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Introduktion

Trots att gaturummet ses av manga som var viktigaste allmanna plats (e.g Bertolini, 2020;
Hartman och Prytherch, 2015) sa ar det manga gator som inte mojliggor sékra platser att ga,
cykla, umgas eller forflytta sig (Pogacar och Senk, 2019). Detta ses som en effekt av bilens
Okade betydelse for mobilitet under 1900-talet. Vilket har resulterat i en situation dar, beroende
pa kontext, mellan en tredjedel och hélften av en stads yta bestar av bildominerade gator (Mehta,
2013). Hur gaturummet fordelas spelar darfor en viktig roll for vara forutsattningar for
mobilitet. | takt med att stdders expansion kommer olika fardmedel stalla hogre krav och gora
ansprak pa gatornas begransade utrymme (Bertolini, 2020). Eftersom gaturummet lika mycket
ar en allman plats som det ar en plats for forflyttning och mobilitet spelar det stor roll bade ur
ett rattvise och klimatperspektiv hur vi fordelar utrymmet.

| den har rapporten presenteras en kunskapsoversikt géllande forskning inom omradet
omprioritering av gaturummet. Utdver forskning presenteras fem exempel pa projekt som alla
syftar till att omfordela hur gaturummet anvéands pa olika satt. Den har rapporten ar en del av
fem andra rapporter som berdr olika imnen inom ramen for "Radslaget — hallbar omstart”, ett
initiativ for att aterskapa fortroendet for resande med kollektivtrafiken och langsiktigt framja
en omstéallning till ett mer konstandeffektivt, hallbart och integrerat transportsystem (Radslaget,
2021). Rapporten bor ses som ett diskussionsunderlag for hur framtida omprioriteringar av
gaturummet kan planeras och har utgatt fran fragestallningen: Hur kan stadsmiljoer omgestaltas
for att gora dem mer attraktiva att vistas och arbeta i, och géra hallbara fardmedel mer attraktiva
och effektiva?

Kunskapsoversikten syftar till att bade presentera relevant litteratur kring gaturummet och
fordelning av gaturummet, som att presentera olika projekt som syftar till att forandra hur gator
anvands. I rapporten har vi tagit upp forskning och exempel fran saval svenska forhallande som
internationella kontexter som ligger till grund for en diskussion kring hur dessa fragor kan lyftas
i en svensk kontext. Rapporten ar uppdelad i fem olika avsnitt. Forst presenteras gatans
betydelse som allmén plats, detta foljs av ett avsitt om att mata fordelning av utrymme. | det
tredje avsnittet presenteras hur den pagdende pandemin har fungerat som ett tillfalle for att
omvardera och ompréva hur gaturummet anvands. Efter detta presenteras olika exempel pa
projekt som alla pa nagot satt beror frdgor om omprioritering av gaturummet. Slutligen
presenteras ett avsnitt gallande vanliga reaktioner pa projekt och tankar kring hur skulle vara
mojligt att motverka storre konflikter.
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Gatan ar en allman plats

“Think of a city and what comes to mind? It is the streets.
If a city’s street looks interesting the city looks interesting; if they
look dull the city looks dull”

(Jacobs, 1961).

Citatet ovan kommer fran Jane Jacobs klassiska verk »The life and death of great American
cities” (1961), och fangar val betydelsen och vikten av gatan i dagens urbana liv. Stadens gator
och dess infrastruktur ar centrala delar i dagens stader. FOr det mesta kopplas dess funktion till
transport och mobilitet av varor eller manniskor (Hartman and Prytherch, 2015). En koppling
som ocksa stammer bra i en svensk kontext, dar utvecklingen av antalet av personbilar pa de
svenska végar och gatorna har haft en stadig tillvaxt genom 1900- och 2000 talet (Trafikanalys,
2018). Det vaxande antalet personbilar i trafik inom transportsystemet bidrar ocksa till ett okat
behov av utrymmet, ett behov som har resulterat i att en stor del av dagens stader ytmaéssigt
bestdr av gator. Beroende pa kontext och stad, sa bestar mellan en tredjedel och hélften av
stadens totala yta av gator enligt Mehta (2013). | relation till detta s& menar Bertolini (2020, s.
737) att det inte var forran relativt nyligen, sett ur ett historiskt perspektiv, som gaturummet
blev reglerat och det faktiska utrymmet fick markeringar och regleringar gallande anvandning.
En process som i kombination med den véxande bilismen bidrog till att en tydligare uppdelning
mellan olika trafikslag. Fore denna regleringsprocess sa var det oméarkta gaturummet en plats
for olika typer av aktiviteter, dels for mobilitet men ocksa for andra aktiviteter, sa som lek eller
som en motesplats (Hartman and Prytherch, 2015; Bertolini, 2020). Enligt Bertolini (2020) sa
ar det regleringen av gatans utrymme som har gjort dem oséakra och i vissa fall obehagliga for
gangtrafikanter, och kopplar regleringen av gaturummet till en prioritering av bilanvandande
over andra fardmedel.

