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FORORD

Detta ar en underlagsrapport till Trafikstrategi for Goteborg.
Rapporten ar en sammanstallning av resultat fran arbete under ar
2012. Rapporten ingar i en serie av underlagsrapporter fran
samma tidsperiod.

Under ar 2012 har flera delprojekt arbetat med Trafikstrategi for Goteborg pa
olika teman. Delprojekten har kallats Trafikanten, Attraktiv Stadsmiljo,
Vagsystem, Kollektivtrafiksystem och Godssystem. Deltagare i de olika
delprojekten har varit tjansteman fran Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret,
Fastighetskontoret, Vastra Gotalandsregionen, Vésttrafik och Trafikverket samt
expertstod fran flera konsultbolag. Delprojekten har bedrivit sitt arbete i grupp
och med konsultstod i olika utredningar. Resultatet av arets arbete har
sammanstéllts och sammanfattats i ett antal underlagsrapporter, dar denna
utgor en.
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1 INLEDNING

Denna underlagsrapport syftar till att beskriva arbetet som utforts inom projekt
Attraktiva Stadsmiljoer, ett delprojekt inom ramen for projektet Trafikstrategi
for Goteborg.

Rapporten sammanfattar arbetet med begreppet attraktiva stadsmiljoer,
konkreta delutredningar och redovisar slutsatser samt behov av fortsatt arbete.
I denna inledning beskrivs delprojektets arbetsprocess och hur arbete bedrivits
under 2012. Tva utredningar inom delprojektet redovisas i egna fristaende
rapporter; kollektivtrafik i olika plan-UPPANER samt Trafikeringsprinciper.

Fragan om barriarer har varit viktig och har diskuterats vid flera méten
under hosten, och redovisas i eget kapitel.

| avslutande kapitel om Nyckelfragor, Principer och Atgarder beskrivs en
sammanfattning av viktiga strategiska fragor samt vilka principer och atgarder
som konkretiserar genomférandet.

&
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1.1 Moten och arbetssatt i projektet

Arbetet med delprojektet Attraktiv Stad (kom senare att avgransas till
Attraktiva stadsmiljoer) startades i mars 2012. Under hela delprojektet har en
arbetsgrupp genomfort arbetet under ledning av Per Bergstrom-Jonsson,
Trafikkontoret. Arbetsgruppen har bestatt av deltagare fran flera forvaltningar,
konsulter samt Trafikverket. Fran Stadsbyggnadskontoret har stadsarkitekt
Bjorn Siesjo medverkat, fran Trafikkontoret Suzanne Andersson och Daniel
Sjolund, fran Fastighetskontoret Lukas Memborn och Lisa Haggdahl samt fran
Trafikverket Kerstin Bostrom.

De inledande motena agnades at att diskutera attraktivitet som begrepp och
Per B-J forde fram hypoteser (se bilaga 1) som syftade till att vara
utgangspunkter for gruppens arbete. Staffan Sandberg fran Rambaoll
samordnade konsultforetagets arbete med att forbereda underlag och forslag till
arbetssétt till gruppens méten. | april forslog Rambdéll en modell for arbetet
med Attraktiva StadsmiljGer, utifran en helhetssyn pa begreppet.
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Arbetsmodellen tog utgangspunkt i att forst dokumentera varfor vi ska satsa
pa en attraktiv stad, vilka malgrupper adresserar vi. Arbetsmodellen syftade
ocksa till att svara pa fragan var vi ska satsa, utifran hypotesen att vi inte har
resurser att satsa i hela Géteborg. Utifran varfor och var kom fragan till vad
och hur detta ska genomforas. Vad innebar att utréna vilka delar som inte
fungerade och vad som kunde forbéttras, platser, samband eller gaturum. Hur
utgick fran hypoteserna som Per B-J initierat delprojektets arbete med. Ett
schema for arbetet redovisas i figur 1.

Ett beslut togs av projektledningen att fokusera pa vad och hur, samt att i
fortsattningen koncentrera arbetet pa teman, det forsta kollektivtrafik och dess
lokalisering ett plan upp, i markplan eller ett plan ner. Utredningen kallas
UPPANER och redovisas i en fristdende rapport och syftar till att utreda
paverkan av kollektivtrafikens lokalisering i hojdled for stadsmiljéers
attraktivitet. Utredningen genomférdes under augusti-september 2012.

Vid mote med Attraktiv Stad gruppen i augusti diskuterades trafiksystemet i
sin helhet och vilken inriktning kommande planering kommer att fa, mer av
samma eller en forandrad inriktning med mer blandtrafik och trafikintegrering.
Diskussionen initierade en utredning om trafikeringsprinciper, som redovisas
som fristdende rapport och varav en del resultat redovisas i denna
underlagsrapport.
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ATTRAKTIVITET OCH TRAFIKSTRATEGI : VISUALISERING AV ARBETSMETODIK

Bostader / befolkning: Var och fér vilka &r
det attraktivt att bo, och en analys i relation
till trafiksystemet

Sysselsattning / ekonami: Hur ar
syssalsattning och verksamheter organis-
erade | staden och vilka olika stadskarak-
tarer skapar det

Service: Vilken service finns tillganglig och
dérmed farutsittningar for blandstad och
variationsrikt stadsliv

Matur /kultur: Utbudet av natur och
kulturupplevelser 4 strategiskt for stadsliv
orch narvaro/vistelse | stadsmiljan

N

STADSLIVSSTRAK:
DAG HAMMARSKOLDS-
LEDENTILLEN
BOULEVARD

KOLLEKTIVTRAFIK : EN CYKEL/GANG
VANING LIPF OCH NER? EVENEMANGSTRAKET
STRAKET FRAN STIG KOPPLINGEN TILL

BERGSTORGETTILL 7 STADKARNAN

oon

STRATEGISKA DEMONSTRATIONSPROJEKT (VISION): L\’IF;QLCIJGI FORPLATSER, SLR_AK ﬁH G_I._ATURUM
Med utgangpunkt | hypeteserna fSr en attraktiv stadsmiljs tifran %:’:’::;;:“‘?Ea"’a tiv stadsmiljo
-Tat stadsmiljé 8 i
-Satsa pa gang ech eykeltrafik -2::9 pé glang -:;h W:;Em?:ﬁkmd
-Skapa en levande stadsmiljé med fokus pa ferkarnstad -skapa en levande stadsmilja

b 3 fokus pd ferkamnstad
-Antraktiv kollektivirafik " s
-Biltrafik, begransning Attraktiv kollektivirafk

i bl i -Biltrafik, begransning
-Cykel i Blandtrafik och ytsndl parkering . : ; e
-Hardlelsperspektiv “Cykel i hlandtrah!( och ytsnal parkering
-Handelsperspektiv

Figur 1 Arbetsmodell for delprojektet under varen 2012

1.2 Fran Attraktiv Stad till Attraktiv Stadsmiljo
Ansatsen i mars—april var att en attraktiv stad byggs upp och definieras av
foljande tre bestandsdelar (i ju hogre grad bestandsdelarna &r attraktiva — desto
mer attraktiv ar staden som helhet):

e Motiv: | vilken grad motiveras vi att bo, arbeta, besoka, leva i staden

o Upplevelse: Hur attraktiv upplever vi att stadsmiljon ar? | bilaga 1 finns
hypoteserna kring hur en attraktiv stadsmiljo kan byggas.

o Tillgangliget: Hur bra &r tillgangligheten via de olika trafiknaten?
Graden av tillganglighet, med olika fardmedel och pa olika geografiska
nivaer (Goteborg som malpunkt i regionen, malpunkter i Géteborg,
tillganglighet inom kvarter) ar ocksa avgérande for attraktivitet.
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Attraktiv
Stad

