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Sammanfattning

Gator utvecklar staden

Gator upptar mellan 20 och 30% av ytan i svenska sta-
der och tatorter och paverkar vardagen for miljontals
manniskor. Manga gator &r idag utformade framst for
biltransporter, ndgot som har stottats av de analysmo-
deller som anvéants inom trafikplaneringen. Kunskapen
om gators potential att fylla andra funktioner ar mer
fragmenterad. Forskare och kommunala planerare
menar att det saknas argument och verktyg, vilket
leder till att viktiga aspekter av gatuutformningen blir
bristfalligt belysta.

|dag star staderna infor stora utmaningar, dar bil-
trafiken orsakar problem med klimatutslapp, buller,
luftféroreningar och otrygghet. Med en medveten ga-
tuutformning som stodjer hallbara transporter, framjar
stadsliv och skapar hédlsosamma, attraktiva och klimat-
anpassade livsmiljder kan gatan bli en viktig del av 16s-
ningen pa manga samhallsproblem.

Mal och syfte

Denna rapport ar en forskningsbaserad sammanstall-
ning av hur olika aspekter av gatuutformningen pa-
verkar varden som tillgénglighet, folkhalsa, trygghet,
sakerhet, resiliens, social sammanhallning, jamlikhet,
attraktivitet och ekonomi. Syftet med rapporten ar att
synliggbra de varden som gatan kan bidra med och
presentera vetenskapligt grundade argument for
béattre gator.
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Malgrupp och anviandning

Rapporten kan anvdndas som stéd i planeringspro-
cesser som ror omvandling, upprustning och nybygg-
nation av gator. Den utgor ocksa en kunskapskalla for
den som allméant vill 6ka sin forstaelse for gatans moj-
ligheter att bidra till en hallbar utveckling av stader och
tatorter. Dispositionen foljer gatans delar, dar kunskap
om varden och effekter beskrivs for varje bestandsdel.

Ett forskningsprojekt med stéd av
Vinnova

Denna rapport ar framtagen av forskningsinstitutet
RISE och konsultféretaget Spacescape. Rapporten ar
ett resultat av ett forskningsprojekt finansierat av Sve-
riges innovationsmyndighet Vinnova, genomfort 2022-
2025. Till forskningsresultatet hor dven Streetmeter, ett
webbaserat verktyg for gatuutveckling som beraknar
och visualiserar varden som skapas av gators utform-
ning. Rapporten avspeglar aven de nya normer for tra-
fik- och stadsplanering som finns beskrivna i Designgui-
de for smarta gator och Designguide for snabba gator.

il o -
R e ]

|| | | [a% -&rﬂ

Vdrden som skapas av gatans utformning

Gangyta

Gangytor har direkt inverkan pa gatans gangvanlighet
och hur manga som valjer att gd. Gangvanliga gator
framjar fysisk aktivitet, halsa, hallbara transporter och
social interaktion samt 6kar trafiksékerhet, trygghet
och barns rorelsefrinet. De starker ocksa platsidenti-
tet, trivsel och attraktivitet, vilket gynnar stadsliv, fast-
ighetsvarden och lokal ekonomi.

Flexyta

Flexytor ger plats for angdring, parkering, teknik och
moblering. De skapar mojligheter for upplevelser och
social interaktion samt bidrar till trygghet, tillganglig-
het och trafiksékerhet. Flexytor kan dven starka gatans
identitet, attraktivitet, stadsliv och fastighetsvarden
och forbattrar stadens resiliens och férméaga att hante-
ra tillfalliga behov, saval tekniska som sociala.

Trad- och gronyta

Trad och gronytor skapar trivsamma gator som far fler
att ga och cykla, och fler att stanna upp och drdja sig
kvar. Gronskan bidrar till hdlsa och valmaende, forbatt-
rar stadsluften, binder koldioxid, reducerar buller och
stodjer biologisk mangfald. Gatans gronytor och trad
bidrar ocksa till stadens klimatanpassning genom att
utjdmna temperaturer, férdréja dagvatten och motverka
de risker och kostnader som kommer med extremvader.

Fastighetsyta

Utformningen av fastighetens bottenvaning, granssnit-
tet mellan gata och fastighet kan bidra till att fler valjer
att ga och cykla, vilket forbattrar luftkvaliteten, mins-
kar klimatpaverkan och framjar manniskors hélsa och
vidlmaende. Bottenvaningens utformning kan ocksa
stddja social integration och moten, dka tryggheten i
gaturummet, minska risken for brottslighet och starka
gatans attraktivitet och fastighetsvarden.

