs med motorvégarna. En vitalisering av férstddernas och
fororternas centra har ocksa pagéatt. Sektorer som &r under
stark omvandling ar tjanstesektorn, och har har det visat sig
att transportsektorn ar ett falt med stora mojligheter, som vi
bara har borjat se férandring inom. App-baserade taxitjanster
och hyrcykelsystem har bokstavligen invaderat manga stader
da de svarar mot behov och efterfrdgan, dock med blandade
konsekvenser for trafiken.

Trangselavgiftsystem (congestion pricing), som ocksa har
borjat kallas framkomlighetsavgifter (de-congestion pricing),
inférdes i Singapore 1975, London 2003, Stockholm 2006 och
i Goteborg 2013. Dessa digitala system som kontrollerar trafi-
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Huvudgata i en framtid med sakra sjalvkérande bilar.
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ken har visat sig vara effektiva satt att begransa rusningstrafik
och 6ka framkomligheten i hela systemet. | Stockholm mins-
kade trafiken med 20-30% och enkatundersdkningar visar
att opinionen andrade fran 2/3 mot till 2/3 for, efter inféran-
det. Diskussioner férs nu i flera stader varlden 6ver, Oslo, New
York, Seattle, Portland and Vancouver, att inféra liknande tull-
system. Singapore beslutade nyligen att ta systemet ett steg
vidare och inféra ett GPS-baserat betalningssystem kopplat till
varje individuellt fordon dar pris tas ut for reslangd pa trangs-
eldrabbade gator och vagar. Genom att varje fordon far en mo-
dul kan ocksa trafiken évervakas och analyseras mer precist
och avancerat. Féraren kan ocksé live f& information om att
vélja vag eller fardsatt, tex byta till kollektivtrafik, beroende pa
kostnad. Pa detta satt kan trafiken kontrolleras genom pris och
en balans av utbud och efterfragan, vilket fangar grundproble-
matiken i fenomenet trafik och trangsel.

Digitala system har redan stor paverkan pa hur trafiken
idag 6vervakas och analyseras. Kollektivtrafiken kontrolleras
idag av avancerade system som levererar data live till opera-
torer och resenarer som kan besluta, baserat p& kontinuerligt
uppdaterad information, hur kollektivtrafiken kan optimeras
och hur resande kan effektiviseras. Idag valjer de flesta sin kol-
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lektivtrafikresa med hjalp av en app i mobilen som kan féresla
alternativ, beroende pa restid och trafiksituation. Nya smarta
digitala system kan effektivisera anvéandningen av gator och
fordon pa ett satt som vi bara sett borjan pa. Kollektivtrafik
on-demand i form av sjalvkérande minibussar med flexibla
rutter ar en mojlighet som exempelvis kan utdka resvalen och
minska bilberoendet i glesare fororter som idag ar svara att
kollektivtrafikforsorja. Mojligheter 6ppnas ocksa for att klara
"last-mile” resor fran kollektivtrafikstationer dven vid lagtra-
fik. Eftersom i princip alla individer idag g&r omkring med en
internetuppkopplad dator i fickan skapas stora méjligheter for
resval. | kombination med autonoma fordon kan detta fa oana-
de konsekvenser for hela trafiksystemet. On demand-robottaxi
skulle, tack vare laga kostnader och laga priser, i viss utstrack-
ning kunna ersatta traditionell kollektivtrafik sd som buss- och
spartrafik. Den privata bilen skulle kunna vara taxi nar den inte
anvands av agaren. Denna mgjlighet skulle emellertid kunna
leda till en explosion av bilar i staden, vilket inte gatorna har
kapacitet for. Olika former av delande av fordon och gaturum
kommer att kravas for att klara trafikefterfrdgan i det begran-
sade gaturummet och gatunatet som stéderna idag har och
sannolikt kommer att ha dven i framtiden.

Framgangen for app-drivna taxiféretag visar hur digitali-
seringen kan reformera en hel bransch pa kort tid. Teoretiska
berakningar vid det amerikanska universitetet MIT har visat att
bildelningstjanster teoretiskt skulle kunna minska trafiken till
en tredjedel om de utvecklades fullt ut. Nya studier visar dock
att dessa taxitjanster i stallet tkat trafiken och tagit marknads-

andelar fran kollektivtrafiken. Sjalvkorande taxibilar ar saledes
bade ett hot och en mojlighet for framtidens urbana transport-
system. | mer an 50 stader, varav 25 amerikanska, provas olika
system av sjalvkorande bilar. Sjalvkérande bussar testas 2022
i Stockholm och Goéteborg. Den kanske allra stérsta samhélls-
vinsten med sjalvkérande fordon ar en dkad trafiksakerhet och
minskat antal déda och skadade. Trafikplanerarorganisatio-
nen NACTO, som har haft stor inverkan pa policyutvecklingen
i Nordamerika, skriver i sin rapport Blueprint for Autonomous
Urbanism (2017) om de principer fér gatuutformning som bor
komma med sjalvkdrande fordon. Satsa pa trafiksakerhet, in-
for laga hastigheter, ge tillganglighet for alla, satsa pa kapaci-
tetsstarka resesétt, bygg inte fler vagar, styr trafik real-time,
prissatt gatuanvandning, prissatt parkering och angotring
(kantstensanvandning), samla och offentliggdr trafikdata.
Smarta sjalvldrande digitala Al-system kommer att ha allt
storre kraft att analysera och kontroller trafikflodena i framti-
den. Artificiell intelligens kommer kunna tolka trafikmonstren
pa ett satt som idag inte &r mojligt. Kontrollen av sjélva trafi-
ken kommer kunna bli alltmer precis med betalsystem och
information till resenéarer sa att trangsel och koer minimeras,
och kanske rentav helt forsvinner, beroende pa hur val dessa
implementeras och kan koordineras av kommunala och statli-
ga myndigheter. Geofencing &r en digital teknik som kan styra
fordons hastigheter samt tillgénglighet for vissa typer av tunga
fordon till vissa omraden. Dynamisk geofencing skulle dven kun-
na anpassa fordonsstyrningen till den aktuella trafiksituationen.
Det handlar ocksa om att planera och arrangera gature-

”Digitala system har redan stor
paverkan pa hur trafiken idag
overvakas, styrs och analyseras.”
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noveringar, drift, underhall och anlaggningsarbeten i relation
till trafikefterfragan, vader och klimat. Barcelona &r en stad
som redan bdrjat anvanda digitaliseringen for att kontrollera
gatubelysning och sophantering. En utbyggd infrastruktur av
sensorer med 5G-teknologi i gatunatet skulle kunna skapa
en dvervakning och majlighet till analyser av trafik, parkering,
angoring, brott, vader, luftkvalitet, ljudnivder, dagvatten, ljus
och belysning pa mikro- och makroniva. Dessa data kan moj-
liggdra nya innovationer och I6sningar av urbana problem. Ett
exempel &r gatubelysning som endast lyser vid trafik. Overvak-
ningskameror har ocksa blivit en del av gators digitalisering. | Lon-
don finns idag en kamera pa sex invanare. Deras effekt pa brotten
ar dock omdiskuterade, eventuellt minskar de behovet av poliser.
"Sakernas internet” (Internet of Things), kombinationen av
sensorer, databaser, och artificiell intelligens ser ut att kunna
skapa stora mojligheter till effektiviseringar av anvéandningen
av stadernas och gatornas infrastruktur, vilket kan frigéra ytor
och mer plats till stadsliv och grénska i stadsmiljén. En viktig
forutsattning for att effektivisera ytanvandningen i det be-
gransande gaturummet &r att hantera och forsta delning och
flexibilitet av ytor och fordon. | detta kan digitaliseringen bidra
samt aven pé olika satt 6ka stadsbornas delaktighet i anvand-
ningen och formandet av gaturummet. Datahantering och in-
tegritetsfragor &r ndgot som maste utredas i det samhalle dar
allt ar uppkopplat till individuella mobiler. Offentliga myndighe-
ter kommer behova ta stérre ansvar for styrning av trafiken om
digitaliseringen av systemen ska 6ka i framtiden.

Digitaliseringen innebar sammanfattningsvis
for framtidens gator att:

Digitala system gor det mojlighet att analysera

och effektivisera trafiksystemet, dess fléden och
ytanvéndning, bland annat genom dynamisk pris-
sattning av vag, gata, parkeringsyta, angéring (curb
control).

System av sensorer kan koppla ihop data om trafik,
luft, ljus, ljud och skapa nya urbana innovationer
och trafiksystem.

Digitala fartkontrollsystem i fordonen (ISA och
geofencing) kan gora gatorna sékrare, reglera
tillganglighet, dka regelefterlevnaden och minska
utslappen.

Billiga sjalvkérande taxis kan utkonkurrera kol-
lektivtrafik, men olika former av delning av fordon
och gaturum kravs for att klara gatornas kapacitet.
Robottaxi kan komplettera tdg och buss.

Gator och regelverk behdver hantera nya digitala
transportformer som tex digitaliserade varuleve-
ranssystem och hyrsystem for cyklar, elsparkcyklar
och bilpooler.

Infrastruktur under mark blir alltmer komplicerad
vad galler anlaggning och underhall av VA, el, lagring,
avfallshantering, varuleverans, trafikstyrning mm.
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2.3.3 Miljoférandringar

Att det pagér klimatforandringar ar de flesta forskare eniga
om, men hur de kommer att paverka svenska stader ar inte
helt givet. Blir férandringen 1, 2, 3 eller 4 grader kommer det-
ta betyda olika omfattning och férekomst av extrema vader
och havsnivahgjningar. Framfor alltmer extrema regn &r nagot
som blivit mer uppmarksammat inom samhéllsplaneringen, i
synnerhet i havs- och sjénara stader. Det handlar i hég grad
om gatornas dagvattenhantering, att hantera 6versvdmning,
rasrisker och fororenat vatten. Nyckeln till hallbar dagvatten-
hantering ar enligt NACTOs Urban Street Stormwater Guide
(2017) att ta hand om och infiltrera regnvatten till en gronyta
sa snabbt som mojligt frdn s& sma ytor som majligt. Infiltrering
i gronyta innebar ocksa att vattnet kan filtreras och fororening-
ar kan tas om hand innan det hamnar i grundvatten, sjo eller
hav. Sarskilt svart &r det att ta hand om kraftiga regnfall, da
gator Gversvammas. Har rader en intressekonflikt gallande
hardgjorda ytor mellan dagvatten- och skyfallshantering och
tillganglighet.

Hogre temperaturer innebadr ocksa att hardgjorda ytor och
byggnadskroppar bidrar till att skapa vdrmedar. Har kan ga-
tor och gatutrad spela en stor roll for att kyla mer och utjamna
temperaturer i stadsmiljon. Gatornas struktur och geografisk
strackning ger olika mdjlighet for ventilation av stadsmiljé och
stadslandskap. Langstrackta gator som ligger i rddande vind-
riktning har battre férutsattningar att ventilera staden, att kyla
den och rena luften for fororeningar.

Luftfororeningar i stadsmiljon, s& som kvave- och svavelox-
ider, marknara ozon samt partiklar, utgdr ett mycket allvarligt
miljé- och folkhalsoproblem. Kallan till stadens luftférorening-
ar ar bade fordon och industrier, men framst motorfordon pa
gatorna. WHO uppskattar att 4,2 miljoner manniskor dor for
tidigt pa grund av dalig luft i staderna, som leder till bade hjart-
kéarl- och luftvagssjukdomar. Barn drabbas ofta hardast da de
har kansliga lungor. Dalig luft bidrar &ven till vaxtskador, kor-
rosion, nedsmutsning, 6vergddning, férsurning och klimatfor-
andringar. Flera stora varldsstader som Paris, Madrid och Aten

Oversvammad gata i Clausen.
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har vidtagit atgarder som att stanga av biltrafik och planerar
att forbjuda dieselbilar som har sarskilt farliga avgaser. Flera
stader har ocksa som akutatgard anvant udda och jamna num-
merplatar for att minska trafiken. Kalifornien har antagit en po-
licy fér Zero Emmission Vehicles, for att skapa en marknad for
elfordon. | Sverige pagar diskussioner om inférande av miljozo-
ner pa sarskilt luftférorenade gator. Miljézoner av olika klasser
innebar att fordon av olika typ forbjuds aka pa vissa gator.

Buller i stader ar en miljofororening som paverkar manga
manniskors halsa allvarligt. Uppskattningar visar att nastan
20 procent av Sveriges befolkning (motsvarande 2 miljoner
manniskor), ar utsatta for trafikbuller dér den dygnsekvivalen-
ta ljudnivén utomhus vid fasad 6verstiger 55 dBA. Vagtrafik ar
den klart dominerande kallan foljt av spartrafik och flygtrafik.
Forutom att vi blir storda av buller kan det paverka var presta-
tion, inldrning och sémn negativt. Under senare ar har flera
studier pekat pa att langvarig exponering for flyg- och vagtra-
fikbuller kan ©ka risken for hjart- och karlsjukdomar. Hastig-
heter 6ver 50 km/h dominerar dacksbullret, vid hastigheter
under 30 km/h dominerar motorbullret. Vid inférandet av tysta
elmotorer och lagre hastigheter kan stadsbullret tdnkas mins-
ka radikalt i staderna.

Stora delar av planetens biologiska méangfald finns i stader,
men den minskar i alltmer dramatisk takt. Stadstillvaxt, motor-
vagar och stadsutbredning &r ett hot mot den stadsnéra biolo-
giska mangfalden. | Sverige finns den biologiska mangfalden
i sarskilt rika biotoper s& som skogsomraden, vatmarker och
det stadsnara odlingslandskapets dngar och hagar, men dven
kolonitradgardar och villatradgardar utgdr en biologisk resurs.
Stadens gator har traditionellt inte setts som del i den grénain-
frastrukturen men analyser av Stockholm visar att breda gréna
gator, s& som esplanader, kan ha en viss spridningsfunktion.

Miljéférandringarna innebar sammanfattningsvis
fér framtidens gator att:

e Klimatférandringar och 6kad nederbdrd stéller
hogre krav pa dagvattenhantering och skydd av
grundvattnet. Lokal fordréjning fran smé ytor ar
nyckeln.

e Okade temperaturer kan leda till varmedar. Gator,
trad och grénska kan utjgmna temperaturer och
luftfuktighet.

e Gator kommer att byggas i gamla industriomraden
dar markféroreningar maste hanteras. Fororenat
dagvatten fran gatumarken maste renas.

e |uftféroreningarna ékar med trafiken, och stéller
hogre krav pa trafikreglering, miljozonering och

gronska i gaturummen.

e Buller fran stadstrafik kan minska radikalt med el-

motorer i kombination med lagre hastigheter, under

30 km/h.

o Avfallshantering, gatornas drift och underhall ar
avgorande stadens hélsa och miljékvalitet och kan
komma att automatiseras.

e Stadens gator utgér stora markytor som kan bidra
med biotoper och biologisk mangfald.

"Kallan till stadens luftfororeningar
dr bade fordon och industrier, men
framst motorfordon pa gatorna.”
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2.3.4 Samhallsférandringar

Staders demografiska och sociala sammansattning férandras
standigt genom bland annat, inflyttning, utflyttning, fédslar
och dod. Detta har blivit sarskilt patagligt i och med corona-
pandemin. Manga stader, sarskilt storre tatorter, vaxer idag
och har en fortsatt tillvaxtprognos. Dessa far en sarskild soci-
al och kulturell dynamik. Om en stor snabb inflyttning till sta-
derna hanteras ratt kan det innebara stark ekonomisk tillvaxt,
battre levnadsvillkor och kulturell utveckling. Om den inte han-
teras hallbart kan det leda till okontrollerad stadsutbredning,
trangsel, orattvisor och social oro. Manga snabbt vaxande sta-
der kdnner av dessa utmaningar och arbetar pa manga olika
sociala och organisatoriska nivaer for att hantera de nya so-
ciala forhallandena som skapas med bland annat invandring
och tillvaxt. Den ekonomiska tillvaxt som manga stader sett de
senaste decennierna har lett till 6kad livskvalitet, men den har
inte distribuerats jamlikt i stdderna. Rika stadsdelar tenderar
ha ett storre utbud av service och miljokvaliteter, medan fatti-
gare stadsdelar oftare har bristande servicetillgénglighet och
miljo. | takt med den 6kade urbaniseringen och invandringen
riskerar ocksad de urbana orattvisorna och segregationen att
Oka. (Future Agenda, 2017, Future of Cities: Insights from Mul-
tiple Expert Discussions Around the World)

Stadens gator har ett viktigt syfte att gbra stadens nyttighe-
ter och serviceutbud allmant tillgdngliga. Stadsdelar med ett
begransat gatunat blir avskurna frdn omgivningens utbud av
handel, skola, v&rd och omsorg. Ar dessutom dessa gaturum
prioriterade for privata fordon och inte gdende och cyklister
s& begransas de med lagre inkomster och utan tillgang till bil.
Méanga av de stadsdelar som byggts under slutet av 1900-ta-
lets modernistiska stadsplanering har ofta ett mer avskuret,
hierarkiskt, bildominerat gatunat som segregerar stadsdelar
frdn varandra. Detta innebar inte bara bristande livskvali-
tet utan aven att sociala grupper isoleras fran varandra. Nar
stadsdelarnas sociala sammansattning blir alltmer homogen
och inte stadsdelarna kopplas ihop av trygga gator sa forstarks
de problem som skapas av segregationen. Den rumsliga seg-
regationen forstarker den sociala segregationen. Ett exempel
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ar de fran varandra avskurna gatunaten i stadsdelarna Rinkeby
och Spénga i Stockholm. Detta kan jamféras med Little Italy
och China Town, tva helt olika stadsdelar som ligger precis
bredvid varandra pd Manhattan, men som hanger intimt ihop
genom att de &r tatt sammanvévda av gatunatet.

Den 6kade segregationen och ¢kade ojamlikheter i staden
kan koncentrera sociala problem och otrygghet. Stadens gator
kan genom sin utformning forstarka dessa problem, genom att
prioritera bilar och hdga hastigheter och genom att byggnader
placeras utan fonster och entréer mot gata. Att ha mangfunk-
tionella trygga sékra gator i hela staden ar en viktig strategi for
social utveckling, i synnerhet i de stadsdelar som ar socialt
utsatta. Barn ska kunna géa och cykla till skola, forskola, slakt
och vanner. Trafiksdkerhet &r sdledes ocksa en fraga om soci-
al trygghet. Bildominerade miljéer ar inte bara osékrare utan
aven ofta upplevelsemassigt otryggare. Laga hastigheter ar en
nyckel till trygga gator. Flera centrumgator har under senare
tidens terrorism fatt tillagg (betongsuggor, pollare, bankar)
som inte var ténkta fér gatan och som inte alltid gjort gatan
attraktivare. Ett nytt oanat krav pa gatan som inte var tankt da
gatan byggdes.

Gatan som ekonomiskt system har férandrats under senas-
te arhundradet, fran att ha varit sjalva motorn for naringsliv
och foretagande pa 1800-talet till att under 1900-talet bli en
del av en storre infrastruktur dar motorvagar, handelsplatser
och kontorsomraden ingér. Huvudgatorna i europeiska stads-
karnor har fortfarande ofta en central betydelse fér ekonomin,
men de &r utsatta for konkurrens av férortens arbetsplatsom-
raden och externa kdpcentrum, dar gatan inte har samma
centrala roll. Under de senare artiondena har vi dock sett en
gatans rendssans. Gator ritas i nya stadsdelar och lokaler till-
kommer som ska fyllas med verksamheter. Det har visat sig
i vissa lagen svart men nya huvudgator som Hammarby Allé
och Lindhagensgatan i Stockholm har &nda ett relativt aktivt
ekonomiskt liv av kontorsféretag, matstéallen och handel. Fast-
ighetségare letar nu i nya stadsdelar efter koncept som kan
fylla bottenvaningarna och gaturum som kan skapa de levan-
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Vagar genom tatorter utgdr sociala barridrer, bidrar till segregationen och stadsbornas ohélsa.

"Stadens gator har ett viktigt syfte
att gora stadens nyttigheter och
serviceutbud allmént tillgiangliga.”
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de stadsmiljoer som marknaden efterfragar. Kommersialise-
ringen av det offentliga rummet &r bade en mojlighet och en
utmatning.

| vastvarlden sker en demografisk férandring som kommer
bli mer pataglig pa stddernas gator. Vi blir allt &ldre. Det bety-
der att fler i gaturummet blir alltmer orérliga samt har andra
typer av funktionsvariationer i syn och hérsel. Det finns ocksa
en stor del av stadernas befolkning som ar funktionsvariera-
de fran fodseln eller fr&n olyckor, tragiskt nog ofta fran sjélva
trafiken. Stadens gator maste saledes i framtiden klara hoga
krav pa tillgénglighet f6r manga olika typer av funktionsvaria-
tion. Det handlar férst och framst om att latt och tryggt kunna
ga eller anvanda rullstol pd gangbanor och Gvergangsstallen,
oavsett om du &r syn- eller horselsvag. Detta beror fradgor om
markmaterial, lutningar och orienterbarhet. Men det handlar
ocksa om angoring. | Sverige ska det inte vara langre an 25 me-
ter mellan ang6ring och entré, det ska alltsd ga att stanna ett
fordon néra en entré for bostad eller lokal. Korta gdngavstand
till servicepunkter och héllplatser ar ocksa nodvandigt i en till-
ganglig stad.

| den stad som byggdes under 1900-talet blev bil- och
fordonstransporter dominerande vilket gjorde befolkningen
allt mindre fysiskt aktiv. | och med digitaliseringen blir allt fler
stillasittande, vilket &r ett vaxande folkhalsoproblem. Overvikt,
fetma, hjart- och karlsjukdomar &kar. 2016 var 30% av vérl-
dens befolkning 6verviktig, och andelen tkar. WHO uppskattar
att det ar 50% ar 2030. Otrygga otrevliga gatumiljoer priorite-
rade for bilar och fordon ar onekligen en del i denna s& kallade
folkhalsoepidemi. Nar det ar |attare att ta bilen for att och &ka
handla och nar det &r trevligare att stanna inne &n att ga ut pa
gatan, da okar stillasittandet. Digitalisering och segregationen
skyndar pa denna utveckling, da det kanske kanns tryggare
att handla hemma pa natet an att ga ut och handla. Har kan
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stadens gator gora stor skillnad. | stallet for att vara platser for
fordonstransporter kan de vara motesplatser och aktivitets-
parker, med joggingstrak, utegym och lekplatser. Lagre for-
donshastigheter och tkad trafiksakerhet ar nyckelfragor for att
gbra gatan till en del av en attraktiv livsmiljo, och inte bara en
transportmiljo.

| staden kommer alltid finnas barn och barnfamiljer. Under
1900-talet har tendensen varit att barnfamiljerna sokt sig ut
ur stadskarnorna pa grund av dalig miljo. Trafikseparerade
fororter byggdes mycket med tanke pé barnfamiljernas behov
av trafiksékerhet. Men barns rorelsefrinet, matt i hur langt de
gar pa egen hand fran hemmet, har stadigt minskat under det
sena 1900-talet. Idag skjutsas ungefér hélften av alla barn till
skolan i Sverige. Under sent 1900-tal och tidigt 2000-tal d&
fortatningen 6kade och miljon blev béattre centralt boérjade
barnfamiljerna stanna langre i stadskdrnan. Nya centralt be-
lagna stadsdelar som Hammarby sjostad i Stockholm och Véas-
tra Hamnen i Malmo blev mycket barntata. Orsaken till detta
andrade beteende har sakerligen flera orsaker. En viktig faktor
kan vara att hushallen numer ofta ar dubbelarbetande, vilket
de inte var da idén om férorten tillkom i bérjan av 1900-talet.
| ett dubbelarbetande hushall med barn ar det nddvandigt att
bada foraldrar har nara till arbetet som ofta ligger centralt eller
utspritt i regionen. Det har kallats "livspusslet”. Darav den se-
naste tidens fortatningstryck. Kvaliteten pa gatorna och rum-
met mellan husen och trafiken har dock inte &ndrats sedan
1900-talet. Om barn ska kunna gé och cykla sjélva till skolan
och till vanner krévs en helt annan typ av gatuutformning och
trafiksékerhet. Aterigen ar fordonshastigheterna en nyckelfra-
ga, men aven trygga ytor for gdende. For 150 ar sedan lekte
barn pa gatorna. Det &r en kvalitet som barnfamiljer nog kom-
mer att krava i framtiden och det kommer stélla hoga krav pa
framtidens gator, i synnerhet att bli mer flexibla éver tid.
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Samhallsférandringarna innebar sammanfattningsvis
for framtidens gator att:

o Okad mangkulturalitet staller hogre krav pa att
gatorna ska integrera stadsdelar och vara tydliga
offentliga rum och métesplatser.

o Okad social segregation och ojamlikt bilberoende
staller hogre krav pé ett sammankopplat tryggt
trafiksakert gatunat som prioriterar gdende.

e Smartare belysning och 6vervakning kan bidra till
Okad trygghet och trafiksédkerhet i gaturummet, men
behover regleras och planeras.

o Okat stillasittande ar ett folkhalsoproblem som kan
hindras av trygga, sakra gator dar det gar att g3,
trana och leka.

e En 6kande andel dldre kommer stélla allt hdgre krav
pa tillganglighet for olika funktionsvariationer och
saker angoring till entréer och hallplatser.

¢ Det finns en efterfragan fran barnfamiljer att bo
kvar centralt i stdderna men det staller hoga krav pa
trafiksakerhet och lekvanlighet i gaturummen.

e Lokalerigatuplan och tillhérande férgardsmark
kan komma att f& mer varierade verksamheter av
kommersiell och offentlig service, samt kontor och
gemensambhetslokaler.
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2.3.5 Scenarier fér framtidens gator

Det finns manga olika modeller och sé&tt att utforska framtiden.
Analyser av pagdende eller framvaxande trender kan identi-
fiera olika typer av drivkrafter eller motkrafter for férandring.
Vissa trender ar socialt eller ekonomiskt drivna och andra av
naturen givna. En trend som exempelvis digitaliseringen kan
leda till flera olika konsekvenser fér staden och dess gator, be-
roende pa sjalva digitaliseringens utveckling, men ocksa hur
vi védljer att ta hantera den i gatumiljon. Exempelvis sjalvkéran-
de bilar kan bete sig pd manga olika satt beroende pa hur de
ar programmerade och reglerade och det kan mojliggéra helt
olika gatunat och gatuutformning, om fordon och gator ar fo-
kuserade pa sékerhet eller snabbhet. Olika trender ger olika
scenarier for framtidens stader och gatumiljéer.

Det finns nagra olika typer av scenarier och de kan kate-
goriseras enkelt pa féljande satt. Prediktiva scenarier sa som
prognoser och what-if-scenarier beskriver det som sannolikt
kommer att handa. Givet var osakra framtid &r dessa ovanli-
ga inom stadsforskningen, men vanligare inom trafikanalyser.
Explorativa scenarier beskriver vad som kan handa, antingen
beroende pa externa faktorer och/eller strategiska faktorer
som ligger inom den egna verksamheten. Dessa anvénds of-
tast inom stadsbyggnadsforskningen. Normativa scenarier
eller back-casting beskriver hur man pé olika satt kan na ett
specifikt mal. Inom stadsplaneringen anvands ofta normativa
scenarier.

Nio olika framtidsstudier har sammanstallts (Post Card Ur-
banism, Stahle, 2017; Re-programming, Townsend 2015; Th-
ree revolutions in urban transportation, ITDP, 2015; Blueprint
for Autonomus Urbanism, NACTO, 2017; Bilder av framtidens
stad, Gullberg et al, 2007; Fyra framtider, Energimyndigheten,
2016; Digital-Age Transportation, Deloitte, 2012; The Future
High Street, Future Spaces Foundation, 2018; Toronto Tomor-
row, Sidewalk Labs, 2019).
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dens gator framtagna i forskningsprojektet Post-Card-Urbanism.



Slutsatser fér framtidens gator

e Givet dagens infrastruktur, fordonsflotta, resandekultur,
planeringspraktik och lagstiftning sa ar éverbelastning
av trafiknatet ett hogst sannolikt scenario om utveck-
lingen far fortgd "business-as-usual”.

e Det finns trender och drivkrafter som begransar
mojligheterna i olika scenarier. Energitillgang, klimat,
miljo, teknologi, ekonomi, samhélle, institutionella fak-
torer, kultur och rumsliga forutsattningar (t.ex. tathet)
satter ramar for utvecklingen.

e Historien visar att samhéllen med teknik och politik i
hog grad kan paverka och forma stadens och gatans ut-
formning och utveckling. Den modernistiska bilstaden
byggdes och forverkligades med starka visioner, en god
ekonomi, privat-offentlig samverkan och lagstiftning.

e Digitalisering och elektrifiering mdjliggér minskat
bilberoende, mindre fordonstrafik och halsosamma-
re stadsmiljo, men det kraver offentlig reglering av
transportsystemen och gaturummen, samt samverkan
mellan néringsliv och myndigheter.

e Sjalvkorande fordon och digital fordonskontroll av tex
hastigheter kommer att komma pa ett eller annat satt
och det kraver tydlighet i regelverk, datahantering och
gaturumsdesign.

¢ Urbaniseringen bade majliggor och 6kar kraven pa
battre miljo, livskvalitet, ekonomisk tillvéaxt, rattvisa,
integration och inkludering samt olika styrmedel precis
som digitaliseringen.

2. GATANS UTVECKLING

e Urbaniseringen driver fram krav pa ¢kad delning av

fordon och ytor i gaturummet och storre flexibilitet i tid
och rum. Flexibilitet i anvandning av gatans utrymme i
form av delad ytanvandning eller tidsanvéndning (kants-
tensfria gdngbanor) kommer krévas for att anpassa
gatan efter stadens rytm och markanvandning.

Parkering i form av langvarig uppstalining samt ladd-
ning och tankning av fordon passar inte gaturummet,
givet dels trender om delande och sjélvkérande fordon,
bilpooler samt behovet av yta fér stadsliv och mikromo-
bilitet och klimatanpassning.

Transport och snabb leverans av varor och gods pa en
gata kraver angoringsmojligheter av en mangfald av
fordon, personkdrda eller sjalvkoérande, vilket kraver
utdkad delning och samordning av varutransporter.

Hastighet och trafikslag kommer alltid att vara grund-
laggande for utformningen av gatuutrymmet, med
hansyn till alla mojliga gatufunktioner, sékerhet, tillgéng-
lighet och stadsliv. Olika typer livsstilar som "lugn” och
"puls” kommer att ha betydelse vid utvecklingen stader,
stadsdelar och gatumiljoer.

Nya politiska beslut, lagstiftning i kombination med
handbécker pa nationell och kommunal niva med
riktlinjer, exempel och scenarier &r nddvandiga for de
aktdrer som har ansvaret for att forandra stadernas gator.

DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR

37



2. GATANS UTVECKLING

2.4 Dagens gatupolicy

En gatupolicy ar till for att styra utformningen av framtidens gator. Det finns
flera lagar och policydokument pa nationell och kommunal niva som idag
styr utformningen av svenska gator. Dessa har analyserats i ett trend- och
utmaningsperspektiv och jamforts med internationella exempel.

2.4.1 Internationell gatupolicy

Mycket har hant inom trafik- och stadsplaneringen de senaste
decennierna, kanske inte s& mycket inom anlaggningsprakti-
ken men daremot nér det géller planer, program och policies
inom de planeringsideologiska och trafikpolitiska faltet. Detta
beskrivs i trend- och scenariokapitlet tidigare. Fran 1900-ta-
lets bilinriktade trafikpolitik har det i flera stader och lander
runt om i varlden skett en ny riktning, En atergang till, eller re-
nassans for, gang-, cykel- och kollektivtrafik som ryggrad i sta-
dens transportsystem &r tydlig. Mycket grundar sig pé& andra
policydokument om "héllbar utveckling”, som fick sin start-
punkt i Brundtlandrapporten som skrevs pad uppdrag av FN
redan 1987. Déarefter har det kommit en mangd rapporter om
vad som kravs for att stdderna ska "stélla om” till en mer hall-
bar trafik- och stadsplanering. FNs 17 hallbarhetsmal (2015)
och UN Habitats New Urban Agenda (2016) har pa senare tid
haft stor paverkan pa hur trafik- och stadspolitik formuleras

och genomférs. UN Habitats rapport Streets as Public Spa-
ces and Drivers of Urban Prosperity (2013) beskriver gatornas
centrala roll for stadernas utveckling globalt sett. Till skillnad
fran tidigare dar "transporter” och "mobilitet” och teknisk ut-
formning framst for biltrafik varit i centrum, lyfts nu gatorna
som komplexa livsrum och ekosystem.

Efter genomgang av flera internationella guider och poli-
cys for gatudesign kan manga slutsatser dras bade pa 6ver-
gripande planeringsniva, men dven i en stor mangd detaljer
kring gatuutformningen. Sérskilt intressanta exempel éar
NACTOs Global Street Design Guide, Complete Streets Manu-
al, NYC Street Design Manual, London Streetscape Guidan-
ce, Auckland Urban Street and Road Design Guide, ITDPs
Better Streets Better Cities. Fdljande punkter sammanfattar
deras huvudsakliga innehall.
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Den nya trafikhierkarkin som prioriterar manniskor och stadsliv framst och privatfordon sist, illustrerad i NACTOs Global Street Design Guide

(2019). NACTOs designguide har varit den framsta forebilden for denna designguide fér smarta gator.

38 DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR



Design for hastighet

| alla policydokument framgar att fordonshastigheter ar full-
standigt avgdrande for gators funktionalitet. De ger direkt
paverkan pa trygghet, sakerhet, tillganglighet, angoring, fram-
komlighet, energianvandning, utslapp och manga andra fakto-
rer. En policy for framtidens gator bor utga fran fordonshastig-
heter och olika fordons och trafikanters mojlighet att hantera
dessa. Samtliga policys avspeglar en 6nskan att sénka hastig-
heternaistadsmiljon for att 6ka funktionalitet och livskvaliteter
pa gatan och for angransande stadsmiljoer. Lagre hastigheter
kan dven skapa battre, jamnare och mer férutsédgbara fléden
och mer interaktion mellan trafikanter, vilket lyfts fram i gui-
derna

Design for delning

Olika fordon och fardmedel tar olika plats i gaturummet. Med
Okad transportefterfragan och urbanisering s& staller det
hogre krav pa yteffektivitet. Ett satt att effektivt utnyttja det
begrédnsade gaturummet ar att dela ytorna mellan fardsatt, i
bade tid och rum. Olika former av delade rum for gdende, cy-
klister och fordon som anvéander samma yta rekommenderas i
guiderna. Vid storre trafikvolymer och hastigheter kravs sepa-
ration av banor/korfalt for att olika fardmedel ska kunna dela
samma gaturum. Oftast ar det hastigheterna som gor att bilar
och cyklar maste separeras. Bussar bor helst ha eget korfalt
av sakerhets- och framkomlighetsskél. Det kan ibland ocks&
finnas skal att separera snabb och mer langsamgaende cykel-
trafik. Kapacitetsstarka yteffektiva fardsatt, som gang, kollek-
tivtrafik och cykel, maste prioriteras.

Design for stadsliv

Stadens gator ar férutom transportnat ocksa viktiga offentliga
rum och allmanna platser. Har mots manniskor med olika bak-
grund och intressen. Léngs gatan sker stadens alla typer av
verksamheter, kommersiella sd som offentliga och dessa ak-
tiverar dven gatans liv. Manga av gatorna i staden ar del av en
bostadsmiljé som delas av invdnarna men ocksa viktiga delar

av manniskors arbetsmiljo, arbetsvardag och fritid. Det maste
saledes finnas plats for att vistas pa gatorna, vilket mojliggors
antingen genom att ta bort eller begrénsa fordonstrafik eller
separera gangtrafiken till gdngbanor som maste vara sa breda
att de kan rymma socialt och ekonomiskt liv. Detta galler hela
staden, bade innerstad och ytterstad. Manga av policydoku-
menten lyfter fram stadslivet som den mest prioriterade funk-
tionen i gatan.

Design for hallbarhet

Gator ar fysiska rum som ofta har en livslangd pé flera hundra
ar, aven om utformning och innehéll férandras. Gator som tidi-
gare bara hade gaende och héasttransporter anvands idag av
bilar och bussar. Samtidigt behdvs grundfunktionen att kunna
transportera manniskor och varor langs med gatan och in och
ut ur fastigheter. Men ocksa att vistas pa gatan. Att motortra-
fiken ska 6ka som skett under 1900-talet, ar inte lika sjalvklart
idag, i takt med urbanisering och digitalisering. Manga policys
rekommenderar att se ¢ver prognoser och dvervaga vad som
ar onskad trafik. Dels kan prognoser vara fel, dels kan de styra
mot mal som inte dverensstammer med stadens évergripande
hallbarhets- och utvecklingsmal. Material maste ocksa halla
dver tid och klimatférandringar kommer stalla allt hogre krav
pa dagvattensystemen. Teknisk forsorjning i form av VA, avfall,
el, tele och andra system behdver I6sas pa ett hallbart satt un-
der och i direkt anslutning till gator.

Design for fordandring

Samtliga policydokument beskriver dagens gator som i mangt
och mycket otidsenliga i sin utformning. Allt for mycket plats
och hastighet har getts bilen det senaste seklet. Flera policys
pekar pa behovet att omforma stadens gator och ge mer plats
for de hallbara fardmedlen, gang, cykel och kollektivtrafik. Det
handlar om att ta bort eller kraftigt begrénsa traditionell bil-
trafik, bredda gédngbanor, bygga nya cykelbanor, anldggningar
mikromobilitet, bussfalt och grénytor. En mer dynamisk syn
pa staden som inte helt fardigbyggd avspeglas i att temporara
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anlaggningar som parklets, pollare och fargmarkeringar, lyfts
fram som medel for att dndra ohallbara trafikmonster. Gator-
na lyfts ocksa fram som en katalysator for stadsutveckling och
byggande av nya kvarter och stadsdelar. Nya gatutyper kan
generera ett nytt stadsbyggande som béttre stddjer de globala
malen om en hallbar utveckling.

Design med komponenter

Flera av gatudesignguiderna innehaller detaljerade beskriv-
ningar av gatans olika komponenter, s& som banor, korfalt,
stolpar, tréd, bankar, gronytor, markmaterial med mera. Det
ar kombinationen av dessa komponenter som skapar en gatas
helhet. Varje komponent kan inte maximeras utan de méste
vagas mot varandra for att skapa ett attraktivt, valbalanserat
och tryggt gaturum. Anda behdvs det krav p& teknisk prestan-
da och héllbarhet for komponenterna. En cykelparkering, en

busshallplats, en tradgrop kraver vissa matt for att vara funk-
tionella. En integration av trafikteknik, industridesign, arkitek-
tur, landskapsarkitektur och ekologi &r nddvandig for att ta
fram smarta gatukomponenter.

Design med typer

Né&stan samtliga gatudesignguider innehaller nagon sorts gat-
utypologi. Nagra typologier bygger pa balansen mellan trans-
port och plats (London, Aukland). En bygger pa fardmedels-
prioritering (Oslo). En bygger p& gatubredder (ITDP). NACTOs
Street Design Guide bygger pa en kombination av fardmedels-
prioritering, hastigheter, ldge i staden och bredder. Vardet av
att beskriva gator som typer ar att visa hur olika gatukompo-
nenter kan sattas samman till en mangfunktionell helhet, dven
om en specifik gata séllan kan vara en exakt kopia av en viss
typ. Platsanpassning &r alltid nyckeln till framgéangsrika gator.

“The Global Street Design Guide focuses
on the many roles that streets play in cities
and the benefits that great street design
can have on a city’s quality of life.”

Janette Sadik-Khan, ordférande i NACTO och tidigare trafikchef i New York City
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2.4.2 Svensk gatupolicy

Centrala dokument i svensk gatupolicy ar Trafikférordningen,
Plan- och bygglagen, handbtckerna VGU (Véagar och Gators
Utformning), TRAST (Trafik for Attraktiv Stad) och GCM-hand-
boken (Gang Cykel Moped). Utifrdn vér analys av dessa do-
kument, utifran rddande trender och samhéllsutmaningar, ar
slutsatsen att det finns allvarliga brister i svensk gatupolicy,
fran nationell till kommunal niva. | synnerhet den nationella
nivan brister i grundlaggande fradgor som héllbarhet och fram-
tidssakring. VGU &r ett statligt regelverk for statens vagar och
radgivande for kommunerna och har i praktiken stort inflytan-
de pa den konkreta fysiska geometriska utformningen av gator
i svenska tatorter, i synnerhet i de kommuner som sjdlva sak-
nar uppdaterade tekniska handbdcker. VGU é&r valutvecklat
for vagar men inte uppdaterad for gator i tatort. Detta kon-
staterades redan 2011 i rapporten Ytsnala trafiklsningar i
tatort - en analys av VGU (Trafikverket 2011) dar slutsatsen
var att VGU behévde en omfattande bearbetning "med hén-
syn till att kraven pa stadsrummet har blivit bredare och mer
allomfattande”.

2
@i

I TRAFIKVERKET

KRAV Publikation
2022:001

VGU

Végars och gators utformning

Publikationsnummer 2022:001 Version LD

2. GATANS UTVECKLING

VGU och trafikférordningen &r sprungna ur modernismens
planeringsprinciper, och endast |att modifierade pa senare ar
for att battre passa nutida trafikplanering och behandla aven
stadsmiljoer, varfor tillaggen framst blir déliga anpassningar av
i grunden ett oférandrat tank. Dessa policys och policyakto-
rer prioriterar inte kapacitetsstarka hallbara transporter, som
gang-, cykel- och kollektivtrafik. De pa senare ar inforlivade
styckena om gaende och cyklister &r praglade av "bor’-fraser,
i kontrast till fordonstrafikens "ska”. Plan- och bygglagen och
handboken TRAST har i text hogre ambitioner men stéller inga
kvantitativa krav pa konkret utformning och blir darfor tandltsa.
| TRAST finns exempelvis inga matt som styr mot en mer héllbar
fordelning av gatumarken som framjar hallbara transporter.

En genomgang av kommunala policys visar att storstads-
kommunerna ar pa vag att dndra sina egna gatupolicys i en
mer hallbar riktning. Féreslagna gatusektioner ger mer plats
for géng, cykel och kollektivtrafik an idag. Men aven i dessa
policys vill textbeskrivningarna mer an vad som syns i konkreta
utformningsférslag. Det finns en 6nskan om "levande stads-

VGU och TRAST ér de viktigaste nuvarande handbdckerna for svenska gator.
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milje” som prioriterar manniskor framfor fordon, men nar det
kommer till konkret verklighet sa visar det sig vara svarare att
just prioritera en s&dan, formodligen pa grund av lagstiftning
och VGU, men &ven planeringspraxis, opinion och kompe-
tens. Detta blir sarskilt tydligt i sméa tatorter dar den Teknis-
ka handboken mest forlitar sig pa nationell policy. Policyn blir
darfor ett starkt styrande verkningsmedel for att bibehalla ett
bilanpassat "status quo”. Slutsatsen ar att det idag saknas en
gatupolicy som ar s& val uppdaterad NACTOs Global Street De-
sign Guide, saval vad galler ambition och tydlighet som nar det
kommer till att konkret férandra gator.