Vidare menar Hartman och Prytherch (2015, s. 22) att gatan i kontrast till dess
mobilitetsfunktion, ocksa &ar en stads vanligaste allméanna plats, och som allméan plats &r
gaturummet en plasts for social och miljomassig rattvisa och oréattvisa. Detta perspektiv pa
gatans natur innebdar att gator och vagar behover inte ses ur ett teknokratiskt synsatt, att gatan
och vagar ar till for att ta sig fran punkt A till punkt B. Istallet kan, och kanske bor, gaturummet
ses som en plats dar det finns en pagadende konflikt och dragkamp om utrymmet, mellan dess
utformning och reglering och hur dess anvandning, en tanke som delas av manga forskare.
Bertolini (2020, s. 735) argumentar for att gatan “.need to accommodate growing and
competing flows of different kinds of mobility; motorized and non-motorized, individual and
collective, fast and slow”. Alltsa att gaturummet behover ta hansyn till manga olika typer av
fléden, anvandningar och typer av mobilitet. Trots vikten som l&ggs vid gaturummet som en
allmén plats, ar det manga av vara gator som inte klarar av att méta de omkringliggande boendes
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behov av sakra platser dar manniskor kan ga, cykla, rora sig eller till och med umgas (Pogacar
och Senk, 2019).

Kopplat till detta sa kombinerar Bertolini (2020) behovet av ett mer hallbart urbant
transportsystem med en omprioritering av gaturummet. Dér en forflyttning av resor som gors
med bil till mer hallbara fardmedel, sa som gang, cykel eller kollektivtrafik ar av nddvandigt.
Vidare menar Bertolini (2020) att andra perspektiv an det som fokuserar pa gatans betydelse
for transport har under 1900-talet blivit marginaliserade, trots att akademiker, sociala rorelser
eller lokala initiativ har understrukit vikten av att se gaturummet som en allmén plats fér moéte
och interaktion.

Ett skifte i forstaelsen vad en gata kan, och kanske bor, vara, argumenterar ocksa for ett skifte
i hur man bedémer en gatas kvalitet. Mehta (2013) argumenterar att undersokningar av gators
kvalitet behodver undersoka antalet interaktioner som sker. Detta satt att géra beddmningar av
gators kvalitet understryker synsattet att gator ar i sjalva verket allmanna platser for dar
manniskor mots snarare an utrymmen helt till for transport. Nagot som Gehl (2010) ocksa under
understryker och menar att gatans utformning maste underlatta och majliggora sociala
interaktioner.

Litteraturen fokuserar pa flera aspekter av omprioritering eller omorganisering av gaturummet
(Bertolini, 2020). Trots detta har det varit fa litteraturgenomgangar som kategoriserar och
kartlagger olika forsok att generera en omfardelning av utrymmen. P& grund av detta sa anvands
manga olika termer om projekt som inkorporeras i denna vaxande trend, projekten som
inkluderas kan exempelvis syfta till att omvandla parkeringsplatser till parker, 6ppna upp gator
helt for andra anvandningar &n motortrafik eller omgestaltning av gator (Bertolini, 2020, s. 76).
Fler exempel pa projekt som faller inom ramen for omprioritering av gaturummet tas upp senare
i rapporten.

Olika séatt att mata rattvis fordelning av gatuutrymme (och
hastighet)

Som namnts ovan, sa har anvandningen av gaturummet fatt vaxande uppméarksamhet den
senaste tiden, framfor allt i ljuset av ett vaxande hallbarhetsperspektiv. Sattet vi fordelar ytor
har “enorma implikationer for urban transport och mobilitetsréttvisa” (var dverséttning) (Nello-
Deakin, 2019). Trots uppmarksamheten som dessa fragor har fatt sa finns det annu inte en
faststalld metod for att mata och undersoka den faktiska fordelningen mellan olika transportslag
och dessas olika anvandare (Will, et al, 2020).