Upplevelse Tillganglighet

torg, trafikpl buss, tag, bil

- gaturum, allér gang, cykel,

Figur 2 Bestandsdelar i begreppet Attraktiv Stad

Ansatsen var bred och fangade fragor som lag inom flera delprojekt.
Projektledningen avgrénsade uppgiften till att omfatta Attraktiva Stadsmiljoer,
med fokus pa upplevelse av stadsmiljoer, och fragan om vad och hur detta kan
komma till stand. Andra delprojekt fick uppgiften att utreda varfor och var
resurserna ska satsas. Detta kom under hosten visa sig vara sa kallade
tyngdpunkter som delprojekt Trafikanten tillsammans med Fastighetskontorets
projekt Utbyggnadsplanering definierade.
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Utgangspunkter:

Upplevelsen av
attraktiviteten i stadsmiljoer
varierar med méanniskorna
som befolkar dem
Manniskors grundldggande
behov ger upphov till krav
och férvantningar pa
gaturummet

Tillganglighet

och platskvaliteter skapar
en attraktiv upplevelse
Trafik kan paverka bade
tillgéngligheten och
platskvaliteterna
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2 ATTRAKTIVA
STADSMILJOER

2.1 Innebdrd
Att attrahera, vara tilldragande, &r betydelsen av ordet attraktiv. Attraktiva
stadsmiljoer innebar utifran den lydelsen platser som verkar tilldragande och
som attraherar manniskor. De skapar positiva kanslor utifran upplevelser.
Kénslor &r unika och upplevs av alla oss som ror sig i staden. Det innebér en
begrénsning i sjalva forsoket att prata om attraktiva stadsmiljoer, nér vi nu
forsdker hitta gemensamma namnare for vad som upplevs attraktivt. Men det
ger en riktning for fortsatt arbete. Den forsta utgangspunkten for detta arbete ar
alltsa att attraktiviteten i stadsmiljoer varierar med méanniskorna som befolkar
dem, men vi har gemensamma grundldggande behov. Vi arbetar eller studerar,
vi handlar mat och kléder, vi bor i en lagenhet eller villa och vi &r ute och
springer eller hanger pa stan. Med olika behov féljer olika krav och
forvantningar pa trafik och gaturum for nar vi ror oss eller &r stilla har vi ett
syfte med det. Detta ar den andra utgangspunkten for detta arbete.

O
@: 9

® 1as i b Ikt

Tillgang till olika funktioner

Individuell upplevelse

Rumsupplevese, platskvalitet

Figur 3 Utgangspunkter for begreppet attraktiva stadsmiljoer

Attraktivitet i var boendemiljo behéver inte vara densamma fran en dag till den
andra utan varierar med behov och humar. Nar det ar riktigt daligt vader ar det
attraktivt att busshallplatsen finns nara bostaden eller att det finns en
parkeringsplats pa ett rimligt avstand. Andra dagar &r blicken riktad utat och
manniskor runtomkring mig ar intressanta. Jag s6ker mig dit andra tycks vilja
vara och tar del av en upplevelse av gemensam puls eller stérre sammanhang.
Den tredje utgangspunkten dr da att det i detta sammanhang — trafik och
stadsmiljo — finns tva sidor av attraktivitet: betydelsen av tillganglighet och
rumsupplevelse (platskvaliteter). Tillganglighet beskrivs som den grad av
latthet varmed vi kan na och utfora det vi vill. Rumsupplevelse ar den samlade
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bild vi far genom mangder av olika intryck; rérelser, ljud, 6gonkontakter,
volym, skuggor, tempo.

Den sista utgangspunkten ar att trafik kan paverka bada dessa sidor av
attraktivitet. Trafik har som syfte att skapa tillganglighet i detta sammanhang,
stadsmiljoer med fokus pa gaturummet, och hér avgransat till inverkan av det
utrymme olika trafikslag far och hur de prioriteras. Men trafik kan ocksa
paverka attraktiviteten i stadsmiljGer och bidra positivt till dessa, genom
trafikslagens sammanséttning, flode och hastighet.

11
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2.2 Olika typer av gaturum

Gaturummet paverkas av funktioner som finns i byggnader langs gatan
(boende, kommers osv). En lokalgata har battre forutsattningar for att bli en
boendegata &n en genomfartsled.

Relationen mellan gatusektion-/rum och anvéndning leder till att det finns
en hierarki i gatusystemet som &r direkt kopplad till stadsstrukturen och som
ofta korresponderar med trafikflodeshierarkin. Men en bred gata som ger
tillgang till stadsdelen kan ha stora attraktiva varden (exempel Linnégatan och
stadsdelen Linné) men lagre plats i trafikflodeshierarkin.

Det &r alltsa mojligt att sortera gaturum utifran olika funktioner for
stadsdelen och olika typer av attraktiva egenskaper. Detta behover inte kopplas
till trafikflodeshierarkin &ven om det finns ett starkt samband mellan
gatubredden och antalet fordon som kan passera genom.

K KVARTERSGATA
(Drottninggatan) 8-12 meter

S STADSGATA
(Engelbrektsgatan, Aschebergsgatan) 20-25 meter

BS BOULEVARD - SLUTET GATURUM
(Védstra Hamngatan, Vasagatan, Skdnegatan) 30-40 meter

BO BOULEVARD - OPPET GATURUM
(Nya Allén, Parkgatan, Hjalmar Brantingsgatan) 50- meter

T TRAFIKLED
(E6, Dag Hammarské&idsleden, Marten Krakowgatan)

AF

=

O

Il B
@

Figur 4: Gatornas hierarki
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2.2.1  Kvartersgatan
Kvartersgatorna skapar tillganglighet mellan olika delar av en stadsdel. De star

for en stor del av en stadsdels identitet &ven om de inte & kommersiellt
attraktiva. Linnégatan skulle inte fungera som identitetsskapande for
Linnéstaden om det inte fanns ett sammanhéngande nat av kvartersgator kring
den.

Kvartersgatornas attraktivitet ar viktig for att skapa helhet i en stadsdel. De |
préaglas av de olika funktioner som finns representerade (bostad, kommers,
kontor, verksamhet) och gatornas specificitet som bestér av den arkitektur som
dominerar.

2.2.2  Stadsdelsgatan (Stadsgata)
En stadsdelsgata ar en bredare gata som kopplar till kvartersgatorna. Den

kopplar samman den inre stadsdelen med det 6vergripande gatunatet som
binder samman stadsdelarna. Liksom kvartersgatorna bidrar de till stor del till
en stadsdels identitet (Linnégatan).

Stadsdelsgatornas attraktivitet &r viktig med funktioner oftare riktade mot
verksamheter sasom kommers och kontor &n bostéder. De skapar en 6vergang
till det Overgripande vagnatet men tillhor fortfarande stadsdelens gatunét och
sammanhang betraffande arkitektur och utformning. P& dem kan man inkludera
de tyngre kollektivtrafiksystemen men i en gatuutformning kopplad till
stadsdelen.

2.2.3 Boulevard
En boulevard kopplar samman stadsdelar med varandra. Den tillhér det

overgripande vagnatet, men bildar ofta en stadsdels yttre grans och blir da
stadsdelens utatriktade fasad. I princip &r de inte tillrackligt natgenomgripande
for att koppla samman tva avlagsna stadsdelar, men i praktiken skapar ofta ett
sammanhéngande system av boulevarder bra mdjligheter att réra sig mellan
olika stadsdelar aven om de ligger langt fran varandra.
Boulevardens attraktivitet ar tatt kopplat till stadsdelens identitet. Men deras
funktionella egenskaper &r mer kopplad till stadens rérelsebehov: bil,
kollektivtrafik, cykel och gang. Deras platskvaliteter & mindre kopplade till

13
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stadsdelens arkitektoniska sammanhang (eftersom de lankar ihop stadsdelar
med olika identitet) utan ar mer kopplade till markutformningen.