En central policyfraga ar fordonshastigheter. Dessa ar av-
gdrande for gatornas sékerhet, tillgdnglighet, offentlighet och
sociala varden. Hastighetsgrénser infordes i Sverige forsta
gangen ar 1907 da hogsta tillatna hastigheten i tatort sattes
till 15 km/h under dagtid och 10 km/h efter solens nedgang.
Hastighetsgransen hojdes 1923 till 35 km/h i tatort och 45
km/tim utanfor tatort. Ar 1930 togs hastighetsgréansen bort
utanfor tatort och 1936 gjordes samma sak i tatort. Ar 1955
aterinfordes en hastighetsgrans i tatort, framst pa grund av att
antalet olyckor dar hade 6kat betydligt. Bashastigheten aridag
50 km/h i svenska tatorter och innefattar ungeféar 70% av tat-
orternas gatunat.

| den statliga utredningen "S&nkt bashastighet i tatort”
(2017:16) foreslas en sankning fran 50 km/h till 40 km/h. Ut-
redningens resonemang kan synas ganska makabra d& konse-
kvenserna for olika hastighetsscenarier framférallt réknas som
antalet potentiellt déda. Den avfardar en séankning till 30 km/h
som "en tydlig prioritering av oskyddade trafikanter, men skul-
le ocksa innebéra storre restidsforluster”. Miljoeffekter namns,
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men inget om attraktivitet och ekonomiska véarden eller folk-
halsa och jamlikhet, att minskade hastigheter skulle leda till
minskad otrygghet pa grund av trafikvald, inte bara fysiska
skador utan dven de konkreta hot som fordonstrafiken utgor.
Att en statligt tillsatt utredning visar sadan brist pa forstaelse
for stadsmiljé och urbana sammanhang &r ytterst problema-
tiskt for framtida hallbar stadsutveckling, men det aterspeglar
den syn som finns i Trafikférordningen och VGU. 2020 gjordes
ett upprop att sdnka bashastigheten till 30 km/h fran 22 fors-
kare fran KTH, Kl, LU, Chalmers, GIH och experter fran bland
annat NTF, Sveriges Arkitekter, Cykelframjandet, Svenska La-
kareséllskapet (DN 16/2 2020). Inom Smarta gator-projektet
genomfordes en dversiktlig berdkning som visade att sénkt
bashastighet fran 50 till 30 km/h kan generera 300 miljarder
i bostadsvérden i svenska tatorter.

| TRAST redovisas trafiksakerhet, trygghet och tillganglig-
het mer ingdende men det tycks finnas en begransad insiktin-
sikt om att dodlig hastighet &r problematisk i en stad och att 50
km/h svarligen bér vara en tatorts "bashastighet”, och att all
annan (lagre) hastighet &r ett undantag. Tyvérr avspeglas dven
denna syn i kommuners policys fér hastigheter, eftersom de ar
styrda av de hastighetsnormer som satts nationellt. Exempel-
vis finns varken 20 km/tim eller 10 km/tim som formell hastig-
hetsgrans. 20 km/tim &r en hastighet som enligt forskningen
inte ar dodlig och borde saledes kunna vara "bashastighet”
inom tattbebyggt omrade, alla andra hastigheter bor betrak-
tas som sé farliga undantag vilka foljaktligen kraver sarskilda
sdkerhetsatgarder. Med tanke p& Sveriges nollvision borde
resonemanget vara glasklart men strategin tilldmpas snarare
genom att motorfordonsférare inte ska utsattas for risken att



kora ihjal ndgon annan genom dyra ombyggnationer av statliga
vagar. Tillganglighetsfragorna rorande olika typer av funktions-
hinder ar generellt relativt battre behandlade i géllande policys
da det finns starkare lagstod for dessa fragor.

Digitaliseringen har kommit med stormfart och &verraskat
transport- och planeringssektorn. Exempelvis fenomenet
elsparkcyklar ar nagot som kommunerna inte vet hur de ska
hantera och har finns inget stod i Trafikférordningen, VGU, el-
ler TRAST. Inte heller sjélvkérande fordon, geofencing eller ISA
ar ndgot som seridst behandlas i nagra nationella eller kom-
munala policydokument. Det finns inget dokument i Sverige
som ar i narheten av NACTOs guide Blueprint for Autonomous
Urbanism (2019) eller deras Guidelines for Regulating Shared
Micromobility (2019).

Pa svensk nationell policyniva &r det konsensus om att kli-
matforandringarna kommer ¢ka kraven pa framtidens gator.
Att staden behdéver utvecklas for att skydda och framja den
biologiska mangfalden och naturens ekosystemtjanster ar
ocksa tydligt uttryckt i nationella miljomal, vilket i stort ater-
speglas i Plan- och bygglagen. Daremot finns intet eller myck-
et litet av detta i Trafikférordningen, VGU och TRAST. Nér det
galler gatuutformning s& handlar dessa fragor i stort om vissa
inslag av dagvattenhantering, trad och grénska. | kommunala
policydokument finns ofta ambitioner om grénare gator men i
foreslagna gatutyper sa syns litet av detta i konkret form. Ater-
igen finns inget s& genomarbetat och visionart som NACTOs
Urban Street Stormwater Guide (2017).

Varlden dver pagér det tusentals experiment att &ndra ga-
tumiljoer for battre hallbarhet och attraktivitet. Det har kallats
"tactical urbanism” och innebéar att med temporadra atgar-

der préva nya satt att anvanda gatan. Det kan vara att tillfélligt
stédnga av for fordonstrafik, gora korfalt till cykelfalt, géra parke-
ringar till uteplatser. Ett av det mer storskaliga projekten var nar
man tog bort biltrafiken frdn Times Square i New York, men &ven
i Sverige har experiment genomforts s& som sommargagatorna i
flera svenska stader. | svensk gatupolicy syns inget av detta syn-
satt. Det star inget om att temporéara l6sningar kan vara ett satt
att nd en mer permanent forandring, vilket ar det synsatt som
genomsyrar NACTOs Global Street Design Guide. Fokus ar héar
pa att dagens gator maste transformeras for att bli hallbarare
och attraktivare och att temporara I6sningar ar medel fér detta.

Néar det géller flexibilitet i funktioner finns inte mycket mer
an det som star om gangfartsgator. Generellt &r nationella och
kommunala policys tveksamma till denna form av delade trafik-
rum och Trafikférordningen omojliggor det pa manga plan. Det
ar mycket som maste stamma for att gdende ska kunna accep-
teras dela samma yta som bilister. Erfarenheterna verkar vara
blandade och osé&kra. Det finns dock ménga &ldre gatumiljoer
som regleras med gangfart och som verkar fungera val med tan-
ke pa deras popularitet, bland annat Gamla stan i Stockholm,
Innanfor Vallgraven i Géteborg, Visby och Norrtélje stadskarna.
Gemensamt for dessa ar dock att de praglas av stora gangflo-
den, vilket idag ofta ar ett informellt krav for att anlagga gagator,
men forhaliningssattet praglas av ett tank dar fotgédngare méste
motivera sin prioritet. Men internationellt s finns exempelvis
Hollands Woonerfgator och Tokyos lokalgator. Hollandsk forsk-
ning visar att ju fler som gar och cyklar ju sékrare blir trafikmil-
jéerna och desto farre olyckor sker i trafiken. En nyckelfraga ar
som tidigare ndmnts hantering av fordonshastigheterna.

"Hastighetsgranser infordes i Sverige forsta
gangen ar 1907 da hégsta tillatna hastigheten
i tatort sattes till 15 km/h under dagtid och
10 km/h efter solens nedgang.”
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2.4.3 Darfor behdver svensk gatupolicy reformeras

Sammanfattningsvis s& ar Trafikférordningen och VGU inte
uppdaterade for att mdta framtidens trender och utmaning-
ar, och styr inte heller i tillracklig utstrackning mot en hallbar
stadsutveckling. Ett stort problem &r att det &r dessa policyd-
okument som styr mycket av stddernas gatuutformning med
kvantitativa matt och krav. TRAST &r mer uppdaterad men
utgar fran kvalitativa beskrivningar som inte blir styrande i
praktiken. TRAST har ocksé stora brister inom trafiksakerhet,
digitalisering, milj6 och flexibilitet. Storstadskommunernas
gatupolicy har ambitionen att vara mera uppdaterade men ar
sannolikt inte tillrackligt progressiva for att bidra till en mer
omfattande omstallning av gatunatet till f{orman fér géng, cy-
kel och kollektivtrafik. Nar det galler mindre kommuner sa ar
praxis ofta omodern och knuten till den i ovan ndmnda av-
seenden foraldrade nationella policyn. Storstddernas guider
kan inte heller utan vidare tilldmpas p& mindre och medelsto-
ra stader och tatorter.

Boverket har gjort nagra tydliga skrivningar kopplat till
oversiktsplanering och klimatpaverkan. "I planeringen bor
man forst stréva efter att skapa en god transportinfrastruktur
for gdende och cyklister darefter kommer ovriga trafikslag.
Analysera det dvergripande gang- och cykelvagnatet, dels hur
det fungerar kopplat till viktiga malpunkter i samhallet, dels
anslutningar till kollektivtrafiken. | tatortsmiljo bor arbete utga
fran att skapa ytor for gdende och cyklister samtidigt som en
kontinuerlig minskning av kapaciteten for personbilstrafiken
sker.” (PBL Kunskapsbanken 2021) Men tyvarr har detta likt
TRAST begransad paverkan pa trafikplaneringspraktiken da
det fortfarande &r framst Trafikférordningen och VGU som styr.

Flera aspekter pa gators utformning har inte studerats i
denna genomgang eftersom de inte innefattats i trendanaly-
sen, mende kan likval vara avgdrande for gators framtida funk-
tionalitet. Exempelvis férutsattningarna for gators drift och
underhall samt ledningsnat och teknisk infrastruktur. B&da
dessa i huvudsak tekniska aspekter finns relativt val beskrivna
i VGU. Generellt ar dock ekonomiska, ekologiska och sociala
aspekter kopplat till stadsmiljo, sémre beskrivet. Hur paverkas
fastighetsekonomier, lokalt naringsliv och samhallsekonomin
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av gators och gatunatets utformning? Hur paverkas ekosys-
temtjadnster och hantering av dagvatten av gatunatet? Hur
paverkas social integration, offentlighet och stadsliv av gators
och gatunatets utformning? Dessa &r urbana fragestallningar
dar gator spelar en central roll men som inte ges nagot storre
utrymme i nationella eller kommunala gatupolicys.

Den benchmark som resulterat i dessa slutsatser ar det ar-
bete som den nordamerikanska trafikplanerarorganisationen
NACTO genomfort kring guider fér gatudesign. De visar en ny
uppdaterad syn p& stadens gator som ar resultatet av ett om-
fattande policy- och férankringsarbete mellan stader i Nord-
amerika (USA och Kanada). Ska Sverige komma ikapp behovs
en liknande process nationellt eller i Norden, och ska Sverige
ligga fore behdvs mycket stora forsknings- och samverkansin-
satser och ganska radikala politiska beslut givet dagens poli-
cysituation. Fragan ar om inte Sverige bor ta fram en separat
svensk gatudesignguide. Det vill s&ga dela VGU i tva, en VU
for vagar och en GU for gator, sd som det var med handboken
ARGUS (Allmanna R&d for Gators Utformning och Standard)
pa 1980-talet. Det skulle forenkla planeringen i tatort och héja
kompetens- och kvalitetskrav. Den organisation som &r bast
lampad for att i dagslaget ta fram denna vore Sveriges Kom-
muner och Regioner (SKR)

En genomgripande hallbar férandring av svensk gatupolicy
och planeringspraxis kraver inte bara nya och reviderade lagar,
handbécker, riktlinjer och rekommendationer. Aven akademin,
utbildningar, forskningsprogram, konsult- och planeringsprax-
is maste fornyas. Det kommer sannolikt leda till att hela termi-
nologin kring trafikfragorna i stdderna maste uppdateras. Idag
ar exempelvis begreppet "gata” anmarkningsvart frdnvarande
i nationell policy, trots att gator utgér ca 20% av tatorters yta.
Man skulle kunna pasta att "vagar” egentligen inte hor hemma
inom tatortsomraden da de har for lag funktionalitet, ar ytkra-
vande och framfor allt inte fungerar for angéring eller stadsliv.
Svensk gatupolicy behdver férnyas och avspegla nationella
mal och de globala trender som kommer omforma vart resan-
de och vara staders miljo. Darfor behovs denna guide.

Hamngatan, Stockholm.



”Svens,k,gatupollcy behover B, nyas
och avspegla nationella mal och'de
globala trender som kommer om
vart resande och vara stiders mtl D.
Diérfor behéovs denna guide.”

i . T
P2y T =
" - “g/
T
~
“h‘-\
“:k‘.“.




3. GATANS
ANVANDNING



| kapitel 3 beskrivs gatans anvandare,
funktioner och kapacitet samt hur en gata
kan matas och atgarder féljas upp.

3.1 Gatans anvandare

3.2 Gatans funktioner

3.3 Gatans kapacitet

3.4 Méata gata
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Gatorna samlar allt liv och alla rérelser i staden och dess anvandare utgér en
mangfald av manniskor, fordon, djur och vaxter. De har alla olika krav pa utrymme
och livsmiljo. Eftersom en gatas bredd och yta ar begransad maste alltid en
prioritering ske av olika anvandares krav pa gatans design.

3.1 Gatans anvandare

X T, i

Gaende Cyklister

Manniskor och fordon upptar olika utrymme nar de ror sig. Alla
behover ett utrymme som kanns tryggt och sakert. De som gér,
cyklar och aker kollektivtrafik anvander minst utrymme for ro-
relse och vistelse. Deras mojlighet att rora sig paverkas starkt
av deras frihet, trygghet och sédkerhet. Omvéant ger en given yta
i ett gaturum mojlighet for manga fler fotgédngare och cyklis-
ter an bilar eller stérre motorfordon. Nér det géller transporter
ar bilen det klart mest ytkravande transportslaget raknat som
m2 per person, géende ar det mest yteffektiva fardsattet. Aven
kollektivtrafik ar relativt yteffektivt trots att fordonen ofta ar stora
eftersom de har en stor passagerarkapacitet.
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Kollektivtrafikanter Bilister

& .
a4
Foretagare

Servicepersonal Djur och vaxter

De som gar och cyklar &r ocksa de mest utsatta och sarbara
anvandarna av gatan. Relationen mellan dem och fordonsféra-
re ar saledes i grunden mycket ojamlikt, och denna ojamlikhet
Okar i relation till fordonshastigheten. Ju hdgre hastigheter de-
sto storre risk fér skador och dod.

Méanniskor som ror sig vid laga hastigheter har mer tid att
observera gatan runt dem, har mer reaktionstid och har kor-
tare reaktionsavstdnd. Sammantaget paverkar gatudesign,
mansklig uppfattningsformaga, trafiksdkerhet och aktiviteten
av andra manniskor alla tillsammans rérelse- och kdérhastigheter.
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Ytan som 50 ménniskor upptar med olika trafikslag. (NACTO 2019)
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Kollisionshastighet (km/h)

Risken att do eller skadas allvarligt vid en krock med motor-
fordon okar kraftigt vid fordonshastigheter éver 30 km/h.
Géaende (rod), Sidokrock (lila), Frontalkrock (gul).

DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR 49



3.1.1 Gaende

Varje transport borjar och slutar med géende. Alla trafikan-
ter pd en gata &r ndgon gang gaende. Ett kontinuerligt sékert
gangnat ar en forutsattning for attraktiva gavanliga stader och
stadsdelar. Varje gadngyta bor kantas av aktiva bottenvaningar,
sittmojligheter och gronska for att skapa en trevlig och vack-
er promenad. Gator ska vara platser for stadsliv och anvénds
inte bara for att for att ga utan ocksa for att vila, sitta, leka och
vanta. Gadende ska vara hogsta prioritet inom gatudesign och
med storsta hdnsyn till de mest utsatta, vilka ar barn, aldre och
personer med olika funktionsvariation.

Typen och volymen av gaende beror pa omgivande mar-
kanvandning, befolkningstathet, malpunkter och tid pa dagen.
Gaende ror sig langsammare &n fordon och kan anvanda alla
sina sinnen for att uppleva gatan. Gaendet styrs av det utrym-
me som finns tillgangligt for dem, mojligheter att stanna och
vila samt upplevelsen av miljon. Trafiksakerheten for gdende
ar av hogsta prioritet vid gatudesign och en gatas funktionalitet
ska matas fran de gdendes perspektiv. En gavanlig stad fram-
jar mansklighet, frinet, jamlikhet och rattvisa.

3.1.2 Barn

Barn ar personer under 18 ar. Barn under 14 ar har svarare
att beddma fordon och hastigheter an vuxna. Deras lagre hojd
och langsammare ganghastighet méaste beaktas vid 6ver-
gangsstallen och trafiksignaler. En 6-aring ar ca 1 meter lang i
6gonhojd. Sakra korsningar for barn har laga trafikhastigheter,
mycket ldga svanghastigheter, mycket synliga dvergangsstal-
len, och signaler tidsinstallda for langsam ganghastighet. Inga
siktskymmande hoga hinder sasom parkerade fordon, récken,
murar far forekomma, bade for att barnen ska kunna se sig om-
kring men ocksé for att barnen ska synas. Om det finns manga
barn i gatumiljo ska detta framgé av gatudesign, skyltning och
fargmarkeringar.

Matt
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3.1.3 Funktionsvarierade

Funktionsvarierade innefattar alla funktionsvariationer sa som
rérelsehinder, syn- och hdérselnedséattning och kognitiva va-
riationer. Alla gator ska ha universell tillganglighet. Gangytor
maste vara tillrackligt breda for att tva personer i rullstolar ska
kunna passera varandra. Gangytor ska vara plana, jamna, och
halkfria. Gator bor generellt vara i ett plan. Overgéngsstéllen
ska ha sankt kantsten for rullstols tillgénglighet. Korta passa-
ger Over kdrbanor, vid behov med refuger. Det bor finnas val
utformade sittmaojligheter langs alla gdngytor. Ledstrék i mark-
material bor finnas for personer med synnedsattning. Gatumil-
jon bor vara lattolkad med vél definierade ytor, symboler och
material, for personer med kognitiv funktionsnedséttning.

3.1.4 Foretagare

Foretagare inkluderar alla som pa nagot satt arbetar vid en
gata. Det kan vara handlare, kontorsarbetare, restauratorer
och annan servicepersonal. Foretagare bidrar till en levande
och trygg stadsmilj¢ och ar viktiga férandringsaktorer. Det bor
finnas tillrackligt med yta for exempelvis uteserveringar, ki-
osker och gatumarknader p& gator som har denna potential.
Foretagare ar beroende av god skotsel, underhall och i sddana
fall anslutningar for el och vatten.
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3. GATANS ANVANDNING

3.1.5 Cyklister

Cyklister innefattar personer pa cyklar, elcyklar, lastcyklar,
sparkcyklar, elsparkcyklar och mopeder (klass 1). | denna gui-
de anvands cykel som samlingsbegrepp for all sa kallad mikro-
mobilitet. Cykelytor bdr vara sakra, trygga, tydliga och del av
ett sammanhangande natverk fér att uppmuntra cykling i alla
aldrar och fardighetsnivaer. Trafiksignaler och gatukorsningars
utformningar ska vara tydliga fér cyklister och bidra till ett tyd-
ligt samspel med andra fordon och gaende.

Matt
e
£ 8 2 £ *
~ M , 0
o T &
2 | - C ) o 3&
— e —t i + 1
0.6-Tm 1.7-19 m 1-1.2m 2-2.25m 156 m 25-3m

£ 2 e
o
S - o
g £
- »%» @7&) I
0.6m 1-1.56m 0.5-Tm 1-1.56m
Hastigheter
; I om N H K
10 km/h 20 km/h 25 km/h >30 km/h
Parkerad Barn Rekreation Leverans Elspark Pendling Trdning

52  DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR



3.1.6 Kollektivtrafikanter

Kollektivtrafikanter inkluderar alla manniskor som anvénder
kollektiva transporter s& som tunnelbana, sparvagn, stora och
sma bussar. Detta transportsatt har en stor trafikkapacitet och
Okar gatans personfléden. Separata korfalt for kollektivtrafik
innebar att servicen blir jamn, komfortabel och palitlig for trafi-
kanter. Hallplatser utformas sa att de har universell tillganglig-
het, trygghet och jamlik utformning.

3. GATANS ANVANDNING
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3.1.7 Servicepersonal

Servicepersonal innefattar alla som koér fordon som hamtar
och levererar varor. Leveranser och avfallshantering till butiker,
arbetsplatser och hemleveranser till bostader behéver ang6-
ringsytor for enkel lastning och lossning. Avfallshantering med

3.1.8 Drift- och utryckningspersonal

Driftfordon for skotsel och stadning av gatan maste ges till-
rackligt utrymme. Utryckningsfordon behover ocksa tillrack-
ligt med utrymme aven om de tillats anvénda alla gatans ytor
samtidigt som trafiksakerheten sakerstalls for alla dvriga an-

sopbil behdver god tillganglighet till upphamtningspunkter. vandare.
Matt
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3.1.9 Motorcyklister

Motorcyklister inkluderar mopeder (klass 2), 1att och tung
motorcykel, trehjulingar och fyrhjulingar. Motorcyklister ska
kunna kora tryggt och sékert, fér sin egen skull och fér andra
anvandares. Gator och korsningar ska vara utformade sa att
motorcyklister kan samspela tryggt och sakert med gaende
och cyKklister. For att en motorcyklist ska halla ratt hastighet
ska gatumiljon vara sa utformad att den styr hastigheten. Vik-
tigt for motorcyklisten ar att kunna l&sa trafikmiljon och foérutse
eventuella trafikhandelser.

3.1.10 Bilister

Bilister inkluderar alla som kor och &ker privatédgda bilar, hyrbi-
lar, och taxibilar. Bilister ska kora tryggt och sakert, for sin egen
skull och foér andra trafikanters. Gator och korsningar ska vara
utformade sé att bilister kan samspela tryggt och sakert med
gaende och cyklister. For att en bilist ska halla ratt hastighet
ska gatumiljon vara sa utformad att den styr hastigheten. Vik-
tigt for bilisten ar att kunna lasa trafikmiljon och férutse even-
tuella trafikhandelser.

Matt
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3.1.11 Djur och véaxter

Djur och vaxter &r ocksé anvandare av stadens miljé och dess
gator. Vanliga domesticerade daggdijur i gatumiljder ar framfor
allt hastar och hundar, men aven katter kan finnas i lugnare ga-
tumiljder. Hastar har historiskt varit en stor del av gatubilden.
Perifert i staden kan vilda daggdjur som &lg och radjur tillfalligt
bevista gatorna. Bland smé& daggdjur ar nog rattor den vanli-
gaste inslaget i gatumiljon. Vanliga stadsfaglar ar duvor, kaja,
och fiskmas. | anslutning till vatmarker och backar kan grodor

Hastigheter

och &dlor finnas. Foér alla djur utgér fordonstrafiken och dess
hastigheter det stdrsta hotet. Gator med en rik flora och trad
har ofta manga insekter som fjarilar och bin. Stora gatutrad ar
viktiga for stadens biologiska méangfald, tillsammans med all
ovrig flora. Trad och vaxter behdéver tillrdckligt med plats ovan
och under mark for att frodas, ofta i konkurrens med rér och
ledningar. Den biologiska mangfalden paverkas ocksa negativt
av trafikens luft- och markféroreningar.

0 km/h 5 km/h 10 km/h 20 km/h 30 km/h >40 km/h
Groda Fiaril Hund Hdast Bi Duva
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3. GATANS ANVANDNING

Trad langs HafenstraBe, Kassel.
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3. GATANS ANVANDNING

3.2 Gatans funktioner

Det finns manga goda skal att ha en mangfunktionell syn pa gatans roll i staden.
Gator behévs for att manniskor och varor ska komma fram men utgor ocksa en
plats for stadsliv. Gator kan spela en viktig roll i stidernas klimatanpassning och
forebyggande klimatarbete genom att frdmja hallbara fardséatt, utgoéra tekniska

ledningsstrak och vara ekonomiska motorer for tillvaxt.

Nytorgsgatan, Stockholm.

Likval spelar gatan och dess utformning stor roll fér mojlig-
heterna till ekonomiskt utbyte och attraktivitet for olika sor-
ters omgivande verksamheter. Gator har ocksé flera tekniska
funktioner att fylla s som dagvatten- och ledningsstrak. | takt
med att stdder urbaniseras och konkurrensen om marken och
gatuutrymmet darmed okar, aktualiseras kraven pa gators
mangfunktionalitet. Hur gator yteffektivt kan inrymma denna
mangfald och samtidigt stétta funktioner av central betydelse
for stadens sociala, ekonomiska och ekologiska héllbarhet ar
en central fraga i forskningsprojektet Smarta gator.

For att analysera gators funktionalitet har ett gatufunk-
tionsindex tagits fram. Indexet &r en slags bruttolista 6ver de
funktioner som en gata brukar kunna inneha. Syftet med gatu-
funktionsindexet &r att beskriva vilka funktioner som finns i ga-
tan. Syftet ar inte att beskriva hur och varfér dessa funktioner
uppstar. Utifrdn detta index kan gatans utformning, bredd och
lage battre analyseras och forstas. Urvalet av funktioner har
baserats p& en genomlasning av nationella och internationella
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guider som behandlar olika gatufunktioner samt vetenskapli-
ga studier (referenser finns i rapporten A Systematic Review
of Multifunctional Streets av Stavroulaki & Berghauser Pont
2020). For enkelhetens och tydlighetens skull har 100 funktio-
ner valts ut. Indexet méater antalet funktioner pa en gata fran 0
till 100. Varje funktion har en indikator, ett kriterium som defi-
nierar funktionen. Indexet ar en grov och férenklad representa-
tion av gatans mangfunktionalitet. Mer forskning och utveckling
behovs for att skapa ett mer nyanserat och precist analysverktyg,
dar olika funktioner viktas beroende av dess betydelse for méng-
funktionaliteten. Men som ett enklare matt pa mangfunktionalitet
har det visat sig fungera bra i tidiga designskeden.

De 100 funktionerna har indelats i fem teman, som pa ett
pedagogiskt satt sorterar funktionerna i fattbara grupper med
referens till andra funktioner och verksamhetskategorier i sta-
den och stadsbyggandet. Antalet funktioner skiljer sig 4t mel-
lan olika tema. Fler funktioner finns inom de teman som ar mer
prioriterade for att skapa smarta héllbara gator.
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For att analysera gators funktionalitet har ett gatufunktionsindex tagits fram.

Indexet &r en slags bruttolista 6ver de funktioner som en gata brukar kunna inneha.
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3. GATANS ANVANDNING

3.2.1 Sociala funktioner

Staden och gatans huvudsakliga syfte ar att vara motesplats
och vistelseplats for manniskor. De sociala funktionerna hand-
lar om tillganglighet, trygghet, trafiksékerhet, rekreation, halsa
och stadsliv. Gatufunktionsindexet har 30 sociala funktioner.

Funktion Indikator

Sittplatser bank, mur, trappa eller liknande

Vistelseyta 1 p > 3 m gangbanebredd

Véaderskydd objekt som ger skydd for sol, regn och blast utéver byggnad
Sol lagre hus &n gatubredd

Offentlig konst
Evenemang

Offentlig toalett

finns
1 p > kan stangas av for fordonstrafik

finns (ej tillfallig)

Lek bilfritt eller gangfart

Méblerbarhet > 1 m méblerbar zon

Tradgard finns (privat eller offentligt)

Lugn och ro buller under 55 dB(A) vid fasad (samtalston)
Frisk luft bilfritt

Bollspel bilfritt

Picknick bilfritt och grasmatta

Métesplatser

naturliga samlingspunkter eller torgytor

Loéptréning bilfritt minst 5 meter eller gangfart
Utegym finns

Odling finns

Lasbarhet fa markeringar och skyltar
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Overblickbarhet
Dagaktiva lokaler
Kvallsaktiva lokaler
Byggnadsentréer

Sakert gaende vuxna

Sakert for gaende barn

Sakert fér cyklande vuxna

Sékert for cyklande barn

Sakert for synskadade

Sékert for horselskadade

Séakert for rullstolsburna

3. GATANS ANVANDNING

fri sikt 6ver hela gaturummet (inga prang)
finns

finns (6ppna mellan kl.18-22)

< 15 meter mellan entréer langs fasad (snitt)

gagata. gangfartsomrade. 20-gata. vid 30 km/h och mer:
nivaskillnad mot fordon och markerad grans eller buffertzon
mot ev. cykelbana. gangfartssakrad korsning, signalkorsning
med < 4 meter passage. Fri sikt

se gaende vuxna. Korsning: enbart mellan gagator eller planskilt.

gagata. gangfartsomrade. cykel i blandtrafik 30-gata med < 1 500 fordon
adt vid 30 km/h och > 3 000 fordon eller > 30 km/h: nivaskillnad mot
fordon, pollare eller mébleringszon/trad samt markerad gréans mot gang
bana. gangfartsakrad korsning eller mindre &n 1 500 fordon pa 30-gata
eller l1agre hastighet. Fri sikt. signalkorsning: markerat och eget utrymme
for cyklister. fri sikt.

gagata. gangfartsomrade. 20 gata. vid 30 km/h och mer,
nivaskillnad mot fordon och markerad grans mot cykelbana.
gangfartsdkrad korsning. fri sikt

vid 30 km/h och mer, nivaskillnad mot fordon och markerad gréns eller
buffertzon mot ev. ledstrak/taktila strak. gangfartsédkrad korsning.
signalljud vid signalkorsning. korsning med kant. gagata.
gangfartsomrade. ledstrak/taktila strak

gagata. gangfartsomrade. vid 30 km/h och mer: nivaskillnad mot fordon
och markerad grans eller buffertzon mot ev. cykelbana. gangfartsékrad
korsning, visuell signal vid signalkorsning. fri sikt

gagata. gangfartsomrade. jAmnt underlag. < 2 % lutning.

Vid = 30 km/h: nivaskillnad mot fordon och markerad gréns mot cykel
bana. = 2 meter gangbanebredd. jamnt underlag. < 2 % lutning. gang
fartsakrad korsning utan kant, korsning i gatuniva. Fri sikt. <4 meter
bred passage
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3. GATANS ANVANDNING

3.2.2 Trafikala funktioner

Staden behdéver gatorna for att skapa tillgénglighet och mobi-
litet. De trafikala funktionerna handlar &ven om framkomlighet
och angdéring for olika grupper och fardmedel. Gatufunktions-
indexet har 25 trafikala funktioner.

62

Funktion

Gaende
Gaende hog kapacitet

Cykel

Cykel hog kapacitet
Rullstol/Rullator

Moped klass 1 / Motorcykel
Bil

Bil hég kapacitet

Bil dubbelriktat

Sparvagn

Buss

Buss hog kapacitet
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Indikator

> 2,5 meter gdngbana pa en av sidorna
> 4 meter gangbana pa en av sidorna eller gagata

> 1,5 meter enkelriktad, 3,5 meter dubbelriktad,
blandtrafik < 3 000 fordon 30 km/h

> 2,5 enkel /4,5 m dubbel/ Blandtrafik: < 3 000 fordon och max 30 km/h
nivaskillnader. < 2 % lutning eller ramp < 5 %

tillaten

tilldten

mer &n ett korfalt i ndgon av riktningarna

dubbelriktad

finns

finns

eget korfalt
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Sma driftfordon > 2 meter gangbanebredd. < 8 % lutning
Stora driftfordon > 3,5 meter < 8 % lutning

Lastbil > 3,5 meter < 8 % lutning
Utryckningsfordon > 3 meter bredd < 8 % lutning
Branduppstaéllning 12 x 5 meter, max 8 meter fran fasad
Stanna med bil angoringsplats eller korfalt < 30km/h
Garageutfart finns

Bilparkering Lang- eller korttidsparkering
Handikapparkering finns

Varuleverans anvisad lastplats

Avfallshantering angoringsmojlighet och béarighet klass 2 (bredd dr 5,5 mer: 3,5 m)
Cykelparkering cykelstall finns

Hallplats finns
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3. GATANS ANVANDNING

3.2.3 Ekologiska funktioner

Gatorna ar nddvéndiga for stadens miljo, klimatanpassning
och ekosystemtjénster. De ekologiska funktionerna hand-
lar om hantering av dagvatten, luftrening och livsmiljoer for
bade flora och fauna. Gatufunktionsindexet har 18 ekologis-
ka funktioner.

64

Funktion

Dagvattenfordrdjning
Dagvattenavledning 10 ar
Dagvattenavledning 100 ar
Snéhantering

Livsmiljo for vattenliv
Luftrening
Temperaturreglering
Livsmiljé for stora trad
Livsmilj6 for sma trad
Livsmiljo for faglar
Livsmiljé for insekter
Livsmiljo for daggdjur
Spridning for faglar
Spridning for insekter
Spridning for daggdjur
Livsmiljé for markvegetation
Grona vaggar

Atbara vaxter
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Indikator

Jord och forstarkningsmaterial som férdréjer avrinning
avleder allt dagvatten fran 10-arsregn

avleder allt dagvatten fran 100-arsregn

1,5 meter bred yta eller markvarme

vatmark, dike, damm

trad finns

minst 50 % ar gronyta (inkl tradkrona)

stor vaxtbadd finns

mindre vaxtbadd finns

tréd eller buskar

trad, buskar eller markvegetation

buskar eller markvegetation

sammanhangande trad eller buskar
sammanhangande trad, buskar eller markvegetation
sammanhangande buskar eller markvegetation

ej hardgjord mark

klattervaxter, fasadgronska

finns



3.2.4 Ekonomiska funktioner

Gatorna ar en viktig utgadngspunkt for stadens ekonomiska liv
och aktiviteter. De ekonomiska funktionerna handlar om maj-
ligheten till ekonomiskt utbyte i gaturummet men ocksa om de
verksamheter som ligger langs med gatan. Alla uppréknade
ekonomiska funktioner har ocksa sociala funktioner. Gatu-
funktionsindexet har 13 ekonomiska funktioner.

Funktion Indikator
Torghandel finns
Foodtrucks finns
Uteserveringar finns
Tradgard finns
Smaéhus finns
Flerbostadshus finns
Industriverksamhet finns
Kontorsféretag finns
Skola finns
Forskola finns
Serviceverksamhet finns
Kulturverksamhet finns
Leveransbox finns
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3.2.5 Tekniska funktioner

Gator utgor ryggraden for all form av teknisk infrastruktur i staden. De
tekniska funktionerna behandlar ICT, resurshantering sa som avlopp,

avfalla och vatten samt materialens egenskaper s& som livslangd och
slitagetalighet. Gatufunktionsindexet har 13 tekniska funktioner.
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Funktion

Belysning gdende
Belysning vistelseytor
Belysning cyklande
Belysning fordon
Markvarme

El och fiberledning
Dagvattenledning
Atervinningsstation
Avfallsledning eller sopsug
Spillvatten
Laddning av elfordon
Trafiksignaler

Sensorer eller kameror

Indikator

finns

finns

finns

finns

finns pa gangbana/gagata
finns

finns. dagvattenbrunn i gata.
finns

finns

finns

finns

finns

finns




Efter en analys av ett urval av gator i ett antal svenska stader
kan konstateras att det vanligtvis &r tva typer av gator som har
relativt fa funktioner, och som endast har huvudsakligen trafi-
kala funktioner. Den forsta typen ar den vanliga lokala stads-
gatan med smal gdngbana, kantstensparkering och korbana.
De saknar i stort sett sociala och ekologiska funktioner. Den

3. GATANS ANVANDNING

andra typen ar motorlederna, smé som stora. Den stérsta ut-
vecklingspotentialen for att 6ka svenska gators mangfunktio-
nalitet ar saledes dessa lokalgator och motorleder. Lokalgator
kan bli nya platser for stadsliv och gronska. Motorlederna kan
bli urbana strdk, nya stadsboulevarder. Har finns en mycket
stor potential fér Sveriges framtida stadsmiljo.

L T L

Gator med manga funktioner, hogt gatufunktionsindex. Moderna lokalgator som tex. Jaktgatan i Stockholm och boulevarder som tex.

Radhusesplanaden i Umea.

Gator med & funktioner, Iagt gatufunktionsindex. Aldre lokalgator och motorleder som tex. Stenkvistavagen i Eskilstuna.
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3.3 Gatans kapacitet

Gators utformning och bredd avgor hur den kan anvandas och vilken kapacitet den
har for olika trafikslag och féljaktligen hur manga manniskor som kan forflytta sig
langs gatan. Trafikkapaciteten beror pa vilket trafikslag som anvands. Styrning och
reglering av trafiken over tid kan ocksa ha stor paverkan pa gatunitets kapacitet

som helhet.

3.3.1 Yiteffektivitet

Gator som prioriterar gdende, kollektivtrafik och cykel har
stérre kapacitet an de som prioriterar bilars framkomlighet.
Smarta gator ar yteffektiva eftersom de prioriterar gédende,
cyklar och kollektivtrafik fore personbilar. Detta skapar storre
tillganglighet och framkomlighet i gatunatet som helhet. Det
minskar i sin tur trédngsel, kébildningar och pendlingstider,
vilket i sin tur gynnar hela stadens sociala och ekonomiska
utveckling. Ett smart multimodalt gatunat mojliggor for stérre
valfrihet i transportsatt. Ar det enkelt, tryggt och trevligt att ga

och cykla 6verallt i staden sa blir det ett naturligt och sjalvklart
val. God tillgénglighet och jamna trafikfloden framjar bade tra-
fiksakerhet, trygghet och stadsliv. Det ekonomiska livet l1angs
en gata framjas ocksé av att fler gér och cyklar. Fylls gatan av
gaende, cyklister och gronska istallet for bilar sa blir ocksa mil-
jon battre eftersom det minskar utslappen av luftféroreningar
och vaxthusgaser. Gator som prioriterar gdende, cyklister och
kollektivtrafik framfor bilar ar smartare darfor att de har bade
storre trafikkapacitet och en storre mangfunktionalitet.

Klarabergsgatan, Stockholm.
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Bilar

Sy Sguaes 900 personer per timme

‘ Bussar
1700 personer per timme

Cyklar
(&) (&@ (ﬁ) &j (% 2000 personer per timme

ARKASARKAZAAR K & & coochersonerper timme

Spérvagnar
3600 personer per timme

En 3 meter bred yta har olika kapacitet beroende p& vem som trafikerar den. Kollektivtrafikresenarer berdknas som 3-minuterstrafik

med 100 passagerare per buss. Bilister beraknas som 3-sekunderstrafik med 1,5 person per bil.
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3. GATANS ANVANDNING

3.3.2 Tidseffektivitet

Trafiken i gatunatet varierar 6ver tid. Normalt &r trafiken storst
under det som kallas rusningstid, vilket vanligtvis ar kl 7-9 och
kl 15-17. Det varierar mellan olika stader, men generellt s& ar
rusningstiden langre i storre stader. Det &r i huvudsak pend-
lingen mellan hem och arbete som star fér denna peak i tra-
fikmangderna. Koer kan fran ett strikt ekonomiskt perspektiv
betraktas som en bristfallig koppling mellan efterfragan och
utbud, alltsad en felaktig prissattning. Traditionellt har vagar
och gator utformats och dimensionerats med utgéngspunkt
fran trafiken under rusningstid, for att minimera kobildning.
Det har dock inneburit att gatunatet under majoriteten av
dygnet star med en stor dverkapacitet, alltsa stora mangder
oanvanda ytor. Denna é&r foljaktligen ett sléseri med vardefull
urban yta och ett resurssloseri. Skulle trafiken kunna spridas
ut 6ver storre delar av dygnet sa kan det innebara en dramatisk
kapacitetstkning. | och med coronapandemin och férvantat
Okat hemarbete finns mojlighet att detta faktiskt kan ske. Men
det finns andra satt att styra och reglera trafiken s& att den
anvander gatunatet mer optimalt.
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Satt att styra och reglera trafiken s& att den anvander
gatunéatet mer optimalt

e Trafikinformation, i realtid och som prognoser, &r
ett viktigt styrningsverktyg. Genom att trafikanterna
informeras om nér och var det ar trangt i gatunatet
och i kollektivtrafiken sa kan de valja smartaste vag
och tid att resa. Detta sker i appar, pa webben, radio
eller TV.

e Framkomlighetsavgifter (trangselavgifter) fér per-
sonbilstrafiken har visat sig vara ett mycket effektivt
satt att jamna ut trafikflédena och flytta dver resor
till yteffektivare resesétt. Allra mest effektivt vore ett
avgiftssystem som var dynamiskt och fanns i varje
fordon, och inte byggde pa fasta tullar. Da skulle
avgifterna kunna anpassas till efterfragan.

e Angoringsavgifter (parkeringsavgifter) anvands
redan idag i stor utstrackning for att f& en effektiv
anvandning av gatans angoéringsytor, parkerings-
platser och lastzoner. |dag sétts parkeringsavgifter
med politiska beslut. En marknadsprissattning av
angoring skulle effektivisera anvandningen av ango-
ringsytorna och samtidigt minska stktrafiken.

e Trafiksignaler &r ett mycket kraftfullt verktyg att
styra floden och puls i trafiken. Genom att tidsmas-
sigt optimera trafiken i korsningar kan det maximala
antalet personer passera per tidsenhet. Detta sker
vanligen genom att signalprioritera gang, cykel och
kollektivtrafik.

e Tillganglighetsschema med skyltning. Detta sker
idag med parkering och angéring fér att optimera
anvandningen av flexytan och ge plats fér gatustad-
ningen. Men det skulle dven kunna ske pa gatuniva.
En gata kan vara gagata dagtid men tillata biltrafik
nattetid. En gangfartsgata kan ha ett tidsbegrénsat
cykelfalt under rusningstid om det &r huvudcykel-
strak. Tillfalliga sommargéagator kan ses som en
sasongsbaserad tidsreglering.



3. GATANS ANVANDNING

» » o | G
§ 3 % -3

“ “‘w@ ¢¢Qﬁ‘.&

o “ 1 )
¢ @ @ i ¢ ,

Traditionell stadsgata Smart flerfartsgata

Yta Bredd Kapacitet Yta Bredd Kapacitet

Gangyta (2) 6m 6000 pers/tim Gangyta (2) 6m 6000 pers/tim

Koryta (4) 13m 3600 pers/tim Cykel/Koryta (2) 6m 4200 pers/tim

Parkeringsyta (2) 5m 0 pers/tim Kollyta (2) 7m 4000 pers/tim
Flexyta (2) 5m 0 pers/tim

Summa 24m 9600 pers/tim 24 m 14200 pers/tim

En traditionell stadsgata har ungefar halva kapaciteten, matt i passerande

manniskor per timme, jamfért med en smart flerfartsgata.
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3.4 Mata gata

Nya mal och riktvarden maste sattas for att gatorna ska kunna mota samtida
och framtida krav. Mal bor generellt vara matbara. Fér att mata utfallet av ett
gatuprojekt kravs ett mangsidigt och tvarvetenskapligt angreppsatt for att fanga

alla méjliga konsekvenser.

Lange har gator utvarderats endast med utgangspunkt i tra-
fiken, dess framkomlighet och sékerhet. Men det finns som
namnts manga fler funktioner som gér gatan vardefull och
hallbar. Det handlar om att forsta hur gatuinvesteringar stoder
de dvergripande malen om folkhalsa, trygghet, livskvalitet, mil-
jémaéssig och ekonomisk hallbarhet, jamlikhet och rattvisa. Att

Storgatan, Lulea.
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mata de fysiska férandringarna i gatan och dokumentera alla
dess funktioner gor det mojligt att analysera och forsta de stor-
re effekterna av ett projekt dver tid. En kontinuerlig utvardering
av gatuprojekt ger kunskapsutveckling och bidrar till utveck-
lingen av framtida gator. Detta kan i sin tur ge béattre offentligt
och politiskt stéd for forandring.




3.4.1 Hur méata?

Att méata en gata &r komplext eftersom varje gata ar unik och
maste tillgodose manga olika behov och funktioner. Bade
kvantitativa och kvalitativa matt &r nodvandiga och lika viktiga
for att mata de olika effekterna av ett projekt. Trafikrdkningar
ar anvandbara for att forsta floden och hastigheter, men bor
kompletteras av att prata med manniskor som anvander gatan,
boende, foretagare och besokare.

Det ar viktigt att de matt som anvands aterspeglar uppsat-
ta mal och lokala prioriteringar. Matmetoder bor vara tids- och
kostnadseffektiva. Standardiserade protokoll och scheman
bdr anvdndas. Se matningen som en mdjlighet till kunskapsut-
veckling inom projektet. Observatdrer och projektmedlemmar
bor ges bakgrunden till matmetoderna. Nar matningen ar ge-
nomford ar det viktigt att matresultaten sprids inom projektor-
ganisationen och darefter pa ett serigst satt till den berérda
allménheten.

Det finns manga satt att beskriva en gatas form och funktioner.
Har ar nagra exempel pa matmetoder:

e Uppmatning fran grundkarta och flygfoton

¢ Uppmatning av fysisk miljo pa plats

e Narverksanalyser

¢ Trafikflddesanalyser

e Fotografier och video

e Enkater pd webben

e Intervjuer och fokusgrupper

¢ Observationer av trafikfloden

e Observationer av vistelse och stadslivsaktiviteter
e Buller och luftkvalitetmatningar

e Automatisk flodesraknare och hastighetsmatare
e GPS-data fran mobiltelefoner och mobilappar.

Data och kunskap om gatorna gar att fa frdn manga olika kal-
lor. Det &r viktigt att se vilka data som finns och vilka under-
sokningar som redan ar gjorda, innan man satter i gang egna
studier. Finns det redan pagaende undersékningar pa platsen
som kan kompletteras?

Foljande kan vara anvéndbara kéllor till kunskap:

e Enkater om stadsmiljé och livskvalitet

* \Webbdialoger om stadsmiljéer och platser

e Kommunala databaser 6ver felanmaélan och drift

e Trafikolyckor (STRADA)

e Méatningar av luft- och vattenkvalitet av lokala miljdmyndig-
heter och miljoféreningar

e Prisdata om bostader, kontor och handel fran maklare och
andra databaser (Valueguard, Datscha).

e Flodesrakningar och enkatundersokningar av fastighetsa-
garféreningar och handelsféreningar

e Halsounderstkningar av regioner, sjukhus och folkhal-
somyndigheten

¢ Nationell statistik om bilinnehav, resande och hushall (SCB)
e Data och resultat fran forskningsprojekt vid universitet och
hogskolor.