Cykeltrafikyta

Cykelvanliga gator bidrar till att fler cyklar, vilket leder
till 6kad fysisk aktivitet, battre halsa, minskad klimat-
paverkan och mindre trangsel. Cykelytor frémjar ocksa
social sammanhallning och integration, trafiksdkerhet
och trygghet. De starker gatans karaktar och attrakti-
vitet, gynnar stadsliv och bidrar till hdgre fastighetsvar-
den och lokal omsattning.

Kollektivtrafikyta

Kollektivtrafikkorfalt och hallplatser 6kar gatans trans-
portkapacitet, forbattrar framkomligheten for kollektiv-
trafik och far fler att resa hallbart. Kollektivtrafikytorna
bidrar till 6kad fysisk aktivitet, battre halsa, minskad
klimatpaverkan samt mindre buller och féroreningar.
De framjar aven jamlikhet och social sammanhalining
och bidrar till stadsliv, attraktivitet och fastighetsvarden.

Motortrafikyta

Ytor for motortrafik och angdring maojliggdr leveran-
ser av varor och tjanster, underlattar avfallshantering,
service och underhall. De sakerstéller ocksa fram-
komlighet for raddningstjanst och personer med funk-
tionsnedsattning. Motortrafikytor med 13g hastighet
mojliggor blandtrafik, vilket framjar hallbara transpor-
ter och stadsliv och minskar buller och utslapp.
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Inledning

Rapporten Gatans varden ar en
kunskapssammanstallning som belyser hur olika
aspekter av gators utformning paverkar varden som
tillganglighet, hélsa, trygghet, trafiksakerhet, mil;jo,
klimat, attraktivitet och ekonomi.



Argument f6r battre gator

Gator utvecklar staden

Gator upptar mellan 20 och 30% av ytan i svenska sta-
der och tatorter. De utgtr en stor del av det gemensam-
ma stadsrummet och paverkar vardagen for miljontals
manniskor.

S& sent som for hundra ar sedan planerades gatorna
framst for gdende, cyklar och hastkarror. Sedan dess
har manga gator omformats for att passa nya fardsatt
och ny anvandning. Inte minst har bilen inneburit en
radikal omdaning av manga stadsgator. Bilen har ock-
sa varit dimensionerande for den infrastruktur som
tillkommit med den moderna stadsplaneringens stora
expansion av stader och tatorter.

Idag stér samhaéllsbyggandet och transportsystemet
infor stora utmaningar. Transportsektorn star for en
tredjedel av Sveriges klimatutslapp och bidrar till bul-
ler, luftféroreningar, trangsel och barridreffekter som
har stora negativa effekter pa manniskors halsa och
livskvalitet och som paverkar stadens attraktivitet.

Att prognostisera biltrafikfldden och beskriva bilens
transportnytta har lange varit standard i trafik- och
stadsplaneringen. Kunskapen om gators potential att
fylla fler funktioner och bidra med andra varden har
varit mer fragmenterad. Det har saknats forskningsba-
serade sammanstallningar om hur gators utformning
paverkar dven sociala, miljomassiga, ekonomiska och
hélsorelaterade varden. Trafik- och stadsplanerare har
ocksa saknat verktyg som mer allsidigt analyserar och
berdknar gatans varden.

Bristen pa kunskap, verktyg och argument leder till
att viktiga aspekter av gators utformning blir bristfalligt
belysta i dagens planeringsprocesser. Detta leder till
att gatans fulla potential att bidra till varde och samhall-
snytta inte tas tillvara. Med en mer medveten planering
kan gatan bli en viktig del av l16sningen p&d manga av
dagens stora samhallsproblem.

Mal och syfte

Denna rapport ar en sammanstélining av aktuell forsk-
ning och kunskap om gatans varden. Rapporten be-
lyser hur olika aspekter av gatuutformning paverkar
hallbara transporter, tillganglighet, folkhélsa, trygghet,
sakerhet, klimatanpassning, stadsliv, social samman-
hallning, jamlikhet, attraktivitet och ekonomi. Syftet
med rapporten ar att synliggéra de varden som gatan
kan bidra med och presentera vetenskapligt grundade
argument for battre gator. Méalet &r att rapporten ska
bidra till battre planeringsprocesser och tkad medve-
tenhet om gatans mdjligheter att moéta dagens sam-
hallsutmaningar och bidra till hallbar utveckling av sta-
der och tatorter.