ﬁg i

2.2.4  Aveny (boulevard dppet gaturum)
En aveny och ett dppet strak kan ha olika typer av funktioner, de &r svara att

generalisera. De lankar samma olika stadsdelar och ligger ofta till grund for en
¢ stads struktur. Som paradgata kan de ligga till grund for en kommuns identitet.
Deras funktion i staden &r att lanka samman olika stadsdelar och erbjuda en

& grund for boulevardsystemet. P s satt kompletterar de boulevardsystemet
genom att skapa en évergripande struktur som ar oberoende av stadsdelarnas
avgransning (till skillnad fran boulevarden).

Avenyns attraktivitet ar ofta téatt kopplad till ett kommunalt och regionalt
intresse, med funktioner riktade mot kommers, kontor och offentlig
representation (kommunal, nationell eller international t.ex. ambassad). De &r
till skillnad fran boulevarden tatt kopplade till det arkitektoniska
' sammanhanget och &r pa det sattet bortkopplad fran stadsdelens identitetet,
men den beror ocksa mycket pa markanvandningen och gaturummets utseende
(exempel Kungsportsavenyn i Goteborg).

} = i

2.3 Trafikanterna i gaturummet

I en stad finns i regel alla gaturumstyper representerade, om &n i olika
utstrackning. Beroende pa vilken typ av gaturum som karaktariserar en plats,
befolkas rummet av olika sammanséttningar av trafikanter. Efter decennier av
trafikplanering dar biltrafikanternas framkomlighet varit det 6verordnade
syftet, har fokus under senare tid skiftat och riktas nu i storre utstrackning mot
kollektiv-, gang- och cykeltrafik. Detta har flera orsaker. En viktig orsak &r att
kollektiv-, gdng- och cykeltrafik ar hallbara transportsatt. Nar det blivit allt
viktigare att framja en hallbar utveckling i samhallsplaneringen framtrader
dessa trafikslag som en naturlig del av trafiksystemet. Déri har det ocksa blivit
tydligt i vilken utstrackning som samhéllsplaneringen har gynnat biltrafiken pa
dessa trafikslags bekostnad under mycket lang tid, vilket innebar att det finns
en stor forbattringspotential gallande de hallbara transportsattens trafiksystem.

14
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Det kan exempelvis handla om att 6ka tilldelningen av resurser till de hallbara
transportsatten, ge dem samma status som biltrafiken i planeringen av nya
bostads- och verksamhetsomraden samt att, dar det ar lampligt, prioritera
kollektiv-, gdng- och cykeltrafiken i korsningspunkter med biltrafiken.

Men vid sidan av att kollektiv-, gang- och cykeltrafik ar hallbara
transportsatt genererar de mer positiva effekter for upplevelsen av attraktiva
stadsmiljGer, an vad biltrafiken gor. Detta ar ocksa en viktig anledning till det
okade intresset for dessa trafikslag. Framfor allt gang- och cykeltrafik har en
inneboende formaga att tillfora en mansklig skala i trafikplaneringen, da
manniskor far mojlighet att uppleva gaturummen pa ett mer nyanserat satt an i
biltrafiken. Genom att cykla eller ga aktiveras fler sinnen i manniskors
platsupplevelser. Fler intryck innebdr en méjlighet att upptécka fler
bestandsdelar i gatu- och stadsrummet, sdsom husfasader, planteringar och inte
minst andra manniskor. Mer nyanserade stadsrum blir ofta populéra
matesplatser da det ar trivsamt att vistas pa sadana platser. Fler manniskor
sOker sig darfor till dessa platser, vilket bidrar till att befolka dessa stadsrum
och uppratthalla kanslan av trivsamma platser. Detta har i sin tur stor betydelse
for mojligheten att bedriva I6nsamma verksamheter i gatuplan pa de fastigheter
som utgor gaturummets vaggar. Just narvaron av gang- och cykeltrafikanter ar
ofta en mycket viktig aspekt for att fa verksamheterna i blandstaden att fungera
I6nsamt. Det finns darmed flera viktiga anledningar till att lata gang- och
cykeltrafik vara en viktig aspekt i stadsplaneringen och i lampliga fall vara de
prioriterade trafikslagen i ett gaturum.

Goda forutsattningar for gang- och cykeltrafik leder dock inte per automatik
till populdra métesplatser och befolkade stadsrum. Ofta &r just kombinationen
av en tat stadsstruktur, ett sammanhangande gatunat, ett rikt utbud av manga
olika aktiviteter och sinnesintryck, samt utrymme for vistelse, en forutsattning
for folkliv i stadsrummet. Om nagon bestandsdel saknas leder det ofta till att
platsen inte upplevs som trivsam och folklivet uteblir. Utan kontakt med andra
manniskor upplevs stadsrummet i sin tur ofta som otryggt, vilket leder till
odsliga platser. Man kan darfor inte se goda forutsattningar for gang- och
cykeltrafik som ett sjalvandamal. Kombinationen med de andra
bestandsdelarna ar en forutsattning for en framgangsrik stadsplanering. Nar
man sa vill omforma ett stadsrum genom att sanka hastigheten i trafikflodet
och héja prioriteringen for gang- och cykeltrafiken, ar en grundlaggande éatgard
att samtidigt arbeta med en fortatning av stadsstrukturen. Detta &r synnerligen
viktigt da gang- och cykeltrafiken kréver en tatare stadsstruktur, med storre
narhet mellan malpunkterna an biltrafiken, for gaturummet ska upplevas som
attraktivt och manniskor ska vilja soka sig dit. Att enbart satsa pa trafikslagen,
utan att samtidigt fortata stadsstrukturen leder till for fa aktiviteter och kallor
till sinnesintryck, vilket ger daliga forutsattningar for att manniskor ska vilja
vistas i stadsrummet.

15
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3 DAGENS STADSMILJOER
| GOTEBORG

| dagsléget ar centrala Goteborg en stadsmiljo med tydliga skillnader; framfor
allt vad galler ménniskors anvandning av och vistelse i stadsrummen och
gatustraken. Ett av de framsta karaktarsdragen for Goteborg ar just
spanningsfaltet mellan oanvanda och véalanvanda gatustrak; vissa centrala
gaturum har ett myllrande gangflode medan andra ar i de narmaste Gde.

3.1 Staden med flera ansikten

De platser i Géteborg som, i stadslivsanalysens undersdkning, ansetts vara
mest populdra upplevs vara gangvanliga. Barnens tillganglighet i staden
begrénsas i storst utstrackning av biltrafiken, vilket gor prioriterad gangtrafik
till en central aspekt for attraktiva stadsrum for barn. Haga ar idag en av de
mest attraktiva stadsmiljéerna for barn i Goteborg.

“En attraktiv stad kdnnetecknas av komplexitet
och en variation av funktioner, visuell mdngfald
och mdéjligheter till olika méten mellan médnniskor”
ur Stadslivet i centrala Géteborg, Géteborg stad, 2012.

I stadslivsanalysen har aven framkommit ett antal aspekter som bidrar till att
gora stadsmiljoer mindre attraktiva. En av de mest centrala aspekterna ar
bildominansen, framfor allt i kombination med underdimensionerade trottoarer
och bristande utrymme for vistelseaktiviteter framfor exempelvis affarer och
caféer langs gatan. En hég prioritering av biltrafiken har exempelvis bidragit
till att evenemangsstrakets forutsattningar for stadsliv inte utnyttjats till fullo,
samt att det uppstatt en barridreffekt mellan strakets bada sidor. Aven gles
bebyggelse, slutna fasader och 1ag anvandningsgrad trots central lokalisering,
bidrar till oattraktiva stadsmiljoer.