Kontakten med olika myndigheter, organisationer och datakallor
ar ocksa en mojlighet att sprida information om gatuprojektet.
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3.4.2 Vad mata?

Det finns manga satt att méata en gata. Matningar kan fokuse-
ra pa fysiska och tekniska forandringar av gatans delar, samt
forandringar i gatans anvandning och funktioner. Rapporter
dar olika métt presenteras &r exempelvis NACTOs Global Stre-
et Design Guide, Benefits of Complete Streets — Toolkit User
Guide och svenska TRAST-rapporter. P& nasta sida ar forslag
pa vad som kan matas.

Gatufunktionsindex mater antalet funktioner och ar ett en-
kelt matt for att identifiera hur mangfunktionaliteten férandras,
fore och efter ett gatuprojekt. Ettindex pa 6ver 50, dvs att gatan
har éver 50 funktioner &r att betrakta som mangfunktionellt.

Principen bor vara att mata sd mycket som majligt, men
samtidigt vara strategisk i urvalet sa att tid och resurser prio-
riteras. Prioritera matt som ar |4tta att mata. Det ar viktigt att
samla in de matvarden som bast relaterar till projektets mal
och den planerande organisationens intressen, vilket oftast ar
kommunen.

3.4.3 Nar mata?

Data samlas in fére och efter ett projekt for att ge jamforelser
och fanga effekter. Matningar bor ocksa géras under olika ars-
tider, vid olika tidpunkter pa dagen och under helger och var-
dagar for att kunna jamfdra hur gatan fungerar efter projektets
genomforande. Vid matning av langsiktiga forandringar i funk-
tion, anvandning och prestanda bér méatningar samlas in efter
flera manader och ar for sakra jamforelser. For de mest exakta
jamforelserna, var konsekvent i valet av matplatser, tider och
varaktigheter vid méatning av anvéndning och funktion.

Dialog med gatans brukare &r den viktigaste kunskapen infér designarbetet
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Mata gata — exempel pa anvandbara matt
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Antal och lage angdringsytor

Antal och lage bilparkering, cykelparkering
Antal skrapkorgar

Cykelytor

Bredd och langd cykelbanor och cykelfalt
Antal cykelparkeringar

Kollektivtrafikytor

Bredd och langd pa kollektivtrafikfalt
Lagen, avstand, storlek och kvalitet pa
hallplatser

Motortrafikytor

Antal, bredd och riktning kérbanor
Hastighetsdampningsobjekt
Skyltad hastighetsbegransning

Tekniska system

Trafiksignaltider och intervall

Antal och typ av belysningsutrustning
Dagvattensystem

Antal laddplatser
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Antal, kvm och typer lokaler
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Gatans anvandning

Sociala funktioner

Antal som vistas per dag, vistelsetyper

Alder, kon

Trafikincidenter per ar

Brott och kriminalitet under dygnet, veckan, aret
Bullernivéer i dBA

Stoérande belysning

Halsostatus pa narboende

Upplevelse av vistelsekvalitet, trygghet, trafiksakerhet
Upplevelsen av skotsel och underhall

Trafikala funktioner

Passerande per timme: gaende, cyklande,
kollektivtrafikanter, bilister

Passerande fordon per dygn: bussar, sparvagnar,
taxi, bilar

Fardmedelsfordelning

Medelhastighet, antal hastighetstvertradelser
Antal konfliktpunkter mellan trafikslag
Belaggningsgrad angdring och parkering

Ekologiska funktioner

Luftféroreningar

Temperatur och luftfuktighet
Dagvattenmangder och avrinningshastighet
Biologisk mangfald och spridningsfunktioner

Ekonomiska funktioner

Antal butiker, matstéllen, servicestéllen

Yta uteserveringar, antal kiosker

Andel tomma lokaler

Antal evenemang per vecka

Antal arbetsplatser, bostader

Bostadspriser, kontorshyror, fastighetsvarden

Tekniska funktioner

Belysningsstyrka, fargtemperatur, fargatergivning
Elkonsumtion

Internetanvandning

B5G-tackning

Fordelning grontid gdng/cykel/bil/koll

DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR 75



4. GATANS
DELAR



| kapitel 4 beskrivs gatans olika
byggstenar, deras funktion och hur
de boér utformas. Gatans delar utgors
av gangytor, flexytor, cykelytor,
kollektivtrafikytor, motortrafikytor,
fastighetsytor och tekniska system.
4.1  Gangytor

4.2  Flexytor

4.3  Fastighetsytor

4.4  Cykeltrafikytor

4.5  Kollektivtrafikytor

4.6  Motortrafikytor

4.7  Tekniska system
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Cykeltrafikytor Kollektivtrafikytor

Gatans delar utgors av gangytor, flexytor, cykelytor, kollektivtrafikytor,
motortrafikytor, fastighetsytor och tekniska system. Gatans delar kan ses
som moduler som kan standardiseras fér en effektiv industriell produktion
och en snabb komposition av nya gatumiljoer. De ska ocksa latt kunna
anpassas och anvandas vid ombyggnad och férandring av befintliga gator.
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Motortrafikytor

Olika sammansattning av gatans delar skapar olika gatutyper, vilket
beskrivs i kapitlet Gatans design. Inom design- och planeringspraktiken
satts delarna alltid samman utifran platsens specifika forutsattningar.
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4.1 Gangytor

Gangytor ar ytor som ar avsedda for gaende, vilket inkluderar dven rullstolar,
barnvagnar, rullatorer och sparkar. Gangytor ska vara trygga, sikra, dverblickbara
och lattolkade. De ska alltid ge utrymme for att ga narmaste vagen mellan gatans
malpunkter. Gangmiljon ska vara i mansklig skala, kantas av aktiva bottenvaningar
och ha plats for vistelse och paus, med skydd fér regn och sol. Gatans gangytor
ska fungera under alla vader och arstider. Barn ska kunna ga, springa och leka
tryggt pa gangytor. Sikra gator for dldre kraver jamna och halkfria gangytor samt
vél definierade gangytor med korta passager 6ver kérbanor, vid behov med refuger.
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4.1.1 Gangnatet

Gangnatet ar gatunatets mest grundlaggande infrastruktur.
Gangnatet skapar narhet, tillganglighet, floden, trygghet, kors-
ningar och karaktar i staden och gatunatet som helhet.

e Narhet - Gangnatet ska minimera gangavstanden i staden
och déarfor vara val sammankopplat med sa liten maskvidd och
kvartersstorlek som mgjligt. Det bor helst vara 50-100 meter
mellan korsningar. Atervéndsgrénder ska undvikas. Det bor
finnas flera olika vagval i ett gdngnat. Om en gata ar stangd
for underhall bor andra gangvagar fortfarande vara tillgangli-
ga. Sarskild uppmarksamhet bor ges gangytor nara hallplat-
ser, skolor, parker, handelsomraden, stadskarnor och huvud-
gangstrak. Har bor det ocksa finnas gott med utrymme att
stanna, vila och vanta utan att gdngflodet blockeras.

e Tillganglighet - Gangnatet maste vara tryggt, sakert och till-
gangligt. Gangnatet ska vara offentligt tillgangligt, mojliggéra
olika gdnghastigheter och vara lasbart fér alla anvandare. Sar-
skild uppmarksamhet ska ges behoven hos barn, dldre och
personer med funktionsvariation. Gangytor, gdngbanor och
overgangsstallen maste utformas sa att de ger en rak och di-
rekt rorelse. Ojamna, blockerade och krangliga gangytor for-
svarar gaendet, sarskilt for aldre och funktionsvarierade. Led-
strak bor byggas upp av logiska nat med sarskilda ljusa och
taktila markeringar pa strategiska mal- och valpunkter. Bra
forutsattningar for vinterunderhall ar viktigt for tillgangligheten
vintertid.

Exempel. Huvudgangnat, Linkoping.

® Floden - Gangstrakens hierarki och bredd &r relaterade till
deras lage i staden och till gatunatet. Gangytor ska vara sa
breda att par och grupper bekvamt kan ga forbi varandra
och rullstolar och barnvagnar kan moétas. Gator i stadskar-
nor med hoga gangfloden behover sarskilt breda gangytor.
Gangytor i bostadsomradenas gangfartsgator ska ge moj-
lighet till lek, vila och rekreation.

® Trygghet - Gangytor maste vara sakra for alla anvandare
vid olika tider p& dygnet. De ska vara val upplysta, ha till-
gangliga lutningar, vara fria fran hinder och ha "6gon pa
gatan” fran omgivande fastigheter for att skapa naturlig
dvervakning och vara brottsférebyggande.

e Korsningar - Korsningar ar den plats i gangnatet dar gaen-
de utséatts for den hogsta risken for skador och déd. Over-
gangsstallen i korsningar ska vara Overblickbara, tydliga,
korta och direkta. Refuger och bulor anvands for att korta
korsningsavstandet och ge skyddade gangytor for fotgang-
are som vantar pa att korsa gatan. Korsningar ska alltid
markeras tydligt och nar det ar majligt géras i samma niva,
det vill sdga att gadngytan ar i samma plan.

e Karaktar - Markmaterial, belysning, skyltning och land-
skapsarkitektur bidrar till att skapa karaktéar och identitet
till gatan och gangytorna. Kulturhistoriskt vardefulla gatu-
miljoer kraver sarskild omsorg och medvetenhet om mate-
rial och detaljer. Kraftig topografi kraver tydlig utformning
av ramper och trappor med vilplan.
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4.1.2 Gangbanor

Gangbanor, vari trottoarer ocksa ingar, ar gangytor som gar
langs med gatans ytterkanter. De ar gatans viktigaste rum for
gaende och nodvandiga for att ge gatans fastigheter offent-
lig och universell tillgdnglighet. De kan vara upphdjda eller
i samma plan som kdrbanan. Gangbanans priméara funktio-
ner ar sociala, for gdende, utevistelse, méten och lek. Bre-
dare gdngbanor mojliggor for livet i fastigheter att spilla ut pa
gatan. Den fastighetsnara zonen kan d& ge plats for stolar,
blommor, uteserveringar, evenemang och handel.

e Gangbanor bor vara minst 3 meter breda for att mojliggora
bade rorelse och vistelse, och att rullstolar och barnvagnar kan
motas, samt ge plats for eventuella stolpar och skyltar. Allra
minsta méatt ar 1,8 meter for att en storre rullstol eller barnvagn
ska kunna vanda. Minst 2,5 meter sakerstaller framkomlighet
for driftfordon och vinterunderhall. Gangbanor som har tver
5000 passerande per dygn bdr vara minst 5 meter breda.

e Gangbanor ska ha en tvarlutning pa 2% for dagvattenavrin-
ning och max en langslutning pa 5% av tillganglighetsskal. Ytor
ska vara plana, jamna, halkfria och slitagetaliga for att saker-
stalla universell tillganglighet. Gangbanor med hoga gangflo-
den bor ha markvarme som sékerstaller halkfria ytor vintertid.

e Gangbanor bor ha kontinuerliga naturliga ledstrak i form av
kantstenar, racken, fasader och graskanter. Konstgjorda ljusa
taktila ledstrak placeras langs med den yttre kanten av gang-
banan som markerar riktning, varningsytor och valytor. Hinder i
gangbanan sa som stolpar, blomlador mm. ska kontrastmarkeras.

Temporar breddning av géngbana i Jersey City, USA.
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e Gangbanor skavara tydligt avgransade mot flexytor (gronytor,
maobleringsytor, angdringsytor), cykelytor och andra kdrbanor
for att skapa lasbarhet och trafiksdkerhet. Gangbanor bor vara
i samma plan som flexytor for att fungera som ett gemensamt
golv for vistelse.

e Markmaterial bor vara slat marksten eller plattor, men kan
ocksa vara asfalt i olika farger. Delytor bor indelas och avgran-
sas med olika markmaterial for att skapa variation och lasbar-
het av strak, entréer och flexzoner.

e Gangbanor bor breddas vid dvergangsstallen, med sa kallat
klack i linje med flexytan, for att skapa en trygg yta for véntan-
de och ge déverblick i korsningen och underlatta gdngpassage.
Klacken bor vara minst 2 meter bred. Den anlaggs i forekom-
mande fall mellan cykel- och korbana sa att passagen kan ske
i flera steg.

e Temporara gangbanebreddningar kan skapas med markmal-
ning, pollare, planteringslador och parklets.

Temporar kantsten.
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2m

Smala gangbanor

2 meter breda, anvands framst
pa smala lokalgator och lag-
fartsgator med lite trafik.

Mycket bred gdngbana pa Kungsportsavenyn i Goteborg 2021.

)

—_—

3m

Normalgangbanor

3 meter breda, anvands pa alla
typer av gator, pa lokalgator
for boendes utemabler eller pa
huvudgator fér handelsverk-
samheter.

4. GATANS DELAR

LY

am

Breda gangbanor

4 meter breda, anvands framst
pa huvudgator, flerfartsgator
eller hogfartsgator, och ger
plats for handel eller uteser-
veringar.

YHE

5m

Mycket breda gangbanor

>b meter breda, anvands
framst pa huvudgator, fler-
fartsgaor eller hogfartsgator,
och ger plats fér handel eller
uteserveringar.
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4.1.3 Gangfartsytor

Gangfartsytor ar gang- och korytor pa gangfartsgator (gang-
fartsomraden och géagator). Pa géngfartsytor géller max gang-
hastighet (5 km/h) for alla trafikslag och véajningsplikt mot
gdende. Gangfartsytans primara funktioner &r sociala, for ga-
ende, utevistelse, moten och lek. Barn ska kunna g4, springa
och leka tryggt pa gadngfartsytor.

e Gangfartsytor maste vara minst 3 meter breda for att drift-
och utryckningsfordon ska komma fram. Gangfartsytor mitt i
gatan bor vara sa smala som mojligt och meandra langs med
gatan for att halla fordonshastigheter nere. Fartbulor och gupp
kan ockséd anvandas i borjan av gangfartsytan.

¢ Gangfartsytor ska ha en tvarlutning pd 2% for dagvattenav-
rinning och max en langslutning pa 5% av tillgédnglighetsskal.
Ytor ska vara plana, jdmna, halkfria och slitagetaliga for att s&-
kerstalla universell tillgdnglighet. De bor ha kontinuerliga ljusa
taktila ledstrak langs med den yttre kanten som markerar rikt-
ning, samt varningsytor och valytor.

e Gangfartsytor ska vara tydligt avgransade med tex. marksten
mot flexytor (grénytor, mébleringsytor, angéringsytor), cyke-
lytor och andra korbanor for att skapa lasbarhet. Gangfarts-
ytor bér vara i samma plan som flexytor for att fungera som ett
gemensamt golv for vistelse.

e Gangfartsytor som har begransningar i fordonstrafik kan an-
vanda automatiska pollare som endast sldpper igenom beho-
rig trafik.

e Markmaterial bor vara marksten, men kan ocksa vara asfalt.
Delytor boér indelas och avgréansas med olika markmaterial for

att skapa variation och lasbarhet av strék, entréer och flexzoner.

e Temporara gangfartsytor kan skapas med markmalning, pol-
lare, fartbulor, planteringslador och parklets.
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Gangfartsytor pa Magasinsgatan i Goteborg.

Automatiska pollare som endast sldpper igenom behdrig fordonstrafik.
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4.1.4 Overgangsstallen

Overgéngsstéllen, obevakade eller med trafiksignaler, 4r gang-
passager ver kdrbanor. Overgéngsstéllen &r lankar i ett sam-
manhallet gdngnéat och bor finnas i alla gatukorsningar samt
dar det finns behov for gdende att korsa korbanor, till exempel
i viktiga géngstrék. Onskvart ar korta avstdnd mellan passa-
ger for att ge fotgdngare méjligheter att korsa gatan dér de vill.
Overgéngsstéllen behovs ej pd gangfartsgator. Gadngtunnlar
och gangbroar ar endast komplement och erséatter generellt
inte Gvergangsstallen i stadsmiljo. Fordonsforare har vajnings-
plikt for gdende pa dvergangsstallen.

e Overgéngsstallen placeras i korsningar dér det finns natur-
liga géngstrak, vid langa korsningsavstand dven mitt emellan
korsningar.

e Overgéngsstallen boér om majligt finnas var 50-100e meter
langs en gata med korfalt for fordonstrafik med hastigheter
dver 20 km/h, eller dar det finns behov av gadngpassage. Av-
vagning bor ocksa ske mot kollektivtrafikens framkomlighet.

o Overgdngsstallen placeras s att gdende f&r kortaste och
rakaste vagen fran gdngbanan 6ver kdrbanan. Korsningar ska
vara sa kompakta som mojligt for att skapa god 6verblickbar-
het. Overgéngsstallet ska vara vinkelrat mot g&ngriktningen.

o Overgdngsstallen ska inte vara langre &n tva korfélt, dvs max
6 meter. Kort 6vergang skapas av skarp svangradie for korba-
nan, breddning av gdngbanan, samt vid behov med refuger.

o Overgéngsstallen bor vara lika breda som anslutande géng-
bana eller minst 3 meter breda.

e Overgéngsstallen markeras tydligt med kontrastfarg. Taktila
plattor och ledstrak ska finnas for att visa var 6vergangsstallet
ar lokaliserat.

e Overgdngsstallen ska vara plana och jamna, samt halkfria
och slitagetaliga for att sakerstélla universell tillganglighet. Det
maste finnas en nollad del pa 1 meters bredd fér hjulberoende
personer. Sndvallar far ej skymma sikten vid évergangsstallen.

e Overgdngsstallen bér vara i samma plan som géngbanor.
Pa hogfartsgator skapar detta ett gupp som hastighetsdam-
par fordonen pa korbanan. Nedsankt dvergéngsstélle ska ha
en sankt kantsten och tillganglig ramplutning for rullstolar och
rullatorer.

e Ytor for angéring, parkering eller hallplatser ska inte finnas
narmare &n 10 meter fore Gvergangsstallen.

o Overgangsstéllen ska vara hastighetssakrade. Farthinder
placeras 4-10 meter fore Gvergangsstallen pé flerfartsgator
och hogfartsgator. Farthinder bor ej hindra kollektivtrafiken,
darfér rekommenderas automatiska styrda farthinder alterna-
tivt sparviddshinder.

e Trafiksignaler behdvs vanligen nar fordonstrafiken dverstiger
6000 passerande fordon/dygn.

o Trafiksignaler ska prioritera gdende framst, sen cyklister, sen
kollektivtrafik och sist motortrafik. Gdende ska inte behdva
vanta langre an 30 sekunder pa gront ljus.

Overgéngsstéllen bor finnas i alla gatukorsningar samt var 50-100 meter.
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Diagonalt dvergangsstalle i korsningen Regeringsgatan-Master Samuelsgatan i Stockholm 2020.
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Typer av 6vergangsstallen

|| []

Plant dvergangsstille

Ligger i samma plan som omgivande gangbanor och kérbanor.
Aterfinns pa lagfartsgator och flerfartsgator.

H L

Upphéjt 6vergangstille

Ligger i samma plan som omgivande gangbanor men upphojt
fran kérbanan s& att det skapas ett fartgupp. Aterfinns pa

R LT
EENH]
= &7, =
_=\\\\\\\ ///////=_
BT

Diagonalt 6vergangsstalle

Med gangpassager i alla riktningar. Samtidig passage vid gront
ljus. Passar gator med stora gadngfléden och relativt stora for-
donsfléden. Stora vantytor krévs vid stora gangfloden.
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Avsmalnat dvergangstille

Med breddade gangbanor som endast mojliggér fordonspassage i
en riktning. Kérbanebredd max 3 meter. Aterfinns pa dubbelriktade

gator med begransad trafik.

L]

o
/E_

v
=

—

Nedsankt dvergangsstille

Ligger i samma plan som koérbanan. Aterfinns pa hogfartsgator
dar det &r viktigt med andra hastighetsddmpande atgarder.



Typer av refuger och klackar

—

Klack
Ar en naturlig férlangning av gdngbana och flexytor, som férkor-
tar dvergéngsstallet och ger en avsmalnad kérbana.

[ ] | l | [

Upphdjd refug

Bildar en 6 mellan kérbanorna dar gaende far tid att vila och
vanta for att korsa gatan. Nedsankt kantsten och ramplutning
ger tillganglighet for rullstol.

J'l‘l_

[ 1 \ l [ [ ]
Refugi plan

Markeras tydligt med avvikande markbelaggning eller fysiska
hinder som pollare eller blomlador for att synliggéra den sakra
gangytan.
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4.1.5 Refuger och klackar

Tillagg till overgéngsstallen eller gdngbanor ar refuger och
gangbanabreddningar (klackar). Dessa har till syfte att forkor-
ta korsningsavstandet och skapa plats for gdende att st& och
vanta i korsningar eller mellan flera kdrbanor.

¢ Refuger ska finnas da gatan har fler an tva kérbanor. Ett dver-
gangsstalle far saledes inte vara langre an tva korbanor.

¢ Refugers gangyta bor vara minst 2 meter djup och lika bred
som dvergangsstallet (dvs minst 3 meter) med en upphojd buf-
fert pa var sida pa minst 2 meter som skapar skydd mot fordon-
strafiken. Bufferten far garna vara en gronyta.

e Upphojd refug med kantsten ska ha universell tillgdnglighet,
vara tydligt markerad och ha sénkt kantsten med tillgénglig
ramplutning for rullstolar och rullatorer

¢ Refuger maste vara tydligt markerade och belysta, val syn-
liga frdn motortrafikens koérbanor. Pollare, belysningsstolpar
och trafiksignaler kan anvandas for att ge gaende mer skydd.

e Gangbanabreddningar i korsningar (klackar) skapar sékra
Overblickbara ytor fér vdntande och boér ansluta till flexytor for
vistelse eller grénska.

e Gangbanabreddningar (klackar) smalnar av kérbanor vilket
bidrar till hastighetssankning samt mojliggér angdringsytor for
mikromobilitet. Breddningen bor vara lika breda pa bada sidor
om gatan.

Temporar klack.
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4.2 Flexytor

Flexytor &r ytor fér gatans mer stationéra funktioner, sa som vistelse, moblering,
gronska, dagvatten, snéupplag, angoring for mikromobilitet, kollektivtrafik och
motorfordon. Flexytors funktioner ar blandade, sociala, ekologiska, tekniska, trafikala
och ekonomiska. De ar primart till for gaende och ska som helhet vara trygga, sikra,
6verblickbara och lattolkade. Flexytor utgor ofta granssnittet mellan kérytor och
gangytor. Funktionerna ska i mojligaste man vara flexibla over tid och flyttbara.
Traditionell kantstenparkering ar potentiella flexytor som temporart kan omvandlas till
exempelvis uteplatser med sa kallade parklets.
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e Flexytor ska vara trygga, sékra, éverblickbara, och lattolkade
vistelseytor.

e Flexytor bor vara minst 2,5 meter breda, for att kunna inrym-
ma uppstallining av motorfordon samt utrymme fér dérrupp-
slag och avstigning och lastning.

* Flexytor bor utformas som en forlangning av gdngytan/gang-
banan, utan eller med liten nivaskillnad, sa att exempelvis ang-
oringsytor kan anvandas som gangytor da de ej ar upptagna
av fordon.

e Flexytor bor kunna anvandas for snéupplag, med hansyn till
platsens klimatzon.

4. GATANS DELAR

e Flexytor bor anldggas med genomslappliga 6verbyggnader
som vegetationsytor och drénerande beldggningar.

e Flexytor bor, med hénsyn till platsens férutsattningar, priori-
teras i foljande ordning: 1) tillgédnglighet for rérelsehindrade, 2)
hallplatser, 3) lastzoner, 4) gronytor, 5) vistelseytor, 6) angéring
cykel, 7) angdring motorfordon, 8) sndupplag.

e Mer permanenta installationer som belysning, trdd och dag-
vattensystem placeras s& att de skapar stérsta mojliga framti-
da flexibilitet.

e Temporéara flexytor, sa kallade parklets, anvands for att
snabbt omvandla kanstensparkering och korytor till vistel-
seytor, gronytor och andra typer av angdringsytor.

Kantstensparkering pa konventionella stadsgator utgér en stor potential for omvandling till mangfunktionella flexytor och smartare gator. Om var

tredje gatuparkering i Sverige planterades skulle svenska tatorter f& 3 miljoner nya trad, dessa skulle absorbera 6000 ton luftféroreningar varje ar

samt producera syre till 1,5 miljoner manniskor.
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4.2.1 Trad och gronytor

Den grona infrastrukturen i gatorna skapar stora sociala och drojer dagvatten innan det kommer in i ledningssystemet och
ekologiska vérden. Trad och planteringar gor vistelsemiljon gatan bor genom lutningar leda vatten mot dessa. Den gro-
trevligare och vackrare, och jamnar ut temperaturer. Gatorna na infrastrukturen maste planeras i samspel med ledningar,
ar och bor utformas som del i stadernas ekosystem. Vegeta- grundvatten och berggrund.

tion, jordar och naturliga processer infiltrerar, renar och for-

@ s b SOV e YET n.

Gréna gator kopplar samman stora parker och naturomréden, Ostermalm, Stockholm.
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Trad och gronytor i gatumiljon skapar flera mervarden

¢ |dentitet, skdnhet och karaktéar

¢ Skuggar och skyddar mot UV-stralning
e Temperaturutjgmning

e Béttre luftkvalitet

e Mindre buller

e Storre valbefinnande

e Utjdamning av dagvattenfldédet

¢ Renare dagvatten

e Naturligt grundvatten

e Naturlig bevattning

4. GATANS DELAR

e Binder koldioxid

 Biologisk mangfald

e Starkare ekosystem

e Mindre behov av dagvattenledningar
e Hogre fastighetsvarden

Alla dessa mervéarden dr beroende av hur gronskan planeras,
etableras och underhalls. Gron infrastruktur maste ges bra
forutsattningar for att frodas.

VATTEN & VAXTER
REDUCERAR & REGLERAR

TEMPERATUREMN

e | STADEN
RSEDUEEDR,(A__; URBAN NATUR ne %
STARKER OMGIVANDE E T e
hiws  EKOSYSIEN £ pDOeEE e
OZON By FASTIGHETSVARDEN ¥ .
o~ ST o~ »

P~
.

¢

~

BIOMASSA
BINDER VAXTLIGHET
CO 2 FANGAR UPP

ARINGSUTSLAPT

Gronskans mervarden i gatumiljon.

Gront natverk

Strukturen av trdd och annan grénska i staden skapar mojlighe-
ter for olika arter att 6verleva och spridas, och bidrar pa sa vis till
stadens biologiska mangfald och naturens ekosystemtjanster.

e Gator ska i mojligaste man planteras med trad och annan
gronska. Ett sammanhangande natverk av grona gator bor
efterstrévas.

e Grona gator bor ansluta till och koppla samman storre gron-
omré&den, for att skapa sociala och ekologiska samband.

bty b
& OKAR BULLER

VALMAENDE

GRONA TAK & VAGGAR

SKYDDAR MOT
UV-STRALNING

o SAMT VARMER & SVALKAR
VAXTLIGHET BYGGNADER
GER OSS FA RE

VERSVAMMINGAR

e Grona gator bor folja landskapets naturliga hydrologi och
topografi, och lokaliseras i naturliga dalar och lagpunkter for
att fanga dagvattenflodet.

e Gator bor ha 5-30% gronyta, framforallt for att kunna ta

hand om dagvatten. Pa smala gator bor gronska koncentreras
till ena sidan, om gatan kan utféras med lutning mot grénytan.
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Trad

Smaé och stora trad har ett mycket stort varde for gatumiljon,
bade for upplevelsevarden och ekologiska system. Trad bor
prioriteras framfér exempelvis ytor fér angéring och parkering.

e De flesta gator kan och bor planteras med trad. Ett riktvéarde
kan vara att det ska finnas minst ett trad for var 5:e bostad
eller var 10:e arbetsplats i en stadsdel.

e Tradsort, storlek och art ska anpassas till gaturummets
skala och karaktar.

e Gator bor planteras med inhemska och féretréddesvis blan-
dade tradsorter for 6kad uthallighet och klimattalighet. Trad
ska bidra till gatans upplevelsevarden.

e Trad bor placeras i storre vaxtbaddar som ligger i naturliga
uppsamlingspunkter for dagvatten for naturlig bevattning.
Tradplaceringar ska samplaneras och koordineras med ror-
och ledningsdragningar.

e Trad ska ges goda véaxtforutsattningar med bra jord, dré-
nering, samt tillréckligt utrymme for rotsystem och krona.
Minsta avstand mellan tradens mitt och fasad ar 4,0 meter.
Ar avst&ndet till fasad mindre 4n 6 meter bor tradet vara
smalkronigt och upprattvaxande. Minsta avstand mellan tra-
dens mitt och kdrbana ska vara 1,2 meter. Lampligt avstand
mellan trad eller tradgrupper boér vara 10-15 meter.

o Trad bor ha tillgang till minst 15 kubikmeter en rottillganglig
substratvolym anpassad efter dnskad storlek eller minst 15
kubikmeter med ett vaxtbaddsdjup pa minst 1 meters djup.
Sammanhéngande stérre jordvolym ska efterstravas. Oppet
forstarkningslager bor ha hdg porositet, god bérighet, och
anlaggas som strak under hela flexytan. Biokol, pimpsten eller
kompost anvands for att forbattra tillgdngen pa vaxtnaring
och vatten samt filtrera dagvatten, samt och lagra koldioxid.
Kringfyllnad ska ligga runt ledningar med samkross och om-
slutas med geotextil om det ligger i 6ppet fdrstarkningslager.

e Tradlador kan anvéndas for att stalla ut trad temporart. De
bor ha en jordvolym pa minst 5 kubikmeter.

Vaxtbaddar — Blommor, perenner, grés och buskar ger en
gata lummighet, komfort och biologisk mangfald. Dessa
planteringsytor dr ockséa bra for lokalt omh&ndertagande av
dagvatten och kan anvéndas som s& kallade regnbaddar.
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Kontraktsodling av trad, en plantskola for nya trad, pa Sundstorget i

Helsingborg.
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Gatutrad i grusyta. Katarina bangata i Stockholm.
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Trad i
hérdgjord yta

Tat hdrdgjord yta eller
drdnerande hardgjord yta

Regnbdadd

Oppet
forstarkningslager

Vegetationsyta

Trad, vaxtbaddar och ett sammanhangande strak med 6ppet for-
starkningslager (skelettjord) under hela flexytan.
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Kokosmatta med Markgaller [ [ [ [ [ [ [
Vdxtsubstrat avjdmningslager under [ [ [ [ [

N\ AR

v

] L [ 1
\ 'l.im [ I [ I [ I [ >6 ‘m [
[ T 1T

Konventionell Oppet Oppet
Gverbyggnad forstarknings- forstdrknings- L 1 [ ]
lager med t.ex. lager [ 1 I V1 [ 1
biokol eller ‘ I ‘ . I ‘ I ‘ I ‘ I ‘
pimpsten e
Gatutrad i sektion i 6ppet forstarkningslager. Matt pa placering av trad i gaturummet.

Gatutrad i Northampton, Massachusetts. Gatutrad i Teckomatorp.
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Vaxtbaddar

Blommor, perenner, grads och buskar ger en gata lummighet,
komfort och biologisk mangfald. Dessa planteringsytor &r
ocksa bra for lokalt omhandertagande av dagvatten och kan
anvandas som s kallade regnbaddar.

¢ En gata bor ha s lite hardgjorda ytor som mojligt for att
maximera gronska och lokalt omhéndertagande av dag-
vatten.

e VVaxtbaddar utformas tillsammans med héjdsattning,
dagvattensystemet, brunnar och ledningar. Gaturummet boér
delas in i flera sma avrinningsomraden dér volym och floden
beraknas for varje omrade.

¢ Vaxtbaddar ska ligga i niva eller under avvattnad hardgjord
yta. For en storre vattenhéllande férmaga bor véxtbadden ut-
féras nedsankt med ca 10-20 cm fran angransande yta sa att
ett ytligt magasin for dagvatten skapas. Tillforsel av dagvatten
kan dven ske genom sidointagsbrunnar i kantsten.

e \Vaxtbaddar bor vara minst 1,5 meter breda, allra minst 0,5
meter. Planteringsrécke bor finnas for att skydda véaxterna.

o \Vaxtbaddar bor ha en mangfald av vaxtarter som anpassas
efter platsens vaxtforutsattningar, lokalklimat och karaktar.
Véaxtlighet bor grupperas i stérre bestand for att maximera
ekologiska funktioner.

» Oppet forstarkningslager bér utformas som skelettjordar
och ha hog porositet, god barighet, och anldggas som strak
under hela flexytan. Biokol, pimpsten eller kompost anvands
for att forbattra tillgangen pa vaxtnaring och vatten samt
filtrera dagvatten, och lagra koldioxid.

e Grasytor bér om mojligt utformas som ett svackdike eller
infiltrationsytor vilka infiltrerar dagvatten. Gras — och &ngs-
ytor kan anvandas fér snéupplag, kansliga véaxtbaddar som
blomsterplanteringar bor inte anvandas som snéupplag.

® Sma vaxtbaddar som ar svéara och kostnadsmaéssigt ineffek-
tiva att skota bor forses med underhallsfri torktalig vaxtlighet.

e Temporédra vaxtbaddar och planteringar kan skapas genom
att satta ut lador och krukor. Dessa placeras med fordel sa
att de skapar grona rum, separerar gaende och fordon eller
sanker fordonshastigheter pa gatan. De bor kunna utnyttja
och férdrdja dagvattnet.

Vaxtbaddar som tar hand om dagvatten pa Jaktgatan i Norra Djur-
gardsstaden, Stockholm 2019.
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Flyttbara vaxtbaddar med sittmojligheter.
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Vdxtsubstrat Kokosmatta

_—

e
|

Konventionell éppet éppet
Sverbyggnad forstdrknings- forstdrknings-
lager med t.ex. lager
biokol eller
pimpsten
Véaxtbadd i sektion. Dagvattensvamp, en temporar vaxtbadd som fordrojer dagvattnet.

’ .‘!-'7:'
i l“

Blomlador pa Stockholms Sommargagator. Skanegatan i Stockholm.
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4.2.2 Vistelseytor

Flexytor ger plats fér sociala funktioner som vistelse, vila och
moten i gatumiljon. Foér detta krdvs mdéblering av olika slag,
bankar, stolar, bord, solskydd. Sandytor och grasmattor ger
ocksa vistelsevarden. | anslutning till vistelseytor ska finnas
skrapkorgar. Vistelseytor ska vara trygga, sékra, dverblickba-
ra och lattolkade och fullt tillgangliga fér personer med olika
funktionsvariationer. Har finns aven plats for ekonomiska funk-
tioner som uteserveringar, handel och kiosker. Kommersiella
aktiviteter, ekonomiska funktioner, i gatumiljon maste ta héan-

Temporér vistelseyta, Parmmétargatan pa Stockholms Framtidsgator.
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syn till andra funktioner och vérden i det offentliga rummet.
Det innefattar stadsliv, gadngfloden, cykeltrafik, kollektivtrafik
och andra trafikbehov, drift- och underhall av gatan, samt ge-
staltning och karaktar pa byggnationer. Dessutom maste reg-
ler beaktas kring parkering och angoring, tydlig information
om anvandning och tillstand, samt tillgang till el och vatten
ges. Temporéra vistelseytor (parklets) kan placeras pa exem-
pelvis kantstensparkering.




Temporar vistelseyta, med hjalp av konstnéarlig markmalning. Gustav
Adolfs torg i Stockholm.

Temporar vistelseyta, Lulea.
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e Vistelseytor ska ha en tvérlutning pd 2% for dagvattenavrin-
ning och max en langslutning pa 5% av tillganglighetsskal. Ytor
skavara plana, jamna, halkfria och slitagetaliga for att sékerstal-
la universell tillgénglighet..

o Vistelseytor ska vara tydligt avgransade mot géngytor, cyke-
lytor och andra kdrbanor for att skapa lasbarhet. Vistelseytor bor
vara i samma plan som gangytor for att fungera som ett gemen-
samt tillgéngligt golv for vistelse.

e Vistelseytor bér koncentreras till platser med bra lokalklimat,
soliga, vindskyddade, bullerskyddade samt finnas i anslutning
till servicelokaler.

e Markmaterial bor vara marksten eller markplattor, men kan
ockséd vara hallar, tegel, grus eller asfalt. Delytor bér indelas och
avgransas med olika markmaterial for att skapa variation och
l&sbarhet.

* Mobler (bankar, bord, stolar) ska vara hallbara, sakra, univer-
sellt tillgédngliga och vél designade. Bankar ska ha en tillganglig
sitthdjd pa 45-50 cm och armstdd. Fasta mobler placeras sa att
det finns 1,5 meter fritt utrymme for rullstolar. Flyttbara stolar
kan anvandas om de &r tydligt utformade och omhandertagna.

e Uteserveringar bor vara minst 1 meter djupa, allra helst 2-4
meter for att f& plats med bord och stolar. De ska tydligt avgran-
sas med moblering, blomlador eller staket.

e Kiosker och handelsytor i flexyta bér ha en tydligt markerad yta
som ar minst 1 meter djup. Det ska finnas minst 2 meter ytterli-
gare yta for vistelse och passage framfér. Utéver det bor avstand
vara minst 0,5 meter fran kantsten, 1 meter fran trdd, 6 meter
fran byggnadsentré, 3 meter fran 6vergangsstalle och hallplats.
Héansyn ska tas till verksamhetens behov av lagringsyta. Mobila
kiosker och matbilar (foodtrucks) bér stallas pa angoringsytor.

e Temporéra vistelseytor (sittplatser, uteserveringar, handel), sa
kallade parklets p& exempelvis angorsytor, ska vara sakra och
universellt tillgangliga. Golvet bor vara i samma plan som omgi-
vande gangytor. De bor vara minst 2 meter djupa. Hjulstopp ska
finnas minst 1 meter framfér varje parklet och markeras tydligt
for att synas i trafiken. Placering néra korsning ska mojliggora
god sikt for alla trafikanter och tillrdckliga svangradier for fordon.
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4.2.3 Angdringsytor for cyklar (mikromobilitet)

Cyklar anvands har fér enkelhetens skull som samlingsbe-
grepp for all mikromobilitet och innefattar alla typer av cyklar,
elcyklar, ladcyklar, elsparkcyklar och mopeder (klass 1). Lat-
tillganglig och s&ker angdring och uppstallning av cyklar pa
gatorna ar viktigt for att framja dessa hallbara och halsosam-
ma trafikslag. Hyrsystem for cyklar eller elsparkcyklar och
deras angoring och parkering behdver planeras och regleras
dver hela staden.

e Angoring och parkering av cyklar bor finnas inom 25 meter
fran byggnadsentré och héllplatser for kollektivtrafik. Tillgdng-
en pa angoringsytor pa gatumark och fastighetsmark ska vara
tillracklig for att uppstéalining av cyklar inte behover ske pa gan-
gytorna. Ett riktvarde kan vara 2 cykelplatser per bostad.

e Angdringsyta for cyklar placeras med fordel i flexytan 3-10
meter fran gatukorsning, dar det &r parkeringsforbud for mo-
torfordon. Anlaggningen utformas sa att god sikt uppnas for
alla trafikanter.

* Angoringsyta for cyklar placeras i flexyta, ej pa gangyta. Tra-
ditionell kantstensparkering &r en potentiell flexyta dar det &r
lampligt att placera ang6ringsytor for cyklar. Har ar det nod-
vandigt med barkraftiga konstruktioner som klarar pakorning
samt att tydligt markera angéringsytan for passerande fordon-
strafik.

Potentiella angdringsytor fér mikromobilitet placeras i gatukorsningar.
| Stockholms innerstad finns plats f6r 36 000 elsparkcyklar eller cyklar

i gatukorsningar.
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e Angdringsyta for cyklar vid storre malpunkter s som rese-
centrum bor ske i storre bevakade anldaggningar, allra helst
vaderskyddade, inom 200 meters gangavstand fran huvuden-
tréer.

e £n angdringsyta for en cykel eller en elsparkcykel bor vara
minst 0,6 meter bred och 2 meter lang. En lastcykel behdéver
ungefér dubbla bredden, 1,2 meter. Cyklar placeras vinkelratt
mot gatans riktning. Ca 8 cyklar ryms pa en bilplats.

e Angdringsyta och anlaggning for cyklar bér kombineras med
sittmaojligheter for gdende.

e Hela dverbyggnaden for markbeldggningar eller marksten
(du kan vélja ett ord) bdr ha hég barighet och vara genom-
slapplig for dagvatten.

e Elforsorjning till hyrsystem eller laddning bor ske integrerat
med gatans belysningssystem. Angdringsytor med el bor kun-
na erbjuda allmanheten cykelpumpning och laddning av ex-
empelvis mobiler med USB.

e Hyrsystem for cyklar, el-cyklar och elsparkcyklar, fasta eller
flytande system, bor samlas i stationer och markta angérings-
ytor. En station/angdringsyta per gatukorsning och en station
per hallplats kan vara ett riktvarde. Ingen avstalining av hyr-
cyklar och hyrsparkcyklar bor tilldtas utanfor dedikerade ango-
ringsytor. Anvand ekonomiska incitament for att f& anvandare
att parkera ratt och avgiftsbelagg hyrforetaget for varje felpar-
kerad cykel.

e Tempordra angdringsytor for cyklar, i form av parklets, ska
uppfylla krav pa tillganglighet och trafiksakerhet samt ej hindra
gatans draneringssystem.
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Placering av angoringsyta for mikromobilitet i flexytan i anslutning till gatukorsning.

Sy
P )

Station fér hyrcykelsystem. Styr & Stall i Goéteborg 2018. Temporar angoringsyta for cyklar, integrerat med sittmaojligheter.
Street Moves pa Stockholms Framtidsgator 2020.
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4.2.4 Angoringsytor for kollektivtrafik (hallplatser)

Hallplatser ar angoringsytor for kollektivtrafik och till for pa-
och avstigning av buss eller sparvagn. De ar ocksa viktiga
vistelseytor, entré- och motesplatser pa en gata. Gangflodena
kring hallplatser framjar handel, caféer och annan kommersi-
ell eller kulturell verksamhet. Hallplatser ar knutpunkter och
|ampliga platser for mobilitetshubbar, angdringsytor och hyr-
system for mikromobilitet. De ligger oftast pa huvudgator och
behdver samplaneras med infrastruktur fér mikromobilitet for
att underlatta for trafikanters forsta och sista del av resan.

e Gangavstand till narmaste hallplats for kollektivtrafik bor inte
vara langre an 500 meter.

e Hallplatser bor placeras i anslutning till gatukorsningar, for-
utsatt att de ej ar cirkulationsplatser. De placeras bast efter
korsningen, minst 5 meter fran dvergangsstalle, eftersom det
minskar konflikter med svangande fordon, ger mgjlighet till
signalprioritering samt ger kollektivtrafikfordon méjlighet att
bromsa in i korsningen.

e Refughallplats ar att foredra framfor stopphallplats, eftersom
det ger cykeltrafiken god framkomlighet. Stopphallplatser ar
lampliga pa gator med lite cykeltrafik.

e Det ska vara latt, tryggt och sakert att ga till en hallplats.
Hallplatser bor utformas integrerat med 6vergangsstallen. Av-
stand fran bussens bakdel till 6vergangsstalle vid korsning bor
vara minst 3 meter.

¢ Det ska finnas tillracklig yta for vistelse och rorelse pa hall-
platser. Stopphallplatser ska vara minst 2,5 meter breda.
Ohéllplatser minst 3,5 meter.

e Korbanan vid refugplatser och stopphallplatser bor vara

minst 3,25 meter bred. Angoringsytan péa en fickhallplats kan
vara 2,5 meter bred.
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¢ Busshallplatsens langd bor vara minst 12 meter. Minst 20 me-
ter kravs for att inrymma en ledbuss. Sparvagnar ar 30-50 me-
ter langa. Fickhallplats, dar angoring sker pa flexytan, behover
13 meter inkdrningsstracka och 8 meter utkdrningsstracka.

e Hallplatser ska ha tillrackligt manga tillgangliga och bekvama
sittplatser. Bankar ska ha tillganglig sitthojd pa 45-50 cm och
armstod.

e Hallplatser bor dven ha vaderskydd som skyddar for sol och
regn. Ett bra vaderskydd har matten 5 ganger 2 meter.