Fran ett trafikingenjorsperspektiv sa har fordelningen av ytor oftast fokuserat pa att forebygga
trafikstockningar genom att maximera det méjliga flodet fér fordon. Motiveringen till detta
perspektiv ar ekonomisk rationalitet och underbyggs ofta en samhéllsekonomiska nytto-
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kalkyler (Nello-Deakin, 2019). Under senare ar har dock stader som Stockholm eller London,
fokuserat mer pa manniskors forflyttningar och rorelser i syfte att prioritera yteffektiva
fardmedel. Framkomlighetsstrategin for Stockholms stad, faststiller att ”Det begransade
utrymmet kan anvandas mer effektivt genom att ge mer plats at fardmedel som kan transportera
flest manniskor vid de tider d4 manga vill resa” (Stockholm stad, 2012). Pa liknande sétt sa ses
omfordelningen av yta till mer effektiva fardsatt nu som en nyckelfaktor i Londons
tillvagagangssatt att motverka trangsel, dar det finns faststallt i stadens transportstrategi att bilar
tar upp nara halften av gatuutrymmet men star endast for cirka 13 procent av resornas totala
langd (Greater London Authority, 2018).

Utover dessa exempel sa finns det ytterligare motiv bakom behovet av omprioritering av
gaturummet till forman for gang, cykel och kollektivtrafik fran andra stader. | Dublin fokuserar
menar man att det &r ett sétt att marknadsfora staden (National Transport Authority, 2021), i
Barcelona motiveras det som en rattvisefraga (Ajuntament de Barcelona, u.d), i Wien ar syftet
att skapa en réttvis stad” (City of Vienna, 2014, s. 48), medans Goteborg motiverar det med
att det skapar “attraktiva, livfulla och sikrare urbana platser” (Goteborg, 2014). Hur dessa olika
perspektiv méts ar dock fortfarande oklart.

Pa grund av detta har fragor om hur man maéter fordelning av ytor och gatuutrymmet fatt 6kad
uppmarksamhet inom den akademiska litteraturen under senare ar. Férsok att utveckla och testa
olika matmetoder for urban transport gjordes av Gossling et al, (2016). | studien undersoktes
ytfordelningen mellan olika trafikslag i staden Freiburg genom att anvénda sig av geografiska
informationssystem (GIS) och hogupplésta digitala bilder. Resultatet visade att ytorna fordelas
framst till motortrafik, hela 55 procent av ytorna var avsatta for bilar i form av gator och
parkeringar. Detta trots att detta fardmedel star for mindre &n en tredjedel av de totala resorna i
staden. Som kontrast s& var endast 6.5 procent av ytorna avsedda for kollektivtrafiken, trots
dess andel pa 18 procent av resorna, medans ytor avsatta for cykling endast uppgick till 2.4
procent, detta trots nara en tredjedel av resorna i staden gérs pa cykel.

Studien anvander sig av en jamforelse av transportrelaterad fordelning av ytor sett till andelen
resor per fardmedel, detta for att “uppmérksamma fordelarna och nackdelarna for trafikanter”
(var dversattning) (Gossling, et al., 2016, s 674) och for att motivera argument for omférdelning
av gaturummet till forman for hallbara fardmedel. Resultaten fran studien i Freiburg visar att
fordelningen av ytor inte ar proportionell med andelen resor per fardmedel da den individuella
bilismen ar kraftigt prioriterad, nagot som gang och cykel daremot inte dr.

Att jamfora fordelning av utrymme per fardmedel sett ur ett rattviseperspektiv ger en bra grund
till att undersoka utvecklingen, sett till olika geografiska platser men ocksa over tid. Har har
stdder sa som Bordeaux och Berlin forklarat att man har en intention att “balansera” deras
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fordelning av ytor sa att det tydligare aterspeglar fordelningen av resor per fardmedel
(Lefebvre-Ropas, et al., 2021).

Detta tillvagagangssatt har dock fatt utsta en del kritik. | en studie pad fordelning av
gatuutrymmet i Amsterdam sa anvande sig Nello-Deakin (2019) sig av GIS for att klassificera
och berdkna gatuutrymmet fordelat pa olika fardsatt. For att kunna jamfora olika omraden inom
Amsterdam, sa delades staden upp i 22 omraden kopplat till olika granser for postnummer.
Resultatet visade ass bilar (51 procent) och gangtrafikanter (40 procent) upptog markant mer
yta &n vad deras fardsatt ’fortjanade” (31 procent och 18 procent respektive). Cykling, som star
for ndra 27 procent av resorna i staden har endast 7 procent av ytan dedikerat till sig. Noterbart
i studien &r att ytan for gangtrafikanter ar storre an deras andel av resorna. Enligt Nello-Deakin
(2019) visar detta resultat att en jamforelse sett till férdelning av yta relativt till andelen resor
kan inte anvandas enbart for att motivera en omfordelning av ytor till forman for hallbara
fardmedel (ibid, s. 705). Det skulle dessutom i en bildominerad kontext kunna gynna nuvarande
ordning och istéllet motivera utokat utrymme for biltrafik.