Slutsatserna av stadslivsanalysen visar att det inte endast finns en sann bild
av Goteborg, utan flera. Alla representerar de olika sidor av det varierade
stadsliv som finns och verkar i centrala staden idag:

e Den koncentrerade staden. Stadslivet i Goteborg &r i hog grad samlat i
ett litet avgransat omrade av centrala staden — kring Nordstan och
Centralstationen — vilket fungerar som ett Kluster for vitala
stadsfunktioner sdsom kollektivtrafik, handel och arbetsplatser.

e Den sammanhangande staden. Goteborgs stadsdelar flatas samman av
ett gatunat som ar uppbyggt av langa strak, vilka ofta upplevs vara de
mest gena och sjalvklara vagvalen for gangtrafikanterna. Detta tack vare
att de har anpassats for gangtrafikanter, bade vad galler gatuutrymme
och trafikprioritering. De langa straken anvéands darfor i hog grad av
bade narboende och bestkare. Gatunatet kompletteras darutdver av
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motesplatser i centrala Goteborg som bidrar till ytterligare anvandning
av gatunatet.

¢ Den franvarande staden. Trots de sammanflatande gatustraken
separeras Goteborgs stadsdelar i stor utstrackning av fysiska barridrer
som exempelvis kraftiga hojdskillnader, verksamhetstomter och
trafikbarriérer. Detta leder till en avskildhet mellan stadsdelar och en
ineffektiv anvandning av ytor i stadsnara lagen. Avskildheten ar sarskilt
pataglig for stadsdelarna pa Hisingen.

e Den bildominerade staden. For tillgangligheten ar barriarerna fran
biltrafiken de storsta hindren i centrala Géteborg idag. Bade
tillgangligheten till dlven och andra rekreationsomraden, samt barns
allmanna tillganglighet i staden har stora brister pa grund av biltrafiken.
Aven kollektivtrafiken bidrar till barridreffekter, vilket ar sarskilt tydligt
i Brunnsparken. Pa denna plats tydliggors aven hur osakerheten mellan
den generella utformningen av en plats och sedermera dess anvandning
kan leda till osakerhet och otrygghet for vissa trafikantgrupper, ofta
gangtrafikanter.

o De lokala torgens stad. Goteborg ar en stad med ett stort antal
stadsdelstorg vilka fyller en viktig funktion som lokala métes- och
-handelsplatser.

Figur 5 Utpekade favoritplatser fran webbenkéaten "Basta platsen”, redovisad i Stadslivet
i centrala Géteborg
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Figur 6 Samre platser med utvecklingspotential fran webbenkéaten "Basta platsen”,
redovisad i Stadslivet i centrala Géteborg

3.2 Barriarer och trafikfloden — en stor utmaning

En barriar ar enligt ordboken ett (langstrackt) féremal som spéarrar, hindrar eller
begransar ndgot. Huruvida en barriar antingen &r nagot negativt, sasom ett
hinder eller ett problem, eller nagot positivt, sdsom ett skydd mot nagot man
vill skdarma sig ifran, avgors av sammanhanget. Fokus i detta sasmmanhang &r
nar en barriar utgor nagot negativt, som ett hinder for en fysisk rorelse, social
integration eller stadsutveckling. Barridrerna som vi fokuserar pa i detta arbete
ar av fysisk karaktar och har orsakats av stora trafikfloden. Exempel pa sadana
typer av barriérer ar trafikleder och jarnvagar. Dessa typer av barriédrer orsakar
framfor allt gransdragningar i stadsrummet och bryter darmed den kontakt som
annars hade kunnat finnas mellan olika stadsdelar och stadsrum pa vardera
sidan om eller utmed trafikleden. Detta skapar oattraktiva stadsmiljoer dar
manniskor inte vill vistas, samtidigt som det forsvarar mojligheterna till
kontaktytor och rorelser hos bade manniskor och olika djur- och véxtarter.
Trafiklederna bidrar dessutom till hoga utslappsnivaer med anledning av att de
tillatna hastigheterna for fordonstrafiken ofta & hoga. Sammantaget motverkar
detta bade samhallets ekonomiska, sociala och ekologiska hallbarhet.



UNDERLAGSRAPPORT - TRAFIKSTRATEGI FOR GOTEBORG
ATTRAKTIV STADSMILJO

Tabell 1 Stadslivskvaliteter

Stadslivskvalitet

Socialt samspel Over 8000 fordon/dygn ar det svart att uppratthélla sociala
kontaktytor tvars trafikflédet och gaturummet (Appleyard,
1981)

Tillganglighet 6ver gata Barridreffekt uppkommer vid
5000-15 000 fordon/dygn
(utan respektive med refug)

Buller P& en normalbred stadsgata uppkommer stérande
bullernivaer utomhus vid 5000-6000 fordon/dygn

Luftkvalitet Svart att ange, men vid cirka 15 000-20 000 bilar
aventyras miljokvalitetsnorm

Trafiksékerhet Hdga hastigheter och stora biltrafikfloden 6kar riskerna

3.2.1 Barriarerna i Goteborg

For stadskvaliteter sdsom sociala samspel, tillganglighet 6ver gata, lag
bullerniva och god luftkvalitet uppstar barriareffekter vid olika intensiteter i
trafikflodet, se tabellen ovan. Lag bullerniva ar den kvalitet med lagst tolerans
for trafikfloden och gransen for nar trafiken borjar utgora en barriar gar vid
cirka 5000 fordon per dygn. For sociala samspel gar gransen vid cirka 8000
fordon per dygn och forenklat uttryckt kan gronmarkerade gator i
Goteborgskartan pa nasta sida sagas erbjuda forutsattningar for sociala samspel
tvars gatan i tillracklig omfattning. For kvaliteten tillgdnglighet Gver gata borjar
trafikflodet utgdra en barriar mellan 5000 och 15 000 fordon per dygn, vilket
darfor kan ske pé bade de gron- och gulmarkerade véagarna. Vid 15-20 000
fordon per dygn &ventyras miljokvalitetsnormen for god luftkvalitet, vilket sker
pa de rod-, bla- och svartmarkerade vagarna. Av kartan framgar att trafikleder
med mycket hdga trafikfloden leds genom centrala delar av Goteborg, vilket
innebdr att barriareffekter fran trafiken ar ett hogst patagligt problem i
Goteborgs stadsmiljo. For dessa stadskvaliteter kan barridreffekter ha uppstatt
pa samtliga av Goteborgs vagar som ar gronmarkerade i figur 8, dar
trafikflodena kan uppga till 10 000 fordon per dygn.
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Figur 7 Samband mellan trafikflode och stadslivskvaliteter.

— : N

Figur 8 Trafikfloden i Goteborg ar 2012.

Nagra av de mest patagliga trafikbarriarerna genom Goteborgs city ar E6/E20,
Skanegatan, E45 och Nya Allén. Samtliga av dessa strak har hoga trafikfloden
och skar tvérs igenom tattbebyggda och centrala delar av Goteborg.

20
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Figur 9 Trafikled E6, cirka 100 000 fordon/dygn.
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Figur 12 Nya Allén och Parkgatan, stora trafikfléden och bred gatusektion.