» Hallplatser ska vara socialt trygga under hela dygnet och tra-
fiksakra for gdende. God belysning vid hallplatsen och eventu-
ella vaderskydd ar viktigt for att uppna detta.

e Hallplatsers markniva ska anpassas sa att rorelsehindrade
kan stiga av och pé& kollektivtrafikfordon. Avstand mellan véa-
derskydd och kérbana ska vara minst 2 meter for att sakerstal-
la framkomlighet for barnvagnar och rullstolar. Taktila ledstrak
ska anvandas for orientering.

e Hallplatser ska ha en tvarlutning pa 2% fér dagvattenavrin-
ning och max en langslutning pa 5% av tillganglighetsskal. Ytor
ska vara plana, jamna, halkfria och slitagetaliga for att saker-
stalla universell tillganglighet. Dagvattenbrunnar bor ej place-
ras i och kring hallplatser.

e Skyltning och information om linjer och tidtabeller ska vara
tydligt avldsbara. Realtidsinformation om nér nasta buss eller
sparvagn gar underlattar resandet och skapar trygghet och tillit.

e Temporara héllplatser kan anvandas for att préva nya hall-
platsldgen. De kan markeras med stolpe och fargmarkering i
form av stopphallplats eller fickhallplats. De ska vara uppfylla
krav pa tillganglighet, rymlighet, trygghet och trafiksakerhet.
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Stopphallplats

Hallplatsen ar en del av flexytan. Kollektivtrafikfordon stannar i
kdérbanan. Detta fungerar bast med separerade kollektivtrafikfalt. |
blandtrafik far stopphallplatsen en hastighetsddmpande effekt. Aven
kallad klackhéllplats eller kérbanehallplats.
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Refughallplats

Hallplatsen &r en egen plattform. Detta fungerar bast da kollek-
tivtrafikfalten ligger i separerade korfalt mitt i gatan. Aven kallad
mitthallplats.

Fickhallplats

Bussen stannar pé flexytan. Hallplatsen gor intrdng pa géngytan.
Kan anvandas nér buss gar i blandtrafik. Aven kallad glugghéliplats.
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Temporar stopphéllplats med integrerat cykelfalt.

Refughallplats for sparvagn och buss. Klarabergsgatan, Stockholm.

Ohalliplats fér buss med vaderskydd. Vasaplan, Umea.

DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR 105



4.2.5 Angoringsytor fér motorfordon

Angdringsytor innefattar alla ytor som anvands for fordon att
stanna, lasta, stiga av och pa eller parkera. Angdring och par-
kering reglerasitid och typ av fordon. Angdringsytor bor framst
regleras som last-, pa och avstigningsytor, ej for parkering. En
sadan reglering tillater dven parkering i tre timmar for funk-
tionshindrade med tillstdnd. Langtidsparkering bor i stéllet
|6sas inom privat fastighet och kvartersmark. Enkelsidig istal-
let for dubbelsidig angéring ar mojlig pa lokalgator med laga
hastigheter, vilket kan ge mer plats for vistelse, gronska eller
cykeltrafik. Marknadsanpassad prissattning av angéring och
parkering i kombination med god information skapar effektiva
fléden och minimerar stktrafiken.

P -1 Bilplats

d eller korttidsparkering.

2-2,5 meter bred och 5-6 meter lang. An-

vands foretradesvis for pa- och avstigning,

Liten lastzon

2,75 meter bred och 8-10 meter lang fér mindre

lastbilar. Lastningstid mellan 15-60 minuter

beroende pa trafikbelastning
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Stor lastzon
3 meter bred och 12-15 meter I&ng for storre
lastbilar. Lastningstid mellan 15-60 minuter

beroende pa trafikbelastning
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Angoringsyta for motorfordon som del av gdngbanan, Motala.

DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR 107



4. GATANS DELAR

e Gator ska ha mojligheter till angéring inom 25 meter frén
byggnadsentré. Parkeringsplats for rérelsehindrade bor an-
ordnas pé& kvartersmark. Angoringsytor for motorfordon kan
vara enkelsidiga pa gangfarts- och lagfartsgator.

e Angdringsytor for motorfordon ska framst anvéndas for
pa- och avstigning samt lastning. Korttidsparkering kan vara
l&ampligt i omraden med mycket handel. Langtidsparkering sa-
val som laddning av fordon bor ej goéras pa gatumark, utan pa
fastighetsmark eller i garage.

¢ Angoringsytor for motorfordon ska ha en tvérlutning pa 2%
for dagvattenavrinning och max en langslutning pa 5% av till-
ganglighetsskal. Ytor ska vara plana, jamna, halkfria och slita-
getdliga for att sakerstalla universell tillganglighet.

e Angoringsytor for bil bor vara 5 meter langa och minst 2 me-
ter breda. Sakerhetsavstand for dorruppslag om minst 0,5 me-
ter ska alltid finnas mot angréansande cykelbana.

e Angoringsytor for motorcykel bér vara 1 meter breda och 2,5
meter langa och placeras vinkelratt mot kdrbanan.

e Hela 6verbyggnaden for marksten boér ha hog bérighet och
vara genomslapplig fér dagvatten. Asfalt kan anvéndas i un-
dantagsfall.

e Angoringsytor bor ha sensorer som automatiskt registrerar
beldggningsgrad, och skickar informationen till en digital platt-
form tillganglig for alla trafikanter.

e | astzoner bor lokaliseras p& huvudgator, langt fran korsning-
ar och évergangsstallen for att undvika konflikter med annan
trafik. En lastzon per kvarter kan vara ett riktvarde. Sopbil kan
stanna i kdrbanan pa gang- och lagfartsgator.

e Mobila kiosker och matbilar (foodtrucks) bér i férsta hand
stallas pa angoringsytor, inte gadngytor.

Angdringsytor kan anvandas for sndupplag.
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e Lastzoner bor vara minst 2,75 meter breda och 8-15 meter
langa beroende pa typ av leveranser och lastplatsens place-
ring. Sakerhetsavstand for dorruppslag om minst 0,5 meter
ska alltid finnas mot angransande cykelbana. Sop- och avfalls-
hantering bor lokaliseras till huvudgator.

e Lastning bor bara ske under tider p& dygnet med lite trafik.
Reglerad lastningstid kan vara mellan 15-60 minuter beroen-
de pé trafikbelastning. Kortare lastningstider majliggér battre
trafikflode. Varuleveranser bor ske med minsta méjliga fordon,
allra helst med ladcykel eller cykel, for att minimera trafik, stor-
ningar och utslapp.
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e Brandbilar kraver minst 3 meter kérbredd och 4 meter fri
hojd. De kan stanna tillfalligt p4 gdngbanor eller om den ar for
smal pa korbanan. For att raddningstjansten ska anses ha till-
trade till en byggnad bor avstandet mellan uppstéliningsplats
for raddningstjanstens fordon och byggnadens angreppspunkt
normalt inte dverstiga 50 meter. Brandbilar behéver en upp-
stallningsyta pa 5 meter bredd och 12 meters langd.

e Prissattning av angdring och parkering bor vara marknads-
anpassad och variera 6ver dygnet och veckan. Priset satts sa
att minst 15% av parkeringsplatserna ar lediga. Information
om belaggning och priser pa plats och pa digitala plattformar
(appar) ska vara tydlig for att uppna marknadseffektivitet.

Food trucks, Mariefred.
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4.3 Fastighetsytor

Fastighetsytor ar byggnader och anlaggningar som ansluter till gatan. Hari
innefattas fasader, entréer, lokaler, férgardsmark, uteplatser och tradgardar.
Fastighetsytor ar en viktig del av gaturummet, dess upplevelsevarden och stadsliv.
Utformningen av entréer, bottenvaningar och forgardsmark ar avgérande for
fastigheternas och gatans tillgdnglighet, trygghet och attraktivitet.

e
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4.3.1 Bottenvaning efter lage

Beroende av vilket lage en fastighet har i gatunéatet lampar sig
olika typer av aktiviteter i bebyggelsens bottenvaningar. Har
redovisas fyra principiella 1agen baserat pa vilken mangd tra-
fik som passerar, med huvudsakligt fokus pa gang- och cykel-
floden. Centrala ldgen med hoga floden, sa kallade A-lagen,
lampar sig val for kommersiella eller offentliga servicelokaler.
Gator som ligger i ndrheten av stora fléden men ett steg bort,
s& kallade B-lagen, lampar sig for 6vriga typer av lokaler. Lug-

Bottenvaningsplan for Nya Kiruna.

e Utformning av och innehall i bottenvaning bor styras av dess
lage i staden. Centrala gatustrdk med stora floden (A/B-lagen)
bor ha lokaler i bottenvaningen, emedan avskilda lugna gator
(C/D-lagen) passar battre for bostader och tradgérdar.

e Byggnader bor generellt placeras i gatulivet och ha en lag
sockel. Byggnader och entréer kan vara ndgot indragna om det
underlattar héjdsattning och tillganglighet i byggnaden. Bygg-
nadshdérn mot korsningar kan med férdel skaras av vid behov
av stoérre gangytor.

e Bottenvaningar och granser mot tomt bor ha en detaljrik arki-
tektonisk utformning i en mansklig skala anpassad fér gdendes
upplevelser, samt barns och vuxnas 6gonhdjd.

e Entréer bor védndas mot gatan och finnas minst var 20e me-
ter for att skapa variation, aktivitet och trygghet. Vid A/B-lagen
bdr entréerna ligga tatare. Entréer ska vara tillgangliga for ro-
relsehindrade.

nare gator som ligger en bit bort fran de centrala stréken i sa
kallade C-lagen utgtr bra lagen for bostader medan lagen som
har mycket laga floden, D-lagen, lampar sig for bostader med
fortradgardar. Har asyftas bottenvaningars innehall. Ovanpa
bottenvaningar kan det i alla lagen ligga bade bostader och
kontor. En blandning av bostader och kontor &r generellt att
féredra inom ett kvarter och langs en gata.

e Lokaler for serviceverksamhet sd som butiker, restaurang-
er, caféer, frisorer mm. bdr ha transparenta fonster mot gatan
som inbjuder till interaktion och paus for gdende, samt ger in-
formell 6vervakning (6gon pa gatan).

e Uteserveringar kan placeras pa gangytan i anslutning till
fastigheten s& lange det finns 2 meter fri gdngyta for att passe-
ra. Vid smal gdngyta bor uteservering placeras i flexytan.

e Tradgardar och uteplatser mellan byggnad och gata ska ut-
formas som en privat vistelseyta, tydligt avgransad av héack,
plank eller staket, ej ar hogre an 0,8 meter. Férgardsmark som
gj ar tydligt avgransad bor utformas som en offentlig yta, till-
ganglig for allmanheten att vistas pa.

¢ Balkonger och bursprak mot gata bor inte sticka ut sa att de
skuggar eller bryter av gangytor eller i 6vrigt stor gatubilden.
Minst balkongdjup aterfinns i A-lagen och storst djup ar mojligt
i C/D-lagen. Balkonger och bursprék far endast tillkomma fran
och med vaning 2.
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ABCD-lagen baserat pa mangden gangfléden

A-lage.
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4.3.2 A-lagen for servicelokaler

A-lagen med hoga fléden for kommersiella och offentliga
servicelokaler.

® Byggnader placeras i gatuliv.

e Sockelhéjd max 0,4 meter.

e VVaningshojd minst 4 meter.

e Minst 60% av lokalers fasad bor vara uppglasad.
e Entréer for lokaler och bostader i bottenvaning.
¢ Entréavstand max 10 meter.

e Balkong och bursprak max 0,7 meter djup.
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4.3.3 B-lagen for 6vriga lokaler
B-lagen for 6vriga lokaler.

* Byggnader placeras i gatuliv.

e Sockelhdjd max 0,4 meter.

¢ Vaningshojd minst 4 meter.

e Minst 40% av lokalers fasad bor vara uppglasad.
o Entréer for lokaler och bostader i bottenvaning.
¢ Entréavstand max 15 meter.

¢ Balkong och bursprak max 1,2 meter djup.

4.3.4 C-lagen foér bostader

C-lagen med laga floden for bostader.

® Byggnader placeras i gatuliv eller max 3 meter fran gatuliv.

e Sockelhdjd max 0,5 meter vid indrag.

o Entréer for bostader i bottenvaning.

e Entréavstand max 20 meter.

e Balkong och bursprak max 1,5 meter djup, fritt djup éver
forgardsmark.

C-lage.

4.3.5 D-lagen for bostader med tradgard
D-lagen med mycket laga floden for bostader med tradgard.

® Byggnader med tradgérd placeras max 5 meter fran gatuliv.

e Sockelhdjd max 0,5 meter.

o Entréer for bostader i bottenvaning.

e Entréavstand max 30 meter.

e Balkong och bursprak max 1,5 meter djup, fritt djup éver
forgardsmark.
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4.4 Cykeltrafikytor

Cykeltrafikytor &r till for all typ av mikromobilitet, sa som cyklar, el-cyklar,
lastcyklar, elsparkcyklar och mopeder (klass 1). Cykeltrafikytor innefattar
separerade cykelbanor och cykelfdlt nar hastigheten ar 6ver 20 km/h samt
delade lagfartsfalt dar mikromobilitet och motorfordon nyttjar samma yta, men
da endast om hastigheten dr max 20 km/h. All typ av mikromobilitet ar betrakta
som mer hallbart och hilsosamt resande dn motortrafik, sa det ar viktigt att ge
denna sakerhet, framkomlighet och tillrackligt utrymme, i synnerhet som olika
mikromobilitet har olika hastigheter. Cykel och cykeltrafik anvands i texten
ibland som ett enklare samlingsbegrepp for mikromobilitet.
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4.4.1 Cykelnatet

Cykeltrafiken bestar av en mangfald av fordonstyper och
manniskor med olika formagor och kapacitet. Trafiknatet for
mikromobilitet bendmns har cykelnéatet. Detta nat viktigt att pla-
nera och utforma for att stotta hallbart och hédlsosamt resande.
For att fa fler att cykla ar emellertid en bade faktisk och upplevd
trafiksdkerhet langs vél tillgangliga gena cykelstrak av sarskilt
stor betydelse. For att 6ka trafiksdkerheten och framkomlighet-
en ar lagre hastigheter fér omgivande motorfordonstrafik att fo-
redra framfor 6kad separering mellan cyklister och motorfordon.
Aven drift och underhall har stor betydelse for trafiksakerheten.
Cykelnéatets kvalitet &r avgorande for att fa manga att cykla. Det
ska ga att cykla pa alla gator. Cykelnatet innefattar saledes hela
gatunatet. Huvudcykelnatet ar strak till for langre och snabbare
transporter av regional och delregional karaktar.

e Cykelnatet ska vara sammanhéngande, gent, tryggt, sdkert
och attraktivt, for att tillgodose en bred allmanhet och manga
olika typer av trafikanter i hela staden.

e Huvudcykelnatet ska besta av snabbare regionala huvud-
cykelstrak for pendling och ldngsammare lokala huvudcykel-
strak. Bredd och typ av cykelstrak anpassas till forvantade
eller 6nskade framtida cykelfléden.

¢ Huvudcykelnatet maskvidd bor vara max 500 meter for loka-
la strdk och max 1000 meter for regionala strak.

® Regionala huvudcykelstrdk ska koppla samman stadsdelar
och ansluta viktiga méalpunkter, sa som kollektivtrafikhallplat-
ser. De bor anpassas till viktiga pendlingsrelationer. De bor pla-
ceras langs huvudgator (dvs Flerfartsgator och Hégfartsgator).

¢ | okala huvudcykelstrak ska koppla samman ovriga lokalga-
tor med de regionala huvudcykelstraken.

Cykelnét for regionala och lokala huvudcykelstrak, Linkdping.

e Enkelriktade cykelstrak langs gator ar att foredra framfor
dubbelriktade, eftersom de skapar en tryggare och tydligare
trafikmiljo for alla trafikanter, i synnerhet i gatukorsningar.

® Cykling mot enkelriktad gata ar endast lamplig pa lokalgator
med mycket ldga motortrafikfloden (max 1000 fordon/dygn)
och begransad gatubredd. Hogre floden kraver cykelbana eller
cykelfalt i motsatt riktning.

e Cykling pa gangfartsgator sker i gangfart, max 5 km/h.

e Angoringsytor for mikromobilitet bor primart ligga i anslut-
ning till huvudcykelstrak i gatukorsningar samt vid méalpunkter
som kollektivtrafikhallplatser.

e Geofencing som hindrar tillganglighet till vissa zoner och be-

gransar hastigheter (Intelligent Speed Adaptation) bér om moj-
ligt anvandas for elcyklar och elsparkcyklar.
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4.4.2 Cykelbanor och cykelfalt

Cykelbanor ar fysiskt separerade cykeltrafikytor med buffertzon
mot motortrafikytor, flexytor och gadngytor. Cykelfalt ar malade
ytor i gatans korfalt. Cykelbanor &r tryggare och sakrare for cy-
klisterna pa gator med hastigheter éver 20 km/h.

¢ Cykelbanor och cykelfalt bor anvandas langs huvudcykelstrak.
Cykelbanor anvands pa hogfartsgator for att sakerstalla trafik-
sakerhet och framkomlighet. Cykelfalt kan anvandas pé lokal-
gator (Lagfartsgator).

e Cykelbanor och cykelfalt bor vara enkelriktade. Dubbelrikta-
de sddana ar framforallt problematiska i gatukorsningar for alla
trafikanter.

¢ Cykelbanor och cykelfalt Iangs huvudcykelstrak bor vara minst
2,5 meter breda. | 6vrigt bor de vara minst 1,5 meter breda. Det
ska finnas minst 0,5 meter buffert mot flexyta fér dérruppslag.

¢ Cykelbanor ska ha en tvarlutning p& 2% och cykelfalt 2,5% for
dagvattenavrinning. Langslutningen bor vara max 7%.

e Cykelbanor och cykelfalt bér beldggas med asfalt och marke-
ras med cykelsymboler. Cykelbanor kan antingen ligga i samma
nivd som gangytan eller pa en mellannivd mellan gangyta och
flexyta. Cykelfalt avgransas med mélad linje och vid behov dven
med vagbulor eller pollare.

e Gangytor och cykeltrafikytor ska tydligt separeras. Kombine-
rade gang- och cykelbanor rekommenderas inte, eftersom de
skapar dalig trafiksakerhet och framkomlighet.

e Mellan cykel- och kérbanor bor alltid en flexzon om minst 1
meter anlaggas.

e Brunnar bor ej placeras i cykelbanor.

e Befintliga cykelfalt kan omvandlas till cykelbana genom att till-
fora en buffertzon med exempelvis pollare eller bulor for att 6ka
trafiksdkerheten i cykelstraket.

» Temporara cykelfalt malas och kan avgransas med pollare och
bulor mot korfalt och flexytor. Skyddade cykelfalt kan Gverga
till permanenta cykelbanor i en senare och mer permanent ga-
tuomvandling.
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Temporar cykelbana, Gétgatan i Stockholm.



4.4.3 Lagfartsfalt

Lagfartsfalt a&r kombinerade korfalt for mikromobilitet och mo-
tortrafik, dar alltsé cyklar och bilar delar samma korfélt. For-
utsattningen ar att fordonshastigheten &r lag, helst under 20
km/h, vilket kraver hastighetsddmpande atgarder langs gatan.
Lagfartsfalt finns pa lagfartsgator (lokalgata) och flerfartsgator
(huvudgata).

e | dgfartsfalt kan anvandas for huvudcykelstrdk om motortra-
fiken ar begransad (max 3000 fordon/dygn).

o | dgfartsfalt ska utformas for basta trafiksékerhet och fram-
komlighet for mikromobilitet. Motortrafiken anpassas och un-
derordnas mikromobiliteten.

o Lagfartsfalt bor ha en smal korbana, max 3 meter bred, for
att halla hastigheterna nere. Det avgréansas mot kollektivtrafik-
falt eller annat hégfartsfalt med upphdjd kantsten.

o Lagfartsfalt pa lagfartsgata kan enkelriktas for motortrafik.
Friser och korfélt anpassas da sa att en personbil alltid kor
med ett hjulpar i frisen.

o | agfartsfaltets kdryta bor ha ett jamnt plant markmaterial, sa
som asfalt, for att underlatta cykling och begransas till 1,5 me-
ter for att understiga bredden av personbilars hjulaxlar. Kérfal-
tets ytterkanter kan ha en stenlagd eller mélad bucklig fris pa
0,5 meter for att sanka motorfordons hastigheter.

e Temporara lagfartsfalt kan skapas genom att stanga av gator for
genomfartstrafik. Hastighetsgupp, spikade gummifriser, malning
och skyltning ar nodvandigt for att uppna hastighetsdampning.
Cyklar bor kunna passera hastighetsgupp utan hinder.
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Temporar lagfartsgata med kérbanor anvédnda som cykelfartsfalt un-
der coronapandemin 2020 i Denver, USA.

T -

Lagfartsgata med lagfartsfalt och cykelfalt.
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4.4.4 Cykelpassager och korsningar

Val utformade gatukorsningar och cykelpassager &r avgdran-
de for ett sakert framkomligt och sammanhallet cykelnat. Det
finns manga olika korsningstyper beroende pa gatutyp, och om
det ar cykelbanor eller cykelfalt som ansluter till korsningen.

e Mikromobilitet ska vara vél synlig fér andra trafikanter i en
gatukorsning. Cyklister ska ha god sikt och kanna sig sékra och
trygga genom hela passagen.

e £n gatukorsning ska utformas kompakt for att ge god séker-
het och framkomlighet for cyklister, maximera gangytor och
minimera motorfordons svangradier.

e Gatukorsningar med skyddade cykelbanor ar att féredra vid
hoga motortrafikfléden. Korsningar med cykelfalt kan ha god
framkomlighet och s&kerhet vid ldga motortrafikfloden.

e Cykelbanor och cykelfalt i gatukorsning bor vara enkelrikta-
de. Dubbelriktade cykelstrék i gatukorsningar ar mindre trafik-
sékra for alla trafikanter.

e Cykelpassager bor vara raka och enkla. Cykelbanan kan ha
viss bdjning genom korsningen sé att cyklisten &r mer upp-
marksam och haller nere hastigheten.

e Cykelpassager bor vara plana och upphdjda for basta fram-
komlighet fér mikromobiliteten. Cykelbana bér dock ej upphd-
jas pa gata dar det gar kollektivtrafik.

e Vid trafiksignaler vid cykelbanor kan en handledare for cy-
klister lampligen placeras, vilket ger stéd och vila fér vantande.

e Signalreglerade korsningar langs huvudcykelnatet bor sa
langt som mojligt undvikas, for att ge god framkomlighet for
mikromobiliteten. Signalreglerade korsningar boér utformas
med en cykelbox, minst 5 meter lang.

Cykelpassage, Barcelona.
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Gatukorsning med cykelbana

Denna korsning passar hdga motortrafikfléden. Har ar cyklis-
ten skyddad genom hela korsningen. Cyklisten ar vél synlig for
motoristen. Det finns utrymme for cyklister att kda i korsning-
en. Det finns ocksa plats for motorfordon att vanta p& passe-
rade cyklar efter de svangt. Svangande fordon styr storlek pa
refug. Overgdngstallet blir avkortat och ytor finns fér gdende
att vanta pa att ga éver. Vid signalreglering anvands cykelbox.

Gatukorsning med cykelfalt

Denna korsning passar ldga motortrafikfloden. Har ar cyklis-
ten mer utsatt foér motortrafiken. En liten hérnrefug tydlig-

gbr motorfordonens svangradie. Det finns mindre plats fér
cyklister och motorfordon att kda under svangning. Gang- och
vantytorna &r mindre. Vid signalreglering anvands cykelbox.

Cykelpassage

Cykelbana bér vara upphdjd och plan fér basta framkomlighet
for mikromobilitet, dock ej 6ver gator med kollektivtrafik. Mal-
ning och markmaterial innan korsning gor att cyklister hinner
bromsa in innan éverfart. En skarp svangradie fér motortrafi-
ken maximerar gadngytor och cykeltrafikytor.
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4.5 Kollektivtrafikytor

Gatans kollektivtrafik, bussar och sparvagnar, dr en stomme stadens
transportsystem samt for hallbar stadsutveckling. Kollektivtrafiken méjliggor
langre regionala resor for alla aldrar och funktionsvariationer, ett n6dvandigt
komplement till gang och cykel. Kollektivtrafikndra stadsutveckling skapar stora
ekonomiska och sociala varden och dr nédvandig fér att klara hallbarhetsmalen
och minska biltrafiken men staller hoga krav pa kollektivtrafiken. For att vara
attraktiv maste den vara snabb, tillforlitlig, sidker, trygg, bekvam, billig, ha

hog turtathet, samt vara enkel att forsta och reseplanera. For detta kravs ett
sammanhallet kollektivtrafiknart av dedikerade och separerade koérfalt for
kollektivtrafiken. Det ar viktigt att planera kollektivtrafiken integrerat med
gang och mikromobilitet, sa att "hela resan” blir attraktiv och bekvam.
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4 5.1 Kollektivtrafiknatet

Kollektivtrafiknatet har stor pdverkan pé staders utformning,
i synnerhet fasta linjer och stationer fér sparbunden kollektiv-
trafik ar ofta platser med kluster och hégre tathet av boende
och arbetande. Kollektivtrafikndra byggande och fortatning
framjar hallbart resande. Busslinjer som ansluter viktiga mal-
punkter, stationer och destinationer &r ocksa viktiga for stads-
liv och ekonomisk verksamhet. Kollektivtrafiknatet har ocksa
stor paverkan pa gators utformning, eftersom de &r utrymmes-
kravande och ett hdgt prioriterat trafikslag.

e Kollektivtrafiknatet ska tacka in stadens alla stadsdelar,
ansluta regionala malpunkter, arbetsplatskluster och befolk-
ningskoncentrationer. Kollektivtrafiknatet ska samplaneras
och integreras med huvudgangnéatet och huvudcykelnatet.

¢ Kollektivtrafikens nét, ytor och fordon ska dimensioneras ef-
ter vad som ar 6nskade men realistiska fléden. Ett attraktivt
kollektivtrafiknat genererar resenéarsfloden.

e Kollektivtrafiknatet bor besta av dedikerade korfélt for buss
eller sparvagn, separerade fran annan motortrafik och cykel-
trafik. Genomgaende linjer, hallplatser och gator med hog ka-
pacitet och prioritering ska identifieras. Mangden byten ska
minimeras.

Huvudnat for busstrafik, Linkdping.

e Gangavstandet till ndrmsta hallplats bor inte vara langre &n
500 meter. Reguljar busstrafik bor ha ett hallplatsavstand om
300-800 meter. Sma autonoma efterfragestyrda bussar kan
ha tatare angoring. Stomlinjer for buss eller sparvagn bor ha
minst 500 meter, gdrna 1000 meter, mellan hallplatserna for
att minska restider.

o Kollektivtrafiknatet bor g& pa stadens huvudgator (fler- eller
hogfartsgator). Hastigheten bor vara max 40 km/h, men ge-
nomsnittshastigheten minst 20 km/h.

e Stomlinjer for buss eller sparvagn kraver separata kérbanor,
gen linjeféring, prioritering i trafiken, féretrdde och signalprio-
ritering i korsningar. Kollektivtrafik ska endast i undantagsfall
kora i blandtrafik.

¢ Kollektivtrafikens turtathet bér vara 5-10 minuter per avgang.
Det minimerar kdbildning samtidigt som det forenklar for re-
sendren som inte behover halla reda pa en tidtabell. For halv-
timmestrafik eller tatare kravs minst 500 bostader eller 1500
arbetsplatser inom 500 meters gangavstand fran hallplats.
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4.5.2 Busskorfalt

Busskorfalt ar korfalt dedikerade till busstrafiken, fysiskt sepa-
rerade frdn annan motortrafik och cykeltrafik. Busskorfalt finns
foretradesvis pa huvudgator, och i undantagsfall pa lokalgator.

e Mittplacerade busskorfalt, centralt i gatan, har bast fram-
komlighet. De ansluter till 6hallplatser.

e Sidoplacerade busskorfalt, langs gatans kant, har samre
framkomlighet i gatukorsningar. De ansluter till stopphallplat-
ser i flexytan.

o Busskorfalt bor vara minst 3,25 meter breda. 3 meter ar ett
absolut minimimatt som kan anvéndas pa kortare strackor i
ldga hastigheter. 3,5 meter &r ett vanligt rymligt matt.

e Busskorfalt ska ha en tvarlutning pa 2,5 % fér dagvattenav-
rinning. Langslutningen bor vara max 7%.

¢ Busskorfalt ska vara markerade i markytan med malade linjer
samt med symboler eller texten BUSS. De kan dven avgransas
med bulor, pollare och upph6jd kantsten. Expressbusskorfalt
kan &ven avgransas med mur.

* Busskorfalt dedikerade for endast busstrafik kan forses med
automatiska hoj- och sénkbara pollare.

e Kdrbanor for blandtrafik kan temporért omvandlas till dedike-
rade busskorfalt med méalade linjer och text, bulor och pollare.
Temporara busskdrfalt genomfors enklast med sidoplacerade
korfalt som ansluter stopphallplatser.

Y Z
3
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4.5.3 Sparvagnskorfalt

Sparvagnskorfalt ar korfalt dedikerade for sparvagns- och buss-
trafiken, separerade fran annan motortrafik och cykeltrafik.

e Mittplacerade sparvagnskorfélt, centralt i gatan, har bast
framkomlighet. De ansluter till 6héallplatser.

e Sidoplacerade sparvagnskorfalt, langs gatans kant, har sém-
re framkomlighet i gatukorsningar. De ansluter till stopphall-
platser i flexytan.

e Sparvagnskorfalt bor vara minst 3,5 meter breda. Dubbelrik-
tade sparvagnskorfalt bor vara minst 7 meter. Bredd anpassas
till fordonstyp, hastighet, master och gaturum.

e Sparvagnskorfalt ska ha en tvarlutning pa 2,5 % for dagvatte-
navrinning. Langslutningen bor vara max 7%.

e Sparvagnskorfalt och héllplatser kan integreras med gén-
gytor och gangfartsomraden om sparvagnar dar kors med
gangfart, max 5 km/h.

® Sparvagnskorfalt dedikerade for endast busstrafik kan forses
med automatiska hoj- och sénkbara pollare.

o For att temporért testa nya sparvagnslinjer i gatunatet kan
I&dnga ledbussar anvandas.

Mittplacerade busskérfalt och refughallplats. Skeppsbron i Stockholm.
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4.5.4 Buss och sparvagn i korsningar

Gatukorsningars utformning och programmering ar avgérande
for kollektivtrafikens framkomlighet och tillganglighet. Bussar
och sparvagnar har ocksa séarskilda krav pa utrymmen, sikt
och svangradier.

e Gatuhorn i korsningar bor utformas sa kompakt som majligt
med minsta mojliga svéngradie. Bussar har vanligen en inre
svangradie pa minst 6 meter. Sparvagnars inre svangradie till
inre spar ar 20-25 meter, beroende pa sparvagnstyp.

e Vanstersvangar for ¢vrig motortrafik bér undvikas for att
minska konflikter med kollektivtrafiken.

e Kollektivtrafiken bér ha signalprioritet i korsningar framfor
ovrig motortrafik. Ovrig motortrafik bér ha kortast méjliga gron
signalfas.

Sparvagnskorfalt vid Drottningtorget, Goteborg.
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Svéangradie for normalbuss, 6 meter.

Svangradie for led-buss, 6 meter.

Svangradie for sparvagn och langa ledbussar
(BRT), 20-25 meter.
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4.6 Motortrafikytor

Motortrafiken bestar av en mangfald av fordon och motortrafikanter. Den
innefattar i denna guide sma och stora lastbilar, utryckningsfordon, driftfordon,
minibussar, personbilar, bilpoolsbilar, hyrbilar, taxibilar och motorcyklar.

Sedan mitten av 1900-talet har dessa motorfordon prioriterats i trafik- och
stadsplaneringen och fatt stor plats pa vara gator. Majoriteten av vara gator

ar idag overdimensionerade for motortrafik, vilket begransar framkomlighet
och attraktivitet for de mer prioriterade transportsitten, gang, cykel och
kollektivtrafik. Har finns en stor potential att effektivisera ytorna. Denna
omvandling kraver dock att tillgénglighet och sakerhet for motortrafikanter <
samtidigt sdkerstalls. »:%
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En stor del av motortrafiken &r mycket viktigt for stadens till-
ganglighet och verksamheter, i synnerhet for funktionsva-
rierade, raddningstjanst, foretagare, service och leveranser.
Hastighetsbegransningar och gators hastighetsdesign ar en
nyckelfaktor for att skapa smartare, mer yteffektiva gator. Laga
fordonshastigheter (under 30 km/h) ger inte bara sékerhet och
trygghet at gdende och cyklister, barn och &ldre, det ger dven
bilister en béattre och rikare upplevelse av staden. Det minskar

trafikskador pa manniskor och fordon. Laga hastigheter ger
ocksa jamnare trafikfloden och mindre utslédpp. Med laga has-

Mariagatan, Géteborg.
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tigheter kan motortrafikytornas matt minskas, och mer yta kan
ges till andra trafikanter och till mer gronska. Det finns manga
exempel pa att stdder med mycket laga fordonshastigheter ar
de allra mest attraktiva platsernaivarlden. Flera studier har vi-
sat att stadsdelar med laga hastigheter ar ocksa de mest efter-
traktade stadsdelarna att bo och bedriva verksamheti. | denna
guide ar riktvardet for lag fordonshastighet 20 km/h. Motortra-
fikytorna innefattar har motortrafiknatet, koérfalt, korsningar
och hastighetsdampning.
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4.6.1 Motortrafiknatet

Motortrafiknatets framsta syfte ar att ge tillgang till staden med
motorfordon. En resa med motorfordon inkluderar bade trans-
port och angéring. Restider med motorfordon genom staden
paverkas mer av vantetiden i gatukorsningar och tillgdngen till
angoring, an sjalva kdrhastigheten. Trangselavgifter (bor hellre
bendmnas framkomlighetsavgifter) samt marknadsanpassad
prissattning av angéring och parkering reglerar mangden tra-
fik, korlangder och kortider. Motortrafiknatet bestar i grunden
av kdrbanor och korsningar. Motortrafiknatet har nagra grund-
laggande uppgifter. Natet ska styra tillgangligheten fér motor-
fordon, var och nar det gér att kora, samt med vilka fordonsty-
per. Det ska skapa grundldggande konnektivitet och forhindra
svarartade kobildningar samt begréansa motortrafiken i tata
stadsomraden. Konnektivitet i trafiknatet som helhet ar vikti-
gare an fordonshastigheten pa varje enskild gata. Ett natverk
av sammankopplade gator med tata korsningar skapar storsta
flexibiliteten och effektiviteten f6r motortrafiken.

* Motortrafiknatet bor planeras utifran de gator och omraden
som mest behover laga fordonsfloden och hastigheter, som
exempelvis nara skolor, bostader, handel och gronomraden.
Dérefter planeras snabbare huvudgator for kollektivtrafik och
genomfartstrafik.

e Ett korfalt kan ha en kapacitet pa upp till 15 000 fordon per
dygn. Den maximala fordonskapaciteten paverkas paverkas av
korsningstathet, trafiksignalering och hastighet.

¢ Det bor finnas flera gator med genomgéaende motortrafik for
att ge flexibilitet och en spridning av trafikbelastningen. Mo-
tortrafikfléden bor avledas till huvudgator, vilket minskar tryck-
et pa lokalgator som dé far en 6kad stadslivskvalitet.
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Huvudnét fér motortrafik, Linképing.

e Huvudgator (flerfartsgator, hogfartsgator) bor saledes vara
dubbelriktade och lokalgator (gangfartsgator, lagfartsgator)
bor vara enkelriktade for motortrafiken.

e Sarskilda tillganglighetsregler bér inforas om det skapar en
béttre trafik och milj¢. Det kan innefatta boende, rérelsehind-
rade, miljobilar, utryckningsfordon, leveranser. Tillgénglig-
heten kan vara helt begrénsad, tillaten vid vissa timmar eller
tillatet med en avgift.

e Motortrafiken kan temporart begrédnsas och avledas med
pollare, betongelement eller annan tung moéblering.



4.6.2 Korfalt

Korfalt ar de ytor som ar till f6r motorfordons transporter med
hastigheter dver 20 km/h. Korféltens bredd och linjeféring av-
gdr motortrafikantens kdérupplevelse, kdrbeteende och has-
tighet. Korfaltet dimensioneras efter fordonshastighet och
fordonstyp. Ett smalt korfalt ar trafiksakrare &n ett brett ef-
tersom uppmarksamheten hos féraren tkar och hastigheten
halls nere. Samtidigt ger ett smalt korfalt mer yta for andra mer
prioriterade funktioner.

o Korfalt bor vara 3 meter breda. Korfalt dar det gar buss eller
storre lastbilstrafik, foretradesvis pa huvudgator (flerfartsga-
tor och hogfartsgator), bor vara 3,25 meter. Korfalt ska ej vara
smalare &n 2,7 meter.

e Korfalt ska ha en tvarlutning pa 2,5 % for dagvattenavrinning.
Langslutningen bor vara max 7%.

e Korfalt kan breddas med hénsyn till sndplogning i klimatzo-
ner med stora snémangder i norra Sverige. Breddade buffert-
zoner for snovallar boér mélas sé att smala korfalt markeras. |
omraden med mindre snémangder i mellersta och s6dra Sveri-
ge kan flexytor tillfalligt anvéndas fér snévallar och snéupplag.

e Korfalt ska ha en talig bestandig markbeldggning s& som
asfalt. Miljo- och klimatvénliga material ska anvéndas. Betong
bor ej anvandas som markmaterial.

¢ Vid hastigheter under 20 km/h kan motorfordon och mikro-
mobilitet dela korfalt. Da bor lagfartsfalt anvandas (beskrivs
under rubriken Cykeltrafikytor).

2.7 m

3.256m

Smalt korfalt

2,7 meter for motorfordon

Normalt korfalt
3 meter fér motorfordon

Bredare korfalt
3,25 meter for storre motorfordon
som buss och stor lastbil
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4.6.3 Korfalt i korsningar

Motorfordons svéngradie &r avgdrande for korsningsdesign.
Gatuhdrnets radie styr motorfordonets hastighet under pas-
sagen genom korsningen samt utbredning av gangytor och lo-
kalisering av 6vergéngstallen. Ju mindre radie, desto langsam-
mare fordonstrafik, mer gadngyta och béattre dvergangsstallen.
En saker korsningspassage kraver att motortrafikanten har
god sikt och 6verblick éver korsningen och évriga trafikanter.

e Korfaltets radie bor vara 3 meter, men kan i vissa fall vara 1
meter pa lokalgator med begransad motortrafik. Storre svang-
radier, 5-7 meter, bor endast tillampas i korsningar dar det gar
kollektivtrafik eller tung lastbilstrafik. Den mindre radien kan
gdras Overkdrningsbar for att kombinera utrymmeskraven.
Utryckningsfordon kan utnyttja hela korsningen fér svéngar.
Korsparsanalyser kan anvandas for att dimensionera varje
specifik korsning.

e Fordonshastigheten bér vara max gangfart 5 km/h vid kors-
ningspassage, for att vara trafiksaker.

¢ Det ska inte finnas mojlighet foér angéring av motorfordon nar-
mare an 10 meter fran gatuhorn, detta for att ge god sikt. Trad
och angéring for mikromobilitet kan placeras vid évergangs-
stélle, 3 meter fran gatuhorn.

e Gatukorsningar ska vara vél belysta nattetid, for att ge god
sikt for alla trafikanter.
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Korfalts standardradie i gatukorsningar i lokalgatunatet, 3 meter.

-\

Korfalts standardradie i gatukorsningar i huvudgatunatet, 6 meter.




4.6.4 Hastighetsddmpning

Laga fordonshastigheter &r grunden fér smarta gator och hall-
bar stad. Hastigheten styrs mest effektivt med gatuutformning
och inte med skyltning. Motortrafikens hastighet paverkas av
gatans skala, dess bredd och byggnader, detaljrika fasader
och arkitektur i mansklig skala 6kar uppmarksamheten pa
omgivningen. Trad, planteringar, mdbler, kiosker och ango-
ringsytor skapar en narvaro pa gatan. Korfaltens linjeféring,

Hastighetsddmpande atgarder

e
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Angoringsytor Svangande
korfalt
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Upphojda Fartgupp
overgdangs-
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korfaltsbredd, hornradier, trafiksignaler, Gvergangsstallen,
fartgupp, markmaterial, pollare och markmalning ar andra
verktyg for att sanka motorfordonens hastighet och skapa en
trafiksakrare och attraktivare gatumiljé. Automatiska dynamis-
ka farthinder ar ett effektivt satt att sdnka fordonshastigheter.
Geofencing som begransar fordonshastigheter och hindrar till-
ganglighet till vissa zoner bér om méjligt anvandas.
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4. GATANS DELAR

4.7 Tekniska system

Gatans tekniska system innefattar belysning, trafiksignaler, displayer, skyltar,
sensorer, el- och laddsystem, ror och ledningar for dagvatten, dricksvatten,
spillvatten, avfall, fjarrvdrme och fjarrkyla. Geofencing ar ett tekniskt system

som bor anvandas for att begransa fordonshastigheter och differentiera
framkomligheten utifran fordonstyp. Smarta tekniska system sa som dynamiska
marknadsmassiga trangselavgifter och parkeringsavgifter kan effektivisera en
gatas anvandning och ge stérre flexibilitet i funktioner dver tid och pa olika ytor.
Tekniska anldggningar ska dock inte prioriteras fére sociala, trafikala, ekonomiska
eller ekologiska funktioner, utan ska snarare stédja dessa, sa att gatan far en god
design och helhetsgestaltning.
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4.7.1 Belysning

Belysning av gator kvélls- och nattetid ar nédvandigt for trafik-
sakerhet och for att skapa en vacker, trygg och trivsam gatu-
milj6. Synsvaga, aldre och personer med orienteringssvarighe-
ter har storst behov av god blandfri belysning. Cyklister ska ha
egna lampor men de ar framst till for att géra cyklisten synlig
for andra i trafiken. Ljuset och dess tillhdrande belysningsut-
rustning, stolpar och ledningar, ska bidra till gatans gestaltning
som helhet.

Stadernas gatubelysning har under lang tid planerats uti-
fran biltrafikens behov och i férsta hand fokuserat pa ljusets
kvantitativa egenskaper utifran hég jamnhet och belysnings-
styrka. Nar gaturummet i stallet utformas for gdende och cy-
klister och for att ge plats till aktivitet och gronska behdver
belysningen planeras sa att en mer varierad ljusfordelning
och en hogre ljuskvalitet uppnas. Gatubelysningens negativa
paverkan pa miljon i form av ljusféroreningar behdver minska.
Belysning som riktas direkt mot himlen b&r undvikas, sarskilt
nattetid. Indirekt ljus mot himlen minimeras genom att halla
nere ljusnivan och anvanda varma fargtemperaturer.

Belysningen i gatusektionen kan delas in i en dvre zon, som
ska tillféra en mjuk och relativ jamnt férdelat grundbelysning,
och en lagre vistelsezon, som ska tillféra ett mer variationsrikt
ljusiden manskliga skalan. For att uppna en balanserad helhet
och undvika 6verbelysning behover all belysning vagas sam-
man och anpassas till gatans utformning och anvéndning for
olika tider pa dygnet och aret.

e Alla gator ska ha en god och blandfri belysning. Ljusets rikt-
ning, hojd och belysningsstyrka ska anpassas till gaturummets
utformning och anvandningen.

Belysning av gangfartsgata, Jonkoping.

o Gatukorsningar, 6vergangsstallen och hallplatser ska ha en
sarskilt god och forstarkt allmanbelysning. Gang- och cyke-
lytor har hégst belysningsprioritet.

® Belysning ska samplaneras med tradplacering. Avstandet
mellan trad och stolpar bér vara minst 0,5 meter. Belysningen
bor framhéava de farger, skuggspel och arstidsvariationer som
gatans trad och planteringar bidrar med. Belysningen anpas-
sas till gatutradens storlek, stamhojd och kronform.

e Belysningsteknik och utrustning ska bidra till gatans gestalt-
ning, och helst vara diskret utformat. Linspdnd och fasad-
hangd belysning bér om mgjligt anvédndas eftersom det mins-
kar stolpar i gatan vilket bidrar till flexibilitet i ytanvandning.
Detta kraver dock upplatelseavtal med fastighetsagaren.