Att kvantifiera fordelning av utrymme relativt till andel resor menar Nello-Deakin &r ett
forenklat satt att se pa situationen av tva ytterligare skal. For det forsta, synsattet fasthaller ett
trafikingenjorsperspektiv som “ser gator som en vara att dela upp mellan olika transportslag”
(var 6versattning) och det ignorerar gatornas roll som allmén platser (ibid, s 707). For det andra,
s& missar detta synsatt att ta hansyn till de inneboende karaktéarsdragen for varje fardmedel, sa
som hastighet och storlek. Hogre hastigheter leder till storre faror och kréver inte bara mer yta,
men innebar ocksa framst att motortrafik far monopol pa utrymmet. Férdelningen av hastighet
foreslas ses som ett potentiellt komplement for att mata rattvisa for urbana transporter och kan
aven anvandas inom andra omraden (ibid s. 709)

Vikten att ta hansyn till hastighet namns ocksa i en studie av Will et al, (2020), som fokuserar
pa konsumtion av ytor och tid. Detta tillvagagangsatt tar hansyn till bade dynamisk (rorelse)
och statisk (parkerad/stillastaende) konsumtion av ytor. Den dynamiska utan beraknas for varje
fardsatt sett till fordonets hasighet och, viktigaste, den dkade hasighetens behov av Okade
“sékerhetsytor”. Studien belyser den ldgre yt-tids konsumtionen for kollektivtrafik och
oskyddade trafikanter (gang/cykel) relativt sett till bilens konsumtion, dar parkerade bilar star
for merparten av anvandandet av den totala yt-tiden. Studien argumenterar ocksa for ett rumsligt
fotavtryck vilket inkluderar olika fardmedels anvandande kopplat till olika socio-ekonomiska
grupper, detta for att synliggora inte bara vad men ocksa vem som anvander stadens ytor.

Ett alternativt tillvagagangssatt pa att mata ytfordelning anvander as Lefebvre-Ropas et al.,
(2021) i en ny studie. Fokuset for studien var pa balans mellan tre gatu-dimensioner, lanken
(yta for forflyttning), platsen (for interaktion) och miljon (dedikerat till gron infrastruktur).
Andelen yta fordelat till varje dimension éver tid kvantifierades och inforlivades fran ett antal

Radslaget for hallbar omstart

www.radslaget.se



datakallor till en geografisk hanterbar kélla i PostgreSQL/PostGIS. Detta tillvagagangssatt
identifierar gator dar, till exempel, lank-dimensionen dominerar och ger da forutsattningar for
att balansera om till forman for till exempel plats eller miljo-dimensionen.

Covid-19 pandemin har varit en katalysator

Stader runt om i varlden har tacklat utmaningen som covid-19 pandemin inneburit, genom att
omprioritera den funktion som gator hade tidigare, detta for att tillhandahalla mer plats for
manniskor och for aktiv mobilitet. P& detta sétt har urban mobilitet beskrivits vara foremal for
nagra av de mest skyndsamma och betydelsefulla forandringarna som den pagaende pandemin
har orsakat (Barbarossa, 2020).

Varldshalsoorganisationens, WHOs, riktlinjer ’Supporting healthy urban transport and
mobility in the context of COVID-19’, refererar till omfordelningen av allménna platser som en
av de atgarder som nationella och lokala beslutsfattare kan anvanda sig av for att forbattra
mojligheterna till saker mobilitet. Dessa riktlinjer har aterspeglats i manga av de storre
Europeiska staderna, sa som Paris, Barcelona, Berlin eller Milano (Nikitas et al., 2021).

Trots att kollektivtrafiken har paverkats av en kraftig nedgang i antalet resenarer och
forsamrade attityder under pandemin (Vitrano, 2021) sa har aktiv mobilitet fatt en véxande
betydelse runt om i varlden, som ett sétt att tillgodose social distansering (Nikitas et al, 2021;
Sharifi & Khavarian-Gamsir, 2020). Detta har i manga fall ocksa inneburit ett nytt perspektiv
pa hur allméanna platser vanligtvis anvands. Denna trend blir tydlig i den offentliga databasen
"Shifting Streets” COVID-19 Mobility Dataset’. Denna databas innehdller 1313 fall av
pandemirelaterade mobilitetsatgarder genomforda av offentliga aktorer, fallen, som finns
implementerades under de forsta manaderna av pandemin finns i 60 lander runt om i varlden
(Combs and Pardo, 2021). Dessa fall bestar av bland annat breddade trottoarer, tillfalliga
cykelbanor eller avstangda gator for motortrafik, har oftast blivit hastigt genomférda and
anvander till stor utstrackning tillfalliga material, mycket i linje med tidigare exempel pa det
som har kallats for tactical urbanism (Herman & Drozda, 2021). Combs och Pardo (2021, s. 12)
menar pa att dessa fall av hastiga atgarder ar ett tecken pa en nyfunnen tolerans for
experimentering inom planering.