Nér barriarer uppstar pa grund av intensiva motortrafikfloden ar det framfor allt
gaendes och cyKlisters rorelser i trafikrummet som hindras. Barriaren fran
motortrafiken kan da ge bade direkta och indirekta effekter for gang- och
cykeltrafikanternas rorelser:

o Direkta: upplevd och faktisk risk att korsa trafikflodet, langa avstand
mellan bebyggelseenheterna langs med trafikleden, otrivsamhet,
fordrojning/okad vantetid i forflyttningen och buller

o Indirekta: férandrade forflyttningsvanor och kontaktmonster

Dessa effekter kan i sin tur leda till att manniskor forandrar sina rorelsemonster
och planerade fardvagar. Oviljan att vistas i trafiken kan leda till ett minskat
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socialt umgange och barn far en lagre grad av fysisk aktivitet och vistelse i
trafikrummet om deras forédldrar valjer att skjutsa dem i stérre utstrackning.
Vid sidan av minskad fysisk aktivitet kan barriareffekter resultera i ytterligare
negativa halsoeffekter, daribland sémnproblem pa grund av buller.

23
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4 ATGARDER FOR
ATTRAKTIVARE
GATUMILIOER

Med en historisk utveckling dér bilen har tagit stor plats i det offentliga rummet
och dominerar manga gaturum har det nu under en langre tid pagatt arbete med
att fa trafiksystemet mer i balans i Goteborg. En viktig del &r att gatumiljon
anpassas till ett trafiksystem dér oskyddade trafikanter och kollektivtrafik har
tagit tillbaka utrymme fran bilen. Barridrerna som stora trafikfloden skapar
behover reduceras och staden byggas samman dar det ar mojligt. Hastigheten i
trafiken ar avgorande for under vilka forutsattningar oskyddade trafikanter kan
vistas sakert och rora sig i forhallande till annan trafik. For att skapa attraktiva
gatumiljoer kravs saledes rérelser och narvaro av manniskor, héga
vistelsekvaliteter och en sammanhéngande stad med gator och strak som knyter
ihop.

4.1 Overgripande viljeriktning

| trafikstrategin for Goteborg diskuteras inom ramen for strategi for stadsrum
ett antal atgardsinriktningar som ocksa ar relevanta i diskussionen om
attraktivare gatumiljoer. Dessa handlar i huvudsak om méanniskors rérelse och
vistelse i gaturummet och gatunétets struktur.

4.1.1  Skapa battre méjligheter for rorelser

e Fdrandra prioriteringen av trafikslag. Fotgangare och cykel bor oftare
an idag ges hogre prioritet gentemot biltrafik. Det innebar fler gator med
reglering for gagata, gangfartsomrade eller cykelfartsgata. Det innebar
ocksa att fotgangare och cyklister far mer plats i gaturummet, pa en del
platser pa bekostnad av biltrafikens framkomlighet och mojligheter till
angoring.

e Knutpunkter och hallplatser for kollektivtrafiken planeras med
helhetsfokus pa tillgangligheten for oskyddade trafikanter. For att
kopplingen mellan kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik ska bli bra
behdver detta prioriteras hdgst gentemot andra trafikslag. Stora, vél
bevakade och trygga parkeringar for cykel vid Centralstationen med
flera knutpunkter ar ett sétt att prioritera detta hogt.

e Sank den reglerade hastigheten for biltrafik. Fler gator med 50 km/h
kan sankas till 40 eller 30 km/h. Utformningen av gatan och
omgivningen maste hanga med omregleringen och den skyltade
hastigheten ska upplevas som den naturliga for den aktuella gatan.

e Anvand nya lésningar for kollektivtrafik. Satsa pa lokalisering av
kollektivtrafik som i stérre utstrackning frigor ytor i markplan och bidrar
till oskyddade trafikanters friare rorelser. Kollektivtrafik under eller
ovan markplan kan bidra bade till 6kad framkomlighet for alla och
rorligare gatuliv.
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4.1.2  Skapa battre mojligheter for vistelse

e Prioritera satsning pa gatumiljon i tyngdpunkterna. I tyngdpunkterna
fas mest for flest och dar finns ett sammanhang som &r lampat for
satsning pa stadsliv.

o Effektivisera gaturummet. Anvéand ytorna som ar avdelade for olika
trafikslag pa ett satt som frigor mer ytor for vistelse och narvaro. Antalet
kantstensparkeringar kan minska och flyttas till parkeringsanlaggningar.

e FOrbéattra utformning av gatumiljon. Fler sittmojligheter, mer gronska
och medvetet anvandande av ytmaterial som framjar laga hastigheter och
minskat buller fran vagtrafik.

e Skapa en trygg gatumiljé med variation. Dar det finns ndrvaro av
maéanniskor finns det stérre anledning att kinna sig trygg 6ver hela
dygnet. Tryggare gator ar ocksa gator dar det finns bil- eller
kollektivtrafik som med passagerare och forare bidrar med kanslan av att
det finns manniskor som ser och kan agera. Langs gatorna ar korsningar
viktiga platser for vistelse och aktivitet. Tempot och aktivitetsnivan
varierar tillsammans med innehallet i utbud av kommers och

verksamheter.
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Figur 13 Transportkapacitet for olika trafikslag i en typisk stadsgata. (diagrammet fran
Vagverket publikation 2007:3, reviderad illustration av Ramboll Sverige AB)
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4.1.3 Forbattra den sammanhangande stadsstrukturen

o Koppla samman stadsdelar med béttre foérbindelser. Ett attraktivt
gaturum ar beroende av kanslan av sammanhang och méjligheten till
rorelse utan att hindras av barridrer i en utstrackning som forhindrar
gang- eller cykelresan.

e FOrsok reducera effekterna av trafikleder som kommer finnas kvar

pa lang sikt. Trafiklederna ar nédvandiga med dagens

bebyggelsestruktur och bilanvéndning men har brutit upp gamla
stadssamband och forhindrar att stadsdelar kan byggas samman.

Forbattrade mojligheter att rora sig 6ver trafiklederna eller att de i avsnitt

forlaggs i tunnel &r satt att minska barriareffekterna och bygga samman

dér det ar intressant.

Bygg gator och vagar med en mansklig skala i framtida kvarter och

stadsdelar. Med dandrade rorelsebehov och fardmedel finns inte behovet

av flerfiliga gator for mycket stora biltrafikfloden.

e Oka tillganglighet till mark i befintliga miljéer med effektivisering
av trafiksystem. Nér biltrafikfloéden minskar och kollektivtrafiken tkar
finns forutsattningar for att minska framférallt de stora gatornas och
trafikledernas markanvandning. Gatusektionen kan smalnas av till
forman for annan anvandning av mark.

@) @) @D
@) (@)
60 km/h
@) @»
@ @
@ @ @ 40 km/h
@ @
@ @
@ @ O 20 km/h

Figur 14 Langsam trafik kraver mindre utrymme (diagrammet fran Vagverket publikation
2007:3, reviderad illustration av Rambéll Sverige AB)

4.2 Atgard — forandrade trafikeringsprinciper
Trafiksystemet i en stor stad som Géteborg behdver uppfylla manga olika
funktioner. Flera av dessa funktioner ar motstridiga sdsom hog hastighet for
bil- och kollektivtrafik kontra hdg sékerhet for oskyddade trafikanter samt god
luft- och ljudmiljo. Stadens attraktivitet paverkas framforallt av biltrafikens
hastighet och fléde i kombination med gaturummens funktion och utformning.
For att skapa attraktiva stadsmiljoer i Géteborg behéver man anvanda bade
principen styra och principen blanda. Genomfartstrafik och stora trafikfloden
inom staden behover styras. Ett dvergripande vagsystem med storre gator och
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trafikleder dar framkomligheten &r god och omgivningen ar mindre kansligt for
storningar. Sarskilt den tunga trafiken behdver styras till detta Overgripande
vagsystem. | 6vriga delar av gatunatet kan de vara en fordel att blanda olika
trafikslag for att dstadkomma liv och rérelse i staden.