® Belysningsstolpar bor placeras i flexytan. Stolpar bor stdien
rak linje och placeras med hansyn till trdd och gatudrift. Val
av belysningsutrustning och placering ska ta hansyn till ljus
frdn omgivande byggnader, fonster och aktiva bottenvaning-
ar. Belysningsstolpar ska vara robusta och tala pakdrning och
vandalisering. Avstdnd mellan stolpe och korfalt bor vara 0,5
meter, och mellan stolpe och cykelbana 0,4 meter. Avstand
mellan stolpe och fasad bér vara minst 0,6 meter. Stolpar ska
inte placeras framfor entré eller bostadsfonster.

e Ljuset fran belysningsarmaturen ska vara blandfritt och ned-
atriktat. Alltfor hoga ljuskontraster som riskerar att forséamra
synférmagan bor undvikas, vilket dven géller trafiksignaler och
upplysta skyltar och skyltfénster. Runtomlysande glober och
lyktor &r inte lampliga i gatumiljo.

e |jusstyrning bor anvandas for att anpassa belysningen efter
tiden pa dygnet och aret. Temporar belysning kopplat till ars-
tidsbundna aktiviteter kan underlattas genom att man férbere-
der med el i flexzonen pa lampliga avstand.

o Energieffektiv belysning s& som LED-lampor bor anvandas.
Ett vitare ljus ar battre for manniskans uppfattningsformaga.
Dar méanniskor vistas bor efterstréavas en fargtemperatur pa
max 2700 Kelvin och en fargatergivning pd Ra=90. Fargtem-
peraturer >3000 Kelvin och fargatergivning Ra<80 ska helt
undvikas i gatumiljo.
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Allt ljus raknas

Allt ljus som sprids till gatan, oavsett om det & kommunen,
fastighetsagaren eller hyresgésten som forvaltar anlaggning-
en, ska samspela till en helhet. Inom tat bebyggelse delas
gatusektionen in i en dvre zon och en lagre vistelsezon. Den
dvre zonens belysning ger en mjuk och relativt jamn grundbe-
lysning. | den lagre vistelsezonen skapar belysningen ett mer
kontrastrikt ljus i manniskans skala.

1. Linspand belysning

2. Fasadhangd belysning vid entréer

3. Upplysta bottenvaningar

4. Belysning vid uteserveringar och flexyta

Ljusstyrning 6ver dygn och ar

For att anpassa belysningen till tiden pa dygnet och aret bor
ljusstyrning anvandas. Nattetid bor ljusnivan, och om mojligt
aven ljusfargen, sankas i syfte att minska mangden ljusforo-
reningar, sénka energianvandningen och ge staden en mer
vilande karaktér.

1. Grundbelysningen kan dimmas ner nattetid
2. Entrébelysning lyser under hela dygnet

3. Skyltfénster kan slackas ned

4. Arstidsbundet kan slackas

Variation och samspel

Beroende p& gatans utformning och anvandning kan grund-
belysningen varieras med andra ljuskaraktérer, inte minst i
flexzonen. Dar omgivande fastigheter saknar belysning i bot-
tenvaningen ar detta séarskilt viktigt att beakta.

5. Belysning av flexytan i form av belysningsstolpar
6. Fasadhangd belysning

7. Linspand downlights

8. Belysning i mdbler
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4.7.2 Signaler, skyltar och sensorer

Trafiksignaler, trafikskyltar och trafiksensorer &r operativa tek-
niska system vars syfte ar att skapa trafiksakerhet, trygghet och
framkomlighet for gatans anvandare. Trafikskyltar, vdgmarken
och displayer ar till for att upplysa trafikanter om vilka regler och
forhallanden som géller pa en plats. Av manga skal ar det efter-
stravansvart att designa gatumiljon sa att behovet av skyltar mi-
nimeras. Dessa utgdr hinder i gatan och minskar flexibiliteten.
En sjalvforklarande utformning kan luta sig pa lagstiftningen
utan att krava specifika upplysningar om desamma i gaturum-
met. For att ge gdende och cyklister 6kat varde bor vagvisning-
en standardiseras och upphdjas till samma status som &vriga
vagmarken. Namnséattning av gator, strak och platser ar mycket
viktigt framfor allt for gdende och cyklister.

Trafiksignaler har en mycket viktig och direkt funktion i
att styra trafikflédet, vantetider, hastigheter och trafikprio-
ritering. Trafiksignalsystemet for hela staden (kommunen)
ar mycket komplext och koordineras ofta genom en central
driftcentral och dataserver.

Trafiksensorer som kan registrera fordonshastigheter, for-
donsfléden och uppstéllda fordon ar anvédndbara for att analy-
sera och reglera trafiken, samt for att aterkoppla om trafiksitu-
ationen till trafikanten. Hastighetskameror har visat sig minska
trafikolyckor med upp till 40%. Kameror och sensorer gor det
ocksa mojligt att optimera prissattningen av trangselavgifter
(framkomlighetsavgifter) och parkeringsavgifter (angéringsav-
gifter), for att pa sa satt skapa framkomlighet och tillganglighet.

Med en GPS-sensor i varje motorfordon blir det méjligt att
ha dynamisk prissattning som anpassas efter trafiksituationen
och fordonets reslangder, utan tekniska installationer pa plats
(detta system finns i Singapore).
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e Signalreglerade korsningar och évergdngsstallen bor endast
tillkomma vid héga och snabba motortrafikfloden med flera kor-
falt. Vanligen behovs trafiksignaler pa gator med mer &n 10 000
fordon per dygn.

e Trafiksignaler bor ha fasta tidsfaser, som ger férutsagbarhet
och valfrihet framfor allt for gdende. Sensorstyrda trafiksigna-
ler kan anvandas pa platser eller vid tider da gangflédena ar
ldga. Slingdetektorer under mark bor undvikas eftersom de ar
underhallskravande. Multifunktionssensorer som kan avldsa
alla typer av trafikanter ar att féredra. Hastighetssensorer bor
styra trafiksignaler sa att fordon med for hoga hastigheter kan
stoppas.

e Omloppstiden for trafiksignaler bér vara 60-90 sekunder.
Korta omloppstider skapar kortare vantetider. Ldnga omlopps-
tider anvands endast for mycket breda gator. Gadende, cyklister
och kollektivtrafik bér om mojligt ges gront ljus minst 6 sekun-
der fére motortrafiken.

¢ Grontiden for gdende ska vara tillracklig for aldre och rérelse-
hindrade att ga 6ver gatan. Lagsta ganghastighet raknas som
0,8 m/s. Grontiden for att korsa fyra korfalt bor vara minst 16
sekunder. Huvudcykelstrak bor ha en gron vag som foljer cy-
keltrafikens hastighet.

6 sek

a2 ¥

Gaende, cyklister och kollektivtrafik bor om maojligt ges gront ljus minst
6 sekunder fére motortrafiken.



e Stomlinjer for kollektivtrafiken ska signalprioriteras och bor
om mojligt fa egna grontider genom korsningar. Signalsyste-
met bor kunna félja varje enskild buss eller sparvagn med GPS
for att kunna optimera signalprioriteringen.

e Gaturummet ska utformas pa ett sjalvforklarande vis som
minimerar behovet av skyltar och vdgmarken. Displayer som
mater och visar motorfordons hastighet kan férbattra hastig-
hetsefterlevnad. Gang- och cykelbanor utanfor gatunatet bor
namnges.

e Skyltar, vagmarken, och displayer far ej placeras pa lang-
re avstand an 4,0 meter fran korbanan. De ska inte placeras
narmare kérbana én 0,5 meter och inte ndrmare cykelbana én
0,4 meter. Fri h6jd under skyltar ska vara minst 2,2 meter vid
gangyta, minst 2,5 meter vid cykeltrafikyta, minst 4,5 meter
vid motortrafikyta.

e Hastighetskameror registrerar fordon som kor for fort eller
mot rott. De bér anvandas pa gator dér trafiksdkerheten &r sar-
skilt viktig, som néara skolor och férskolor dar det ror sig barn,
samt i korsningar och vid trafiksignaler. Hastighetskameror
kan &ven mojliggdra automatiserad botesfallning, vilket inte ar
lagligt i Sverige i dagslaget.

e System for trangselavgifter (framkomlighetsavgifter) bor in-
foras i tatorter med trangselproblematik. Prissattningen bor
vara marknadsstyrd, alltsé styrd av utbud och efterfragan pa
framkomlighet. GPS-baserade dynamiska avgiftssystem utan
fasta avgiftstullar ar att féredra.

e Gator bor ha 5G-system, alltsa supersnabbt Wifi, for att kun-
na effektivisera trafikstyrningen i realtid, och bland annat for
att hantera sjalvkérande fordon. 5G installeras l&mpligen i an-
slutning till belysningsarmaturer.

e Parkeringssensorer (angdringssensorer) bor anvandas for att
fa en effektiv marknadsmassig prissattning av angoring. For att
denna "marknad” ska fungera effektivt behdver informationen
om olika angoringsytors (parkeringsplatser, lastzoner) belagg-
ningsgrad och prissattning vara latt dtkomlig for motortrafikan-
ter, privatbilister saval som lastbilsforare, pa en stadsovergri-
pande app eller webbsida

4. GATANS DELAR

Multifunktionssensor med kamera som registrerar och raknar all typ
av fordonstrafik - bilar, bussar, motorcyklar och cyklar. St Eriksgatan,
Stockholm.

5G-system langs gatorna mojliggor effektivare trafikstyrning och in-
stalleras lampligen pa belysningsarmaturer.

Parkeringssensorer kan optimera utnyttjande och prissattning
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4.7.3 El- och laddningssystem

Olika tekniska anldggningar i gatan ar kopplad till elférsorj-
ning. Det ar belysning, trafiksignaler, displayer, laddning av
elcyklar, elsparkscyklar, motorfordon, foodtrucks eller andra
apparater. Fran ett hallbarhetsperspektiv bor tankning och
laddning av fordon ske péa privat mark. Laddning av motorfor-
don bor saledes inte placeras pa en offentlig gatumark. Ska-
len &r foljande. Branslen och energiformer &ndras éver tid. En
gatas utformning ska inte lasas fysiskt till en viss form av tek-
nik. Att tanka eller ladda en bil &r och har alltid varit ett privat
intresse, inte offentligt. Bilar och andra privata motorfordon
ar gatans minst prioriterade funktion och bor darfér i storsta
utstrackning behandlas som temporér, flexibel och flyttbar.
Laddning av elcyklar och elsparkcyklar & mindre ytkrédvande
och har storre prioritet i flexytorna. Efterfragan pa laddning
av sma enheter som exempelvis mobiltelefoner i stadsmiljon
ar stor. Platser dar det gér att ladda mobiler blir gdrna motes-
platser fér unga och gamla.

Om anda laddning av bilar och andra stérre motorfordon tros
behova ske i gatan sa bor forst en noggrann analys genomfor-
as av alternativatgarder. For denna analys kan femstegsprin-
cipen anvandas (Las mer om Femstegsprincipen i kap 6.2).

1) Tank om: Minska bilbehovet, satsa pa cykel och kollektiv-
trafik, erbjud bilpooler, erbjud mobilitetstjanster.

2) Optimera: anvand befintliga laddstationer mer effektivt,
marknads prisséatt parkering och laddning

3) Testa: prova ett mobilt batterisystem och undersék om det
finns en marknad, forst pa privat mark, sedan pa gatan

4) Bygg om: bygg laddplatser i privata garage, i smahusgara-
ge, stads delsgarage (mobilitetshubbar) och kvartersgarage.

b) Bygg nytt: installera ny gatuladdning i belysningsstolpar,
bygg kabel ranna i gdngyta for elanslutning till fastighet

Analysen kan sedan lagga till grund foér en utbyggnadsstrate-
gi for laddning pa stadsdelsnivéa eller hela staden.
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e Belysning och annan elektrisk infrastruktur pa gatan bor i
mojligaste man laddas med solceller, forutsatt att utrustningen
samspelar med gatans gestaltning och ar diskret.

¢ Laddning av mikromobilitet ska goras i flexytan. Mobilt utbyt-
bart batteri bor anvéndas framfor fast elanslutning. Fast elan-
slutning bor géras fran narmaste fastighet med nedsankt kabel
i gdngytan eller fran befintlig belysningsstolpe.

¢ Laddning av motorfordon ska goras i flexytan. Mobilt utbyt-
bart batteri bér anvdndas framfér fast elanslutning. Mobilt bat-
teri ska kunna installeras i flexytan, temporart eller med en fast
konstruktion. Fast elanslutning bor géras fran narmaste fast-
ighet med nedsankt kabelrdnna i gangytan eller fran befintlig
belysningsstolpe. Nedsankt kabelrdnna ska ha en slat platt
yta som sakerstaller tillgdnglighet med rullstol eller barnvagn.
Laddstolpar ska ej anvandas.

e Laddning med USB av mobiltelefoner eller liknande gors
lampligen fran en solcellsladdad bank.




Mobilt

utbytbart
batteri

Laddning via
belysnings-
stolpe

Alternativ for laddning

1. Mobilt utbytbart batteri fér laddning av elfordon. Denna 16s-
ning ar flexibel och mojliggér en marknad for laddning.

2. Nedséankt kabelranna i gdngyta fér laddning fran fastighet.
Denna l6sning kraver anldggningsarbete och ar darmed min-
dre flexibel. Losningen kan vara svarare att gora till en mark-
nad, eftersom den involverar den fastighetsagaren. Den pas-
sar sdledes béttre i renodlade bostadsomraden dar boende
kan ladda sina egna bilar.

3. Laddning av elfordon via belysningsstolpe. Denna lésning-
kraver installationsarbete och kan goras till en fungerande
marknad genom att laddningen aktiveras och registreras av
en box pa sladden. Motortrafikanten har med egen sladd med
box. Ett omfattande kostsamt installationsarbete &r inte att re-
kommendera, ar inte hallbart eller flexibelt.

4. GATANS DELAR

Nedsénkt

kabelranna
i gadngyta

Om bilar ska laddas i gatumiljé sa finns tre lampliga satt:
mobilt batteri, kabelranna fran fastighet eller belysningsstolpe.

Solcellsladdad bénk med belysning, mojlighet till USB-laddning och
WiFi-natverk.
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4.7.4 Ror och ledningar

Gator &r ryggraden i stadens ror- och ledningsnat. Natet un-
der mark innefattar dagvatten, spillvatten, dricksvatten, be-
lysning, el, data/tele (fiber), fjadrrvdrme/kyla, gas, sopsug och
kulvertar. Ror och ledningar har stor paverkan pa gatans de-
sign, i synnerhet mojligheter for tradplantering, och vice versa.
Dérfor kraver rér och ledningar noggrann planering. Roér och
ledningar ar det som anlaggs forst i en gata. Infrakulvertar ar
stora tunnlar som samlar alla rér och ledningar under gatan.
Dessa underlattar underhall, men &r kostsamma att anlédgga.

e Ror och ledningar ska dras parallellt i gatans langdriktning.

e Ror och ledningar ska ta hansyn till berggrund, jordtyp,
grundvatten, lokalklimat, temperaturer, vegetation och trad.
Befintliga och aldre gator déar ledningsdragningar &r okanda
maste inventeras for att sakerstalla god gatudesign.

® Ror och ledningar som kraver mer frekvent underhall place-
ras mest lattillgéngligt under mark. Prioritet bor ske i féljande
ordning 1) data/tele, 2) fjarrkyla, 3) sopsug, 4) gas, 5) dricks-
vatten, 6) spillvatten, 7) dagvatten. Mindre och lattare led-
ningar som belysning, el data/tele placeras under gangbanan.
Vatten, fjarrkyla, gas férlaggs normalt i samma ledningsgrav
under korfalten i mitten av gatan.

e | edningar ska inte placeras i gatans dverbyggnad. Placering
intill kantsten b&r undvikas. Ledningspassager bor forlaggas i
avbrotten mellan straken av 6ppet forstarkningslager. Ovanfor
Oppet forstarkningslager kan mer ytliga ledningar som el, tele,
med fordel anldggas. For nddvandiga korsningar genom det
Oppna forstarkningslagret kan ledningspassager uppbyggda
med samkross som dr omslutet med en geotextil anlaggas.
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e Rotintrangning i ledningar undviks framst genom att skapa
goda forutsattningar for trad och andra vaxter inom vaxtbad-
den. For att ytterligare skydda ledningar bor de kapslas in med
bergkross som innehaller finmaterial. Kringfyllningen maste da
omgardas med geotextil for att inte ge upphov till séttningar.

e Stationar sopsug &r att féredra som avfallshantering. Transpor-
terna kan koncentreras till terminalplaceringen. Ingen tung trafik
behdver dras in i bostadsomradet, om placeringen av terminalen
forlaggs i utkanten av bostadsomradet. Témningen av container
gar snabbt. Antalet tomningar per vecka ar lagsta mojliga.

e Markmaterial och bdarighet véljs utifran forvantad tyngdbe-
lastning av fordon och trafik.

e Infrakulvertar som samlar alla rér och ledningar i ett schakt
innebéar forenklat underhall som inte kraver uppgravning av
gatan. De ar dock mer kostsamma att anldgga och kraver ven-
tilation och separation av ledningstyper.

¢ Brunnar ska inte placeras i angoéringsytor eller i cykeltrafikytor.
Styrningsbrunnar for dagvatten bor placeras i forstarknings-
lagret lagsta del. Luftningsbrunnar placeras i laglinjer eller lag-
punkter, precis som styrningsbrunnar men utan det system av
ledningar och flédesregulatorer som dessa har. Dagvatten leds
antingen direkt till oppet forstarkningslager via perkolationshal
i brunnens sidor, till dagvattentunnlar eller styrningsbrunnar
via antingen en tat ledning eller en dréaneringsledning. Om dra-
neringsledning anvénds sipprar vattnet in i det 6ppna forstark-
ningslagret redan pa vagen till styrningsbrunnen.



4. GATANS DELAR
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4.7.5 Geofencing

Geofencing innebéar att man skapar geografiska omraden pa
endigital karta och tilldelar regler fér fordons egenskaper inom
omrédet. Exempelvis gar det att styra sa att enbart behoriga
fordon kan framféras inom omradet, sakerstalla att hastighe-
ter begransas eller anpassa drivlinan pa fordonet pa ett sadant
satt att det enbart ar mdjligt att framftéra fordon med eldrift
inom zonen. Detta férutsatter dock att fordonen &r uppkopp-
lade. Det forutsatter ocksad att myndigheterna och fordons-
industrin ar dverens om regelverket kring begransningar och
majligheter i det geografiska omradet, och kommunikationen
av gallande regelverk. Geofencing &r nagot som bor inféras sa
snart som mojligt i svenska tatorter, i synnerhet styrning av
motorfordons hastigheter.

overens-
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4. GATANS DELAR

En mer avancerad form av geofencing ar sa kallad dynamisk
geofencing. Det innebar att gallande trafikregler i en zon for-
medlas till fordon p& minutniva. Detta innebar att zonernas
omfattning och trafikregler dndras, utifran den aktuella trafik-
situationen. Zonerna bestams utifradn ett regelverk som defi-
nierar villkor fér nar en zon ska etableras och vilka trafikregler
som da trader i kraft. Zonen kan till exempel paverkas av infor-
mation om pagaende event, akut trafiksituation, hoga halter av
partiklar, vagarbeten, tillfélligt avstéangd vag, tillfalligt sankt has-
tighet, m.m., och dér informationen anvands for en aktiv trafik-
styrning genom kommunikation med fordonen inom zonen.
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Digitalt system som mojliggér statisk och dynamisk geofencing. (CLOSER 2017)
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| kapitel 5 beskrivs évergripande
designprinciper, gatunatets utformning
samt de fyra gatutyperna som ar grunden
fér gatans helhetsdesign.

5.1

5.2

5.3

5.4

5.5
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5.7

Designprinciper
Gatunatets design
Gangfartsgator
Lagfartsgator
Flerfartsgator
Hogfartsgator

Korsningar



Har beskrivs dvergripande designprinciper, gatunatets
utformning samt de fyra gatutyperna som &r grunden for
gatans helhetsdesign. Dessa har tagits fram i en samskapande
process med experter inom forskningsprojektet Smarta gator
och i dialog med referenspersoner, med stéd och inspiration
fran vetenskapliga studier samt nationella och internationella

designguider har givit input.

5.1 Designprinciper

Designlésningen av en gata som helhet &r en komplex sam-
manvagning av intressen och funktioner som ar unika for varje
plats och sammanhang. Det finns ett egenvéarde i att alla gator
blir platsunika for att det bidrar till stadens identitet och l&s-
barhet. En vélfungerande flexibel smart gata ska ha en gestalt-
ning, en helhetsdesign som bidrar till gatubilden i en stad och
stadsbilden. Det handlar om hela gaturummets karaktar, sam-
spelet mellan dess vaggar, golv och tak. Vissa gator kan vara
storskaliga livliga med hoga hus, stora trad, breda gangytor,
och méanga korfélt. Andra gator kan vara mer smaskaliga lum-
miga lekfulla med lagre hus, tradgardar, planteringar, backar,

A+ b o+ o+ + L+
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Gatans design ar en platsspecifik sam-
mansattning av gatans delar.
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lekytor och smagatsten. Alla gator har dock gemensamt att de
maste integrera sociala, trafikala, ekologiska, ekonomiska och
tekniska funktioner pa liten yta. Darfor kravs designprinciper.
Har beskrivs de fem principer som ska vara ¢verordnade allt
designarbete med stadens gator. Varje designprincip ar illus-
trerad med ett prioriteringsdiagram (en uppochner-vand pyra-
mid) som visar hur olika aspekter i designarbetet ska priorite-
ras sa att storsta hallbarhet, kvalitet och yteffektivitet uppnas.
De é&r en vagledning i avvagningen mellan intressen och var-
deringar. Designprinciperna sakerstaller att gatan f&r maximal
mangfunktionalitet och flexibilitet pa gatans begransade yta.

LAG HASTIGHET
&
kosysr
&y

EKOLOGISKA



5.1.1 Design fér mangfunktionalitet
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Méangfunktionalitet &r grundldggande for smarta gator. De
sociala funktionerna &r viktigast for livet i staden. Ovriga
funktioner har sina specifika roller men har i grunden till
syfte att stotta stadslivet. En mangfunktionell gata &r en val
gestaltad livsmiljo, med karaktar och estetiska kvaliteter.

Gators mangfunktionalitet framjas genom att prioritera
sociala funktioner framst, sen trafikala, sen ekologiska, sen
ekonomiska och sist tekniska.

¢ Gator ska i mojligaste méan blanda funktioner och kunna
variera dessa over tid.

e Gator som har ytor som delas av olika trafikslag ska vara
sakra och tydliga. Nivaskillnader ska minimeras.

e Gator ska vara val gestaltade livsmiljoer med en sam-
manhallen design med estetiska kvaliteter med hansyn till
kulturmiljon.

e Gator ska kunna béra alla trafikslag, vilket krédver minsta
korbredd p& 3 meter.

o Gator ska kunna driftas och underhallas med fordon samt
rymma utryckningsfordon, vilket kraver minsta bredd pa
2,5 meter.

e Gator ska ha smarta tekniska system som stéttar andra
funktioner, och de ska vara latta att reparera och underhalla.

145



5.1.2 Design for stadsliv
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Kollektivtrafikytor

Motortrafikytor

Stadslivet &r allt liv som levs i staden och bygger i grunden pa
att alla manniskor gar. Allt socialt och ekonomiskt som hander
i en stad bygger pa att manniskor kan ga tryggt och sakert. |
"gaende” innefattas har dven rullstol.

Gators stadsliv framjas genom att prioritera géngytor
framst, sen flexytor, sen cykeltrafikytor, sen kollektivtrafikytor
och sist motortrafikytor.

e Gator ska vara tydligt offentliga och tillgéngliga for alla, oav-
sett bakgrund, kon, alder eller funktionsvariation.

¢ Gator ska lokalisera gangytor langs ytterkanterna och korytor
i mitten av gatan.
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e Gator ska ha dver halva gatubredden for gang, cykel och flex-
ibel anvéandning.

e Parkering pa gator ska undvikas. Langre uppstallning av for-
don bor ordnas pa privat mark.

e Gator ska kunna ha entréer och lokaler i gatuplan. Angbéring
sker max 25 meter frén entré.

e Laddning och tankning av fordon samt anordningar fér detta
bor ordnas pa privat mark, ej i gaturummet.



5.1.3 Design for lag hastighet
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Lag hastighet ar grunden for stadsliv, sékerhet och tillganglig-
het och framjar saledes de mest prioriterade trafikslagen och
funktionerna. Gators yteffektivitet framjas med lagre hastig-
heter. Lag hastighet skapar ockséa ett jamnare trafikflode och
Okar pa sa satt framkomlighet och trafikkapacitet i gatunatet,
samt minskar utslapp. Gators stadsliv, sékerhet, yteffektivitet,
tillganglighet och framkomlighet framjas genom att prioritera
gangfartsgator forst, sen |agfartsgator, sen flerfartsgator och
sist hogfartsgator.

e Gator ska utformas fér sa laga hastigheter som mojligt for att
skapa trygghet, attraktivitet och tillganglighet. Geofencing bor
anvandas for att styra fordonshastigheter.

® Gatunatet bor ha en bashastighet pa 20 (alt. 30 km/h), samt
5 (alt. 10 km/h) pa géngfartsgator och 40 (alt. 50 km/h) for
snabbare motortrafik pa flerfartsgator eller hogfartsgator.

e Gatunatet ska domineras av lokalgator i form av géangfarts-
gator 50% och lagfartsgator 30%. Resterande ca 20% av ga-
tunéatet ska vara huvudgator i form av flerfartsgator och hog-
fartsgator.

e Gator ska leda snabbare trafik i mitten av gatan. Alla gator
ska ha gédngytor med gangfart i ytterkant narmast fastighetsytorna.

e Gator ska, for att separera hogre hastigheter, ha grénser mel-

lan olika trafikytor primart med farg eller markmaterial och se-
kundart med upphojd kant eller kantsten for flexibiliteten.

147



5.1.4 Design for ekosystem

Klimatanpassat dagvatten

Gamla och nya trad

Artrikedom

Hérdgjort

Ekosystem och naturférutsattningar ar viktiga for gatans liv
och hallbarhet samt for stadens biologiska mangfald. Mest
grundlaggande ar att mark- och vattensystemen ar i balans for
att ta hand om regn och sakerstélla bevattning och grundvat-
ten, och i och med detta nddvandig klimatanpassning.

Gators ekosystem framjas genom att férst prioritera klima-
tanpassade dagvattenldsningar, sen trad, i synnerhet gamla
trad, déarefter skapandet av biotoper och valfungerande livs-
miljéer, sedan en s& stor artrikedom som majligt i naturliga
eller anlagda gronytor, allra sist hardgjorda ytor.

e Gator ska kunna ta hand om dagvatten lokalt.

¢ Dagvattenkapaciteten ska vara anpassad fér kommande Kli-
matférandringar.
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e Gator ska kunna planteras med trédd och artrik vegetation.

e Gator ska integreras med omgivande natur och grénstruk-
tur och om mojligt skapa sammanhallna spridningszoner och
biotoper.

e Gators gronytor ska i mojligast man ligga i anslutning till gan-
gytor och vistelseytor.

¢ Gator ska kunna vara snéupplag. Gang-, cykeltrafik- och kol-
lektivtrafikytor ska prioriteras vid vinterunderhll.



5.1.5 Design for flexibilitet

Los moblering

Fast moblering
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Flexibilitet i anvandningen och utformningen &r grundlaggan-
de fér smarta gator. En gata som snabbt kan byta funktion eller
form har battre hallbarhet. Trad och underjordiskt ledningsnat
arnagot av det som ar mest omstandligt och kostsamt att flytta
och &ndra. Mdblering och fargmarkeringar ar sddant som kan
andras mycket snabbt och billigt.

Gators flexibilitet framjas genom att prioritera placeringen
av ledningar forst, sen trédd och planteringar, sen markbelagg-
ningen (helst som ett plant golv), sen fast méblering, och sist
|6s moéblering och markfarg. Testbaddar ar att betrakta somen
enkel dtgard med I6s méblering och markfarg for att temporart
andra en gatas utformning.

e Gator ska enkelt kunna byggas om, med tempordra medel
(testbaddar) och sedan permanent, och sen om igen.

e Gator ska om mgjligt ha ett golv och fa nivaskillnader for att
underlatta omférdelning av ytor och funktioner.

e Gator ska enkelt kunna andra fordelningen av olika ytor ge-
nom standardiserade matt och bredder.

e Gronytor och trad ska etableras pa platser dar de ges bast
l&ngsiktiga utvecklingsmojligheter.

e Gators fasta infrastruktur under mark (vatten, avlopp, el, fi-
ber) ska placeras sé centralt i gatan som mojligt for att under-

I&tta underhéll och minska konflikter med rotsystem.

e Gatunatet ska vara utformat sa att det gar att stanga av en-
skilda gator fér motortrafik.
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5.2 Gatunatets design

En stads gatunat strukturerar stadens tekniska, trafikala, sociala, ekonomiska och
ekologiska aktiviteter. Natet ger sjalva strukturen for stadslivet pa mycket lang
sikt. Gatunatet ar ofta den mest langsiktigt hallbara fysiska strukturen i en stad,

och saledes avgérande for en stads utveckling.

Gatunétets form utvecklas i samspel med en méangd platsspe-
cifika faktorer som &r bade historiska, nutida och framtida.
Dessa ar exempelvis topografi, naturlandskap, markforhal-
landen, historiska byggnader, kulturmiljéer, kulturlandskap,
bebyggelsetathet, historisk markanvandning, bostader, han-
del, arbetsplatser, service, skolor, férskolor, kulturbyggnader,
sport- och idrottsanldggningar och annan infrastruktur.

Ett gatunat bor vara sd sammanhangande och flexibelt som
mojligt med hansyn till platsens specifika forhallanden. Av-
standet mellan gatukorsningar bor vara 50-100 meter. Gatuna-
tet bor ha langa genomgéende och bredare huvudgator. P& sa
satt skapas ett sammanh&ngande och finmaskigt nat som ger

Goteborg

= s . [
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Olika svenska staders gatunat.

150

flexibilitet i funktioner pa varje enskild gata, men samtidigt en
robusthet i ndtet som helhet. En natstruktur ari alla avseenden
battre &n en tradstruktur med fysiska atervandsgrander. Langa
genomgaende huvudgator utgor ryggraden i gatunatet. Ett ga-
tunat kan se ut pa en mangd olika satt, och det ar inte givet
hur trafiken ska ledas genom en néatstruktur. Ett gatunat som
ovanifran ser ut som ett rutnat kan ha en komplex trafikstruktur
med enkelriktade gator och atervandsgrander for fordon, vil-
ket ofta ar bra for exempelvis trafiksékerheten och stadslivet.
Grundlaggande é&r att det fysiska stadsrummet ar kontinuer-
ligt, offentligt och tillgangligt for gdende i alla riktningar.



5.2.1 Huvudgata och lokalgata

Gatunatet och gatorna i en stad har en mangd olika ursprung.
Utformningen styrs av sociala, trafikala, ekonomiska, ekologis-
ka och tekniska intressen. Varje gata ar unik, men for att kunna
planera en stad och dess gator behdver de sattas in i ndgot
sorts system.

Den enklaste form av kategorisering ar att skilja p& huvud-
gator och lokalgator. Huvudgatorna tar hand om de snabba
langa rorelserna och lokalgatorna om de langsamma korta.
Detta ar ett i huvudsak trafikalt perspektiv, men har ocksa so-
ciala och ekonomiska aspekter. Olika trafikslag (géng, cykel,
kollektivtrafik, leveranser, personbilar) ar ofta men inte alltid
6verlappande i denna enkla klassificering. Exempelvis gar
pendlingsstrak for cykel ofta i samma gata som kollektivtrafi-
kens huvudlinjer. Sociala aspekter s& som vad som uppleves
som mer offentliga foljer ockséa ofta gangnatets huvudstrak, vil-
ka vanligen gér langs huvudgator. Av detta féljer att ekonomis-
ka aktiviteter som handel och service ar aktivare langs dessa
huvudstrak. Foljaktligen ar “main street” eller “high street”
ofta den sociala och ekonomiska ryggraden i stadsdelar i
engelsktalande lander. For att skapa ett lugnt sakert effektivt

Current Model

trafikfldde bdr huvudgator vara dubbelriktade och lokalgator
enkelriktade. Av samhallsekonomiska skél gar ocksa det hu-
vudsakliga tekniska ledningsnatet under mark i huvudgatorna,
da de samlar upp infrastruktur for vatten, avlopp, el, fiber mm.
fran omgivande lokalgator som i sin tur samlar ledningsnétet
fr&n omgivande kvarter.

Det finns saledes i de flesta staders och stadsdelars gatu-
nat en sorts logik i strukturen av huvudgator och lokalgator.
Ett bra exempel &r Barcelonas gatumodell Superblocks som
innebar att var tredje gata i gatunatet ar huvudgata, mellan
lugnare zoner med lokalgator dar laga hastigheter ger stora so-
ciala, ekonomiska och ekologiska varden. Tack vare Barcelo-
nas generella gatunat i det omrade som kallas Eixample s& har
funktioner forst kunnat testats temporart med testbaddar och
sedan byggts permanent. Lugnare lokalgatuzoner kan dock
vara mycket storre, som hela stadsdelar och fungera mycket
bra, som exempelvis Gamla stan i Stockholm, Inom Vallgraven
i Goteborg och Visby innerstad, eller for manga av forortsomra-
dena i Sverige ar planerade pa liknande satt.

Superblocks Model

PUBLIC TRANSPORT NETWORK

BICYCLES MAIN NETWORK (BIKE LANE) Gy RESIDENTS VEHICLES
(L= URBAN SERVICES AND EMERGENCY s BASIC TRAFFIC NETWORK
=== DUM CARRIERS

_@_ BICYCLES SIGNPOSTS (REVERSE DIRECTION)
FREE PASSAGE OF BICYCLES

ﬁ PRIVATE VEHICLE PASSING

DUM PROXIMITY AREA
ACCESS CONTROL

SINGLE PLATFORM (PEDESTRIANS PRIORITY)

Barcelonas modell Superblocks med huvudgator (hogfartsgator) och lokalgator (lagfartsgator).
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5. GATANS DESIGN

5.2.2 De fyra gatutyperna

Det gér att klassificera gator pa en mangd olika satt, baserat pa
lage, utseende, funktioner med mera. Efter en genomgang av
samtida forskning och design- och planeringspraxis &r slutsat-
sen att hastighet ar den kanske mest grundlaggande aspekten
pa gators sociala, trafikala och ekonomiska liv. Hastigheten
hos manniskor och fordon avgér samspelet, trafiksdkerhet,
tryggheten, mojligheten att vistas och leka, sociala aktiviteter,
mojligheten att angora och parkera och sa vidare. Pa en gang-
fartsgata ar utbytet mellan méanniskor maximalt, alla kan se
och prata med alla. P4 en hogfartsgata maste snabbare fordon
separeras fran gdende och cyklister for sékerhet, trygghet och
stadsliv, av sociala och ekonomiska skal.

Huvudgator och lokalgator ar ett enkelt sétt att beskriva ga-
tunatet, men det racker inte for att beskriva gatans lokala roll
och design. For att sékerstalla gatans mer detaljerade utform-
ning och fordelning av funktioner sa foreslas fyra principiella

huvudtyper utgdra det ramverk som beskriver en gatas design
som helhet. Gangfartsgata och Lagfartsgata, som lokalgator
samt Flerfartsgata och Hogfartsgata, som huvudgator.

De fyra gatutyperna har utformats utifran ett riktvarde for
hogsta fordonshastighet. Detta ar inte samma som skyltad has-
tighet. Det ar utformningen som ska styra eller tvinga trafikan-
ten till att halla hastighet och darmed 6nskad uppmarksamhet.
Riktvarden har valts utifran senaste trafiksakerhetsforskningen.

e Gangfart: (max 5 eller 10 km/h)
o Lagfart: (max 20 eller 30 km/h)

e Hogfart: (max 40 eller 50 km/h)

\ i?':?,&NGFKR_TSGA'Th |

| l5 FLERFARTSGATA L

LOKALGATOR

HUVUDGATOR

De fyra gatutyperna - Lokalgatorna: Gangfartsgata och Lagfartsgata. Huvudgatorna: Flerfartsgata och Hogfartsgata.
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Pa gangfartsgatan sker alla rorelser i max 5-10 km/h. P& lag-
fartsgatan sker fordonsrorelser i korfalten i max 20-30 km/h,
rorelser pa gangbanor sker i max gangfart 5-10 km/h. Pa fler-
fartsgatan sker snabba fordonsrérelser mitt i gatan i max 40-
50 km/h, fordonsrorelser i intilliggande lagfartsfalt i max 20-
30 km/h och rorelser pa gangbanor sker i max gangfart 5-10
km/h. P& hogfartsgatan sker fordonsrorelser mitt i gatan i max
40-50 km/h, mikromobilitet pa& cykelbanor i max 20-30 km/h
och rorelser pa gdngbanor sker i max gangfart 5-10 km/h.

Hastighet har historiskt styrt trafikplaneringen for att det,
forutom for trafiksékerhet, ar starkt kopplat till tillgénglighet
och framkomlighet. Denna bakgrund gor att det ar lattare
att integrera denna guide for smarta gator i géllande lagstift-
ning och regelverk. Dock ar det viktigt att podngtera att de
fyra typbegreppen inte har nagon direkt koppling till dagens
regelverk. Gatutyperna ar designmodeller som syftar till att
satta "smarta” begransningar och 6ppna mojligheter for livet
och trafiken pa gatan.

For att forenkla trafiken och forstdelse av denna bor det
finnas en bashastighet p& gator inom t&torter. Denna ar idag
50 km/h i svenska stader vilket inte &r hallbart. 30 km/h eller
allra helst 20 km/h &r en hastighet som tillater trygg och séker
blandtrafik. Denna bashastighet skulle saledes gélla pa majori-
teten av stadens gator, pa de flesta lokalgator och huvudgator.
40 km/h eller 50 km/h skulle utgdra ett undantag som bara
tillats pa vissa flerfartsgator och hogfartsgator dar gatuutform-
ningen sa tillater. Denna reform har nyligen genomforts i stor
mangd europeiska stader.

Gangfartsgator med 5 km/h skulle ocksa gora ett undan-
tag fran bashastigheten. Podngen &r att ge hela staden en
lag grundhastighet, och darmed skapa en lugn trygg attraktiv
grundkaraktar i stadsmiljon. Detta skulle ocksd minimera be-
hovet av hastighetsskyltning. Trafikskador skulle minska och
darmed sjukvardskostnaderna. Forskning visar ocksa lagre
hastigheter gynnar fastighetsvarden, bade pa bostadsmarkna-
den och kontorsmarknaden. Digital geofencing som automa-
tiskt begransar fordons hastigheter bor inféras sa att staden
far en tydlig hastighetsregim.

5. GATANS DESIGN

Transport
for London

Biarvika

Operae

Bilfritt sentrum, Oslo. Bilfritt byliv, Oslo.
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5. GATANS DESIGN

5.2.3 Gatutyper och trafikslag i gatunatet

Gatutyperna ar fyra principiella designmodeller for att sat-
ta samman gatans delar. For varje gatutyp finns saledes en
stor mangd varianter, beroende pa gatans bredd och lage i
staden. Exempelvis kan en géngfartsgata vara ett myllrande
huvudstrak i stadskadrnan eller en lugn lokala bostadsgata.
Modellen d&r densamma - géngfartsgata - men delarna &r oli-
ka. Gangfartsgator och lagfartsgator &r vanligen enkelriktade
lokalgator, men kan alltsd &ven vara huvudstrdk i gdngnatet
eller cykelnatet. Flerfartsgator och hogfartsgator ar vanligen
dubbelriktade huvudgator d& de har stérre kapacitet, och &r i
sadana fall ofta huvudstrak for alla trafikslag.

For att skapa en god tillganglighet i ett stadsomrade som
helhet kravs en viss maskvidd for de olika trafikslagen. Foéljan-
de matt rekommenderas for trafikslagens huvudnat:

e Huvudgangnatet max 100 meter

e Huvudcykelnatet max 500 meter

¢ Huvudkollektivtrafiknatet max 1000 meter
e Huvudbilnatet max 1000 meter

Matten ar riktvarden som vagleder gatunatets design. D& varje
plats och geografi &r unik maste alltid en anpassning ske till
lokala forhallanden, fysiska, tekniska, ekonomiska, ekologiska
och sociala.

De fyra gatutyperna &r avsedda att tdcka in hela gatunatet.
Den langdmaéssiga férdelningen av gatutyper i gatunatet bor
vara sa att lokalgatorna dominerar och tacker in ca 80% av ga-
tunatet och huvudgatorna ca 20%, med féljande férdelning for
respektive gatutyp:

e Gangfartsgator 50%
o | dgfartsgator 30%
e Flerfartsgator 10%
e Hogfartsgator 10%.

Detta kan vara en mélsattning som torde skapa tillracklig till-
ganglighet och framkomlighet for alla trafikslag, i glesa saval
som téta bebyggelsetyper, innerstad och ytterstad. Sjélvklart
maste gatunéatet anpassas till lokala forhallanden. Matten har re-
dovisas for att skapa en ny ambitionsniva for svenska gatunat.
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Gaende

Cyklister

Overst: De fyra gatutyperna placerat i ett teoretiskt gatunat. Figuren
illustrerar placeringen av gatutyperna i relation till varandra, med
hogfartsgator och flerfartsgator som huvudgatunat, vilka inramar
lokalgatorna. Nederst: De fyra trafikslagens éverlappande rorelse-

monster i samma gatunét.

Hogfartsgata

Gangfartsgata

Lagfartsgata

Gangfartsgata

Flerfartsgata

Gangfartsgata

Lagfartsgata

Gangfartsgata

Hogfartsgata

Kollektivtrafik
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5.3 Gangfartsgator

Gangfartsgatan ar designad for att alla trafikslag ska rora
sig pad samma gemensamma yta med ganghastighet, max 5
km/h (alt. 10 km/h). Gangfartsomraden och gagator behand-
las har som olika typer av gédngfartsgator. Gangfartsgatan ar
den hogst prioriterade av alla gatutyper eftersom den skapar
storst mervarden, mangfunktionalitet och flexibilitet. Sociala,
ekonomiska och ekologiska funktioner kan vara sarskilt manga
pa dessa gator. Gangfartsgator bor uppta stora delar av gatu-
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natet. Typiska gangfartsgator ar lokala bostadsgator dar det
ror sig lite folk och handelsgator i stadskarnor dar det ror sig
mycket folk, gemensamt &r att det finns efterfragan och behov
av vistelse. Gator kring skolor, forskolor, lekplatser, kultur- och
idrottsanlaggningar dar det ror sig manga barn ar ocksa lamp-
liga g&ngfartsgator. Aven kring parker, vatten- och rekreations-
omréden dér det ar viktigt med rofylldhet &r gangfartsgatan en
bra I6sning.



5.3.1 Forutséattningar

En gangfartsgata bér skapas med nagon av dessa
forutsattningar:

e Potential for vistelse, lek och

o sociala aktiviteter (ndra bosté-
der, skola, forskola, kultur, idrott,
aldreboenden, lekplatser, parker,
vattenomréaden)

e Potential for ekonomisk aktivitet
'S (ndra handel, service, kontor)

e Potential for gronska och ekolo-
giska varden (ndra gronomraden,
vattenomraden)

5. GATANS DESIGN

En gangfartsgata bér ej skapas med nagon av dessa
férutsattningar:

e Storskalig turtat kollektivtrafik

e Primar utryckningsvag

o Pendlingsstrak for cykel

e Genomfart for tung trafik

e Stort leveransbehov

® Stora motortrafikfloden (>2000 fordon/dygn)
e Gatubredd mindre &n 6 meter

Begréansningarna ovan behdover inte vara ldsande om de
kan andras genom omlokaliseringar i gatunétet, till exempel
genom omledning av trafik.

Buss pa gangfartsgata i Norra Hammarbyhamnen Stockholm.
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5.3.2 Design

Gangfartsgatan utformas med gangytor och flexytor.

* Marken utgor ett plant golv. Markmaterial fortydligar gdendes
prioritet och &g hastighet. Tydliga markeringar och farthinder
i infarten till gdngfartsgatan finns for bade fordonsférare och
gaende.

¢ Det ska finnas en korbar yta pd 3 meter i mitten av gatan.
Denna korbara yta bér smalnas av och meandra, med hjalp av
moblering, flexytor, lekplatser, pollare, belysning mm, s& att
lagsta mojliga fordonshastigheten halls.

e Gangfartsgatan bor vara enkelriktad. Dubbelriktad gata kan
ha 3-5 meter korbar yta om det finns métesplatser och flodet
arunder 300 fordon/dygn. Métesplatsers bredd ska vara minst
1,5 meter. Avstand mellan motesplatser bor inte vara langre &n
30 meter. Gatukorsningar réknas som motesplatser.

e Flex- och grénytor placeras langs med den kdrbara ytan.

e Parkeringsytor undviks, men korttidsangdring medges. Till-
fallig angoring, pa- och avstigning kan goras mitt i gatan.

e Det bor finnas minst 3 meter, allra minst 2 meter, gangyta
langs gatans ytterkant for att skapa universell tillgdnglighet.

e Maximera grénytor och genomslappliga markmaterial fér lo-
kalt omhandertagande av dagvatten.

Varianter pa gangfartsgata:

Sektion med minimimatt.
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5. GATANS DESIGN

Gangfartsgatan Magasinsgatan i Géteborg.
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Exempel pa utformning av gangfartsgata med minimimatt.
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5. GATANS DESIGN

Varianter pa gangfartsgata
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Testgata gangfartsgata, Storgatan Lulea.