Pa manga platser har denna typ av experimentering forlitat sig pa nyvunna mojligheter for
lokala beslutsfattare att kringga konventionella planeringsforskrifter, framfor allt sett till
mojligheterna for offentligheten att tycka till om planerna. Nagot som flertalet ganger har
resulterat i kraftiga protester (Combs och Pardo, 2021). Rapporten ‘Stakeholder engagement in
an emergency: Lessons from low-traffic neighbourhoods’, undersoker projekt i Storbritannien
som syftar till att underlatta social distansering vid resor som gors till fots eller med cykel, som

1 https://www.pedbikeinfo.org/resources/resources details.cfm?id=5235
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en foljd av de restriktioner som infordes under pandemin. | rapporten uppmarksammas Kritiken
mot dessa atgarder och syftar framst till att kritisera oklara processer och tidsaspekter, sarskilt
i relation till den formella remissprocesser (Cohen, Navarro Eslava och Frost, 2021). Rapporten
menar att osakerheten kring dessa processer, har gjort att lokala beslutsfattare har haft svart att
overtyga invanare om dessa atgarder.

Omprioritering av gaturummet tar olika former

| detta avsnitt kommer vi att presentera olika projekt som syftar pa att omprioritera gaturummet.
Dessa exempel visar olika typer av omprioriteringar med mobilitetsfokus och tar upp projekt
pa gatuniva, kvartersniva och pa en évergripande stadsniva. Exemplen syftar till att ge ett urval
och bred bild av projektens storlek, ambitionsniva, mal samt geografisk kontext. Gemensamt
for projekten ar dock att de syftar till att mojliggora ett skifte fran ett gaturum som domineras
av bilen, till ett dér kollektivtrafik, cykling och fotgéngare alla far mer utrymme eller dedikerad
yta.

Waltham Forest ‘Mini-Holland’, London (2013 till 2021)

Waltham Forest var en av tre kommuner i utkanten av London som blev beviljade extern
finansiering for stadens ’Mini-Holland’ projekt, ett initiativ for att implementera
cykelinfrastruktur i "holldndsk stil” i London och fa fler att cykla. Projektet dndrade under tiden
fokus och inkluderade ocksa forbattringar av infrastrukturen for gangtrafikanter och for att
minska trafiken i bostadsomraden (Aldred et al., 2019). Inom projektet sa omvandlades tidigare
gatuutrymme for bilar till ca 41 km cykelvéag och 80 hinder for motortrafik, exempelvis pollare
eller suggor, dessutom inférdes 162 blandade korsningar, eller ’Copenhagen crossings’ (ytor
dar gangvagen korsar bilvag och ar prioriterad dver den, se bild 1) i Waltham Forest. Utover
detta genomfordes ett antal forbattringar av allmén yta, bland annat ’pocket parks’, sméa parker
(London Borough of Waltham Forest, 2021). Ett av de storre delprojekten var omvandlingen
av Orford Road, en huvudgata dar biltrafiken tidigare dominerat men som stangdes av for
motortrafik med undantag for kollektivtrafik. Utover kollektivtrafiken sa var cyklister och
fotgangare valkomna pa gatan (se bild 2).

Baserad pa arliga enkater gjordes en studie dar man jamforde de olika kommunerna som blev
beviljade finansiering for detta ’Mini-Holland’ projekt. Detta for att analysera vilka effekter det
har haft (Aldrad, et al., 2019, 2021). Resultaten visar att initiativet associerades med 6kad aktivt
resande, dar resor till fots sag den hdgsta 6kningen, nagot som forfattarna uppmarksammar som
anmarkningsvart da detta inte har varit fallet i liknande studier som analyserat forbattringar i
stadsmiljon med syfte att 6ka andelen gangtrafikanter tidigare (Aldred et al., 2021). Dessutom
sa ska projektet ha lett till positiv uppfattning kring den lokala miljon (Aldred, et al., 2019). Det
bor dock ocksa namnas att vissa ingripande i stadsmiljon har varit kontroversiella, och genererat
hogljudda protester och fientlighet, framfor allt vid inférandet av trafikhinder for motortrafik.
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Bild 1 (vénster). En implementerad *Copenhagen
crossing’ i Waltham Forest. Kélla:
https://enjoywalthamforest.co.uk/blended-
copenhagen-crossings/

Bild 2&3 (Nedan): Fore och efter ombyggnaden
av Orford Road. Kélla: We Support WF Mini-
Holland, 2017