Blanda Styra
Trafikintegrering och silning av biltrafik med den Differentiering och separering av olika trafikslag med det
traditionella stadsgatan som huvudsaklig 16sning. hierarkiska vagnatet som huvudsaklig systemi&sning.

Separera/Integrera ...

Figur 15 Trafikeringsprinciperna Styra och Blanda fran utredningen Trafikeringsprinciper

Nér olika trafikslag blandas maste biltrafikens hastighet vara lag for att
sakerstalla sakerheten for de oskyddade trafikanterna. Hastigheten paverkar
béade sakerheten och tillgangligheten for fotgangare och cyklister i betydligt
storre utstrackning &n mangden fordon som trafikerar gatan. Hastighet kan
dock inte sakerstallas genom regler och kontroll utan i stallet maste gatans
utformning anpassas till den 6nskvarda hastigheten.

Stadens gator maste ocksa bilda ett ssmmanhangande system sa att hela
staden och framfor allt stadens tyngdpunkter blir tillgangliga for alla trafikslag.
Foljande principer for trafikering och gatuutformning kan bidra till attraktiva
stadsmiljoer:

o Stadens trafiksystem byggs upp av ett sammanhéngande gatunat
bestdende av kvartersgator, stadsgator, boulevarder och trafikleder. En
gatas utformning bestdms av dess funktion i gatundtet och den
omgivande stadsbebyggelsens form och innehall.

e Kuvartersgator ska utformas sa att biltrafikens hastighet blir lag (upp till
30km/h) och trafikslagen kan blandas. God tillganglighet och miljo
prioriteras.

27
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4.3

Stadsgator utformas sa att tillganglighet for fotgangare och cyklister blir
god. Bil- och kollektivtrafikens hastighet anpassas till gatans utformning
och graden av separering. Bade blandtrafik och separering &r tankbar.
Boulevarder utformas med hdg tillganglighet for alla trafikslag. Vid
begransat utrymme prioriteras gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Separering av oskyddade trafikanter och motorfordon efterstravas.
Genomfarts- och infartstrafik samt tung trafik styrs till trafikleder dar
hastigheten kan vara hogre och dér trafikslagen ar helt separerade.

Atgard — skapa fler boulevarder

Boulevarden ar ett bra verktyg for stadsutveckling, da den i stor utstrackning
klarar att mota kraven pa bade mansklig skala och en del av stadens
trafikeringsbehov. Att forvandla en stadsmotorvag till boulevard ér inte ett mal
i sig utan behdver ses i ett bredare perspektiv an att endast fokusera pa den
potential som finns.

Det finns dock flera fallor som behdver tdnkas genom innan man
generaliserar begreppet boulevarder som den” basta 16sning” for att klara av
dagens stadsutmaningar.

Boulevarden kan inte ta emot och l6sa upp det behov av rorelse som
kravs i den moderna staden. For att vara attraktiv maste staden vara
“flytande” och erbjuda olika sidor/facetter som kopplas samman av
anvéndare snarare &n stadsdelar. Den ideella stad dar man kan leva i sitt
kvarter utan att behova ga utanfor detta finns inte langre. Det ar darfor
det ar helt avgorande att inte forhindra rérelseméjligheter i staden.
Boulevarderna kan inte ta emot hela behovet av rorelse i staden utan
maste kopplas till ett effektivt kollektivtrafiksystem for att till fullo nd
malet om ett effektivt trafiksystem och en attraktiv gatumiljo.

Boulevarderna kan inte generaliseras till sin karaktar eller anvandning
och appliceras pa samma sétt 6ver hela staden. Risken finns att det
skapas liknande miljoer som i USA om man bara tdnker boulevard som
en mojlig potential for att ”bygga mer” vilket skiljer sig avsevért mot
ambitionen att “fortata staden”. Ett enkelt satt att forhalla sig till
boulevardens potential ar att utga ifran stadsutvecklingstrenden dar
staden vaxer inifran. Detta kan medféra att entréerna till stadens centrum
flyttas langre ut fran kérnan. Stadsmotorvagar som ligger i detta omrade
kan inte erbjuda den stadsmassighet som utmarker den attraktiva miljo
som kravs av en modern stadskarna. Det &r i dessa omraden som
boulevarder i férsta hand kommer vara tillampliga och erbjuda en
16sning som passar trafikbehov och stadens behov av attraktivitet.

Boulevard och utformning ar begrepp som ar tatt kopplade med
varandra. N&r man pratar om boulevard kommer ofta bilden av en
levande gata med aktiviteter och trafik som hittar en balans med
varandra och medf6r sakerhet, variation, vistelsemojligheter och sa
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vidare. Detta kan forekomma i tata miljéer men hela staden bestar inte
av sadana miljoer. Det ar darfor viktigt att planera boulevarder i nara
samverkan med framtida exploateringsmojligheter s& boulevarden ges
forutsattningar for att utféra denna roll. Om detta inte gérs kommer
boulevard att fungera som en stadsmotorvdg men utan sakerhetsaspekter
och utan attraktivitet.

4.3.1 Stadsmotorvagar med stora mojligheter att bli boulevarder
Hjalmar Brantingsgatan, Dag Hammarskdldsleden, E45 vid mynningen av

Gotatunnel, Friggagatan och Redbergsvagen erbjuder bra forutsattningar for att
forvandlas till en boulevard.

o De &r direkt kopplade till stadskérnan.

e Gatorna ligger i omraden med extremt hog fortatningspotential.
o Blandar flera fardmedel som sparvagn, buss och bil.

e Ligger i anslutning till och pa gransen av flera satsdelar.

Hjalmar Brantingsgatan
- alternativ 4

14 15 3 3 a 8 4 3 3 85

| Park/ Mark for iy anvandning

. Huvudgata med angorming 40 kmyh
Cyhelstral

Cykeistrak
Gaturummets bredd - 52 m

Figur 16 Forandrad gatusektion for Hjalmar Brantingsgatan, huvudgata med ett korfalt
per riktning
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Hjalmar Brantingsgatan
- altenativ 5

[ 7

n 15 3 3 7 a8 7 3 3 55
Park / b I ning
: ark / Mark fir ny snviindning i : Huvudgata med angarning 50 km/h :
Cykelstrdk Cykelstrik
Gaturummets bredd - 52 m

Figur 17 Forandrad gatusektion for Hjalmar Brantingsgatan, huvudgata med tva korfalt
per riktning

4.4 Atgard — minska barriareffekterna

Trafikbarridrernas antal och effekter for stadsrummet i Géteborg har forandrats
over tid; fran en mycket hog tilltro till biltrafiken och ett starkt framjande av
trafikleder, till en trafikplanering som inkluderar samtliga trafikslag i storre
utstrackning. Aven medvetenheten om trafikbarridrernas negativa effekter har
forandrats allt sedan satsningen pa miljonprogrammet avslutades.

Den 6kade medvetenheten har under de senaste decennierna gett tydliga
resultat i stadshilden. Trafikleder som pa 1960-talet skapade barriarer genom
centrum, med endast Géta Alvbron som passage dver Géta Alv, finns darfor
inte langre i samma utstrackning. Genom aren har Tingstadstunneln och
Alvsborgsbron, tillsammans med ett antal kringgdende trafikleder, lett om
trafiken och avlastat centrum. Samtidigt har de varit forutsattningar for en
kraftigt 0kad biltrafik i Goteborgsregionen. Gétaleden som tidigare passerade
framfor Skeppsbron leder sedan &r 2006 trafiken under centrala Goteborg i en
tunnel. Under &r 2012 har Ovre Husargatan omformats till en stadsboulevard i
storre utstrackning, med en reducering av antalet korfalt for biltrafik,
komplettering av nya kollektivtrafikkorfalt, samt mer plats for fotgéngare och
tillganglighet Gver gatan.