Malgrupp och anviandning

Rapporten ar skriven for att fungera som ett konkret
stod for trafikplanerare och stadsplanerare i plane-
ringsprocesser som rér omvandling, upprustning och
nybyggnation av gator. Den kan &ven anvandas som
kunskapskalla for den som allmant vill bredda sin for-
staelse for gatans mojligheter.

Dispositionen foljer gatans grundlaggande delar —
gangytor, flexytor, trdd och gronytor, fastighetsytor,
cykeltrafikytor, kollektivtrafikytor och motortrafikytor
— och fungerar som en uppslagsbok, dar ldsaren kan
hitta kunskap om de varden och effekter som gatans
olika bestandsdelar bidrar till.

Metod

Denna sammanstallning ar resultatet av en genom-
gang av studier inom amnet gatans effekter och var-
den. Rapporten bygger i huvudsak pa vetenskapligt
granskad litteratur: framst artiklar, men ockséa bocker. |
en del fall har &ven utredningar, rapporter, handbdcker
och artiklar fran myndigheter och andra organisationer
anvants, inte minst for att fa tillgang till aktuella uppgif-
ter och statistik fran Sverige.

Forfattarna har valt att sa ldngt som mojligt anvénda
systematiska forskningsoversikter och metaanalyser
som sammanstaller resultat frain manga olika studier.
Detta ger mer palitliga slutsatser an enskilda empiriska
studier, dar risken ar hogre att slumpmassiga faktorer
och metodfel snedvrider resultatet. Sammanstallning-
en bygger framst pa svensk och skandinavisk forsk-
ning, men dar tillrdckligt underlag saknats har aven
studier fran andra lander med liknande forhallanden
anvants.

Relevanta studier har hittats genom sdkningar i ve-
tenskapliga databaser. Forfattarna har ocksa anvant
en sa kallad snobollsmetod, dar anvandbara referenser
foljs upp i den litteratur som identifieras. Som komple-
ment har underlag frdn myndigheter och andra svens-
ka organisationer valts.

Rapporten tacker inte all forskning inom det breda
omradet gatans varden. En sddan sammanstallning
hade inte varit mojlig att géra inom ramen for en rap-
port. Ambitionen har istallet varit att vélja ut och pre-
sentera forskning av god kvalitet som &r central utifran
sammanstallningens syfte och anvandning.

Eftersom rapporten ska fungera som ett lattillgang-
ligt kunskapsstod for professionella, sa har mycket av
den kritiska reflektion, metodfunderingar och oséker-
heter som i regel karaktéariserar forskningstexter undvi-
Kits. For att underlatta for [asaren har rapporten istallet
skrivits s& att de forskningsresultat som bedémts vara
mest centrala, anvéndbara och trovardiga lyfts i res-
pektive avsnitt.

Ett forskningsprojekt finansierat
av Vinnova

Denna rapport ar framtagen av forskningsinstitutet
RISE och konsultféretaget Spacescape. Rapporten
ar ett resultat av ett forskningsprojekt finansierat av
Sveriges innovationsmyndighet Vinnova, genomfort ar
2022—-2025.

Till forskningsresultatet hér aven Streetmeter, ett
webbaserat, fritt tillgédngligt verktyg for gatuutveckling
som beradknar och visualiserar varden som skapas av
gators utformning. Streetmeter har tagits fram av kon-
sultféretaget Spacescape, dialogforetaget Placetoplan
och forskningsinstitutet RISE i samarbete med plane-
rare och experter i fyra svenska kommuner: Eskilstuna,
Malmo, Umea och Stockholm. Prova verktyget och 13s
mer pa www.streetmeter.net.

Forskningsprojektet ingdriVinnovas mission att géra
Sveriges alla gator héllbara, hdlsosamma och levande
till 2030. Det avspeglar dven de nya normer for trafik-
och stadsplanering som finns beskrivna i Designguide
for smarta gator ! och Designguide for snabba gator 2.
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Gangytor

Gangytor har direkt inverkan pa gatans gavanlighet
och hur manga som véljer att ga. Bra gangytor fram-
jar fysisk aktivitet, halsa, hallbara transporter och
social interaktion samt 6kar trafiksakerhet, trygghet
och barns rorelsefrihet. De starker ocksa platsiden-
titet, trivsel och attraktivitet, vilket gynnar stadsliv,
fastighetsvarden och lokal ekonomi.