Sarphatistraat ‘bicycle street’, Amsterdam, 2016

| syfte att skapa béttre forutsattningar for det stora och véxande antal cyklister som anvénder

gatan Sarpharistraat, med begransat
utrymme, sa omvandlade Amsterdam
gatan pa ett unikt satt. De smala
cykelvagar som fanns langs gatan togs
bort, och istéllet anlades ett korfalt i
vardera riktningen som skiljdes med
en sparvagsrals, dessutom séanktes
hastigheten fran 50 till 30 km/h. Bilar
blev fortsatt tillatna men betraktades
som ’gister’ (se bild 4). Dessa
forandringar introducerades forst som
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ett pilotprojekt, och ansags vid utvarderingen vara sa lyckade da de resulterade i 6kad cykling
och hdga positiva betyg (Nello-Deakin, 2019; Dutch Cycling Embassy, 2021). Pa grund av
detta beslutades att pilotprojektets forandringar skulle bli permanenta, och flera andra
cykelvagar i staden hdrsammade liknande atgarder (Dutch Cycling Embassy, 2021). Detta
projekt kan ses som ett gott exempel pa vikten av trafikens hastighet och att inte enbart
undersoka vila fardmedel som &r prioriterade sett till den dedikerade ytan.

Barcelona superblock

Barcelonas superblock (Superilla)
introducerades forst i stadens urbana
mobilitetsplan for aren 2013-2018,
och syftar till att aterskapa
kvalitativa allménna platser for de
lokala invanarna (Ajuntament de
Barcelona, u.d). Ett superblock
bestar av nio kvarter inom ett 400 x
400 meters rutnat, dar de invandiga
gatorna framst ar avsedda for gang
och cykeltrafikanter, men boendes
bilresor ar ocksa tillatna, dock med
en maximal hastighet pa 10 km/h.
Den trafik som inte ar lokal
omdirigeras runt omradet via ett
system av enkelriktade gator
forhindrar mojligheterna  till  att
anvanda sig av genvégar. Gatorna
inom omradet blir pd detta vis  Bild 5&6. Barcelonas superblock, fore och efter. Kalla:
allménna ytor som &r lampliga for  Ajuntament de Barcelona

gangtrafikanter  eller  mojliggor

andra sorters anvandningsomraden

(\alerio, 2016).

Konceptet har blivit globalt uppmérksammat for sattet det prioriterar méanniskor och
tillganglighet 6ver bil-anvandande och for séttet projektet har arbetat med deltagande
tillsammans med invanarna (Postaria, 2021). Dock har projektet métt oroliga roster och negativ
kritik, framst i form av radsla for gentrifiering och tvangsforflyttning, eller fran lokala
butikségare som ar radda for negativa ekonomiska effekter. Trots detta sa har den dvervagande
positiva responsen legat till grund for en expansion av konceptet och stadens urbana
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mobilitetsplan for 2024 pekar pa mojligheterna att skapa 503 superblock i framtiden. I en studie
fran 2019, berdknades halsoeffekterna av denna mdjliga utvidgning och kom fram till att det
skulle minska fororeningar samtidigt som det skulle 6ka bade den fysiska aktiviteten och
tillgangen till allmanna platser, och genom det bidra med betydande positiva halsoeffekter
(Mueller et al., 2020).

Sommargata, Malmo

Under aren 2017-2020 sa har Friisgatan i Malmo varit i fokus for ett projekt som syftar till att
utveckla gatan i linje med konceptet ’Sommargata’ (Malmo, 2020). Konceptet innebér att gatan
under sommarmanaderna, april — oktober, omvandlas till en gagata dar enbart fordon med
arende pa gatan eller de boende langs gatan tillats kora pa den, och da i form av en enkelriktad
gata, och i samma hastighet som gaende (Malmd, 2020). Detta tillsammans med att omvandla
gatumiljon till en miljo dar fotgéngare &r prioriterad. Den yta som blir tillganglig efter att den
motordrivna trafiken forsvunnit fran gatan omvandlar kommunen, och placerar ut sittplatser
och gronska, sa att gatan blir en battre miljo att umgas i, se bild 7 & 8 for jamforelse.