Dessa atgarder kan sagas representera tre olika huvudriktningar bland
atgardsvalen som tillampas idag for att minska barriareffekterna fran trafiken:
leda om, leda under och omforma. Tanken med att leda om trafiken eller leda
den under staden handlar framst om att omlokalisera trafikflodet, antingen pa
markniva eller i hojdled. Med en ombyggnad som den pa Ovre Husargatan ar
den tongivande tanken istéllet att omforma en centralt beldagen trafikled med ett
intensivt trafikflode, till ett kommunikationsstrak for samtliga trafikanter. Ett
sadant kommunikationsstrak ska dessutom fungera som en koppling mellan de
omkringliggande stadsdelarna, samt kunna attrahera bade verksamheter och
méanniskor. | figuren nedan ges exempel pa nagra av dagens trafikbarriarer i
Goteborg som kan vara mojliga att atgarda.
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Figur 18 Barriar och tankbara atgarder

Trots sina negativa effekter kommer dock inte alla trafikbarriérer i staden att
kunna ledas om eller omformas till stadsboulevarder. Flera leder fyller en
viktig samhallsfunktion som snabba transportstrak for bade gods och
manniskor. Samhallets specialisering vad géller bade produktion och
konsumtion av varor och tjanster innebér att en viss del av detta snabba
trafikflode maste tillatas och fungera i centrala lagen. Detta ar viktigt for bade
for samhallets ekonomiska och sociala hallbarhet. Det handlar darfor om att
hitta ett forhallningssatt till trafiklederna dar man férsoker finna en balans
mellan trafikledernas transportfunktion, de barridreffekter de orsakar och
mojligheten att skapa attraktiva stadsrum.

4.5 Atgard — skapa ett attraktivt
kollektivtrafiksystem
Att skapa ett attraktivt kollektivtrafiksystem ar minst lika viktigt i arbetet for
attraktiva gatumiljéer, som anlaggandet av stadsboulevarder och minskade
barridreffekter. Den mest krdvande utmaningen for ett attraktivt
kollektivtrafiksystem &r att erbjuda en attraktiv resa genom staden. Men vad
innebar en attraktiv resa och vad ar det som star for ett attraktivt
kollektivtrafiksystem? Det &r olika parametrar som styr 6ver kollektivtrafikens
attraktivitet:

o Den forsta ar att skapa en attraktiv funktion, vilket innebér att man bor
erbjuda olika typer av resor (dagspendling, utflykt, osv).

e Den andra &r att sjalva systemet bor vara attraktivt genom att ge
resendrerna trygghet, kansla av att vara i en modern stad och delta i
stadens utveckling genom att fardas kollektivt.
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o Den tredje &r att skapa héndelser i staden genom att kollektivtrafiken blir
ett stadsutvecklingsverktyg som forandrar omraden dar det passerar
genom.

4.5.1 Ett attraktivt system som passar olika behov
Kollektivtrafiksystemet kan inte vara homogent éver hela kommunen. Ett

attraktivt kollektivtrafiksystem bor i forsta hand koppla samman stadsdelarna
med varandra sa snabbt som majligt och erbjuda kortare resor mellan
tyngdpunkter for att matcha dagens resbehov, vilket ocksa ar ett mal i
trafikstrategin.

Ett kollektivtrafiksystem behover ocksa anpassas till olika typer av
stadsmiljGer och ge majlighet att resa pa olika sétt. Att erbjuda en resa i lag
hastighet genom stadskéarnan kan vara ett sétt att uttka vistelsemojligheterna i
de stadsdelar dar vistelse ar viktigt. Det finns inga behov av att rora sig snabbt
kollektivt dar man bara vill ga langsamt. En kollektivtrafik i hog hastighet
maste fa en plats i anslutning till dessa omraden for att bidra till en battre
attraktionskraft av stadsdelarna som grunder sina attraktivet kring vistelse som
affar-, turist-, restaurang- och nattlivomrade.

! 4.5.2  Ett kollektivtrafiksystem for attraktiv upplevelse
Det finns ett stort behov av att skapa en kénsla hos resendrer av att de deltar i

stadens framtida utveckling. Ett modernt kollektivtrafiksystem bor i samma
takt som nya véagval, ocksa erbjuda moderna intryck som gor sa att man kanner

Q' s Sig delaktig i framtidsutvecklingen. Detta gor att fordon bor fungera som en

: B sort utav sdljande medel for Goteborgs Stad. Erbjuda trygghet och moderna

_ ‘ " intryck i de olika fardmedel som kan uppkomma oavsett om det handlar om
— L buss, metro, tag, linjebana eller sparvagn.

4.5.3  Attraktivt medel for stadsférvandling
Kollektivtrafiksystem tar stor plats i stadsrummet och paverkar upplevelsen av

gaturummet i stor utstrackning. Betydelsen av kollektivtrafiksystemen i
gaturummet kommer vara mer i fokus jamfort med tidigare nar man kunde
skalla pa bilens utrymmesbehov och paverkan pa stadsmiljon. Kvaliteter i
stadsrummet kommer att vara direkt beroende pa kvaliteten i miljéer som
skapas av ett modernt kollektivtrafiksystem.
Sparvagnar och busskorfalt kommer att bidra till stadsrummets stamning i
Bl stOrre utstrackning. | anslutning till linjerna finns en stor potential for att 6ka
# gaturummets attraktivitet och pd det séttet ge mer acceptans for
edprioriteringar av andra fardmedel. En sparvagn &r inte langre ett
| laghastighetstag i stadsmiljo utan ett mycket viktigt kommunalt
marknadsféringsmedel.

Hallplatserna kommer att ge gatumiljon nya sma knutpunkter och platser
dar man okar vistelsemdjligheter. | en traditionell stadsstruktur ar korsningarna
viktiga for kommers och synlighet. Langs ett prioriterat kollektivtrafikstrak
kommer hallplatserna att ha en roll av sma torg och bor hanteras
gestaltningsmassig utifran det. Platserna utformas utifran den omgivande lokala
stadsmiljon och identitet.
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5 NYCKELFRAGOR,
PRINCIPER OCH
ATGARDER

Arbetet med Attraktiv Stad projektet sétter ljuset pa fragan vad stadsbyggande
ar och vilket som kom forst, trafiken eller staden. En attraktiv stadsmiljo ar
resultatet av allt pd den platsen, aktiviteterna, byggnaderna, manniskorna och
trafiken. Det behOver inte vara snyggt, vackert, omsorgsfullt eller valplanerat -
for att vara attraktivt. Men pa de flesta platser underlattar det om flera av dessa
kvaliteter finns. En attraktiv stadsmilj6 skapas inte i en trafikstrategi, men den
bidrar och ar en forutsattning for att det ska bli méjligt att fa ratt forutsattningar
pa plats for dessa miljoer.

Planeringen av trafiksystemet skapar forutsattningar, och fotgangare och
cyklister bidrar aktivt till attraktiva gatumiljéer genom att skapa nérvaro och
intresse. Kollektivtrafik och biltrafik skapar tillgdnglighet i forsta hand och &r
nddvéndiga fardmedel.

Balansen mellan trafik och stadskaraktar &r en nyckelfraga i ambitioner att
skapa mer attraktiva stadsmiljoer. Alla gator har inte potentialen for ett rikt
stadsliv men de kan vara attraktiva ur andra aspekter - till exempel att de &r
lugna med lite trafik och en majlighet att fa ga i ensamhet. | arbetet med denna
rapport har ett antal nyckelfragor for framtiden kunnat utronas:

e Behov finns av en medveten diskussion om vilket trafiksystem som
skapas i sin helhet och i vilken riktning det ska fordndras. Hur fordelas
atgarder mellan Styra och Blanda i den planering som nu sker? Har ska
trafikstrategin vara det verktyget som sammanfogar den planering som
ofta sker per trafikslag; med cykelplan, kollektivtrafikstrategi och
fotgangarprogram for att ndmna nagra.