Till gatans gangytor réknas gangbana

och trottoar och gagata avsedd for gdende,
vilket inkluderar rullstolar, barnvagnar,
rullatorer och sparkar (motorfordon
férbjudna). Aven géngfartsgator,

shared space, ingar har.

Ja X4

Definition
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Framjar aktiva och hallbara transporter

Sarskilt avsatta ytor for gdngtrafik — gdngbanor, trotto-
arer, gangfartsgator och gagator — har direkt inverkan
pa gatans gavanlighet (walkability) och paverkar hur
manga som valjer att ga. Flera forskningssynteser har
visat att breda och tillgédngliga gdngytor lockar fler att ga
och darmed bidrar till en hogre andel aktiva och héllba-
ra transporter och mindre utslapp och klimatpaverkan
-9, Attraktiva vagar ger langre promenader. Forsknings-
studier tyder pa att fotgangare tenderar att vélja vackra
vagar framfor kortare alternativ som upplevs mindre till-
talande. Estetik och gronska stimulerar till gdng, medan
trafikbuller har en avskrackande effekt 1011,

Flera stdder som satsat pa att bredda gangbanor
och gora sina gator mer gavanliga har sett en effekt pa
andelen géangtrafikanter. | Kdpenhamn 6kade antalet
gaende med 25% till f6ljd av stadens fotgédngarvanliga
strategi i slutet av 1900-talet. Aven i stadder som Am-
sterdam, Wien, Melbourne, Portland och New York har
gagator och breda trottoarer bidragit till fler gdende
1213 | Stockholm gors 37 % av alla resor inom staden
till fots och i innerstaden ligger andelen gdende pa
52 % . Nationellt ar andelen fotgéngare i Sverige
20 % 5.

Gangtrafikytorna utgér en viktig del i ett hallbart och
effektivt transportsystem dér olika transportslag sam-
verkar och kompletterar varandra. Gavéanliga gator kan
exempelvis forbattra kollektivtrafikens tillganglighet.
En val utbyggd ganginfrastruktur i kombination med
cykelinfrastruktur och ett fungerande system av delade
mobilitetsidsningar som bilpool, samakningssystem
och leveranstjanster, minskar behoven av egen bil 1617,

e Det finns ett direkt samband mellan bra
ytor for gang och fler aktiva och hallbara
transporter.

o Okad gangtrafik leder till 14gre utsldpp och
minskad klimatpaverkan.

e Fotgangare valjer hellre vackra och grona
vagar, aven om de ar langre.

e Bra ytor for gang framjar kollektivtrafik
och delade mobilitetslésningar och minskar
behoven av egen bil.

» Att anldgga ett 6vergangsstalle mitt pa en 200
meter lang huvudgata sanker den genomsnittliga

tiden att korsa gatan med ungefar 40 seku nder
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Skanegatan, Stockholm. Foto: Spacescape

Bidrar till hdlsa och védlbefinnande

Att fler manniskor véljer att g& har direkta effekter pa
folkhalsan ©1813, Gang ar en lattillganglig form av fysisk
aktivitet som ar kopplad till minskad risk for manga
vanliga hélsoproblem sasom hjart-karlsjukdomar, fet-
ma, diabetes, cancer och demens. Regelbunden gang
minskar ocksa stress och forbattrar den psykiska hal-
san 2, Forskningen bekréaftar att gdng 30 minuter per
dag, ar férknippad med 10—40 % lagre dédsrisk, bero-
ende pé intensitet och varaktighet 21-23,

Flera forskningsotversikter har pekat pa tydliga sam-
band mellan gavanliga stader, mer vardagsmotion och
béattre halsa liksom hogre lycka. Ett flertal studier visar
att stader med breda och valplanerade gangytor har
hogre nivaer av daglig fysisk aktivitet hos befolkningen
och battre allman halsa och vélbefinnande 61819.24-26,
Smala trottoarer kan gora det obekvamt eller osdkert
for manniskor att rora sig i gatumiljon, sarskilt for barn,
aldre eller personer med funktionshinder, vilket kan
leda till mindre daglig rorelse 427-33, Enligt en metaana-
lys ar risken for diabetes tva till tre gdnger hogre for per-
soner som bor i ett omrade med samre forutsattningar
for vardagligt gdende 34,

Den svenska kommittén for framjande av fysisk ak-
tivitet har, med stod i forskningen, lyft fram betydelsen
av vardagsmotion, som att ga eller cykla till jobbet, som
en nyckel till battre folkhalsa och konstaterar att enskil-
da motionspass ar inte tillrackligt for att kompensera for
det stillasittande liv som manga svenskar lever idag .