5.3.3 Testgata

Gangfartsgatan som testbddd utformas enligt designrekom-
mendationerna ovan men med temporara flyttbara material,
sa som malarfarg, farthinder, sittmaobler, planteringslador, le-
kredskap, uteserveringar och utegym. Om denna testbadd ar
pa en gata som tidigare var lagfart eller till och med hogfart
sa &r det av stor vikt med tydliga farthinder och markeringar
i gatans infart. Nar en gangfartsgata 6ppnas for allménheten
bor det hallas nagot typ av event eller invigning som tydliggor
den nya trafikordningen. Ar gdngfartsgatan vid en skola kan
uteklassrum, lek och idrott genomforas pa gatan under larares
uppsikt, ocksa for att lara eleverna hantera den nya situationen.

5. GATANS DESIGN
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Exempel pa testgata, Bjurholmsplan Stockholm.
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5.4 Lagfartsgator

Lagfartsgatan ar en gata som ar designad sa att fordon ror sig
med lag hastighet, max 20 km/h. Gaende ror sig och vistas pa
separerade gangytor och i flexytor. Fordon ror sig pa korbanan
i mitten och kan angora pa kérbanan eller i flexytor. Lagfarts-
gatan (kallas dven cykelfartsgata eller cykelgata) ar den nast
hogst prioriterade av alla gatutyper, da den ger majlighet for
cyklar och annan mikromobilitet att halla god fart samtidigt
som den ar trygg och saker for gdende. Gatan bor vara dubbel-
riktad for cyklister och enkelriktad fér motorfordon, men kan
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ocksa vara dubbelriktad for bada trafikslagen eller bara enkel-
riktad. Gangfartsgatan ar dock att féredra framfor lagfartsga-
tan som lokalgata. Lagfartsgator utgor ofta langre lokalgator i
gatunatet och &ar huvudstrak eller pendlingsstrék i cykelnatet.
Lagfartsgator ar ett viktigt komplement till gangfartsgatorna i
synnerhet fér olika former av mikromobilitet. Aven kring par-
ker, vatten- och rekreationsomraden dar det gér viktiga cykel-
leder ar lagfartsgatan en bra losning.



5.4.1 Foérutsattningar

En lagfartsgata bor skapas med denna forutsattning:

(€,
N k a0 * Potential f6r hoga fléden av
'} * cyklister och annan mikromobilitet
ﬁ (del av huvud- eller pendlingsstrak)

5. GATANS DESIGN

En lagfartsgata bor ej skapas med ndgon av dessa
férutsattningar:

o Storskalig turtat kollektivtrafik

e Primar utryckningsvag

o Stora motortrafikfloden (>5000 fordon/dygn)
e Gatubredd mindre &n 9 meter

Begransningarna ovan behover inte vara ldsande om de
kan dndras genom omlokaliseringar i gatunatet, till exempel
genom omledning av trafik.

Lagfartsgatan New Road, Brighton.
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5.4.2 Design

Lagfartsgatan utformas med gangytor, flexytor och kérbanor
delade av motorfordon och cykel eller endast for cykel.

e Marken utgtr ett plant golv. Markmaterial markerar gréan-
sen mellan gangytor och kérbanor. Vid behov kan dven annan
mdblering forstarka skiljelinjen.

e Enkelriktad gata ska ha en korbana fér motorfordon och cy-
klister pa minst 3 meter i mitten av gatan. Korfaltet med jamnt
cykelvanligt underlag s& som asfalt begransas till 1,5 meter
for att understiga bredden av personbilars hjulaxlar. En 0,75
meter bred fris av ojamnt markmaterial (tex gatsten) kan I6pa
som en del av kérbanans bada sidor for hastighetsdampning.
Dubbelriktad kérbana ar max 5 meter.

¢ Cykling mot kérriktning ska vara tillatet, med reglering infart
alternativt motortrafik férbjuden fran ena hallet.

e Cykelfalt i motsatt riktning bor vara 2,5 meter, allra minst 1,5
meter.

e Det ska finnas minst 3 meter gédngyta langs gatans ytterkan-
ter for att skapa universell tillganglighet for alla.

o Overgangsstallen kan placeras mellan gatukorsningar néar
det bara finns flexyta pa ena sidan av kérbanan.

e Flex- och gronytor utformas som del av gdngytor och place-
ras langs med kdérbanan.

e Angoring sker i forsta hand i gatan. Vid behov av dedikerade
angoringsytor ar dessa tydligt markerade i flexytan. Langtids-
parkering undviks.

* Maximera gronytor och genomslappliga markmaterial for lo-
kalt omhandertagande av dagvatten.

Sektion med minimimat.
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Lagfartsgatan Torggata, Oslo.

5. GATANS DESIGN
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Exempel pa utformning av gangfartsgata med minimimatt:
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5. GATANS DESIGN

Varianter pa lagfartsgata

Smal bostadsgata

Dubbelriktad bostadsgata

Enkelriktad bostadsgata
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5. GATANS DESIGN

Testgata Lagfartsgata. Friisgatan i Malmao.

5.4.3 Testgata

Lagfartsgatan som testbadd utformas enligt designrekom-
mendationerna ovan men med temporéra flyttbara material,
sa som malarfarg, pollare, farthinder, sittmobler, planterings-
I&dor, uteserveringar och utegym. Om befintlig gata har upp- I
hojd géngbana med kantsten, vilket ar vanligt, sa breddas
gangbanan med pollare, fargmarkeringar och sten. Langsga- .
ende friser kan skapas med gummimaterial som ger ojamn @ﬁ’ ‘JI ? mi% 1
kérbana. Om denna testbadd ar pa en gata som tidigare var (:' 2C5 ‘ C;B 2F5 j
flerfartsgata eller hogfartsgata sa ar det av stor vikt med tydli- ’ m ’

ga farthinder och markeringar i gatans infart.

Exempel pa testgata, Storgatan Umea.
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5.5 Flerfartsgator

Flerfartsgatan ar designad séa att fordon rér sig med hogre has-
tighet p& korbanorna i mitten (max 40 km/h) och lagre has-
tigheter (max 20 km/h) pa yttre korbanor. Kollektivtrafik gar i
mitten. Cyklar delar kérbana med bilar i den yttre kérbanan.
Géaende ror sig och vistas pa gangytor och i flexytor. Fordon
kan angora flexytan fran den yttre korbanan. Flerfartsgatan
ar den tredje hogst prioriterade av alla gatutyper, men kan
ha en mycket viktig roll att spela eftersom den skapar moj-
lighet for storskalig kollektivtrafik och har stérre kapacitet for
fordonsfléden tack vare en blandad hastighetsdesign. Pa de
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langsammare yttre kdrbanorna kan cyklar och bilar dela yta
samt enkelt och sakert angora flexytorna. Flexytor blir ocksa
en naturlig del av gadngytorna i denna gatutyp. Flerfartsgatan
ar aven lamplig som huvudcykelstrdk. Med breda gangytor
och flexytor skapas ett storskaligare stadsrum som kan bli ett
viktigt centralt stadslivsstrak. Flerfartsgatan bor valjas framfor
hogfartsgatan som huvudgata i gatunétet. Flerfartsgator pas-
sar som dubbelriktade huvudgator i gatunatet, framfor allt for
huvudlinjer i kollektivtrafiken. Flerfartsgatan &r en sorts boule-
vard som fungerar val i smé& som stora stader



5. GATANS DESIGN

5.5.1 Férutsattningar

En flerfartsgata bér skapas med nagon av dessa forutsattningar:

e Storskalig kollektivtrafik ¢ Dubbelriktad motortrafik

e Huvudcykelstrak e Genomfart for tung trafik

e Stora motortrafikfldden
(>5000 fordon/dygn)

e Primar utryckningsvag

En flerfartsgata bor ej skapas med nagon av dessa
forutsattningar:

¢ Nara platser dar det ror sig manga barn
e Gatubredd mindre an 18,5 meter
Begransningarna ovan behover inte vara lasande om de

kan andras genom omlokaliseringar i gatunatet, till exempel
genom omledning av trafik.

Flerfartsgatan Vastra Hamngatan, Géteborg.
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5.5.2 Design

Flerfartsgatan utformas med gangytor, flexytor och kérbanor
som delas av bilar och cyklar samt kérbanor i mitten for kollek-
tivtrafik och annan motortrafik.

e Gangytor, flexytor och langsam korbana for cykel och bil ar
ett plant golv, avgransade av olika markmaterial.

e Det ska finnas minst 3 meter gangyta langs gatans ytterkan-
ter for att skapa universell tillganglighet for alla.

¢ Flex- och gronytor utformas som del av gangytor och place-
ras langs med kdrbanan. Angdringsytor ar tydligt markerade.
Parkeringsytor undviks.

» Overgdngsstéllen ar raka och direkta férlangningar av gng-
banan. Nedsankt kantsten for rullstolar, rullatorer och barn-
vagnar.

e Langsam korbana, lagfartskorfalt, ar 3 meter. Korféltet med
jamnt cykelvanligt underlag sa som asfalt begréansas till 1,5
meter for att understiga bredden av personbilars hjulaxlar. En
0,5 meter bred fris av ojamnt markmaterial (tex kullersten) kan
I6pa langs kérbanans bada sidor for hastighetsdampning.

e Snabb kdrbana &r minst 3,25 meter for att klara storskalig
kollektivtrafik, buss, BRT eller sparvagn. Den avgransas fran
ldngsam korbana med kantsten eller annan fysisk separering.
Vanstersvangar undviks, i synnerhet i anslutning till hallplatser.

e Hallplatser placeras mellan snabb och langsam kérbana.
Overgangsstéllen bor placeras p& bada sidor om héllplatsen.

e Maximera grénytor och genomslappliga markmaterial fér lo-
kalt omhandertagande av dagvatten.

e 1
G F C/B

4 3

Sektion med minimimatt.
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5. GATANS DESIGN

Flerfartsgatan Mariagatan i Géteborg.
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Exempel pa utformning av flerfartsgata med minimimatt.
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5. GATANS DESIGN

Varianter pa flerfartsgata

Smal flerfartsgata
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5. GATANS DESIGN
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Flerfartsgatan Main Street, Houston.

5.5.3 Testgata — _—

Flerfartsgatan som testbadd utformas enligt designrekom-
mendationerna ovan men med temporara flyttbara material,
sa som malarfarg, pollare, farthinder, sittmobler, planterings-
lador, uteserveringar och utegym. Langsgéende friser kan ska- — —
pas med gummimaterial som ger ojamn kdrbana. Om denna
testbadd ar pad en gata som tidigare var hogfartsgata sa ar det av
stor vikt med tydliga farthinder och markeringar i gatans infart.

G F C/B K C/B F G
325 3 325 6.5 3256 325 3
2565 m

Exempel pa testgata, Hamngatan Linkoping.
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5.6 Hogfartsgator

Hogfartsgatan ar en gata som ar designad sa att fordon ror sig
med hogre hastighet pa kdrbanorna i mitten (max 40 km/h). Kol-
lektivtrafik gar i mitten. Cyklister ror sig pa separerade cykelba-
nor innanfor flexytorna. Gaende ror sig och vistas pa gangytor
och i flexytor. Fordon kan angdra i flexytan direkt fran kérbanan.

Hogfartsgatan ar den minst prioriterade av alla gatutyper,
men kan ha en viktig roll att spela eftersom den skapar méjlig-
het for storskalig snabb kollektivtrafik och har stor kapacitet for
andra fordonsfldden. Cykeltrafiken prioriteras med separerade
cykelbanor. Med breda gang- och flexytor skapas ett mer stor-
skaligt stadsrum som kan bli ett viktigt centralt stadslivsstrak.
Flerfartsgatan &r dock att foredra framfér hogfartsgatan som
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huvudgata. Hogfartsgator passar som dubbelriktade huvud-
gator i gatunatet, framfor allt for huvudlinjer i kollektiv- och cy-
keltrafiken. Hogfartsgatan &r en klassisk boulevard som fung-
erar val i sma som stora stader. Idag vanligt forekommande sa
kallade "stadsgator” med gangbanor, kantstensparkeringar
och korbana &r en sorts hogfartsgator och saledes ej lampliga
som lokalgator. Den klassiska gatutypen esplanad rekommen-
deras inte, eftersom den samlar gadng- och grénytor i mitten
av gatan dar de ar mer otillgangliga samt foérsvarar mojligheten
att andra trafikforingen, exempelvis bredda gang- och flexytor
eller inféra kollektivtrafik.



5. GATANS DESIGN

5.6.1 Forutsattningar

En hogfartsgata bér skapas med nagon av dessa forutsattningar:

e Storskalig kollektivtrafik ¢ Dubbelriktad motortrafik

e Huvudcykelstrak e Genomfart for tung trafik

e Stora motortrafikfldden
(>5000 fordon/dygn)

e Primar utryckningsvag

En hogfartsgata bér ej skapas med nagon av dessa
forutsattningar:

e Nara platser dar det ror sig manga barn
e Gatubredd mindre &n 22 meter
Begréansningarna ovan behdéver inte vara ldsande om de

kan andras genom omlokaliseringar i gatunatet, till exempel
genom omledning av trafik.

Amiralsgatan, Malmé.
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5.6.2 Design

Hogfartsgatan utformas med gangytor, cykelbanor, flexytor
och korbanor, med kollektivtrafik foretradesvis i mitten av
gatan. Kollektivtrafiken kan dven placeras i yttre korfalt eller i
blandtrafik om det kravs av férutsattningarna.

e Gangytor, cykelbana och flexytor bor vara ett plant golv, av-
gransade av olika markmaterial.

e Det ska finnas minst 3 meter gdngyta langs gatans ytterkan-
ter for att skapa universell tillganglighet for alla.

o Overgangsstallen ar raka och direkta férlangningar av gng-
banan. Nedséankt kantsten for rullstolar.

e Cykelbanan har ett plant slatt cykelvanligt underlag.

e Flexytor placeras mellan kérbana och cykelbana. Angérings-
ytor &r tydligt markerade. Parkeringsytor undviks.

e Kérbanor ska vara minst 3 meter f6r motortrafik och minst
3,25 meter for att klara storskalig kollektivtrafik. Vanstersvang-
ar undviks, i synnerhet i anslutning till hallplatser.

e Hallplatser placeras mellan inre och yttre kérbana. Over-
gangsstallen placeras pa bada sidor om hallplatser.

* Maximera gronytor och genomslappliga markmaterial for lo-
kalt omhandertagande av dagvatten.
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Sektion med minimimatt.
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5. GATANS DESIGN

Framtida Orbyleden, Stockholm.
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Exempel pa utformning av gangfartsgata med minimimatt.
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5. GATANS DESIGN

Varianter pa hogfartsgata
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5. GATANS DESIGN

Gotgatan, Stockholm.

5.6.3 Testgata

Flerfartsgatan som testbddd utformas enligt de-
signrekommendationerna ovan men med tempo-
rara flyttbara material, s& som malarfarg, pollare, | |
farthinder, sittmabler, planteringslador, uteserve-
ringar och utegym. Om denna testbadd ar pa en
gata som tidigare var motorvag sa ar det av stor
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Exempel pa testgata, Dag Hammarskjéldsleden Goteborg.
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5. GATANS DESIGN

5.7 Korsningar

Korsningar ar platser dar gatans anvandares mots. De ar viktiga motesplatser och
ofta komplexa korsningspunkter vilket gor att det kravs sarskild uppmarksamhet
fran alla trafikanter. Korsningar varierar i konfiguration, typ och storlek.

Deras fysiska utformning och tekniska system ar avgérande
for att skapa trafiksdkerhet, framkomlighet, orienterbarhet
och tillgénglighet i en stads gatunéat. De flesta konflikter mel-
lan trafikanter uppstar i korsningar och de ar platser dar det
sker flest trafikskador. Kompakt korsningsdesign kan ge god
Overblickbarhet och férutsagbarhet for alla anvandare, lagre
hastigheter samt mer plats for stadslivet.

e Korsningar ska utformas som del i det 6vergripande trafikna-
tet. Avvagningar mellan framkomlighet och kapacitet ska go-
ras med hansyn till hela natverket. Overkapacitet i korsning
bor leda till minskning av korfalt till forman for mer géng- och
cykeltrafikyta.

Hammarby allé, Stockholm.
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e Korsningar ska vara kompakta och yteffektiva. Det saktar
ner trafiken ndra konfliktpunkter och 6kar éverblickbarheten.
Utformningen av korsningar ska tvinga motortrafikens till en
l&g hastighet, max 5 km/h. Detta gérs genom smala korfalt och
skarpa svangar.

e Korytan i korsningen ska minimeras och gangytan maxime-
ras genom sma svangradier, refuger och 6ron. Svangradier bor
vara max 3 meter for personbilstrafik, och 6 meter for busstra-
fik och stora tunga lastbilar. Pa |agtrafikerade lokalgator (gang-
- och lagfartsgator) med 3 meters svangradier eller lagre kan
enstaka storre fordon, lastbilar och utryckningsfordon, tillatas
att vid behov koéra 6ver kantsten i gatuhdrnen.




e Korsningars design ska vara geometriskt enkla och tydliga.
Detta tkar lasbarheten och sakerheten. Anslutande korfalt ska
vara i rak linje s& att siktlinjer blir tydliga. Gator bér om mojligt
motas i en 90-gradig vinkel. Stora komplexa korsningar bor
brytas ned till en serie mindre korsningar.

e Korsningars trafiksignaler ska programmeras sa att gédende,
cyklister och kollektivtrafik prioriteras framfér andra motortra-
fikanter. Kollektivtrafiken och cykeltrafiken bor fa egna signal-
faser i korsningar med mycket trafik, samt "grén vag” genom
flera korsningar.

e Korsningars gangytor ska maximeras, genom gangbane-
breddningar, 6ron och refuger. Overgéngsstallen ska placeras
som s& en rak forlangning av gangbanan som mojligt, sa att
den gdendes passage blir gen och enkel. Plats bor finnas for
svangande fordon att vanta infor 6vergangsstallet for att ge bi-
lister tid och plats att véja.

Korsning Magasinsgatan Vallgatan, Géteborg.
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e Korsningar far ej skymmas av snovallar som férsamrar sikten
for trafikanter.

e Korsningars cykeltrafikytor ska vara raka och gena, samt
trafiksakra. Cykelbanor i korsningar utformas med skyddande
refuger i gatuhdrnen. Gatukorsningar med skyddade cykelba-
nor ar att féredra vid hdga motortrafikfloden. Korsningar med
cykelfalt kan ha god framkomlighet och sakerhet vid Idga mo-
tortrafikfléden. Om signalreglering kravs ska cykelbox anlag-
gas for att 6ka cyklisters prioritet samt férenkla vanstersvang.
Hogersvangande cyklister kan ha egen gronfas om det inte ar
for stora gangfloden.

e Vanstersvangar for motortrafik p& huvudgator bor om mojligt
undvikas for att minska konflikter med kollektivtrafiken. Mo-
tortrafik kan, som alternativ, innan stérre korsning i huvudga-
tunatet svanga hoger, sen vanster, sen vanster.
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5.7.1 Gangfartskorsning
Tva gangfartsgator som mots skapar en korsning med mycket
l&angsam trafik, vilket gor att gdende och stadsliv kan prioriteras.

Gangfartsgator méts i ett och samma golv utan nivaskillnader.

e Flexytor, tréd, gronytor, angdringsytor med mera, bor place-
ras sa att fordonshastigheter hélls nere.

® Markbelaggning i korsningen bor vara avvikande for att mar-
kera korsningen.

Exempel pa gangfartskorsning
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e Korsningen bor dimensioneras efter personbilstrafik men
hdrnen gors overkdrningsbara aven for varuleveranser och
sopbilar.

e Fri sikt p&d 1 meters 6gonhojd ska finnas minst 3 meter fran
gatuhorn.

e Av utformningen ska det tydligt framgé att fotgéngare kan
nyttja hela ytan.
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5.7.2 Lagfartskorsning

Tva lagfartsgator som mats skapar en korsning med langsam
trafik, vilket gor att gdende och stadsliv kan prioriteras. Lag-
fartsgator kan vara plana utan nivaskilinader eller ha gangba-
nor upphdjda med kantsten.

e Gangbanan bor breddas med 6ron for kortaste mojliga 6ver-
gangsstalle. Gata med upphojd gadngbana bor ha upphajt dver-

gangsstalle i samma plan.

e Om korsningen saknar kollektivtrafik kan hela korsningen
vara upphdjd.

Exempel pa lagfartskorsning

e Svangradien for motortrafikens kérfalt bér vara 3 meter. Sto-
ra motorfordon, lastbilar och utryckningsfordon, vilka alla ar
ovanliga pa dessa gator, tillats kora éver gangyta eller eventuell
kantsten i gatuhorn.

o Fri sikt pad 1 meters 6gonhojd ska finnas minst 5 meter frén
gatuhdrn. Parkering f6r mikromobilitet kan placeras anda fram
till overgangsstallet eller 3 meter fran gatuhorn.
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5.7.3 Lag- och flerfartskorsning

Nar lokala lagfartsgator moter flerfartsgator sker ett méte mel-
lan langsam och snabb trafik som maste utformas val for att bli
trafiksakert och framkomligt.

e Korsande trafik bor signalregleras om det &r stora fordonsflo-
den. Signalreglerad flerfartsgata ska ha cykelbox.

¢ Den anslutande lagfartsgatans 6vergdngsstalle bor vara upp-
hojt i de fall gdngbanan ocksa &r det.

* Kollektivtrafiken pa flerfartsgatan ska ha god framkomlighet,
vilket innebér att anslutande lagfartsgata i vissa fall inte bor
korsa flerfartsgatan utan endast ansluta flerfartsgatans lag-
fartsfalt.

Exempel pa korsning dar lag- och flerfartsgata mots

e Svangradien for motortrafikens korfalt bor vara 3 meter. Sto-
ra motorfordon, lastbilar och utryckningsfordon med 6 meters
svangradie, tilldts kora dver gangyta och eventuell kantsten i
gatuhorn.

e Fri sikt pd 1 meters 6gonhojd ska finnas minst 5 meter fran
gatuhdrn. Parkering f6r mikromobilitet kan placeras anda fram
till overgangsstallet eller 3 meter fran gatuhorn.

¢ Kollektivtrafik och motortrafik kan vavas samman i korsning-
en for att undvika att svangradier tar utrymme fran gang- och
flexytor.

e Overgdngsstallen uppdelas vid behov med refuger for att
forkorta gangpassagen. Ytan frigérs genom omfordelning av
motortrafik- eller flexytor.
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5.7.4 Flerfartskorsning

Nar tva flerfartsgator mots ar det ménga trafikrorelser som ska
koordineras och samsas om ytan. Ofta ar dessa korsningar vik-
tiga motesplatser i staden och ekonomiska noder. Det &r darfor
har sarskilt viktigt att det finns plats for gdende och stadsliv.

e Korsningen bdr signalregleras om det ar stora fordonsflo-
den, for att kunna ge gang, cykel och kollektivtrafik prioritet.
Gronfasen for kollektivtrafik respektive motorfordon och cykel
separeras vid signalreglering for att halla nere motor- och kol-
lektivtrafikytornas storlek.

Exempel pa
flerfartskorsning
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o Overgéngsstallen uppdelas vid behov med refuger fér att for-
korta gdngpassagen.

o Cykeltrafiken delar korfalt med motortrafiken pa lagfartsfalt
genom hela korsningen.

e Svangradien for kollektivtrafikkdrfaltet ska vara 6 meter for
att klara buss och 20-25 meter for att klara sparvagn. Svéang-
radien for motortrafikkorfaltet bor vara 6 meter.

e Refughallplatser for kollektivtrafik kan placeras i anslutning
till overgangsstallet.

il 5
Q\ i
n -
i
Y]
¢ H | =
i
(Y
y &
€
- - 185
a.
G




5.7.5 Hogfartskorsning

Nar tvd hogfartsgator mots ar det manga trafikrorelser som ska
koordineras och samsas om ytan. Ofta ar dessa korsningar vik-
tiga motesplatser i staden och ekonomiska noder. Det &r darfor

har viktigt att det finns plats for gdende och stadsliv.

e Korsningen bor signalregleras, for att kunna ge gang, cykel
och kollektivtrafik prioritet.

e Overgéngsstallen uppdelas med refuger for att korta gang-
passagen.

Exempel pa hégfartskorsning

9

¢ Cykeltrafiken leds med géngtrafiken, separerad fran motor-
och kollektivtrafiken.

e Svangradien for kollektivirafikkorfaltet ska vara 6 meter for
att klara buss och 20-25 meter for att klara sparvagn. Svang-
radien for motortrafikkorféltet ska vara 3 meter med en 6éver-
korningsbar hornradie pa 6 meter.

e Refughallplatser for kollektivtrafik kan placeras i anslutning
till overgangsstallet.

e Fri sikt pa 1 meters 6gonhdjd ska finnas minst 10 meter fran
gatuhorn. Parkering for mikromobilitet kan placeras dnda fram
till overgangsstallet, 3 meter fran gatuhorn.
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5. GATANS DESIGN
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6. DESIGN-
PROCESSEN



| kapitel 6 beskrivs hur planeringsprocessen
och utvecklingsprocesser for gator kan
bli smartare och mer inkluderande.
Femstegsprincipen presenteras och
omvandlingsprocesser forklaras med
exempel. Slutligen beskrivs alternativa
finansieringsmodeller fér gatuutveckling.
6.1  Designprocessens grunder

6.2 Designprocessens huvudmoment
6.3 Designprocessen steg for steg
6.4 Femstegsprincipen

6.5 Omvandlingsprojekt

6.6  Finansieringsmodeller



Manga aktorer ar inblandade i utformningen av stadens gator.
Gatans hallbarhet beror pa kvaliteten i design, projektledning,
byggmetoder, underhall och drift. Det ar viktigt att identifiera

de specifika stegen i processen i varje lokalt sammanhang och
samarbeta med relevanta intressenter for att klargéra ansvar

och mdjligheter. Projekt bor forankras i 6vergripande nationella,
regionala och inte minst kommunala mal och strategier. Kommunen
bér vara huvudaktér for gatuprojekt. Tvarsektoriell samverkan
mellan kommunala férvaltningar och andra aktérer ar viktig fér att

fa en brett férankrad kunskapsprocess.

6.1 Designprocessens grunder

Det finns ett stort behov av att utveckla dagens planeringsprocesser. Det
forutsatter ett forandrat policyramverk samt forandringar i arbetssatt,
processutformning och organisation runt gatuomvandlingsarbetet.

Planeringsprocesser inbegriper bade den formella plane-
ringsprocessen och en mer strategisk och aktérrelaterad och
informell dimension. Detta inkluderar aven hur aktérer (tjans-
teman, politiker, féretag och allménhet) férhandlar och sam-
arbetar pa strategisk nivd genom planer, program, policies
och strategier och genom att skapa relationer till varandra sa
att samarbete och resultat kan uppnas. Planerare maste ofta
verka inom granserna for ett givet institutionellt sammanhang
som paverkar deras praktik. En val genomférd och framgangs-
rik planeringsprocess behdver ta hansyn till ndgra grundlag-
gande planeringsforutsattningar.

6.1.1 Randvillkor fér en hallbar utveckling

De randvillkor for utvecklingen som galler fér utveckling av
visioner och mal méaste grundas i forskning och evidensbase-
rad kunskap kring naturens talighet och bor félja med genom
hela processen. Visionen och malen méaste ske inom ramen for
randvillkoren, men bor i 6vrigt vara ett resultat av gemensam-
ma dverenskommelser och grundat i vad som lokalt ar mojligt
att dstadkomma.

6.1.2 Horisontell och vertikal integration

Planeringen ska undersdka och vaga in sambanden mellan en
gatumiljé lokalt och hur transportsystemet planeras och fung-
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erari mer storskaliga sammanhang. En kartlaggning av sddana
beroende- och paverkansamband i ett tidigt skede ger en viktig
kunskap om bade konsekvenserna av den tilltdnkta gatuom-
vandlingen och om vilka planeringsfragor och aktérer som be-
rors pad mer Gvergripande planeringsniva. Kartlaggningen bor
ocksa ge kunskap om arbetsséatt och regler for 6verlappande
planeringsprocesser hos andra aktérer sasom Trafikverket, re-
gionférbund, kollektivtrafikhuvudmén och andra aktérer som
bedriver planering som paverkar och paverkas av gatuom-
vandlingsprojektet. Utformningen av planerings- och design-
processen bor utifran kartlaggningen involvera de aktoérer som
berérs pé olika nivaer, bade initialt och langs processens gang.
Kommunen ar ofta den huvudansvarige planerande aktoren,
kanske tillsammans med fastighetsagare ldngs den aktuella
gatan som ska omvandlas. Utbver att samspela med plane-
ringsaktorer pa andra nivaer ovanfor den kommunala finns ett
stort behov av att integrera kunskap och viljor tvarsektoriellt.
Kunskap behover hamtas frdn den kommunala organisatio-
nens olika forvaltningar och bolag internt likaval som fran ak-
térer inom naringsliv, akademi och civilsamhallet utanfér den
kommunala organisationen. Denna s k horisontella integrering
bor pd samma satt utgd fran en inledande kartlaggning av vil-
ka som berors och vilka som kan och vill bidra och paverka i
planerings- och designprocessen. Medan den vertikala inte-
grationen med regionala och nationella aktérer ofta handlar
om formell férankring — att folja lagstiftning, uppna nationella
mal eller hitta finansieringsformer — s& handlar den horisontel-
la integreringen i storre utstrackning om att skapa legitimitet



”Det dr ocksa i stor utstriackning en fraga
om demokrati och inflytande med hédnsyn
till en socialt hallbar utveckling.”

och 6kad genomforandeforméaga for gatuomvandlingen. Det ar
ocksa i stor utstrackning en frdga om demokrati och inflytande
med hansyn till en socialt hallbar utveckling.

6.1.3 Knytning till formella ramverk

Planeringsprocessen kan med fordel utformas for att integrera tre
olika "planeringsrum” med knytning till formellt beslutfattandefor-
mella ramverk (Bryson & Crosby 1993): Forum, Arena och Court.

1) Forum - som utgdr ett 6ppet och valkomnande "plane-
ringsrum” dar alla — bade initiativtagare, regelansvariga och
bertrda av gatuomvandlingen — kan mdétas och utveckla kun-
skap, vilja och genomférandeférmaga pa ett inkluderande och
fritt satt. Medborgardialoger, open space-samtal och tactical
urbanism som ar mer eller mindre sjalvorganiserad &r exempel
pa former for samverkan. Processen har ofta en tydlig tyngd-
punkt pa sadana Forum-aktiviteter i ett tidigt skede.

2) Arena - som &r ett mer avgransat "planeringsrum” dér ak-
térer med mandat, resurser och kunskap gemensamt utforskar
och experimenterar fram tankbara och dnskvarda losningar for
gatuomvandlingen. En arena kan vara relativt ppen under pro-
cessen men kan ibland behdva avgransas for att ratt forutsatt-
ningar for systematiskt undersokningsarbete ska kunna uppsta.
En viktig forutsattning for ett lyckat arbete i Arena-rummet ar
att aktérerna kanner en frihet att tdnka och experimentera utan
for starka begransningar av sitt formella uppdrag i en linjeverk-
samhet i den egna organisationen. Arbetet bdr kdnnetecknas av
tvérsektoriell samverkan och émsesidig respekt for alla med-
verkandes sakkunskap. Arena-rummet behover finnas dppet
under hela processen for att prova och omprdéva olika lésningar.

3) Court - som utgor ett "planeringsrum” som kdnneteck-
nas av ett starkt fokus pa beslutstillfallen for att kunna kom-
ma framat i processen. Det &r ocksé kopplat till formella krav
pa processens utformning sadsom detaljplaneprocessen i PBL
eller Trafikverkets atgardsvalsstudier i tidiga skeden for vag-
byggnad. Eftersom resurser och prestige investeras i att fa till
beslut och for att uppfylla formella krav 6kar risken for inlas-
ningar och avbrott nar arbetet flyttas fran Forum eller Arena
till Court.

6.1.4 Formell och informell planering

Den formella processen enligt lagar och regelverk &r nddvan-
dig for att sakerstalla ett matt av demokratiskt inflytande och
anknytning till andra planeringsprocesser. En mer informell
planering under hand och mellan formellt bestdémda skeden
i processen, ar ocksa viktig for att utveckla fértroende, ge-
mensamma synsatt, for att generera kreativa lésningar och
for att hantera hinder som kan uppkomma pa ett smidigt satt.
Utformningen av en framgéngsrik planerings- och designpro-
cess behover utga fran ett synliggérande av de informella de-
larna av processen, exempelvis genom att sortera aktiviteter
enligt Forum-Arena-Court-modellen och genom att kartlagga
aktorernas institutionella kapacitet — kunskap, sociala natverk
och socialt kapital mellan aktdérerna samt aktérernas mobili-
seringsformaga. Kunskapen fran en sddan kartlaggning kan
anvandas for att sétta samman och engagera ratt aktorer i ratt
skede och i ratt "planeringsrum” (Forum, Arena eller Court)
och for att associera resurser och tidigare idéer om losningar
till processen pé ett passande satt och ocksa for att fordela tid
och resurser mellan de tre planeringsrummen.
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6. DESIGNPROCESSEN

6.1.5 Professionella perspektiv

Nara kopplat till badde formell och informell planering finns de
olika professionella perspektiv som planeringens aktoérer bar
med sig inien planerings- och designprocess. Dessa perspek-
tiv praglas av, och ar delar av, de radande paradigmen for trans-
porter och stadsplanering och skiljer sig mellan tjanstemén
inom olika forvaltningar, mellan politiker och tjadnsteméan och
mellan offentliga och privata aktérer. Ofta finns férgivettagna
|6sningar pa ett identifierat problem redan fardigformulerade
vid starten av en process. Risken finns d& for ett stigberoen-
de kring hur en gatuomvandling hanteras och vad slutmalet
ar. For att bryta sddana negativa stigberoenden krévas en au-
tentisk dialog mellan medverkande aktérer kring visionen och
malet med gatuomvandlingen och vilka medel som leder dit
pa basta satt. Har ar det viktigt att etablera en Arena dar sa-
dana samtal kan foras och dar olika forforstaelser och recept-
|6sningar kan laggas pa bordet. Det &r darefter lika viktigt att
vara 6verens om att kunna frigéra sig fran standardlésningarna
och pa ett utforskande och experimentellt satt soka sig fram
till den for platsen och utmaningen lampligaste I16sningen. Vik-
tigt &r ocksa att kartladgga och stka finna historiska exempel
som kan vara relevanta att inspireras av dven i en planering
for framtiden. En systematisk process med stdd av olika plane-
ringsmetoder och designverktyg stodjer en frigorelse fran sa-
dana standardlésningar och mojliggér tkad jamlikhet mellan
olika aktorer i att féra fram sina perspektiv.

6.1.6 Koncentration och spridning av makt

Utformningen av planeringsprocessen innebar en kanalisering
av makt och mojligheter for att férandra gatumiljons funktion
ochdesign. Principiellt kan mandat att besluta och resurser att
agera fordelas pa tre satt — samlat till en aktor, fordelat pa ett
fatal aktorer i en hierarkisk eller tydligt uppdelad struktur eller
fordelat pd ménga aktorer i mer eller mindre I6st sammanhall-
na natverk. De flesta kommuner har en formell beslutsordning
som féljer en hierarkisk och ibland ganska koncentrerad "top-
down” eller "vertikal” struktur, men det ar ockséa vanligt att
samarbeten bade internt och med externa aktérer samtidigt
sker i natverk "horisontellt”. For ett gatuprojekt ar det effek-
tivt att forma en sérskild projektorganisation som kan ges ett
eget utrymme att fatta beslut och agera. D3 ar det viktigt att
ett sddant mandat ocksa inkluderar egna resurser i forhallan-
de till ordinarie verksamhet — ett vanligt problem &r att projekt
maste konkurrera med sysslor som maste utforas i enlighet
med exempelvis en sektorslagstiftning, ndgot som riskerar att
leda till bristande genomférandeformaga. Mojligheten att de-
signa organisationen och dess handlingsutrymme &r ett satt
att skapa foérutsattningarna for ett resultat som kan leda till
genomférande och &r darfor mycket viktigt att tdnka igenom
noga fore beslut om att pabdrja projektarbetet.

Skolbarn gér en workshop om Stockholms framtidsgator.

192 DESIGNGUIDE FOR SMARTA GATOR



6.1.7 Olika tidshorisonter och grad av
omvandling

Gatuomvandling och dess féregaende planering kan vara lang-
samma processer som sker ver lang tid, liksom manga andra
processer i staders utveckling. Gatustrackningar ar ofta nagra
av de mest besténdiga elementen i stadens struktur, medan
byggnader — gatans vaggar — och gatans mdéblering och deta-
ljutformning kan férédndras betydligt snabbare och med tatare
intervall. Avsiktlig planering for férandring utgor i det perspek-
tivet en mycket begransad del av livslangden hos den faktiska
forandringen, men uppfattas andéa ofta ta lang tid. Det ar lamp-
ligt att se omvandlingens hela livscykel, och att darfér beskriva
forandringen ur ett

1) Kort tidsperspektiv - som omfattar planerings- och sjélva
omvandlingsarbetet fram till fardigstallande.

2) Medellangt tidsperspektiv - som omfattar en "etable-
rings- och mognadsfas hos gatumiljon efter omvandling dar
man kan se effekter och nyttor till f6ljd av omvandlingen. Ofta
sker férandringar i omvéarlden som successivt bygger upp ett
behov av anpassning inom ramen fér den nya utformningen.

3) Langt tidsperspektiv - da material blir uttjanta, nya an-
sprak uppstar, ny teknik utvecklas och behoven till f6ljd av om-
varldsforandringar blir sa stora att en ny stérre omvandling till
slut blir nddvandig.

En smart planeringsprocess behover ocksa utga fran vilken
form av omvandling som avses. Enkla och temporéra férand-
ringar kan ofta ske snabbt och utan omfattande planerings-
procedurer medan mer kostnadskrédvande omvandlingar som
kan leda till ny permanent utformning ofta innebéar behov av en
mer omfattande process. Tidshorisont och grad av omvandling
bor planeras s& att omvandling i ett tidigt skede inte omajliggor
en mer omfattande ombyggnad i ett senare skede, eller sa att
successivt genomférda mindre atgarder stodjer en gradvis om-
vandling som leder till ett mer genomgripande resultat i slutan-
dan. Alternativt kan det vara sa att man verkligen bara avser
temporéra atgarder och da kan designa dem till 1dg kostnad
och med hog atervinningsgrad for ombyggnadsmaterial m m.

6.1.8 Strategisk, taktiskt och operativ
planering

Det enskilda gatuprojektet bor forankras i dvergripande planer
och strategier sdsom oversiktsplan och trafikstrategi. Skalfra-
gan ar viktig eftersom det kan finnas skél att identifiera férand-
ringsbehov som omfattar flera gator i en stad eller stadsdel
och pa sa satt mojliggdra en samordnad planeringsprocess for
ett helt gatunat. Vid utarbetandet av vision och malbild samt
scenarier fér framtida utveckling kan ett transitionsperspektiv
tillampas dar gatan beskrivs och bedoms utifran en strategisk,
en taktisk och en operativ utgangspunkt.

1) Den strategiska utgdngspunkten innebéar att gatan be-
skrivs, analyseras och beddms i relation till stadens gatunéat och
byggda miljo i sin helhet och vags samman med andra storre
forandringar som beradknas &ga rum pa lang sikt. Har kommer
omvarldsscenarier for framtiden in som ett vardefullt underlag.
En ny trafikmaktordning &r en central utgangspunkt fér smarta
gator i detta dvergripande systemperspektiv. Scenariometodik
med backcasting ar ett vardefullt verktyg liksom utvarderingar av
olika inriktningar med stéd av exempelvis multikriterieanalyser.

2) Den taktiska utgangspunkten handlar om att beskriva hur
gatuomvandlingsprojektet som sadant kan forverkligas genom
planerings-, design- och genomférandearbete med stéd av
designguiden och i relation till géllande regelverk samt i den in-
stitutionella kontext av beslutsfattande, aktérssamarbeten och
resursmobilisering som behdvs. Konkretiseringen av vision och
malbild som strategier och atgarder &r en viktig del av arbetet
med ett taktiskt angreppssatt, men dven att utveckla tekniker
for samverkan, avgrénsning av projektet, integrering och asso-
ciering av aktorer, mandat, resurser och kompetens péa ett med-
vetet och transparent satt. Komplexa processer kraver ett sér-
skilt planeringskoncept for uthallighet och att projektet behaller
sin strategiska inriktning.

3) Den operativa utgangspunkten handlar om att praktiskt
och tekniskt se till att ett genomférande av gatuomvandlingspro-
jektet kan ske samt att det efter fardigstallande blir lyckosamt
under drifts- och férvaltningsfasen i projektets livscykel. Plane-
rings- och designprocessen behdver har kompletteras med en
genomforandeplan for projektet och déarefter aven foljas upp.
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6.1.9 Legitimitet och resultatnytta

For forankring och legitimitet behdver projektet ha ett brett
politiskt stod, vilket bygger pa att det gar att pavisa nytta och
maluppfyllelse i forhallande till dvergripande stadsutvecklings-
visioner och mal. En analys av kostnader och konsekvenser
behdver darfor géras redan i ett initialt skede. Med ett tydligt
ledarskap och en tydlig kommunikationsstrategi 6kar chansen
att bertrda fastighetségare, verksamhetsutévare och boen-
de utmed gatan far en forstaelse for och ett intresse for att
se projektet forverkligas. For att fa tillracklig forankring daven
fran olika berérda sdsom narboende och fastighetsdgare be-
hovs en tidig dialog och platsanalys dar lokal kunskap tillférs
utvecklingsarbetet. Att lyssna till de lokala erfarenheterna av
vardagslivet och behoven av platsutveckling dven vid sidan
av sjdlva omvandlingsprojektet ar viktigt for att hitta ytterliga-
re nyttor och synergier men ocksa for att mobilisera ett 6kat
engagemang och intresse. Inflytandemodeller likt SKR:s och
TRAST:s dialogtrappor ar anvandbara fér att diskutera ambi-
tionsniva och effekter av olika kommunikations- och dialogak-
tiviteter. Sddana atgarder bor planeras med samma noggrann-
het som allt annat i processens olika steg. Temporara atgarder
och utvardering och erfarenhetsaterféring fran dessa ar en
viktig och anvandbar strategi vid stérre gatuomvandlingar for
att starka dialogen med berérda i omvandlingsomradet.

6.1.10 Processuell resiliens

Komplexa planerings- och designprocesser kannetecknas av
stor osakerhet kring genomférandet och resultatet till foljd av
en stor mangfald av forutsattningar, aktoérer, oférutsagbara
handelseforlopp, extern paverkan, beroenden av kansliga fak-
torer eller risk for inlasningar till foljd av exempelvis resursbrist,
snariga regelverk eller politiska spanningar. Detta géller forstas
inte minst storskaliga eller genomgripande gatuomvandlingar
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och sarskilt sddana som kan ha en genomgripande effekt pa
gatusystemet i sin helhet. En processuell resiliens behdver
utvecklas som gor att planerings- och designprocessen kan
behalla sin "integritet” (Idngsiktiga inriktning mot vision och
malbild) samtidigt som den utsatts for paverkan av de olika
ovan namnda osakerhetsfaktorerna. Det handlar ocksa om
att organisationen som arbetar med gatuomvandlingen ska ha
den formaga som behovs for att styra processen och den ut-
hallighet som kravs for att "hangai” nar arbetet drar ut pa tiden
eller riskerar att fastna. Processuell resiliens kan utvecklas
genom utveckling av organisationens institutionella kapacitet
(kunskapsresurser, sociala resurser och mobiliseringsforma-
ga) genom att dgna uppmarksamhet &t aspekter som kollek-
tivt minne, gemensamt larande, sjalvorganisering inom orga-
nisationen, redundans vad géller vissa viktiga funktioner, hog
konnektivitet i projektets sociala natverk (god samverkan och
tata kontakter aktorerna emellan) och genom aterkommande
"robusthetstest” av bade processen och dess resultat, t ex ge-
nom att bjuda in aktérer som kan fungera som "kritisk védn” och
tvarbelysa eller utvardera olika steg i arbetet. P4 motsvaran-
de séatt kan en oberoende referensgrupp eller "reflektor” vara
nyttig. En viktig mekanism &r att infora dterkommande reflek-
tionstillfallen och mojlighet till feedback/aterféring av erfaren-
heter for ett gemensamt larande. Detta gors vanligen i slutet av
ett projekt men ar mer effektivt nar det sker fortlépande under
processens gang.

Genom att ta upp och hantera de ovan namnda nyckeldi-
mensionerna vid utformning av planeringsprocessen for smar-
ta gator kan risken for inldsningar och att kora fast pa olika
hinder undvikas och chansen for framgang i processen 6kas.
Beaktande av processuell resiliens ger ocksa forbattrade for-
utsattningar att skapa resiliens i utformningen, dvs att tillam-
pade, anpassade och kombinerade gatutypologier har egen-
skaper som mojliggdr bade svarférutsebara och forutsebara
férandringar och robusthet.