Friisgatan fore projektet. Foto: Albin Friisgatan under sommaren 2020. Foto: Asa
Bronmark Kalla: Sydsvenskan, 2017 Svensson, Kalla: Malmd, 2020

Projektet Sommargata pa Friisgatan har varit foremal for tva utvarderingar, en 2017 och en
2020. Resultatet ar 6vervagande positivt, och i undersokningen 2020 sa hade fler &n 9 av 10 ett
positivt intryck av projektet, nagot som var en liten forbattring gallande samma fragestéllning
i den utvdrderingen som gjordes 2017 (Malmg, 2020). Dessutom ville en majoritet av de
tillfragade informanterna se att Friisgatan blir en gagata permanent. Overlag, s& har de boende
langs Friisgatan en positiv installning till projektet, dar nara 60 procent vill se en omvandling
till permanent gagata, 24 procent vill se att gatan fortsatter vara en sommargata under april till
oktober, och ungefar 15 procent till inte se gatan som en gagata nagon del av &ret. Overlag kan
man i utvarderingarna se att de boende som bott langre &n fem ar pa gatan har en mindre positiv
installning &n de som har flyttat in under tiden for projektet.
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Busskorfalt for kollektivtrafik, effekter fran Stockholm och Géteborg

En typ av omprioritering av gaturummet som tidigare har ndmnts &r en omprioritering i relation
till fardmedel. 1 detta avsnitt tar vi upp exempel och effekter fran tva projekt i Stockholm och
Goteborg, dar man har infért busskorfalt pa hela eller delar av pa en stadstrafikslinje.

Stombuss projektet i Stockholm ar ett storre infrastrukturprojekt vars syfte ar att forbattra
framkomligheten for kollektivtrafiken inom regionen (Region Stockholm, 2020). Projektet i
stort syftar till att genomfora en rad olika framkomlighetsatgéarder, men det som ar av intresse
for den har rapporten ar inforandet av busskorfalt pa delar av strackan. Den arliga utvarderingen
av Stombuss projektet i sin helhet visar att det till 2020 fanns 14 olika exempel dar det fanns
planerat eller budgeterat for att implementera busskorfalt (Keolis et al., 2018).

Ett exempel pa en stombusslinje dir ett busskorfilt har blivit implementerat &r ”Stombusslinje
6”, fran Ropsten till Karolinska institutet i Stockholm. Utéver andra framkomlighetsatgarder sa
som prioritet vid trafikljus, sa har ett busskorfalt implementerats pa Torsgatan, dar korfaltet &r
reserverat for kollektivtrafik under rusningstrafiken (Keolis et al., 2018). Utover detta sa har ett
busskorfalt implementerats Osterut pa Karlbergsvagen, detta for att minimera de negativa
effekterna pa resetiden for kollektivtrafiken som bilkoer orsakar. Utvardering av projektet visar
pa ett 6kat antal passagerare, minskade tider vid busshallplatser och en viss 6kad medelhastighet
(Keolis et al., 2018).

| Vastragdtalandsregionen, och framst i Goteborg, har man som en del av det Vastsvenska
Paketet 0kat andelen reserverade busskorfalt, dels langs infartsleder men ocksa pa vissa platser
i centrala Goteborg (Trivector, 2014). En utvérdering som gjorts av de implementerade
busskorfalten visar att busskorfalt spelar roll for kollektivtrafikens palitlighet, dvs att fler
avgangar i tid, att resetiden forminskas och att medelhastigheten for bussarna 6kar. Pa grund av
dessa effekter sa drar man i rapporten slutsatsen att implementering av busskorfalt 6kar den
generella attraktiviteten for kollektivtrafiken.

Konflikter forvantas

Forandringar av den fysiska miljon och andra typer av forédndringar som relaterar till
stadsplanering, ibland av motstand och opposition (Combs & Pardo, 2021). Trots att manga
forskare och planerare understryker vikten av att planering bor utga fran ett rattviseperspektiv
(Fainstein, 2010) i.e. att planering och utveckling av stadsmiljon maste svara till det offentligas
behov och minska klyftorna mellan olika socio-ekonomiska grupper, menar andra att dessa
overgripande mal far i praktiken mindre betydelse till forman for ekonomiska intressen.
Planering och utveckling av den urbana miljon kan darfor motas av motstand av befolkningen,
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och planeringen av trafik &r inget undantag fran detta (Lindau et al., 2014). Utéver att motstand
kan komma fran allménheten, sa kan ocksa motstand och opposition komma inom den egna
organisationen, i.e. att olika avdelningar inom en kommun kan ha olika asikter gallande ett
projekt, vilket kan medfdra svarigheter att genomfora projektet (Lindau, et al., 2014). En annan
typ av motstand kan komma fran beslutfattare, da dessa inte alltid delar planerares idéer. Pa
grund av dessa olika faktorer kan planeringen av stadsmiljon vara en komplex uppgift och
planeraren behdver navigera mellan olika krafter inom samhaéllet.