Okad fysisk aktivitet paverkar inte bara hélsa, livs-
kvalitet och livslangd. Det ger ocksé direkta vinster i
form av battre koncentrationsférmaga och skolresultat,
Okad produktivitet och arbetsprestation och minskade
vardkostnader. De samhallsekonomiska vinsterna av
minskade vardkostnader och 6kad produktivitet ar sva-
ra att uppskatta, men det ror sig om miljardbelopp 7.

e Bra gangytor bidrar till att fler valjer att ga,
vilket har direkta effekter pa folkhalsan.

e Gang som vardagsmotion ar kopplad till
minskad risk for hjart-karlsjukdomar, fetma,
diabetes, cancer, demens samt stress och
psykisk ohélsa.

e Gang 30 minuter per dag ger 10—-40 % lagre
dodsrisk.

e Stader med bra gangytor har battre
allman hélsa och hégre valbefinnande hos
befolkningen.

» Okad géng bidrar till hégre
koncentrationsférmaga, battre skolresultat,
okad produktivitet och minskade
vardkostnader.

GATANS VARDEN | GANGYTOR
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Minskar exponeringen fér luftféroreningar

Utover de positiva halsoeffekterna kopplade till 6kad
vardagsmotion, bidrar breda gangytor till minskad
exponering for avgaser och halsofarliga partiklar fran
fordonstrafik, eftersom nivaerna av skadliga partiklar
minskar med avstandet till vagen 7. Storst blir effekten
om gangbanan kantas av vegetation som kan ta upp
fororeningar 3. Langvarig exponering for luftforore-
ningar, sarskilt i urbana miljder, &r kopplad till allvarliga
halsoeffekter som hjart- och karlsjukdomar, lungcan-
cer, astma och for tidig dod 7183940,

Barn ar sarskilt sarbara for effekterna av luftforore-
ningar. Deras lungor ar fortfarande under utveckling, de
har en snabbare andningsfrekvens &n vuxna och har na-
san narmare trafiken. Barn som bor eller gar néra trafi-
kerade vagar l6per hogre risk att utveckla astma, bronkit
och andra luftvagsproblem 4°41. Aven |dpare &r en utsatt
grupp, som tar in en stérre mangd luftféroreningar pa
grund av den 6kade andningen vid anstrangning, vilket
kan paverka bade lungor och hjart-karlsystem 2.

e Breda gangytor 6kar avstandet till kérbanan

och minskar exponeringen fér avgaser och
partiklar fran fordonstrafik.

e Mindre exponering for luftféroreningar
sanker risken for hjart- och karlsjukdomar,
lungcancer, astma och for tidig dod.

e Barn som gar néara trafikerade vagar har
hoégre risk for astma, bronkit och andra
luftvdgsproblem

Okar transporteffektivitet och framkomlighet

Ytanspraken for olika trafikslag kan beraknas pé olika
satt, men flertalet studier pekar pa att gdngtrafik ar det
minst utrymmeskravande och att gang, tillsammans
med kollektivtrafik, &r de mest transporteffektiva tra-
fikslagen 743, Genom att prioritera ytor for gangtrafik
Okar saval kapaciteten som framkomligheten i gatuna-
tet. Bra ytor for gadng skapar ockséa synergier med kol-
lektivtrafik, vilket ytterligare férstarker gatans kapacitet
och effektivitet 444%. Gang- och cykelvanliga transport-
system, tillsammans med god kollektivtrafik, minskar
behovet av att dga egen bil, ndgot som i sig reducerar
det utrymme som enskilda resenérer gor ansprak pa
for sitt resande 6.

e Gang och kollektivtrafik 4r de mest yt- och
transporteffektiva trafikslagen.