Barn ritar pa tavla som var del av den temporéra utformningen av
Parmmatargatan i projektet Stockholms framtidsgator.
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6.2 Designprocessens huvudmoment

I en utvecklingsprocess av gator, stadsmiljoer och stadsplaner ingar ett antal
grundldggande moment som strukturerar arbetet: projektorganisation, arbetsplan,
plats- och omvérldsanalys, vision och mal, indikatorer, scenarier, konsekvensanalys,
design, genomforandeplan, kommunikationsplan, och uppféljning.

6.2.1 Projektorganisation

En viktig del av planeringen och organisationen av gatuom-
vandlingsprojektet &r att identifiera vilka initiativtagare, re-
gelansvariga och berérda aktérer som omfattas av projektet.
Dessa kan vara offentliga, privata, arbeta inom akademin
eller hora till civilsamhallet och kan ha sin roll pa olika niva i
stadsutvecklingen — lokalt i det bertrda gatustrakets narhet,
i tatorten eller kommunen, i regionen eller pa nationell niva.
Det ar ofta en fordel att skapa en sarskild "task force” for
omvandlingsprojektet som &r delvis frikopplad fran ordinarie
verksamhet for att kunna kraftsamla. For att forstad och kunna
utforma en l@mplig organisation bdr aktérernas institutionella
kapacitet kartlaggas. Darigenom skapas en kunskap om ak-
torernas mandat, resurser och styrmedel, styrkeférhallanden
och incitament for projektet.

6.2.2 Dialog

Dialog med ber6rda under hela designprocessen ar grund-
laggande. Att engagera alla aktérer handlar om att kanna till
deras incitament och intresse for projektet, att anvénda sig
av det forum och den arena som etableras for projektet och
att utveckla ett samskapande och inkluderande arbetskli-
mat for organisationen. Samskapandet kan organiseras som
workshops, som kan behova vara bade av tvarsektoriell ka-
raktar som samlar berérda aktérer och av mer sektoriell ex-
pertkaraktar dar fordjupade delstudier eller diskussioner kan
foéras "inom” en specifik profession. Kommunikation kring
projektets bakgrund, syfte, utmaningar och nyttor &r en viktig
del, men det ar ocksa lampligt att aktorerna gors delaktiga i
att arbeta fram underlaget s& att ett gemensamt dgandeskap
utvecklas. Medborgardialog gérs lampligen i kombination av
sociala aktiviteter s& som fokusgrupper och intervjuer och di-
gitala aktiviteter s som webbenkater och webbplattformar
dar synpunkter placeras pa kartor eller bilder.
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6.2.3 Arbetsplan

Arbetsflodet boér "orkestreras” utmed en tidsaxel dar
workshops, beslutstillfallen och dialogtillfallen utgdr viktiga
hallpunkter. Sjalva designarbetet kan med fordel ske cykliskt i
flera "arbetsvarv” sa att en gradvis konkretisering sker fran en
grov, skissartad helhetsidé till alltmer férfinade utformnings-
forslag. Det ar viktigt att helhetsbilden férankras innan det de-
taljerade designarbetet tar vid eftersom ett for starkt fokus vid
enskilda detaljer i borjan kan begransa mojligheten att uppna
en val fungerande helhet for slutresultatet.

6.2.4 Platsanalys

En analys av platsens forutséttningar, dess utformning, liv och
trafik ar viktig for att ha som utgangspunkt i designarbetet. Lika
viktig som platsanalysen &r att gbra en omvarldsanalys av féréand-
ringstrender och planering pa andra skalnivaer. Det forstnamn-
da kan gbras genom trendspaningar om det handlar om mindre,
temporara ombyggnader. For mer langsiktiga och permanenta
omvandlingar med stort investeringsbehov bér omvérldsspaning-
en ocksa inkludera en analys av tankbara framtider for att skapa
en robusthet &t planeringen for att inkludera och hantera olika
osakerhetsfaktorer. Da racker det inte med framskrivningar av
nulaget som prognoser utan man behdver vara mer utforskande
i vad framtiden kan innebara. Man kan ocksa behéva diskutera al-
ternativa fardvagar fram till en énskvard framtid genom ett férbere-
dande scenarioarbete och undersoka konsekvenserna av sadana
omvérldsscenarier.
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6.2.5 Malbild

En gemensamt formulerad vision ar en viktig utgangspunkt
for designarbetet. Visionen kan vara formulerad som en be-
skrivande text, som en illustration eller genom nagot annat
medium, men ska ge en kansla fér vad involverade aktorer ge-
mensamt vill uppna. Att formulera visioner for framtiden &ar en
del av politikens uppdrag i ett demokratiskt utvecklingsarbete.
Det ar darfor en stor fordel om lokala fértroendevalda kan en-
gageras inte bara i det formella beslutsfattandet utan ocksa
i att forma inriktningen for gatuomvandlingsprojektet. Aven i
detta sammanhang ar forstas kunskap och engagemang fran
stadens invanare, som i framtiden ska anvanda gatan och vars
miljé omvandlas, viktig att fanga upp. Visionen utgér den lang-
siktiga slutpunkten for gatuomvandlingen och utgdr en del av
en onskvard framtid. Darmed kan den inte vara for konkret
och detaljerad utan bér anvandas for att beskriva den huvud-
sakliga avsikten med projektet och vilka varden och kvaliteter
man vill uppna. For att visionen ska bli mer konkret p4 ett satt
som kan ge vagledning i arbetsprocessen behdver mal pa
kort, medellang och lang sikt formuleras som lyfter fram vilka
kvaliteter och funktioner som ska uppnas med utformningen
vid olika steg i utvecklingen. Overgripande mél kan vara rela-
tivt strategiska och inte alltid sa konkreta, men de bor i sa fall
atfoljas av matbara, uppfoljningsbara mal som ar realistiska
och som gar att tidssatta (SMART = specifika, méatbara, ak-
torskopplade, realistiska och tidsangivna). Malen bor inte vara
for manga till antalet men samtidigt fanga upp alla vasentliga
kvalitets- och funktionsambitioner som finns och som gor att
designprocessen och gatuomvandlingen leder till visionen och
ger 6nskad effekt och nytta.

6.2.6 Indikatorer

For att kunna folja och bedéma riktning och maluppfyllelse for
genomforda design- och genomforandeatgarder pa vag mot
att uppna visionen for gatuomvandlingen behdvs indikatorer.
Ordet indikator betyder "att avsltja” eller "réja” en foreteelse
genom att man studerar en annan foreteelse eller ett "matt”
pa det man vill undersdka. For att folja planerings-, design- och
genomférandeprocessen kan sarskilda malindikatorer formu-
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leras som utgdr matt pa maluppfyllelse for de viktigaste kvali-
teterna man vill uppna. Det ar viktigt att indikatorerna "mater”
ratt saker. De bor utgéra en konkretisering av mal och vision
for viktiga faktorer eller egenskaper som berérs av malen, men
de bdr inte baseras pa saddana nyckelfaktorer som hanteras i
det konkreta planerings- och designarbetet. Indikatorerna bor
spegla en bredd av hallbarhets- och robusthetsaspekter.

6.2.7 Scenarier

Scenarier kan goras for den stdrre omvarldsutvecklingen
(trendscenarier) for att rama in de forutsattningar som pa-
verkar gatuomvandlingsprojektet och for att understka hur
olika megatrender paverkar det aktuella projektet. Scenarier
kan ocksa vara av mer konkret karaktar med ett rumsligt och
gestaltande fokus pa gatuomvandlingen och kan da beskriva
exempelvis olika satt att utforma den aktuella smarta gatan el-
ler olika satt att genomfdra gatuomvandlingen. Smarta gators
designprinciper utgér har en viktig utgangspunkt liksom gatu-
funktionsindex, som kan tjadna som en riktningsgivare for mult-
ifunktionalitet. F6r de mer konkreta scenarierna kan scenario-
matriser anvandas dér olika nyckelfaktorer stélls upp langs tva
axlar och kombineras med varandra till olika resultat. Back-
casting ar ett angreppssatt som ar anvandbart att kombinera
med scenariomatrisen for att inte bara utveckla scenarier utan
ocksa utforska och beskriva vagen fran det framtida slutresul-
tatet och "bakat” till dagens utgangslage. Genom backcasting
(att "titta tillbaka fran framtiden”) nas férdelen att projektets
initiala forutsattningar inte behdver bli lika hart styrande for
utfallet utan scenarierna far utvecklas "pa framtidens villkor”.
Scenarier bor vara langsiktiga och beskriva en utveckling "pa
lang sikt”. Det ar ofta bra att ange ett malar, t ex 2045 eller
2070 da samhallet i stort har genomgatt storre férandringar
och paradigmskiften inom mobilitet, digitalisering, klimatfor-
andringar och urbanisering. Nar det géaller gatuomvandling i
befintlig stadsmiljo kan det ockséa vara mer relevant att arbeta
med scenarier pa 5-15 ars tidshorisont. Ratt planerade och ge-
nomférda i workshopform ar ett scenarioarbete ett kreativt, roligt
och intressevackande arbete som 6kar berdrda aktorers forstael-
se for olika nyckelfaktorers betydelse fér gatuomvandlingen.
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6.2.8 Konsekvensanalys

Genom ett systematiskt utvarderings- och konsekvensbeskriv-
ningsarbete 6kar kunskapen om det som annu inte finns, dvs
den fardigstallda omvandlade smarta gatan och dess omgi-
vande stadsutveckling i framtiden. For detta andamal anvands
indikatorerna. Om det inte finns mdjlighet att ta fram specifika
métbara indikatorer sa kan kvalitativt formulerade mal anvan-
das — for att bedéma maluppfyllelse hos olika scenarier. Som
stod for utvarderings- och konsekvensbeskrivningsarbetet i
ett tidigt designskede kan nagot av flera etablerade verktyg
anvandas — rangordningsmatris med effektprofil for de olika
scenarierna; varderos med nominell skala for prestandabe-
doémning eller en bedémningsmall dar olika indikatorer, mal
eller kriterier viktas efter betydelse och dér utfallet innebar att
en inbordes rangordning gors for varje indikator/mal/kriterium
och dar rangen for varje scenario sedan multipliceras med vik-
ten for indikatorn/malet/kriteriet. Vid multikriterieanalys blir
det mojligt att ocksé gora kanslighetsanalyser for att se vilka
beddmningar som &r robusta for andrade varderingar éver tid.
Som komplement till utvarderingen bdr en beskrivande kon-
sekvensbeddmning goras for de olika scenarierna. Scenarier-
na kan utvecklas med hjalp av digital tvilling av nuldget som
bas, utvarderingar kan gbras med digitala hjalpmedel knutna
till den digitala tvillingen. Det ar ockséa bra att inleda arbetet
med att diskutera och bli dverens om vad olika indikatorer/
mal/bedémningskriterier betyder och notera detta sa att det
blir transparent vilka stéllningstaganden som gors i och med
utvarderingen. Genom en systematisk utvardering blir proces-
sen mer transparent och det blir méjligt for alla inblandade att
samtala om hur olika stéllningstaganden och strategiska vag-
val gors. Utvarderingen gors forslagsvis i en bred krets av de be-
rérda aktérerna. Med stdd av ovan namnda verktyg ar en bred
dialog kring jamforelser och konsekvenser enkelt genomférbar.
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6.2.9 Design

Grundat pa slutsatserna frdn scenarioarbetet vidtar ett prin-
ciputformningsarbete for gatuomvandlingen som tydliggér de
viktigaste huvuddragen och -principerna for gatans utveckling
till smart gata. Har ingéar att identifiera vilken gatutyp som ar
lampligast som modell for gatan (se kap 4). Det ar oftast en
fordel att inte bli for detaljerad i det har steget i processen utan
diskutera igenom och bli 6verens om vilka huvuddrag som ska
vara barande for den fortsatta detaljutformningen. | det har
laget ar det ofta dags att kommunicera principutformningen
brett med alla berrda aktérer sa att det finns en samsyn och
for att undvika senare lasningar i processen. Har bor ocksa ge-
nomférbarhet och ambitionsniva diskuteras oversiktligt for att
se att inriktningen ar den réatta. Visualisera den avsedda prin-
ciputformningen med exempelvis 3D-bilder, planer, modeller
m m. En digital tvilling kan géras for att underlatta arbetet, dar
en visualiseringsmodell knyts till en databank med uppgifter
om miljé och prestanda fér nulaget och med mojlighet till simu-
leringar och animeringar av framtida scenarier. Stérre projekt
kan visualiseras i skala 1:1 genom tillfalliga enkla installationer
i gatumiljon. | gatuguiden framtagna gatutyplogier fo6r huvud-
och lokalgator kan anvdndas som referens och inspiration.
Grundat pa en férankrad, gemensamt 6verenskommen prin-
cipskiss for gatuomvandlingen kan ett mer ingdende design-
arbete ta vid dér det valda scenariot (den rumsliga visionen)
och dess huvuddrag konkretiseras till ett fardigt konceptfor-
slag. Detaljutformningsarbetet innebar ofta ocksa fordjupade
platsanalyser och inhdmtning av olika underlag i form av ut-
redningar och expertbedémningar. Ofta kan enskilda mindre
forandringar uppfattas som svara att forsta eller ta beslut om
nar man inte ser den helhet som de ingér i. Med utgangspunkt
i en genomarbetad design for gatuomvandlingen kan olika at-
garder och aktiviteter i genomférandeskedet avgransas och
kombineras till atgardspaket. Sddana paket kan avgransas
sd att de knyts till ett visst genomforandeskede, till specifika
aktorer eller till specifika mal med gatuomvandlingen. Genom
paketeringen kan flera mindre atgarder stodja varandra till att
bli starka och tydliga.



6.2.10 Genomférandeplan

Sammanstall harda och mjuka styrmedel for genomférandet.
Styrmedel &r viktiga att anvanda i gatuomvandlingens genom-
forande for att skapa incitament och momentum i det fortsatta
arbetet. Styrmedel kan vara av manga olika slag — politiska,
ekonomiska, sociala, institutionella eller juridiska. Vissa styr-
medel, sdsom trafikreglering, reglering genom detaljplan, el-
ler ekonomiskt stéd och avgifter, kan beskrivas som "harda”
styrmedel. Andra kan betecknas som mjuka, t ex mobility ma-
nagement, beteendepaverkan, informationskampanjer, sam-
skapande aktiviteter och dialoger mm. Olika styrmedel kan
kopplas till olika aktorer och planeringssammanhang pa olika
institutionella och geografiska nivaer — plats, stad, kommun,
region, nationellt och internationellt. Inte minst vid stérre ga-
tuomvandlingsprojekt behdver hela bredden av tillgangliga och
tédnkbara styrmedel aktiveras. | samband med genomférandet
kan det vara motiverat att utforma en sarskild genomférande-
organisation med 6kad tyngdpunkt pa projektering, upphand-
ling och byggledning. Det &r dock viktigt att det strategiska
planeringsperspektivet och designprinciperna far félja medini
dessa skeden s att ursprungliga intentioner fran visionen och
malen inte tappas bort. En viktig uppgift for den utvecklade
genomfdrandeorganisationen ar att i samverkan med process-
ledningen foér gatuomvandlingen ta fram en stegvis indelad ge-
nomférandeplan. | detta skede &r ofta tidsplaneringen kritisk
med hansyn till kostnader som uppstar vid forandringar i sam-
band med att ombyggnad pagér. Detaljprojektering, upphand-

ling och att matchning av det praktiska genomférandet med
ratt beslut vid ratt tidpunkt ar exempel pa aktiviteter som har
stor betydelse for kostnadsbilden for bade genomférandet och
efterfoljande drift och underhall. Genomférandeorganisation
och genomférandeplan i flera steg kan med férdel samman-
fattas i en modell for genomférandet som synliggdr de viktiga
faserna, beslutstillfallena och vagvalen. Upphandling med for-
mulering av kravstallningar, entreprenadform och kostnads-
plan fér genomforandet &r viktiga steg att utforma som en hel-
het fér en smidig process. Det finns ofta upparbetade rutiner
for upphandling och om kommunen &r upphandlare géller LOU
— Lagen om Offentlig Upphandling, vilket innebéar sarskilda
krav pa hur forfrdgan formuleras och avgrénsas samt hur den
riktas till olika entreprendrer. | likhet med sjalva designarbetet
bér man ta hojd for att detta moment kan vara tidskravande.
Inte minst &r formuleringen av forfrdgan en grannlaga uppgift
for att fa det utférande som bast leder till att vision och méal kan
uppfyllas och for att undvika tvister om tolkningar. Kopplat till
kravstallning finns ocksa mojlighet att skapa ett system for re-
sultatuppféljning. Granskning och besiktning av utfort arbete
kraver kvalitetsstyrning med aterkoppling till bestallarorgani-
sationen for ett kat ldrande om hur avsedda varden och kvali-
teter kan uppnas pa ett effektivt satt. Malindikatorer kan med
férdel anvandas for att inte bara folja genomférandet utan ock-
sa skapa en aterkoppling till de tidigare planeringsskedena.
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6.2.11 Kommunikationsplan

Under hela planerings- och designprocessen é&r arbetet med
att kommunicera utmaningar, mojligheter, vision och mal,
|6sningar och genomférandet fram till fardigstalld omvand-
lad gata viktig for att bibehalla legitimitet, forstaelse och en-
gagemang for gatuomvandlingen. Kommunikation &ar en ofta
underskattad men i praktiken ofta tids- och resurskravande
verksamhet som behdver hanteras med egen kompetens och
tydlig resurstilldelning i projektet. Kommunikationen boér ske
enligt en tidigt framtagen kommunikationsplan dar malgrup-
per, budskap, kommunikationskanaler, kommunikationsfrek-
vens och successiva framgangar och utmaningar beskrivs. Oli-
ka budskap, sprédk och medier behover ofta anvéndas i projekt
som berdr manga kategorier aktorer. For gatuomvandlingspro-
jekt, kravs ofta ett kreativt experimenterande med temporara
atgarder dar medborgare med fordel involveras. Olika publika
events kan med fordel arrangeras dar stegvisa framgangar fi-
ras och nya lésningar invigs och provas. Det &r viktigt att skapa
en positiv kansla dar nyttan for alla bertrda blir tydlig.
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6.2.12 Uppfdljning

Nar en gatuomvandling har genomfdrts behover den fardig-
stallda gatumiljon anvandas och prévas i verkligheten under
en period s& att erfarenheter skapas som sedan kan samlas
in, systematiseras och nyttiggdras pa olika satt. Aven for detta
behover en plan utformas i ett tidigt skede sa att man vet vilka
aspekter av gatuomvandlingen som ska prioriteras vid upp-
foljningen. Syftet ar att skapa ett langsiktigt ldrande hos alla
inblandade och att kunna aterféra och sprida erfarenheterna
bade till den egna projektorganisationen och till andra gatuom-
vandlingsprojekt. Fér uppfoljningen kan en kombination av oli-
ka metoder tillampas sdsom brukarenkat, intervjuer med bru-
kare pa plats, forslags- eller kommentarslada (fysiskt pa plats
eller med stod av ndgon digital dialogplattform), trafikmatning-
ar fore och efter omvandling, workshops och gaturer med fo-
kusgrupper med representanter for olika aktérsperspektiv. Om
gaturer anvants vid nulagesanalysen kan aterkoppling goras till
denna aktivitet med mojlighet till systematisk jamforelse av si-
tuationen foére och efter forédndring av gatan. Fér smarta gator
kan med fordel kunskap fran tidigare delsteg nyttjas avseende
indikatorer for mal samt egenskaper som lyfts fram i kapitlet
"Mata gata”. Uppfdljningen bor etableras redan under plane-
ringsfasen genom att en eller flera brukargrupper identifieras
och involveras i projektets Forum. Tillsammans med kartlagg-
ning av platsférutsattningar och kommunikationsinsatser ar
uppfoljningen ett viktigt led i bade inflytande- och kommunika-
tionsarbetet. Det bidrarvanligen till ett mer lyckat resultat genom
att mottagandet av projektet blir mer positivt, vilket i sin tur bidrar
till ett battre larande, dvs. till en positiv utvecklingsspiral.
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Skolbarn gér en workshop om Stockholms framtidsgator.
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6.3 Designprocessen steg for steg

Har foreslas en arbetsgang med moment i en utvecklingspro-

cess av smarta gator, fran 1. Planering, till 2. Projekt,
3. Anlaggning och 4. Férvaltning:

1. Planering

1) Styrdokument — Internationella, nationella, regio-
nala, kommunala och lokala styr- och maldokument
sammanstalls, som ramverk for kommande gatuplane-
ring, projekt, anlaggning och foérvaltning. Vanligtvis ar
det kommunens 6versiktsplan, férdjupade dversikts-
planer, planprogram, trafik- och stadsmiljostrategier
som ar mest relevanta for gators framtida utveckling.

2) Gatunatsanalys — Stadens eller stadsdelens
gatunat analyseras. De olika trafiknaten (gang, cykel,
kollektivtrafik, motorfordon) karteras och utvarderas
mot uppsatta mél. Ovriga trafikala funktioner s& som
angoring och parkering karteras och analyseras.
Gatornas sociala, ekonomiska, ekologiska och tek-
niska funktioner karteras och analyseras. Brister och
utvecklingsmojligheter identifieras.

3) Malbild — En 6vergripande vision formuleras for
gatunatet. En gatutypsplan tas fram som beskriver
malbilden for varje gata baserat pa de fyra gatuty-
perna (gangfartsgata, lagfartsgata, flerfartsgata,
hogfartsgata).

4) Dialog — | dialog med de bertrda gors en avstamning
av gatunatsanalys och mélbilden for arbetet uppdateras.

5) Gatunatsstrategi — En analys av atgardsbehovet i
hela staden eller stadsdelen enligt Femstegsprincipen
genomfors, vilken resulterar i strategier for genomfor-
ande inom olika projektkategorier (tdnk om, optimera,
testgatuprojekt, ombyggnationsprojekt, nybyggna-
tionsprojekt).

6) Trafiknatsplan — Framtida trafiknat inom de fyra
trafikslagen tas fram. Forslaget konsekvensbeskrivs.

7) Projektplan — En karta och en lista med projekt tas
fram. Listan beskriver typ av projekt och dess priorite-
ring och ungefarlig genomférande tid.

8) Dialog — Trafiknatsplan, gatunatsstrategi och pro-
jektplan med dess konskvensbeskrivning diskuteras i
samrad med berérda, vilka uppdateras efter dialogen.
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2. Projekt

9) Projektplan — Projektbeskrivning tas fram med pro-
jektorganisation, tidplan och budget.

10) Platsanalys — Gatans befintliga varden, funktioner
och utformning beskrivs. Observationer och enkater kan
fanga hur platsen fungerar fér anvandarna. Gatan analy-
seras i sitt urbana och trafikala sammanhang.

11) Malbild — Vision och mal for gatan beskrivs. Indika-
torer for maluppfyllelse och uppftljning tas fram.

12) Dialog — | dialog med de berdrda gérs en avstam-
ning av platsanalys och malbilden for arbetet uppdate-
ras.

13) Designscenarier — Alternativa principutformningar
av gatan, designskisser, tas fram. Dessa utvarderas och
konsekvensbeskrivs dversiktligt.

14) Dialog — Designscenarierna diskuteras i samrad
med berdrda.

15) Designférslag — Detaljutformning av gatan ritas
upp, konsekvensbeskrivs och utvarderas mot malen.

16) Dialog — Designforslaget och dess konskvensbe-
skrivning diskuteras i samrad med berérda.

17) Ritningar — De handlingar som beskriver hur gatan
ska utformas fardigstélls i en ritning med beskrivning. In-
formationen ska vara tillréackligt innehallsrik for att kunna
ge ett bra stéd for anldggning och férvaltning.

18) Genomfdrandeplan — Beskrivning av nésta
planeringsskede och organisation fér genomférande
och forvaltning. Overvag anvandning av testbaddar for
genomfdrande.

19) Presentation — Ritningar och genomférandeplan
och samradsmaterial redovisas och 6verlamnas till
ansvariga for nasta planeringsskede, bygghandling, en-
treprenad, forvaltning. Genomgang av erfarenheter fran
arbetsprocessen och rapportera lardomar.
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1. Planering
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3. Anlaggning

3. Anlaggning

20) Anlaggning — Gatan anlaggs efter framtagna
ritningar. Anladggningsarbetet koordineras med berérda.
Testbaddar kan anvandas for att férenkla anlaggnings-
arbetet.

21) Projektanalys — Den fardigbyggda gatan analyseras
och utvérderas, nya varden, funktioner och anvandning-
ar observeras och stélls mat malbilden.

22) Dialog — Erfarenheter fran projektanalysen delas
och diskuteras med berdrda. Observationer och enkéater
kan fanga hur den nya gatan fungerar for avandarna.
Eventuella behov av justeringar av utformningen be-
skrivs.

4. Forvaltning

23) Forvaltning — Underhall och skotsel av gatan ge-
nomfors enligt forvaltningsplanen.

24) Platsanalys — Gatans varden, funktioner och
utformning analyseras. Observationer och enkéter kan
fanga hur platsen fungerar for anvandarna. Gatan analy-
seras i sitt urbana och trafikala sammanhang.

25) Dialog — Kontinuerlig dialog bér féras med berérda
om hur gatan forvaltas och hur den kan utvecklas vidare.
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Generellt géller att ju mer omfattande gatuprojektet ar, desto
viktigare ar det att alla moment planeras och genomférs med
omsorg. Fér sma, temporéra och enkelt reversibla omvandlingar
eller mindre permanenta omvandlingar kan en férenklad pro-
cess utformas dar mindre tyngd laggs vid vissa mer omfattande
moment sdsom scenarieutveckling och breda konsekvensana-
lyser med indikatorer. | vissa fall &r principiella I6sningar mer el-
ler mindre givna, dven om det ofta finns alternativ som ar varda
att beakta &ven i enkla situationer. Behovet av designinsatser
och resurser for att utveckla detaljerade l6sningar utifran valda
principer ska inte underskattas. Generellt gar det att skilja pa
féljande projekttyper:

* Sma temporéra projekt (testgator)
Samtliga projektmoment kan ske pa ett férenklat satt med
mer begransade resurser. Organisationen ar ofta mindre,
alternativen farre, utredningsbehovet mindre och genomfor-
andemodellen enklare. Fokus laggs i stéllet pa dialog, analys
och design. Kommunikation och utvardering ar dock viktigt
aven vid enklare omvandlingar av reversibel karaktar.

e Storre temporara projekt (testgator)
Samtliga moment bor tilldmpas. Anpassning till projektsitua-
tionen &r dock viktig, varfor enskilda moment kan genomfor-
as med lite olika tyngd beroende pé projektets karaktar.

¢ Sma permanenta projekt
Planeringsmomenten kan ofta genomforas pa ett forenklat
satt, medan genomférandet ofta behdver géras pa ett relativt
utforligt med hansyn till att omvandlingarna ar av permanent
karaktar.

e Storre permanenta projekt
Samtliga projektmoment bor tillampas. Planeringsskedet ar
mycket viktigt. Genomférandet kan vara komplicerat och stor
uppmarksamhet agnas genomférandemodell. Ofta behdvs
val tilltagna kommunikationsinsatser.

Dessa enkla kategorier kan nyanseras genom att projekt anting-
en kan genomforas i ett steg eller i flera, dar ett eller flera del-
projekt med omvandling som temporara testgator och tillfalliga,
atervinningsbara installationer anvands pa vag mot mer omfat-
tande, permanenta féréandringar. For att klargdra vilken kategori
ett gatuprojekt hor till bor omradets storlek, investeringsbehov,
flexibilitet, ambitioner och specifika behov tas i beaktande. Ofta
kan man komma langt med temporéra atgarder i kombination
med beteendeférandringar for att uppna visioner och mal.
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Parmmatargatan som testgata, Stockholm.
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6.4 Femstegsprincipen

Den sa kallade fyrstegsprincipen anvands av Trafikverket for
att prioritera atgarder i vagnatet och att "sakerstalla en god
resurshushallning och for att tgarder ska bidra till en héllbar
samhallsutveckling”. Den innebdr att 1) forst dvervaga atgar-
der som kan péaverka behovet av transporter och resor samt
valet av transportsatt (skatter, subventioner, marknadsféring),
sen 2) genomfora atgarder som medfor ett mer effektivt ut-
nyttjande av den befintliga infrastrukturen (&ndra ytor, trafik-
signaler, turtathet), sen 3) vid behov genomféra begransade
ombyggnationer (breddning, trimning, forstarkningar), sen 4)
om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen, ge-
nomfora nyinvesteringar eller stérre ombyggnadsatgarder (nya
vagar, gator, stationer).

P& senare tid har testbaddar blivit alltmer anvént i trafik-
och stadsplaneringen. De &r en temporar tgard med en enkel
utformning, i syfte att testa effekterna av en eventuell ombygg-
nation. En integrering av testbaddar i fyrstegsprincipen till en
femstegsprincip ser ut enligt nedan. Testbaddden blir steget
mellan "Optimera” och "Bygg om”.

Hér ska ockséa betonas att nar det galler gator i en stad sa ar det
inte bara &r trafik som ska lésas utan det kan vara vilka funktio-
ner eller behov som helst. For att till exempel starka en gatas
barnvénlighet kan det handla om 1) information 2) mala gatan
3) gora en gangfartsgata som testbadd 4) bygga om en lokal-
gata till en gdngfartsgata 5) bygga en helt ny gdngfartsgata.

Tjarhovsgatan som testgata.
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. Tank om

Paverka gatans trafik och stadsliv med information
eller ekonomiska styrmedel

. Optimera

Justera detaljer i gatans moblering och ytskikt

. Testa

Gor en temporér testbadd av en planerad
ombyggnation

. Bygg om

Bygg om gatan efter genomférd testbadd

. Bygg nytt

Bygg vid behov en helt ny gata
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Femstegsprincipen.
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6.5 Omvandlingsprojekt

Svenska tatorter har idag ett stort utbyggt befintligt gatunat. Sverige har nastan
4000 mil gata, fran stadskérna till stadsperiferi. Med tanke pa dagens befintliga
gatunit sa innebar designprinciperna fér smarta gator i manga fall behov av en

relativt radikal gatuomvandling.

Manga lokalgator ar idag utformade som hogfartsgator, for att
klara den gamla bashastigheten 50 km/h. Det kommer vara en
stor utmaning fér svenska stader att stélla om lokalgatunatet
till smarta gangfartsgator och lagfartsgator. En annan utma-
ning for dagens svenska stader ar de vagar och motorleder

som idag gar genom tatortsbebyggelsen. Om denna guides
malsattning ska foljas kommer ménga av dessa behova om-
vandlas till smarta flerfartsgator och hégfartsgator. En viktig
princip fér omvandling till smarta gator ar att gatutyper och
matt anvands som mojliggér omvandling i flera steg.

Maranouchi Street Park i Tokyo.
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6.5.1 Analys av omvandlingspotential

| planeringen av utvecklingen av en stads gatunat behoévs en
systematisk analys av sociala, ekologiska, tekniska, trafikala
och ekonomiska funktioner. Hur kan stadens utvecklings som
helhet, dess stadsliv och transporter utvecklas med stéd av ga-
tornas utformning och reglering. Genom att sétta upp tydliga
mal for stadens och gatornas framtida utveckling, exempelvis
med hjalp av gatutyperna, s& kan deras omvandlingspotential
identifieras. Har foljer ndgra exempel pa hur omvandlingspo-
tentialen kan analyseras.

Potential fér omvandling av vagar till flerfartsgator
eller hégfartsgator kan ges av féljande:

e Nara byggnader som behdver angdring
* Nara rekreationsomréde

e Omrade med dagvattenproblematik

e Omrade med brist pa gronyta

e Strak med fortatningspotential

e Stora potentiella kollektivtrafikfloden

e Stora potentiella cykelfloden

e Stora potentiella gangfloden

e Koppling mellan segregerade stadsdelar

6. DESIGNPROCESSEN

Potential f6r omvandling av lokalgator till gdngfartgator eller
lagfartsgator kan ges av féljande:

e Nara skola

e Nara forskola

e Néra kulturverksamhet

e Nara idrottsplats

e Néra &ldreboende

® Ndra lekplats

e Néra rekreationsomrade

® Néara handel

e Omrade med brist pa gronyta

e Gata med fortatningspotential

e Gata med dagvattenproblematik
e £j stora motortrafikfloéden (>3000 fordon/dygn)
e Ej kollektivtrafik

e £j primar utryckningsvag

e Ej genomfart for tung trafik

J_

Gatutyper nulage och forslag for sydostra Sédermalm i Stockholm. Gangfartsgata (bld), Lagfartsgata (gron), Flerfartsgata (gul), Hogfartsgata (rod).
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6.5.2 Omvandling med testgator

For gatuomvandling kan och bor testgator anvandas for att
prova ny design innan storskalig ombyggnad genomfors.
Gatutyperna i denna designguide ar utformade sa att de kan
omvandla vilka befintliga gator som helst men &ven omvand-
las mellan varandra. En motorvag kan bli en flerfartsgata. En
flerfartsgata kan bli en géngfartsgata, och s& vidare. Testgator
eller testbaddar ar ett mycket anvandbart satt att genomféra
omvandling d& de majliggdr prévning av en gatuutformning,
samt en fordjupad och foérlangd dialog med berdrda.

1. Byggd miljo — Platsens har ofta befintliga ledning-
ar, trad, topografi, markférhallanden och bebyggelse.

2. Dialog, analys & design — Platsen analyseras och
designforslag tas fram for en testbadd.

3. Testgata - En testgata ar en prototyp fér en framtida
ombyggd gatumiljé. Planerade trafikytor och angérings-
ytor kan malas, planerade trad kan stéllas ut i krukor,
flyttbara stolar kan stallas dar bankar planeras osv.

4. Dialog, analys & design — Platsen analyseras
och designfdrslag tas fram fér en mer permanent
ombyggnad.

5. Ombyggnad - Objekt och markanldggningar som ar
kostsamma att anlagga eller flytta minimeras.

Sen 2012 &r Saint Catherine Street i Montreal stangd f6r motortrafik och satt upp (den temporéra) installationen Le Projet de Boules Roses, ett

exempel pa "tactical urbanism”.
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Omvandling
med testgata
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Stockholms Framtidsgator

Inom forskningsprojektet Smarta gator genomférdes test-
baddprojektet Stockholms Framtidsgator, med syftet att
undersodka hur gator, med hjalp av temporéra tilldgg, kan bli
mer multifunktionella, attraktiva och sakra. | projektet valdes
tre lokalgator intill grundskolor med begransad fordonstrafik
och skolornas intresse for att vara med i projektet. Framtids-
gatan pa Hélsingegatan fanns pa plats mellan september och
december 2020, medan Framtidsgatan pa Tjarhovsgatan och
Parmmétargatan fanns pa plats mellan september 2020 och
maj 2021. En omfattande utvardering genomfordes bestaende
av observationer pa plats samt tva oberoende enkatundersok-
ningar fore och efter genomférande, dels med en medborga-
panel, dels med en digital dialogplattform (Placetoplan).
Utvérderingen visade att de tempordra gatorna kraftigt
minskade medelhastigheten och att gatorna kom att upplevas
som trevligare an tidigare. Farre an en av tio upplevde att gatan
blivit mer osaker &n tidigare. Viss kritik angadende trafiksaker-
het kom fran smabarnsforaldrar som upplevde att yngre barn
hade svart att sarskilja gatan fran skolgédrden och inte var be-
redda pé att bilar, om an i lag hastighet, korde forbi. Samtidigt

visade utvarderingen att gatorna blivit betydligt popularare
bland aldre grundskolebarn. Framtidsgatorna har ocksa lett till
mer vistelse pa gatan, i synnerhet p& Halsingegatan och bland
barn och ungdomar. Mest positivt upplevdes inslagen av gron-
ska, vistelseytorna med sittplatser och mobilitetshubbarna.

Samtidigt som utvarderingen visat pa flera positiva effek-
ter finns manga viktiga lardomar att dra infor framtida ga-
tuomvandlingar. Med Stockholms Framtidsgator utvecklades
framfor allt gatans sociala funktioner. Kommande testbaddar
bor ocksa studera ekonomiska, tekniska och ekologiska funk-
tioner for att understka gatans fulla potential och bidra med
mervarden till staden. Tydligare rutiner fér drift, underhall och
brukarmedverkan hade bidragit till en mer attraktiv gata un-
der hela testbaddperioden. Temporéara atgarder for manniskor
med funktionsvariation och yngre barn, inte minst i de omgi-
vande korsningarna hade ocksé bidragit till en sakrare gata for
alla. Inte minst visar testb&ddden pa behovet av att nd manga
olika grupper i dialogfasen for att na fram till en robust utform-
ning som minskar risken fér konflikter mellan grupper.

Stockholms Framtidsgator var tre temporara gatuomvandlingar vid skolor med sma skolgéardar, genomforda ar 2020-21 av Stockholms stad i sam-

verkan med forskningsprojektet Smarta gator. Bilderna visar Parmméatargatan vid Eiraskolan 2021.
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Framtidsgatan Parmmatargatan, Stockholm.
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6.5.3 Vag till gata

Genom svenska titorter gar det manga motorvagar, motorleder och vigar. Dessa

kan och b6r omvandlas till smarta gator for att bidra till en hallbar stadsutveckling.

En vag kan omvandlas till flerfartsgata och sedan tilllagfartsgata stegvis med hjalp
av tempordra testgator.

2. Testgata
Flerfartsgata

4. Testgata

L1 Lagfartsgata

3. Flerfartsgata

1. Befintlig vag

Trafikforutsattningarna majliggor
en minskning av biltrafik, priorite-
rad kollektivtrafik och minskning
av hastigheter samtidigt som har
finns ett exploateringstryck och ett
fortatningsbehov.

2. Testgata flerfartsgata

Gangbanor och angéringsytor
malas, tradlador satts utinya
flexytor, separerade 40km/h
busskorfalt mélas samt 20 km/h
lagfartskorfalt.
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5. Lagfartsgata



3. Flerfartsgata

Separerade 40 km/h busskorfalt
och 20 km/h lagfartskorfalt
byggs, flexytor och gdngbanor
anlaggs tillsammans med nya
byggnadsfastigheter.

4. Testgata lagfartsgata

20 km/h Lagfartskorfalt malas om
till flexytor for angdring, gronska och
vistelse, busskorfalten malas om till
lagfartskorfalt for blandtrafik.

5. Lagfartsgata

Nya flexytor byggs permanent for
angoring, gronska och vistelse.
Angoringsytor pa gamla flexytor
gors om till grénytor och eller
vistelseytor.

6. DESIGNPROCESSEN
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CicLAvia 2011 i Los Angeles &r en motorvag som temporart omvandlades till en lagfartsgata.
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Stadsmotorvag som omvandlats till stadsboulevard. Rue Garibaldi, Lyon i Frankrike.
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6.5.4 Lokalgata till gangfartsgata

Majoriteten av svenska gator ar lokala stadsgator med den konventionella
utformningen, gangbanor, kantstensparkering och kdrbana. Dessa kan och

bor omvandlas till smarta gator for att bidra till en hallbar stadsutveckling. En
lokalgata kan omvandlas till ldgfartsgata och sedan till gangfartsgata stegvis med
hjalp av temporara testgator.
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1. Lokalgata

2. Testgata lagfartsgata

Gatan enkelriktas, Parkering tas
bort, gdngbanan breddas med
malning, nya angdringsytor malas,
tradlador och blomlador satts ut,
hastigheten sanks till 20 km/h.

4. Testgata
Gangfartsgata

2. Testgata

ez 3. Lagfartsgata

5. Gangfartsgata

1. Befintlig lokalgata

Platsens forutsattning gor att det ar
mojligt att sénka fordonshastigheter
och ta bort kantstensparkering sam-
tidigt som det finns behov av mer
plats for vistelse, lek och gronska.



6. DESIGNPROCESSEN

3. Lagfartsgata
Gatan enkelriktas, breddad gang-

bana byggs, flexyta for angéring,
gronska, trad och vistelse byggs.

4. Testgata gangfartsgata
Gangfartsyta malas, bilangoring tas

bort, cykelbana malas, blomlador
och mobler stélls ut.

5. Gangfartsgata
Ny markbelaggning pa géngfarts-

yta, nya gronytor och vistelseytor
byggs.
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Lokalgata som omvandlats till temporar lagfartsgata med trad, ny kantsten och cykelbana, Nice i Frankrike.
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6. DESIGNPROCESSEN

Lokalgata som byggts om permanent till Iagfartsgata med nya grénytor och ny cykelbana, Nice i Frankrike.
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6. DESIGNPROCESSEN

6.6 Finansieringsmodeller

Finansiering av offentliga rum sasom gator, deras planering, design, anldggning,
drift och underhall, kan kan géras pa manga olika satt: enbart av offentlig sektor,
enbart av privat sektor eller samverkan mellan de tva. Utveckling och finansiering
boér ta hansyn till det vardeskapande som gator ger omgivningen, till fastigheter,
kontor, bostader och verksamheter.

8. Forvaltning 2. Varden

7. Gatuprojekt 3. ikaridicdn

6. Varde-
skapande

4, Stadsplanering

5. Fastighets-
utveckling

Utveckling och finansiering av gator bor ske i en vardeskapande samver-
kan mellan planering, byggande och férvaltning.
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Planering av offentliga rum pa offentlig mark fungerar bra
nar den offentliga sektorn &ger mycket mark och har en sta-
bil skattebas (Stockholm, Singapore). HOg planerings- och
designkompetens ar dock avgérande for att offentliga platser
ska fungera val. Planering av offentliga rum i omrédden med
blandat dgande ar mer komplext. Kombinationer av markbyte
och exploateringsavgifter ser ut att fungera bra i stdder med
hog planeringskompetens och starka regleringssystem (Bar-
celona, Tokyo). Planering och finansiering av offentliga rum pa
privat mark (Publicly Owned Public Spaces - POPS) med hjalp
av bonusar i extra byggréatter &r en utmaning men erfarenhe-
ten visar att det kan fungera bra pa platser med hog tathet om
planeringsmyndigheter starkt reglerar designkvaliteten for of-
fentliga rum och organiserar forvaltningen i offentliga-privata
partnerskap (New York, San Francisco).

Offentliga rum som skapas och forvaltas av offentlig sektor
kan fungera bra om staden har en stabil skatteintakt, annars
behovs privat finansiering for att uppratthalla offentliga rum.
Om privatfinansierad forvaltning ska fungera behovs tydliga
kontrakt mellan kommun och privat sektor. Den privata sek-

o

Corona Plaza, ett resultat av partnerskapsprogrammet New York Plaza Program som skapat fler an 70 nya torg i staden New York.

6. DESIGNPROCESSEN

torn bor representeras av en organisation som samlar manga
aktorer i ett omrade eller runt en plats. Stiftelser (Conservan-
cies) som kan samla olika typer av aktorer (foretag, foreningar,
individer) verkar vara mer hallbara och dynamiska an renodla-
de foretagarforeningar (Business Improvement Districts - BID)
som bara samlar fastighetsdgare och foretag. Fastighetsagare
ar dock de viktigaste ekonomiska aktorerna pa lang sikt.

De offentliga-privata partnerskapsprogrammen foér offent-
liga rum som drivits i tex New York, San Francisco, Chicago
och LA har skapat manga nya offentliga platser i dessa stader.
De visar att offentliga myndigheter kan inféra samverkanspro-
gram som gynnar och engagerar féretag och medborgare och
samtidigt skapar sociala och ekonomiska varden. For att ett
offentlig-privat partnerskap ska fungera maste den offentliga
sektorn faststalla tydliga riktlinjer som anges i kontrakt som
ocksa reglerar finansiering fran bada sidor. Vanligtvis, som i
exempelvis New York Plaza Program, finansierar och genomfér
kommunen planering och anldggning, medan lokala féreningar
sedan tar hand om drift och underhall. Offentliga myndigheter
ar alltid slutligt ansvariga for framgangen hos offentliga rum.
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| kapitel 7 beskrivs vilka konsekvenser
som designguiden innebar pa svenskt
regelverk, stadsplaneringen, forskning
och utveckling samt samhallsekonomiska
konsekvenser.

7.1 Konsekvenser for svenskt
regelverk

7.2 Konsekvenser for planeringen

7.3  Konsekvenser fér forskning och
teknikutveckling

7.4 Samhallsekonomiska
konsekvenser



Konsekvenser av desighguidens genomforande

Vissa delar av designguiden ar inte helt forenlig med dagens svenska
trafiklagstiftning. Dessa konflikter utgar fran aktiva 6vervaganden som gjorts for

att hitta en vag framat for smarta gator utan att begransas av vad som ar maojligt

med det nuvarande regelverket. Tanken &ar att guiden ska vara en 6gonéppnare for
dagens regelverks begransningar och vad som kan andras for att férbattra stadernas
mojligheter for att mota framtidens utmaningar och battre framja en hallbar utveckling.