¢ De stora trafiklederna genom centrum ar nédvéandiga, men en omfattande
trafikomfordelning kravs for att na minskade barriareffekter. Det finns
huvudgator som skapar barriarer idag men dar atgarderna som kravs for
markbara positiva effekter &r mindre. Dessa bor man satsa pa i forsta
hand.

e Boulevarder ar ett viktigt verktyg for att ga fran stadsmotorvagar till
gaturum i mer méansklig skala.

o Kollektivtrafikens betydelse som det mest dominanta trafikslaget i
gaturummet, nar bilen pa manga gator nu far sta tillbaka och
kollektivtrafiken kraftigt 6kas, innebar att dess paverkan pa
attraktiviteten i staden kommer mer i fokus an tidigare.

Infor framtiden &r &ven ett forstarkt samarbete med Stadsbyggnadskontoret en
nyckelfraga, dar man arbetar vidare med arbetsgrupper och projekt som skapar
samsyn kring fragor som ror granssnittet mellan forvaltningarnas
ansvarsomraden. Som handbok i arbetet bor TRAST anvandas da det ar ett val
underbyggt inriktningsunderlag och har ett fokus som &r grundforutsattning for
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attraktiva stadsmiljoer — ett trafiksystem i balans med staden. Det kan vara ett
verktyg i samverkan mellan forvaltningarna.
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BILAGA 1] - HYPOTESER
FOR ATTRAKTIV
STADSMILJO

Per B-J har beskrivit hypoteser om vad som bidrar till en attraktiv stadsmiljo.
Hypoteserna beror hur stadsmiljon kan férandras for att bli mer attraktiv, givet
att vi vet var och vad vi arbetar med. Nedan har hypoteserna till viss del tolkats
samt kompletterats med en fordjupande text.

e Hypotes 1: Tat stadsmiljo: Okad tathet i stadsmiljén har som
konsekvens att bidra till liv och rorelse i staden. Utdkad
befolkningstathet skapar forutséattningar for flera och mer stabila
verksamheter.

e Hypotes 2: Satsa pa gang- och cykelstrak. Prioritera gang- och
cykeltrafik i staden och forbattra mojligheterna till socialt utbyte genom
att andra sattet att rora sig i staden. Detta bor kopplas till mindre avstand
fran dagens malpunkter d v s en hogre téthet i stadsmiljon som erbjuder
mer tjanster.

e Hypotes 3: Levande stadsmiljé med fokus pa flerkéarnstad. Utokad
tathet i stadsmiljon gors inte homogent. Att arbeta for en flerkarnig stad
erbjuder béttre forutsattningar till att minska rorelsebehov och att
favorisera gang- och cykelanvandning. Att dessutom gora fler platser
varda att vistas pa okar stadsdelarnas attraktivitet och minskar
segregation mellan stadsdelarna.

e Hypotes 4: Attraktiv kollektivtrafik: Kollektivtrafik &r mycket mer
attraktivt ndr systemet ar integrerat i en sammanhangande stadsfunktion.
Integrerade knyt- och bytespunkter samt annorlunda system kan
forvandla en otrevlig hallplats till ett attraktivt torg. Kollektivtrafikens
plats (en vaning upp/ned) i stadsmiljon har ocksa betydelse for
stadsrummets attraktivitet och for kollektivtrafikantens upplevelse av
staden.

e Hypotes 5: Det finns granser for hur mycket trafik olika stadsrum
tal: Nar staden vaxer inifrdn genom att fortatas andras forutsattningar for
trafikstrak. Skapa flera boulevarder i stadsmiljo, arbeta med entréerna i
staden, peka pa strak dar trafikforutsattningarna behover forandras for att
stadsrummet ska kunna bidra till en mer attraktiv stadsmiljo.

e Hypotes 6-7: Cykling i blandtrafik och ytsnal parkering kan vara ett
satt att ge plats for gangtrafik och stadsliv: | stadskarnan och
stadsdelscentrum bor cykling kunna ske i blandtrafik i storre
utstrackning jamfort med idag, i samband med att utformning stodjer
lagre hastigheter for fordonstrafik. Parkeringen pa gatumark bor kunna
minskas till forman for ett tatare stadsrum eller andra aktiviteter i dess
stélle. Parkeringen kan ordnas i andra lagen eller pa annan yta an
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gatumark. Detta medger sammantaget battre forutsattningar for att
utforma stadsrummet mer attraktivt och 6ka stadslivet.

Hypotes 8: Handelsperspektiven ar viktiga.

Handel &r en av de absolut viktigaste forutsattningarna for stadslivet. Om
okad tathet i staden blir verklighet paverkar det forutsattningarna for
handel och tillgadnglighet med bil. Det ar viktigt att ha med detta
perspektiv och att citydistributionen har en roll att fylla &ven i framtiden.
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BILAGA 2 — FORDJUPNING
BOULEVARDER

Definition och historia

Boulevard i allmén mening &r en bred gata med minst fyra korfalt som medfor
stadskvaliteter med tradplantering, breda trottoarer och sa vidare. Boulevarden
anvéndes forst under 1800-talet nér stadens fortifikationsstruktur inte behdvdes
langre, for att 6ka stadens kommunikation och erbjuda en vag forbi stadskérnan
(som ofta bestod av gamla och medeltida kvarter). Parallellt med detta
skapades nya boulevarder i gamla nedgangna stadsdelar genom rivning av
byggnader och med samtidig satsning pa nya system for vatten och avlopp,
gronska och dppenhet for att sta mot smittspridning. Framvéxten av
boulevarder i Europa &r direkt kopplad till industrialisering och anvands éver
hela Europa for stader som vaxte kraftigt (Stockholm tredubblade sin
befolkning under denna hundradrsperiod).

Boulevarder forekommer inte bara i de gamla stdderna som behdvde klara
av de nya behov som industrialisering stallde pa staden, de anvands ocksa som
konkret utformningsverktyg i de nya stadsutvecklingsplaner som karakteriserar
stader med extremt starka utvecklingsbehov sasom Barcelona (Cerda plan)
eller New York (Manhattan). Radiella och militarbundna stadsplaner har ersatts
av rutnatsplaner.
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Boulevarden och stadsplanering
Tre olika typer av boulevarder har olika typer av attraktiva egenskaper.

e | Haussmans strategi 6ppnar boulevarderna upp i en befintlig tétt
bebyggd miljo. Har medfdrde boulevard utover trafikfunktion att
befintliga stadsmiljoer blev mer tillgéngliga och rena. Detta har 6kat
attraktivitet av nedgangda stadsdelar.

o | Cerdas rutnatstrategi utgor boulevarderna lanken i en tét och homogen
stad. Resultat ar ganska likt de gamla staderna pa grund av den tathet
som féljer av denna rutnétsstrategi. Stadsdelarnas aktivitet behalls
genom att stadsdelen &r téatt befolkad. Boulevarderna attraktivitet ar
kopplad till stadsdelens identitet.

o | den rutnatstrategi som anvénts i USA utgdr boulevarderna den
attraktiva lanken i de homogena och otéta stadsdelar som planeras. Idag
ar dessa axlar fortfarande aktuella som Hollywoods boulevard eller The
Strip i Las Vegas. Men Boulevarderna &r inte kopplade till stadsdelarna
identitet som i Europa. De utgér den attraktiva delen av staden medan
resten av staden ar glest befolkad och bestar av villamattor.
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