e Bra ytor for gang, cykel och kollektivtrafik
minskar behovet av egen bil och reducerar
darmed parkeringsbehovet.
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Forbattrar trafiksakerheten

Enligt forskning fran flera europeiska stader har bred-
den pa gangbanor en direkt inverkan pa trafiksaker-
heten. Breda géngbanor ger ett storre avstand mellan
fotgangare och fordon, vilket minskar risken for pa-
korningar och andra olyckor 5284748 | en forskningso-
versikt framgar att bredare trottoarer, sarskilt nar de
kombineras med avgrédnsande element som trad eller
cykelbanor, signifikant minskar risken for trafikolyckor
med fotgangare *°.

Breda géngbanor tenderar ockséa att ha en hastig-
hetsdampande effekt pa motorfordon. Nar gatuutrym-
met delas upp upplever férare att gatan ar smalare,
vilket leder till att de saktar ner. En lagre hastighet
minskar bade risken for olyckor och skadornas allvar-
lighetsgrad om en olycka intraffar 505!, Aven géngfarts-
gator, shared space, dar fordon far framféras i gangfart,
bidrar till hogre trafiksédkerhet genom lagre hastighet
och 6kad uppmarksamhet hos forare. Dock kan sar-
bara trafikanter, exempelvis barn, aldre och personer
med synnedsattning, uppleva en stérre otrygghet och
kansla av fara vid shared space-lésningar, vilket kan
begrénsa deras vilja att anvanda dessa miljéer®?. Med
minskad fordonshastighet avtar dessutom trafikbuller,
vilket ytterligare forbattrar gatans gavanlighet och vis-
telsevarde och far fler att g& 1853-55,

Jamna och halkfria underlag pa gangytor kan tka
sdkerheten saval for fotgangare i allménhet %657, liksom
for personer med nedsatt rorelseférmaga sa som seni-
orer %6, och personer som anvander rullstol och andra
mobilitetshjalpmedel 3132,

Sannolikheten att skadas vid gang ar mycket liten,
men olyckor kan orsaka stor skadal’. Ett flertal studier
visar dock att halsovinster och minskad dddlighet pa
grund av fysisk aktivitet som kommer av géng, langt
overvager riskerna att raka ut for en allvarlig eller dod-
lig olycka 58:2°,

e Breda gangbanor 6kar avstandet
till fordonstrafik, och har aven
hastighetsdampande effekt, vilket minskar
olycksrisken.

e Gangfartsgator, shared space, dkar
trafiksdakerheten genom lagre hastigheter och
storre uppmarksamhet hos forare.

e Forskning visar entydigt att halsovinster pa
grund av fysisk aktivitet genom gang, langt
overvager riskerna att raka ut for en allvarlig
eller dédlig olycka.
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Okar trygghet, tiliginglighet och jamlikhet

Forutom den faktiska trafiksakerheten ger breda och
valskotta gangytor ocksad en okad upplevd sakerhet,
trygghet och tillgénglighet vilket har visat sig kunna bi-
dra till att fler manniskor véljer att promenera 3360-63,
En tydlig grans mellan gangtrafik och biltrafik minskar
oron for att fordon ska komma fér néra och skapar en
lugnare, mer avslappnad upplevelse. En avgransning
mellan cyklister och fotgangare kan bidra till stdrre
upplevd trygghet. Kollisioner mellan dessa trafikant-
grupper &r relativt ovanliga men 6kar 626467,

Breda gédngbanor gor gdngytan mer inbjudande och
minskar den upplevda trangseln 6871, Detta under-
[attar inte bara rorelsen f6r dem som redan ar aktiva,
utan gor det ocksd mer sannolikt att aldre, barn och
manniskor med funktionsnedsattning véljer att ga. Val
tilltagna gangytor bidrar pa sa satt till en mer inklude-
rande och trygghetsskapande gata dar fler manniskor
kanner sig bekvama att rora sig 283031627273,

Flera studier har visat att jamna markytor med sma
nivaskillnader tenderar att 6ka upplevd trygghet och
tillganglighet, sarskilt bland aldre och personer med

nedsatt rorelseformaga, balansproblem eller svaghet
pa grund av ohélsa 73~77. Dessutom paverkar stadning
och rojning av gangvagar bade faktisk och upplevd sa-
kerhet och tillgdnglighet positivt. Faktorer som is, snd
och bldta 16v tenderar att 6ka radslan for fallolyckor i
gatumiljon bland aldre ©2.