Trafik- och vagmarkesférordningarna ar de regelverk som till-
sammans med plan- och bygglagen i huvudsak styr trafikens
premisser i stadens rum. | férordningarna beskrivs hur trafi-
kanter i olika situationer ska placera sig, vilka vajningsregler
som galler och hur htga hastigheter som tillats. Férordningar-
na tillkom under andra halvan av 1900-talet, da "trafikpyrami-
den” gav bilens framkomlighet hdgst prioritet och de oskyd-
dade trafikanterna lagst prioritet. Bakgrunden utgjordes av en
kombination av utbyggnad av miljonprogrammet for att mot-
verka bostadsbrist och hoja boendestandarden, citysanering
och vagledande normer om trafikseparering och trafikdifferen-
tiering for planering av transportsystemet (till exempel SCAFT
1968 — Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till trafiksa-
kerhet). Denna "trafikmaktordning” syns och styr fortfarande
dagens stadsutveckling genom trafikseparerade stadsdelar i
stadernas ytteromraden och breddade stadsgator efter tidiga-
re rivningar och centrumférnyelse.

Utgangspunkten har saledes lange varit bilisters framkom-
lighet och gédendes och cyklisters anpassning och vajnings-
plikt. Om ndgot annat ska gélla, exempelvis att bilforare
anpassar placering och hastighet utefter gatans oskyddade
trafikanter, maste det pabjudas med nagon av de i vagmar-
kesforordningen mojliga regleringarna via en lokal trafikfo-
reskrift som beskriver undantaget fran normen. Avvikelsen
tydliggors av tillhérande vagmarke som visar att har galler
nagot extraordinart.
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Den radande trafikmaktordningen géller dven som utgangs-
punkt for den fysiska planeringen. PBL har utgatt fran trafik-
differentieringsprincipen genom att féreskriva att allméan plats
i detaljplan regleras med begrepp som huvudgata, lokalgata,
torg m m. Detta utgdr sedan grund for bygglov, polismyndighe-
tens beslut om upplatelse av allman plats och andra tillstand
till anvéndning av gatumarken. Aven om de senare allménna
raden for tillampning av PBL for detaljplanering (efter 2014)
har férenklat regleringen till mer generella kategorier som torg,
gata, park m m med majlighet till vidare precisering sa finns
fortfarande tusentals befintliga detaljplaner som férsvarar en
omvandling till multifunktionella smarta gator och ett perspek-
tivskifte vad galler trafikmaktordningen.

Sedan PBL och trafikférordningarna inférdes har mycket
forédndrats, och inte minst policyvagledningar som TRAST,
Kol-TRAST och GCM-handboken har tillkommit som ger
gaende och cyklister battre villkor sasom gagator, gangfart-
somraden och cykelgator. Problemet ar dock att systemet
for planering och utformning i grunden ar detsamma. Bilens
foretrade i gaturummet har blivit en "frusen ideologi” fran
en svunnen tid som blockerar majligheten till och behovet
av gatuomvandling. Med tanke pa att gator i férsta hand ar
invdnarnas vardagsrum och med hansyn till de framtidsutma-
ningar som har identifierats maste utgadngspunkten istallet
vara att gdende har ratt att fardas och vistas pa sina villkor i
stadens trafiksystem. For detta behdvs inget mindre an en ny
trafikmaktordning.

Norrmalarstrand, Stockholm.






7.1 Konsekvenser for svenskt regelverk

I den nya trafikmaktordningen ar utgangspunkten de gaendes framkomlighet och
biltrafikanternas anpassning (att halla sa langt till hoger i vagbanan som mdjligt,
anpassa hastigheten till fotgangarna, att gaende har vijningsplikt mot bilister i
markerade passager och sa vidare). Denna forhandsratt kan sedan regleras om
genom exempelvis inférandet av ”bilgata”, analogt med dagens ga- och cykelgator

— men omvant.

For att fa till stand ett trafiksystem som bygger pa mindre for-
orenande och utrymmeskrdavande och mer kollektiva, hélso-
samma och miljévénliga transporter behovs ett férandrat re-
gelverk som stodjer, i stéllet for motarbetar, gatuomvandling.
Om trafikpyramiden ska véndas bor férordningarna och PBL
stddja detta utan att det innebéar en uppsj6é av undantag och
administrativt arbete.

En viktig foljd av Smarta gators trafikmaktordning ar att
langt farre gator i staden avses utgéras av huvudnatsgator for
biltrafik och manga fler blir vad som idag kallas cykel-, gang-
farts- och gagator. Gatutyperna innebdr inte att personbilstra-
fiken stangs ute ur staden utan endast att dess framkomlighet
minskas till forman for andra funktioner och varden, sdsom
motesplatser, vaxtlighet och dagvattenhantering.

Gaende har prioritet och biltrafiken underordnas i
gang- och lagfartsgatan

Som tidigare namnt ar var tanke ar att regelverkets utgangs-
punkt ska vara prioritering av hallbara transporter. Fotgangare
ska exempelvis inte langre forpassas till gatans ytterdelar utan
ska kunna rora sig fritt éver hela utrymmet medan bilférare ska
anpassa placering och hastighet till dem. Funktionen ar den-
samma somi ett gdngfartsomrade, men skillnaden att situatio-
nen inte kraver en lokal trafikforeskrift och vagmarke.

Séankt och diversifierad hastighet

Trafikens hastighet ar en central utgdngspunkt for gatudesign.
Aven om guidens gatutyper ska vara oberoende av skyltad
hastighet, skulle en sénkning av den nationella bashastigheten
pa 50 km/h inom tatort minska behovet av skyltning i stader.
Flera av gatutyperna i designguiden &r ocksa utformade for
lagre hastighet an dagens lagsta begrénsning om 30 km/h. En
skala ner till 20 eller 10 km/h hade kunnat 6ka acceptansen for
laga hastigheter i stadsmilj6er.

Utdver en generell sankning foreslas diversifierad hastig-
hetsbegrénsning inom en och samma gatusektion. For att
oka kollektivtrafikens konkurrenskraft mot ovrig trafik foreslas
hdgre skyltad hastighet i hogfartsgatans kollektivtrafikkdrfalt
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jamfort med intilliggande motortrafikkdrfalt. Det &r idag inte
mojligt savida inte korfalten ar tydligt separerade.

Okad status for cyklister pa lagfartsfalt

Bland designguidens gatutyper har lag- och flerfartsgatorna
kombinerade cykel- och bilfalt inspirerade av Nederlandernas
fietstraat. Losningen ar en yteffektiv prioritering av cyklister som
innebar att dessa framfdrs mitt i gatan och bilférare anpassar
sin hastighet. P4 den senare punkten éverensstammer guidens
korfalt med regleringen cykelgata, daremot gar utformningen
stick i stdv med trafikférordningens generella krav om fordons
placering till hoger i kdrbanan. Enligt samma forordning tillats
cyklister inte heller cykla i bredd om de hindrar 6vrig trafik, vilket
ar fallet om det kor en bil bakom. Sammanslaget leder det till att
cyklister inte far forhindra bilar att kéra om. En central placering
av cyklister, inklusive tillatelse att fardas i bredd, ar en forutsatt-
ning for att cykelgatans funktionalitet.

Kantstensparkering ersétts av tidsbegrdnsad angoring
En annan viktig princip i guiden ar att konventionell kantstens-
parkering byts ut mot en flexzon med tidsbegrénsade av- och
palastningsytor som tillgodoser Boverkets angéringskrav. Tra-
fikforordningen gor i dagslaget géllande att det ar tillatet att
parkera pa samtliga gator (om inte trafiken onddigtvis hindras
eller stors) i fardriktningen, och pa enkelriktade gator pa bada
sidor, om inte ett forbud inférs genom en lokal trafikforeskrift.
For att implementera Smarta gator konsekvent i en stad kravs
en orimligt stor méangd lokala trafikféreskrifter, varfor forhal-
landet i stallet bor vara det motsatta: Parkering ar forbjuden sa
lange det inte aktivt tillats pa strackan.

Diversifiering av fordonstyp

En 6kad diversifiering krévs i férordningarnas anvandande av
begreppet "fordon”. Da en elsparkcykel exempelvis har myck-
et lite gemensamt med en personbil ska fler regler anpassas
efter typ av fordon. Det skulle 6ppna upp for battre nyttjande
av oanvanda ytor, sasom cykel- och elsparkcykelparkering dar
det idag réder parkeringsforbud av siktskal.



Cykelpassage likstélls med 6vergangsstille
Det finns idag tva typer av cykelytor i korsningar: cykelpassa-
ge, ofta forlagda intill dvergangsstallen och markerade med
stora fyrkanter, och cykeldverfart. Den férra ar mindre forplikti-
gande &n ett 6vergangsstalle och kraver endast att forare som
narmar sig ska anpassa hastigheten s& att fara inte uppstar
for cyklister eller mopedister, foretrdade maste endast lamnas
om dessa ar ute, alternativt just ska fardas ut pa, cykelpas-
sagen. Cykeloverfarter a sin sida alagger bilister vajningsplikt
mot cyklister, men med den skillnaden att dverfarten méaste
hastighetssakras till 30 km/h, vilket i praktiken innebar uppho-
jas. Det ar en dyr och tekniskt komplicerad 16sning som sedan
dess inférande 2014 inte fatt nagot betydande genomslag.
Det behovs en lika enkel och billig korsningstyp for cyklis-
ter som den som &r 2000 infordes for fotgangare genom "ze-
bra-lagen”, forslagsvis genom att cykelpassagen upphdjs till
samma status som 6vergangsstalle och ger fordonsforare skyl-
dighet att l&amna foretrade. Transportstyrelsens forslag fran ar
2021, presenterad i rapporten "Utredning behov av férenklade
regler for eldrivna enpersonsfordon”, att helt ta bort reglering-
en cykelpassage i férhoppningen att det ska leda till fler cy-
keldverfarter, skulle innebdra en mycket negativ utveckling for
det hallbara resandet i Sverige. Precis som Transportstyrelsen
sjalva konstaterar: "Vissa cykelpassager kommer formodligen
inte att ersattas med cykeléverfarter. Det skulle kunna med-
fora att det inte blir lika tydligt var det ar ténkt att cyklister ska
kunna passera.”, skulle sannolikhet antalet cykelytor i kors-
ningar snarare minska avsevart, med kraftigt forsamrad fram-
komlighet som foljd.

Sammanfattningsvis foreslas féljande forandringar i
trafik- och vagmarkesférordningarna:

e Gaendes foretrade till gaturummet och 6vriga trafi-
kanters anpassning som utgangspunkt.

e Hastighetsbegransningsskala ner till 10 km/h.
e Bashastighet 20 km/h inom tatort.

e Regleringen om cyklisters placering till hoger i
kérbanan utgar pa cykelgator.

e Parkering tillaten i fardriktningen ersatts med
tidsbegréansad angoring.

e Diversifiering av fordonstyp.

e Cykelpassage likstalls med dvergangsstalle
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7.2 Konsekvenser fér planeringen

Genomforandet av smarta gator innebér att planeringen pa regional, kommunal

och lokal niva maste uppdateras. Redan i den regionala planeringen (regional eller
delregional planering) i samband med framtagande av utvecklingsprogram och
utvecklingsplaner behover stader och tatorter identifieras dar det kan finnas behov
att se dver vagnatet och utformning av viktiga lankar och éversiktligt identifiera
mdjligheter eller hinder for att omvandla vissa vagavsnitt till gator eller urbana strak.

Den dversiktliga strategiska planeringen p& kommunniva och
sarskilt i fordjupningar av 6versiktsplaner for huvudorter och
stdrre tatorter borde identifiera behovet av och se dver mojlig-
heterna/omvandla traditionella, bildominerade gator till smarta
gator i enlighet med gatutyperna, designprinciperna och évrig
vagledning i denna designguide. Detaljplaneprogram och de-
taljplaner ska identifiera hur gator kan omgestaltas i enlighet
med designprinciperna och dven uppmarksamma relevansen
av att tilldmpa dessa fér omgivande gatuavsnitt.

Det behovs férdjupad kunskap om den potential for att |dka
stader och samhallen som omvandling av 6verdimensionerade
vagar till gator innebar sarskilt i ytterstdder och stadernas peri-
ferier — och vilka fordelar som kan vinnas ur miljomassig, social,
ekonomisk och rumslig synpunkt. Planeringsinstrument pa alla
nivaer fran regional niva till detaljniva kan redan idag anvandas
for att stodja en hallbar stadsutveckling av detta slag om alla po-
litiker och andra aktorer har ambitionerna att se de stora forbéatt-
ringspotentialerna och &r villiga att formulera mal och riktlinjer i
planerna. Offentliga policies, program och planer ar ndédvandiga
men inte tillrackliga for att na framgang. Det kravs en samman-
hallen och aktérsgemensam planering mellan aktérer pa statlig,

regional och kommunal niva dar dven néringsliv, civilsamhalle
och &ven akademin involveras. Pa sa satt kan malkonflikter latt-
are hanteras pa ett konstruktivt satt men ocksa majliga mélsyn-
ergier i frdga om avvagning mellan person- och godstransporter,
tekniska losningar och finansiering tillvaratas. Nya planerings-
och designprogram fér omvandling av vagar till smarta gator
behover tas fram genom studier av genomftrda och pagaende
planeringsexempel men ocksa genom experimentell planering
och design dar inte bara visiondra "idealldsningar” utvecklas
utan ocksa idéer kring hur omvandlingen kan ske i manga, sma
etapper med hjalp av testbaddar och testgator.

Detaljplanebestammelser behover ocksd utvecklas for att
underlatta genomférandet av omvandling fran vag till gata som
kan innebéara en kombination av en tydligare reglering ifraga om
gatans Overgripande struktur men storre flexibilitet nar det gél-
ler gatans funktion, utrymme och indelning for olika trafikslag
som ocksa mojliggors genom digitalisering, autonoma fordon
och annan ny teknik. | huvudsak &r Smarta gator och den nya
trafikmaktordningen séledes férenlig med dagens bestammel-
ser i plan- och bygglagen, men de generella slutsatserna ovan
innebar ocksa behov av forandring pa nagra punkter.

Overgdngsstalle.
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7.2.1 Regionplaneringen

Regionplaneringen behandlar mark- och vattenanvandning
pa en Gvergripande regional niva och ska enligt PBL tjana som
ledning for beslut om &versiktsplaner, detaljplaner och om-
radesbestammelser. Den ska vidare ange huvuddragen for
mark- och vattenanvéndning samt riktlinjer for lokalisering av
bebyggelse, om det har betydelse for regionen. Efter de for-
andringar av PBL som tradde i kraft 1/1 2019 reglerar lagen
den regionala planering som ska ske i Skane lan och Stock-
holms 1an. Regional fysisk planering &r dock tankt att inféras
i ytterligare 1an "nar behov av och forutsattningar fér sddan
planering finns” enligt Boverket. Genom de lansplaner for
regional transportinfrastruktur som regionerna ska uppratta
och faststalla enligt lagen om regionalt utvecklingsansvar (lag
2010:630) finns dock redan idag vissa mdjligheter att adres-
sera fragan. Likasa kan det fysiska planeringsperspektiv som
behovs i fragan starkas genom det regionala tillvaxtarbete som
styrs av samma lag men ocksa via férordningen om regionalt
tillvaxtarbete (lag 2017:583).

En utdkad, stérkt och mer integrerad framtida regionpla-
nering i storre delar av landet skulle kunna ha stor betydelse
for att forma mal och inriktning fér en planering som stodjer
ett hallbart transportsystem inkluderande fragan om att om-
forma végar till gator. Det kan bidra till att starka ambitionerna
att komma langre i den kommunala planeringen, dven om moj-
ligheterna att paverka konkreta insatser att omforma vagar till
gator ar begransade.

I RUFS 2050 som &r den hittills mest utvecklade region-
planen i Sverige uttrycks dvergripande mal for en planering i
som prioriterar kollektivtrafik, nyttotrafik samt cykel och gang
och som ger forutsattningar for ett transportsnalt samhalle
och planering av ett nat av gang- och cykelvagar med riktning
mot tat och funktionsblandad bebyggelse. Samtidigt ar malet
att oka kapacitet och framkomlighet i bade kollektivtrafiksys-
temet och vagsystemet, vilket ar en tydlig malkonflikt och ett
dilemma i planeringen.

For att verkligen kunna hantera fragan pa ett tydligare satt
pa den regionala nivan skulle framtidens regionplanering beho-
va fordjupas med delregional planering eller mellankommunal
planering med ett mer begransat antal angrénsande kommu-
ner. Policies och program for att omforma vagar till gator kan da fo-
kuseras pa ett tydligare satt &n vad som ar mojligt i en regional eller
storregional planering t ex nar det galler vagar som korsar kommun-
granser och som darfor inte pa ett heltdckande satt kan behandlas
enbarti OP eller FOP.

7.2.2 Oversiktsplaneringen

For att en genomgripande andring av den radande trafikmak-
tordningen ska vara genomfdrbar kan inte markanvandnings-
planering ske frikopplat fran hur transportnatet utformas, da
lokalisering av malpunkter paverkar trafikfloden och darmed
férutsattningarna foér gatuomvandling. Omvant kan behovet
av gatuomvandling eller nybyggnad av gator bli s& stort att det
behdver féras ett dvergripande resonemang i planeringen dar
omvandlingen inom natet som helhet samplaneras med lokali-
sering av och skydd for befintlig och tillkommande bebyggelse
och viktiga funktioner.

Overgripande trafikplanering i stadsmilj leder fram till en
trafikstrategi for staden. Trafikstrategin forvantas utga fran och
utgdra ett underlag for kommunens éversiktliga eller fordjupat
dversiktliga planering enligt PBL och efterféljande detaljplane-
ring. Trafikstrategin ar liksom fordjupad Gversiktsplan inte obli-
gatoriska dokument idag, men nédvandiga for att férankra den
nya trafikmaktordningen, omprioritering av féretrdde mellan
olika trafikslag i gaturummet och for att ge stod for flexibla och
mangfunktionella gator pa ett genomgripande satt (for stader-
naisin helhet). | PBL 3 kap 5§ pkt 2 anges att det av dversikts-
planen ska framg& ”...hur kommunen i den fysiska planering-
en avser att ta hansyn till och samordna éversiktsplanen med
relevanta nationella och regionala mal, planer och program av
betydelse for en hallbar utveckling inom kommunen”.

Detta arinte tillrackligt tydligt vad galler samordningen med
den kommunala trafikstrategin och andra planer och program
som berdr gatans utveckling pa tatortsniva. | PBL 3 kap bor
déarfor infoéras en bestdmmelse om att vissa intimt samman-
kopplade aspekter av den byggda miljon maste planeras i ett
sammanhang, daribland lokalisering av viktiga malpunkter, lo-
kalisering och omfattning av tillkommande bebyggelse for bo-
stéder och lokaler samt utformning och huvudsaklig funktion
hos stadens transportnat. For att detta i praktiken ska fungera
pa ett tillrackligt forutsagbart satt over tid bor i 3 kap inforas
mojlighet till bindande verkan redan i férdjupad &versiktsplan
for saddan strukturell samordning dar det bedoms véasentligt
for att kunna genomféra genomgripande omstruktureringar
av hur transport- och markanvandningssystemet fungerar. En
sadan forandring i PBL skulle kunna ge langsiktiga forutsatt-
ningar for storskalig tillampning av designguidens principer.
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7.2.3 Detaljplaneringen

Gatumark ar i aldre och riktigt nya detaljplaner vanligtvis en-
dast reglerade som gata, medan planer fran de senaste de-
cennierna ofta ar mer specifika och differentierade avseende
olika gatutyper, vilket kan medftra att en omvandling av en
huvudgata till en gédngfartsgata inte &r kompatibel med plan-
bestammelserna.

Planldggning och prévningen i drenden om lov eller for-
handsbesked ska enligt PBL 2 kap 2 § syfta till att ”...mark- och
vattenomréden anvénds for det eller de &ndamal som omra-
dena ar mest lampade fér med hansyn till beskaffenhet, lage
och behov. Foretrade ska ges at sddan anvandning som fran
allman synpunkt medfér en god hushallning”. Detta kan, fran
Smarta gators perspektiv, ses som att det i tata stadsmiljder &ar
ett prioriterat behov att tillgodose ytor fér en god vistelsemiljo
for stadens boende framfér att framféra hittillsvarande méng-
der motorfordonstrafik som till stor del &r tatortsintern trafik
och ofta har start och malpunkt inom 3-4 km fran varandra.
Friytor pa kvartersmark for boende ar ofta for sma, inte minst
till foljd av bristfallig tillampning av parkeringsnormer och pa
grund av konsekvent maximering av byggratter vid fortatning,
vilket gbr gatorna till viktiga miljéer for vistelse. Med hansyn till
|uft- och ljudmiljo, folkhalsa, klimatanpassning och méjlighe-
ten till okad biologisk mangfald och ekosystemtjanster i sta-
derna kan det ocksa anses vara en god hushallning med mark
att trafik som genererar oldgenheter med hansyn till dessa
aspekter omdirigeras till gator och vagar som tal en dkad trafik
s& att fler gator kan omvandlas for att méta behoven av en hall-
bar utveckling. Detta resonemang galler dven fér PBL 2 kap
3§ 1 stycket punkt 1 och 2, om att framja "en &ndamaélsenlig
struktur och en estetiskt tilltalande utformning av bebyggelse,
gronomraden och kommunikationsleder” och ... en fran soci-
al synpunkt god livsmiljé som &r tillganglig och anvandbar for
alla samhallsgrupper”.

PBL 2 kap 6§ behdver kompletteras avseende lamplighet-
skrav for placering och utformning av byggnader sa att dven
gator (vare sig de utgtér allman plats eller ar en utformning av
kvartersmark) omfattas och inte enbart byggnader och bygg-
nadsverk (det ar oklart om gator utgdr byggnadsverk, medan
daremot broar, tunnlar m m utgér byggnadsverk). De krav
som géller i 2 kap 6§ kan darmed utgora utgangspunkt for ut-
formning av gator, vilket stddjer Smarta gators trafikmaktord-
ning och princip om multifunktionalitet och gatuomvandling.

Gatuomvandling av gator som omfattas av detaljplan enligt
aldre lagstiftning (fore 2014) déar detaljplanen redovisar an-
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vandningen av allman plats med preciserad gatutyp, borivissa
fall kunna undantas fran kravet pa andring av detaljplan enligt
PBL 4 kap (detaljplan) vid &ndrad anvéndning savida gatan inte
dvergar till principiellt annan typ av allman plats (park, torg)
eller omvandlas till en gatutyp med hogre trafikbelastning an
enligt géllande detaljplan. Tidigare preciserade kategorier av
markanvandning for gator kan bli obsoleta bdde med anled-
ning av andrade funktionsbehov och till féljd av andringar i an-
dra delar av trafiksystemet som paverkar gatans roll i gatunatet
som helhet. Gatuomvandling av lokalgator till mangfunktionel-
la géangfarts- eller lagfartsgator bor darmed kunna betraktas
som en liten avvikelse fran detaljplan och f& stod i det med ut-
gangspunkt i PBL 6 kap 18§ 3 stycket, dar det idag sags att ”...
Nar platserna upplats for allman anvandning ska de vara ord-
nade pa ett &andamalsenligt satt och i enlighet med ortens sed.
De ska i fraga om gatubredd, hojdlage och utformning i dvrigt
folja detaljplanen. Kommunen far gbra sma avvikelser fran pla-
nen, om det inte motverkar syftet med planen.”

Nar det galler mer omfattande féréandringar fran exempelvis
en huvudgata eller infartsled till en lagfarts- eller gangfartsga-
ta bor det, om tydligt stdd ges i 6versiktsplan och trafikstrategi
enligt avsnittet om dversiktsplanering ovan, vara mojligt att
uppréatta ny detaljplan eller andra befintlig detaljplan med ett
s k begransat standardftrfarande, vilket kan innebéra en kor-
tare ochivissa avseenden forenklad planprocess. En forutsatt-
ning &r att allmanhetens intresse av forandringen da tydligt har
kommunicerats och lagts fast i en férdjupad &éversiktsplan eller
detaljplaneprogram.

Det finns ocksa behov av att tydliggéra tolkningen av be-
grepp i PBL. Begreppet dndamalsenlighet aterkommer pa fle-
ra platser i PBL, inte minst i 6 kap 18§. | PBL 6 kap 19§ framgar
underforstatt att gatans andamal av lagstiftaren anses vara att
for fram trafik: ” Om en gata ges en stdrre bredd eller ett dyr-
barare utférande i 6vrigt &n vad som behdvs med hansyn till
trafiken, ska kommunen...//.. .betala merkostnaden”. Vi men-
ar att andamalsenlighet for stadsgator ska forstds som nagot
annat an att fora fram (bil-)trafik mellan malpunkter i forsta
hand och istéllet utgd frdn en mangfunktionell anvandning dar
gatan framforallt fungerar som vardagsrum for invanarna som
en del av deras livsmiljo. Det yttersta andamalet ar da, i linje
med PBL:s portalparagraf (PBL 1 kap 1§) att ” ...med hansyn
till den enskilda manniskans frihet, framja en samhallsutveck-
ling med jamlika och goda sociala levnadsférhallanden och en
god och langsiktigt hallbar livsmiljo for manniskorna i dagens



samhalle och for kommande generationer”, d v s att utgd fran
manniskans behov av en god miljé framfor den tekniska funk-
tionen hos denna miljo. Vidare bor "ortens sed” i frdga om ga-
tors utformning inte utgéra en alltfoér styrande utgdngspunkt
vid framtida gatuomvandling eller nybyggnad d& detta latt
innebér ett stigheroende i frdga om att reproducera existeran-
de gatumiljoer med utgangspunkt i hur biltrafikdominerad det

£

Workshop i projektet Framtidsgatan.
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senaste drhundradets "sed” kring gators utformning har varit.
Formuleringen "ortens sed” ar sannolikt inférd i PBL just for
att undvika en alltfoér storskalig och teknikoptimerande utform-
ning av vaginfrastruktur i stadsmiljé, men kan i omvandlings-
sammanhanget |4tt fa en motverkande effekt, d v s att kom-
munen tvingas utgd fran ett bilorienterat perspektiv pa gatans
utformning.

i
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7. GUIDENS GENOMFORANDE

7.3 Konsekvenser for forskning och teknikutveckling

En genomgripande hallbar dndring av svensk gatupolicy och planeringspraxis
kraver inte bara nya lagar, handbécker, riktlinjer och rekommendationer. Aven
akademin, utbildningar och forskningsprogram maste férnyas.

Det kommer sannolikt leda till att hela terminologin kring tra-
fikfragorna i staderna maste uppdateras. Det géller alltifran
grundlaggande begrepp som gata och vag till normbildande
termer som overgangsstalle dar den nya trafikmaktordningen
behover utgora utgdngspunkten. Utgadngspunkten i teknisk ra-
tionalitet med matbara storheter som hastighet, fléde, separe-
ring och differentiering behdver genom forskning och fortsatt
utveckling moétas med en ny forstaelse for stadens gatunat

som distributionsstruktur for narhet, mangfunktionalitet och
flexibilitet f6r nya behov och utmaningar med beaktande av
manniskans och naturens grundlaggande behov och resursef-
fektivitet. Ett antal megatrender har identifierats och dar de-
signguiden visar pa majligheter till angreppssatt, I6sningar och
designprinciper for att méta dessa. Det har emellertid ocksa
identifierats ett antal kunskapsluckor i relation till trenderna
dar ytterligare forskning och utveckling behovs:

Gangsimulator pa VTI.
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¢ Det behovs forskning om kumulativa effekter och synergier pa
mangfunktionella gator. Detta visar genomgangen av den sam-
tida forskningen, de 1000 vetenskapliga artiklarna, som i hog
grad studerar enskilda aspekter eller funktioner pa gator. Det
finns begrénsat med forskning om hur olika funktioner samspe-
lar och hur gatans fysiska utformning kan stétta en mangsidig
anvandning av gaturummet och ett samspel mellan funktioner i
och i anslutning till gatan.

e For att mota pagdende utveckling av elektriska fordon och
smart styrning (geofencing, signalreglering, Mobility-as-a-Ser-
vice m m) behdvs fortsatt utveckling av hur stddjande teknik
for denna utveckling kan integreras i gatumiljon pa satt som
inte begransar gatans mangfunktionalitet och flexibilitet. Ett ex-
empel ar fragan om laddning av elfordon i gatumiljo, dar det i
denna designguide foresprékas att laddning ska ske pa andra
platser an i gaturummet, men dar teknikutvecklingen kan inne-
bara ansprak pa utrymme i gatumiljon. Ett annat tydligt exempel
dar fortsatt teknikutveckling kan stodja mangfunktionella gator
ar utveckling av anpassade hastigheter for olika fordonstyper i
olika sektioner och delar av gaturummet som en del i styrningen
av autonoma eller semi-autonoma fordon.

e Utvecklingen av autonoma fordon kréver ytterligare forsk-
ning om hur gatans tekniska egenskaper och trafikkapacitet
paverkas vid platooning och hastighetsstyrning. Sadan trafik-
styrning kan potentiellt géra gatan mer effektiv men ger ocksa
konsekvenser for gatusystemet i sin helhet. Har ar en fraga hur
utformning och anvandning av enstaka gator kan balanseras
mot ett systemperspektiv avseende digital styrning.

e | ett mer Gvergripande och langsiktigt perspektiv behovs ock-
s& mer forskning kring hur nasta transportrevolution kan kom-
ma att se ut och paverka staden som system och gatan som
plats. Inte minst "air mobility” med luftburen distributions- och
méjligen aven persontrafik kan komma att férandra transport-
funktionen i gaturummet mer radikalt &n vi kanske ser idag.
Men &ven utvecklingen av latta individuella fordon, autonoma
fordon och en radikalt annorlunda markanvandningsplanering
behtver beaktas genom langsiktigt scenarioarbete likt det
som presenteras i denna designguide och utférliga konse-
kvensanalyser av dessa scenarier.

¢ De klimatférandringar som forutspas innebar ett behov av
fortsatt forskning och utveckling kring hur dagvatten och ett
foréandrat mikroklimat kan hanteras genom framférallt nya gro-
naldésningarigaturum. Detta ar sarskilt utmanande i hdgexplo-
aterade innerstadsmiljéer dar gatan redan tar emot dagvatten
fr&n kvartersmark och byggnader. Aven har &r det nddvandigt
med ett kombinerat plats- och systemperspektiv.

e Hardare krav pa resurseffektivitet inom bygg- och anlagg-
ningssektorn kommer paverka materialval och hur gator ut-
formas i framtiden. Enligt fardplan for fossilfri bygg-anlagg-
ningssektor (Fossilfritt Sverige 2018) ska sektorn minska
sina utslapp till netto noll ar 2045. Till 2030 ska utslappen ha
minskat till halften i jamforelse med 2015. Samtidigt finns det
idag fa studier som undersoker utslapp fran olika gatuprojekt
ur ett livscykelperspektiv. Vidare forskning skulle badde behoéva
utveckla emissionsfaktorer, som kan anvandas for att mata ut-
slapp fran olika gatuprojekt, och undersoka effekterna av olika
atgarder for att minska utslappen under gatans hela livstid.

e Kopplat till samtliga ndmnda forskningsomraden finns ett
behov av att vidareutveckla teknik och metoder fér en mer ef-
fektiv gatuinfrastruktur. Dagens separata och ofta svaratkom-
liga nat for vatten, aviopp, fiber m m tar ofta upp hela gatans
utrymme under mark och &r starkt begréansande fér bland an-
nat etablering av mer gatugrénska eller storre ytor fér dagvat-
tenhantering lokalt. Smarta gator har inte hittat nagra radikalt
annorlunda ldsningar som alternativ till dagens system, utan
det behdvs testbaddar och fortsatt konceptuell utveckling for
hur infrastrukturen kan utformas, inte minst i innerstadsmil-
joer dar utrymmet &r begransat i alla ledder. Infrakulvertar for
samordnad och flexibel infrastruktur i gatan ar ett omrade som
behdver forskas mer pa.

» Mer forskning behdvs ockséa kring den fortsatta urbanisering-
ens effekter pa hur stadens allmanna platser och kvartersmark
nyttjas som livsmiljo. Gatan kan ses som en del i ett urbant
social-ekologiskt system som ska méta manga och skiftande
behov och dar byggda, gréna och sociala resurser samverkar.
Med en 6kande stadsbefolkning uppstar nya eller forandrade
ansprak pa gatan for att tillgodose dnnu okanda behov. Fran ett
jamlikhetsperspektiv behdver man beakta olika "nischer” och
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en mosaik av 6verlappande livsformer i det urbana stadsland-
skapet déar gatan som rum och funktion kan behdva omdefinie-
ras ytterligare. Gatan har en &nnu outnyttjad och outforskad
roll for att stddja en socioekonomisk integration av olika sam-
hallsgrupper. Mycket pekar pa att Smarta gator i sammanhanget
ar en riktningsgivare for en utveckling som &nnu bara kan anas i
fraga om att omdefiniera gatan fran transportrum till livsrum.

e Generellt & ekonomiska och sociala aspekter kopplat till
stadsmiljo, svagt beskrivna i svensk gatupolicy. Hur paverkas
fastighetsekonomier och lokalt naringsliv av gators och gatu-
natets utformning? Hur paverkas social integration, offentlig-
het och stadsliv av gators och gatunatets utformning? Dessa
ar urbana fragestallningar dar gator spelar en central roll men
som inte ges nagot stérre utrymme i nationella eller kommuna-
la gatupolicys.

e Utbver detta behdver designguiden utvecklas genom ett
systematiskt arbete med testb&ddar dar erfarenheter fran ga-
tuombyggnad och nybyggnad utifran designguidens principer
testas och forfinas. Har finns ett behov av erfarenhetsaterfs-
ring bade vad géller implementeringen av gatutyper och de-
signprinciper i olika miljéer och vad géller vagledningens pro-
cessdelar, dar genomforandet i olika steg behdver utvarderas
och analyseras sa att erfarenheter kan aterforas.

e Kunskapen om olika aktérers samverkan och de regler och
ramverk som styr planering och utformning (formella och in-
formella institutionella strukturer och agerande) behdver ut-
vecklas for att identifiera genomférandegap och svarigheter
som behover dvervinnas. Aven denna kunskap kan leda till en
ytterligare utvecklad végledning i samspel med befintliga for-
mella och informella planeringsprocesser och instrument for
en hallbar stadsutveckling.
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Vinnova genomférde 2019 en analys av svensk policy inom
mobilitetsomradet. Myndigheten identifierar tre "utmaningar
for omstaliningen till hallbar halsosam mobilitet”, i rapporten
med samma namn. "Den forsta utmaningen handlar om att det
finns horisontella silos i strategier fran nationell, regional och
kommunal niva inom mobilitetsomradet. Det ar fa strategier
som tar sig an mobilitet utifran ett systemperspektiv och det ar
vissa omraden som gléms bort (exempelvis halsoframjande).
Den andra utmaningen handlar om gap och méalkonflikter inom
den offentliga forvaltningen. Analysen indikerar att det finns ett
glapp mellan den kommunala och regionala nivan i forhallan-
de till den nationella nivan. Den tredje utmaningen handlar om
blind spots i Fol-aktorers strategier. Analysen pekar pa att det
huvudsakliga fokuset ar kunskapsbyggande, teknikutveckling
och testbaddar, men att det daremot ar begrénsat fokus pa
affarsmodeller, beteendeféréandringar och kompetensforsorj-
ning.” Vinnovas kritik utgdr en tydlig grund for fortsatt arbete
dar denna designguide ar en respons pa utmaningarna men
dar det ocksa behdovs fortsatt forskning.

Sammantaget bdr en forsknings- och utvecklingsagenda
formuleras med utgangspunkt i den samlade kunskap som
framkommit genom Smarta gator och som integrerar aktérer
pa olika nivaer kring en gemensam plattform for innovation och
testbaddar kring gatuomvandling. Har bér ingd bade en fortsatt
integrering med gallande regelverk och gatupolicy, kontinuerlig
uppfélining och utbyte med internationell forskning och praxis,
kontinuerlig uppsamling av goda exempel, en "Taskforce” for
support och radgivning kring gatuomvandling fér mangfunktio-
nella gator, statligt stdéd for stimulans av gatuomvandling i en-
lighet med designguidens riktlinjer och fortsatt forskning samt
ett tydligt samsapande i konkreta situationer dar forskning och
praktik med olika former av kunskap sammanférs. En sadan
agenda bor stracka sig 6ver atminstone en tioarsperiod, ha ett
nationellt perspektiv och stédja olika typer av utvecklingssitu-
ationer, integrerat med andra storre satsningar sasom Viable
Cities satsning for klimatneutrala stéder 2030.



7.4 Samhallsekonomiska konsekvenser

Med samhéllsekonomiska analyser vore det vardefullt for att kunna géra
beddomningar pa nationell, regional och kommunal niva vad det skulle ge att bygga
om dagens gatunat i enlighet med de designprinciper som utvecklats i projektet.
Dessa investeringar skulle sedan kunna vagas mot nyttor i form av de intdkter som
t.ex. en minskad belastning pa sjukvarden skulle kunna innebara som en féljd av

minskade olycksfall i trafiken.

Minskning av andra sjukdomar t ex horselskador fran trafikbul-
ler och lungsjukdomar p.g.a. minskade luftféroreningar ar nagra
andra exempel pa positiva effekter. Uppgiften att utveckla ett
forfinat beddémningsverktyg for samhallsekonomiska nyttor/
vinster till f6ljd av omvandling av dagens gator till smarta gator
ar inte mojlig att genomféra inom ramen for forsknings- och
innovationsprojektet Smarta gator utan kraver en fordjupad
insats i ndra samverkan med experter inom de olika sakomra-
den som berdrs och med forskare/experter inom samhallseko-

7.4.1 Beddmning av trafik- och miljényttor

Hé&r nedan har en summarisk och tentativ ansats utvecklats
och provats for att berdkna mojliga samhéllsekonomiska nyttor
som skulle kunna paraknas genom en omfattande och langsik-
tig satsning pa omvandling av Sveriges gatunat i linje med de
designprinciper och det gatufunktionsindex som har utvecklats

Samhaéllsekonomisk vinst i be-
rakningsexempel prognos 2040 i
2017 ars penningvérde (avkortat)

Faktorer i ASEK 7.0

Vardering av kortare restid 15 Gkr
och transporttid

Minskad tréangsel 9 Gkr
och mindre férseningar

Minskat buller 27 Gkr
Minskade 34 Gkr
luftféroreningar

Okad trafiksikerhet 26 Gkr
och minskade

olyckskostnader

Summa 111 Gkr

De ytterst osékra och tentativa bedémningar for externa fak-
torer som gdrs ovan pekar mot mojliga samhallsekonomiska
vinster som skulle kunna ligga i storleksordningen 90-132 mil-
jarder kr som prognos for 2040, uttryckt i 2017 ars penning-
varde. Det bdr dock noteras att de nyckeltal som finns i ASEK

nomisk analys. For investeringskalkyler behdvs underlag i form
av berakningar for olika typer av relevanta gatuprojekt for vilka
det ocksa ar mojligt att utlasa eller bedéma effekter for de ex-
terna faktorer som berérs ovan. For att gbra uppskalningar av
berdkningarna behdvs fakta om status for olika gator idag, om-
byggnadsbehov i linje med de fem designprinciperna éver hela
landet etc. Det &r viktigt i fortsatt arbete att ga vidare med att
hitta gemensamma utgangspunkter for berakningarna t ex geo-
grafiska och demografiska avgransningar som hér diskuterats.

inom projektet Smarta gator. En utgangspunkt som héar prévats
ar handboken fér samhallsekonomiska bedémningar, ASEK 7.0,
som tagits fram av Trafikverket men som har sitt fokus pa framst
det 6vergripande vag- och jarnvagsnatet, Trafikverket (2020).

Mojligt intervall Kommentar
fér prognos 2040 i

2017 ars penningvarde

10-20 Gkr Cykel- och gangtrafik samt kol-
lektivtrafik inréknat ASEK kap 8

5-12 Gkr Busstrafik inrdknat men inte
godstransporter ASEK kap 9

25-30 Gkr ASEK kap 10

30-40 Gkr ASEK kap 11

20-30 Gkr ASEK kap 9

90 Gkr =132 Gkr Stor osakerhet, preliminar insats

7.0 &r omdebatterade och delvis ifrdgasatta inom forskningen.
Ett resultat som &r grundat p& en mer forfinad analys skulle
kunna skilja sig betydligt fran detta resultat. | projektet kan de
initiala bedémningar som gar lite langre i detaljer an tabellen
anvandas som utgangspunkt for fortsatt forskande.
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7.4.2 Beddmning av bostadsnyttor

En nyckelfrdga for smarta gator &r inforandet av en lag bas-
hastighet i svenska tatorter. Bashastigheten &r i Sverige idag
50 km/h, vilket inte &r hallbart av manga skal. 30 km/h (eller
allra helst 20 km/h) &r en hastighet som tillater trygg och saker
blandtrafik. Denna bashastighet skulle kunna galla p& majori-
teten av stadens gator, p& lokalgator och huvudgator. Podngen
att ge hela staden en lag grundhastighet, ar att ge hela sta-
den en lugn trygg attraktiv grundkaraktéar. Detta skulle ocksa
minimera behovet av hastighetsskyltning, trafikskador skulle
minimeras och darmed sjukvardskostnaderna. Att sankt has-
tighet i stader dessutom kan leda till 8kad framkomlighet finns
dokumenterat i fler vetenskapliga studier. Flera nya studier vi-
sar ocksa att detta kan skapa hojda fastighetsvarden, bade pa
bostadsmarknaden och kontorsmarknaden.

| Lantmateriets kartdata finns ca 40 000 km gata i svenska
tatorter. Enligt Trafikanalys finns det ca 28 000 km 50km/h-
gata. Ungefar 70% av gatunatet i vara tatorter ar idag alltsa
50km/h-gata. Det skulle kunna innebéra att 70% av bostads-
bebyggelsen ligger vid en 50km/h-gata, sjélvklart med stora
lokala skillnader, men som en ungeférlig uppskattning. | tva
studier av bostadsmarknaderna i Skane respektive Uppsala
har det ekonomiska mervardet av att bostader ligger vid en
30km/h-gata identifierats. For smahus &r mervardet 5-20%
och foér lagenheter (bostadsratter) 1-15%. Ett forsiktigt anta-
gande for svenska tatorter generellt skulle kunna vara en vér-
dedkning pa 5% om en gata gors om fran 50 till 30km/h. | den-
na omvandling skulle kunna férutsattas att det inte bara sker

en omskyltning, utan att dven andra hastighetsddmpande at-
garder genomfors sa som avsmalning av kérbanor, hastighets-
hinder, nya 6vergangsstallen och battre signalreglering, for att
namna nagra exempel. Ytterligare atgarder s& som tradplan-
tering, vaxtetablering, gdngbanbreddning, gatumdblering och
nya cykelbanor skulle troligen 6ka bostadsvardena &nnu mer.

Medelpriset i Sverige 2021 pa smahus var 3,9 miljoner kro-
nor och pa bostadsratter 2,8 miljoner kronor. Det fanns vid den
tidpunkten 2 miljoner sméahus och 1 miljoner bostadsréatter
och 1,5 miljoner hyresratter i Sverige. Ca 87% av bostéderna
finns i tatorter. Inom vara tatorter var féljaktligen det samlade
vardet pa smahus uppskattningsvis 6,8 biljoner kronor och bo-
stadsréatter 2,4 biljoner kronor, sammanlagt 9,2 biljoner kronor.
| detta &r alltsd inte inraknat hyresratter. En 5%-ig dkning pa
70% av bostadsbestandet (exklusive hyresratter) blir séledes
drygt 0,3 biljoner, eller 300 miljarder kronor. Som referens kan
nadmnas att stadsbudgeten 2020 uppgick till 1 200 miljarder
kronor. Denna enkla berdkning &r en annan illustration av vilka
enorma varden som ligger dolt i vara stader om vi bara tankte
0ss gatorna pé ett nytt smartare satt. Manga studier har visat
att en grundlaggande infrastruktur av gator och kollektivtrafik
skapar stadens grundlaggande attraktivitet, men den ar ocksa
helt n6dvandig for att skapa jamlika livsvillkor och tillgénglighet
for alla som bor och verkar i staden. Med en séankt bashastig-
het och en smartare grénare gatudesign i alla svenska tatorter
skulle det bidra till en mer hallbar utveckling i alla dess dimen-
sioner; socialt, ekologiskt och ekonomiskt.

”Med en sankt bashastighet och en smartare
gronare gatudesign i alla svenska téitorter skulle
det bidra till en mer hallbar utveckling i alla dess
dimensioner; socialt, ekologiskt och ekonomiskt.”
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Framtidsbild for Ovre Bryggardsgardet, Norrtalje.
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