Ett vanligt exempel pa motstand ar butiksagaren som ar emot att parkeringsplatser tas bort i
néarheten av butiken, eftersom denna ar radd att detta ska ha negativa ekonomiska effekter.
Denna typ av motstand fanns tydligt i omvandlingsprojektet i Waltham Forest (Aldred et al.,
2021), och nagot som bland annat Pogacar och Senk (2019) pekar ut som en vanlig reaktion
bland butikségare. Detta trots att studier har visat att det finns en korrelation mellan
fotgangarvanliga gator och positiv ekonomisk utveckling (Lawlor, 2018). Utdver detta sa har
det ocksd konstaterats positiva ekonomiska effekter pa platser dar man gjort om
parkeringsplatser till sma parker, nagot som har genererat mer fotgangare och i vissa fall 6kad
ekonomisk omsattning for butiker.

Andra fall av omvandling av den fysiska miljon som har métts av motstand &r omprioriteringen
gaturummet, och framst vid omprioritering av fardsatt, exempelvis nar busskorfalt infors och
minskar den tillgangliga ytan for bilister (Lindau, et al., 2014). Den har typen av forslag till
omprioriteringar kan dels métas av motstand fran bilister, men ocksa fran politiskt hall da fragor
om att begransa biltrafik kan vara kansliga. Lika kansliga kan beslut som tillater mer biltrafik
vara. Detta har inte minst varit synbart i Madrid dar stora protester uppstod nér beslutsfattare
valde att ta upphava radande miljozoner (low emission zones) i de centrala delarna av staden
(BBC, 2019). Protesterna i Madrid gjorde att dessa zoner aterinfordes enbart nagra dagar efter
att de tagits bort.

Att konflikter uppstar vid planering av det utrymmet &r naturligt. Som en respons pa den
komplexa uppgift som planerare star infor att navigera mellan olika grupper och perspektiv
inom samhallsplaneringen, s& menar akademiker att det finns ett behov av ett tillvagagangssatt
som syftar till att involvera fler i planeringsprocessen, oftast kallad collaborative planning (i.e.
Healey, 1998). Exakt hur dessa planeringsprocesser bor se ut &r inte fastslaget, framst for att
varje kontext ar unik och bjuder pa olika forutsattningar. Utéver detta menar Pogacar och Senk
(2019) att det finns ett behov av att ta vara pa det deltagande och engagemang som invanare
har for att férandra, dels i form av inkludering av information, men ocksa i form av inkludering
i framtagandet av nya policydokument och for att kartldagga framtida behov. Nagot som idag
implementeras i manga olika stader men som tyvarr har blivit asidosatt under radande pandemi.
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Slutsatser

Den héar rapporten har belyst den centrala funktion som vara gator, och hur vi anvander dem,
har. Gator och vagar utgor en stor del av en stads yta men fyller, under radande bildominerande
omstandigheter, oftast inte de behov som omkringliggande omraden har. Detta problem har
uppmarksammats alltmer och hur ytan bor férdelas pa ett rattvist satt har olika forskare studerat.
Dock finns det inte en faststalld metod for att méta en rattvis fordelning av gaturummet, detta
beror dels pa att varje kontext ar unik och har sina egna forutsattningar. Det som &r av vikt ar
istallet att omprioriteringar av gaturummet gors sa att de maéter behoven som invanarna i
omradet har, istéllet for att forsoka uppna nagon form av korrekt fordelning.

Det breda spektrum av forandringar som pandemin har inneburit, vécker funderingar kring om
dessa kommer att omprova vara tankar kring allmanna platser i grunden, och om dessa kommer
att leda till permanenta forandringar i hur vi anvander oss av dessa ytor. Detta aterstar givetvis
att se, men sakert ar att pandemin har uppmarksammat manga pa de begransade, och i vissa fall
avsaknaden av, ytor dar manniskor och aktiv mobilitet, framst i form av gang och cykel, och
hur en forandring av nuvarande fordelning kan se ut. Pandemin har saledes synliggjort dessa
fragor och majliggjort en experimentering kring hur vi anvander gaturummet, ndgot som ocksa
har kritiserats, framfor allt eftersom géllande planeringsprocess manga ganger har kringgatts.

Vara exempel pa omprioriteringar, fran omvandlingen av en enstaka gata i Malmg till
omvandlingar av hela ’superblock’ i Barcelona, visar att det & mgjligt att genomfora
omprioriteringar av gaturummet. Trots det, s& finns det manga exempel dar omprioriteringar
mots av motstand eller av kritik fran olika hall. Konflikter ar saledes en naturlig del nar det
kommer till planeringen av vart gemensamma utrymme. Det kan rora sig om kritik mot
planeringsprocesserna, mot beslut om att méjliggora eller forsvara for bilar i centrala delar av
staden eller kritik mot en omférdelning av gaturummet sa kommer planer och forslag métas av
kritiska roster. Detta staller krav pa mer kollektiva och deltagande planeringsprocesser.
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