Gavanliga gator okar tillgangligheten for alla grupper
i samhallet och bidrar till att skapa en mer rattvis stad.
Gaende ar gratis och darmed ett tillgangligt transport-
satt dven for manniskor med laga inkomster 78.

e Breda och vilskétta gangytor bidrar till 6kad
upplevd trygghet och sakerhet.

e Gang ar gratis och diarmed ett tiligangligt
transportsatt for manniskor med laga
inkomster.

e Gavanliga ytor okar tillgangligheten fér
personer med nedsatt rorlighet och bidrar till
en jamlik och rattvis stad.

» En vanlig 30-gata som omvandlas till en
gagata kan Oka vardet pa de intilliggande

bostdderna med uppemot 10 (y
(o]
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Framjar barns lek och rérelsefrihet

Barn och unga gynnas sarskilt av tillgang till trygga och
sékra gangytor’®-82. Barns rorelsefrihet har minskat
dramatiskt i Sverige sedan mitten av 1900-talet, delvis
pa grund av 6kade trafikrisker och brist pa lampliga lek-
omraden. Andelen barn som gar eller cyklar till skolan
har sjunkit fran ca 90% pa 1970-talet till omkring 50%
83 och endast tva av tio barn nar upp till rekommende-
rad niva av fysisk aktivitet

Forskning visar att val utformade gangytor och lek-
vanliga gator kan stimulera barns rérelse i vardagen,
vilket minskar stillasittandet och sanker risken for dver-
vikt, koncentrationssvarigheter och andra halsopro-
blem 198284-86 Breda gdngbanor, sakra dvergangsstal-
len, gagator och géngfartsgator frdmjar barns lek och
Okar mojligheterna for barn att ta sig fram sakert och
sjalvstandigt 88587 | Stockholm har framtidsgator/ lek-
gator provats, dar biltrafiken kring skolor stédngts av eller
begransats till forman for aktivitetsytor, vilket lett till mer
attraktiva gator och 6kad vistelse av barn och unga 889,

Barn som gar eller cyklar till skola och fritidsaktiviteter
utvecklar, enligt en rad studier och forskningséversik-
ter, sina sociala och motoriska fardigheter. De tenderar
ocksa att uppleva en storre sjalvstandighet och okat
sjalvfortroende, jamfért med barn som skjutsas 19:80%,90-92

e Gang- och lekvanliga gator stimulerar barns
rérelse i vardagen och minskar stillasittande,
vilket forbattrar koncentration och minskar
risk for halsoproblem.

e Bra ytor fér gang 6kar mojligheterna for barn
att ta sig fram sdkert och sjalvstandigt.

e Barn som gar till skolan upplever storre
sjalvstandighet och hogre sjalvfértroende an
barn som skjutsas.

Starker karaktar och platsidentitet

Utformningen av ytor for gdende paverkar gatans ka-
raktar. Bra ytor for gang har positiv inverkan pa aspek-
ter som platsidentitet, tillhorighet, trivsel, lokal stolthet
och social tillhorighet 46193, Breda, valkomnande gén-
gytor med hogkvalitativa material och god gestaltning
signalerar hogre status, medan smala och slitna trot-
toarer visar pa en lagre prioritering av fotgdngare och
mindre omsorg om den gestaltade livsmiljon.

Studier i Kdpenhamn har visat att stadens satsning-
ar pa gavanliga miljder lett till 6kad social interaktion,
forbattrad folkhalsa och starkt lokal identitet. Dessa
forandringar har gjort att invanarna kanner storre
stolthet dver sin stad och identifierar sig mer med sina
stadsdelar 2.

e Bra gangytor bidrar till att starka
platsidentitet, tillhérighet, trivsel, lokal
stolthet och social tillhérighet.
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Stodjer interaktion och social sammanhallning

Géangytor dar det finns en balans mellan ett genomfléde
av manniskor och mojlighet till vistelse, stddjer interak-
tion, relationer och social sammanhalining °+°. Stads-
livet framjas i lagstressade miljder dar manniskor ser
och interagerar med varandra i vardagen och dar det
finns naturliga mojligheter for planerade och spontana
sociala kontakter mellan savél bekanta som framlingar.
Forskningen betonar ofta vikten av sadan samnarvaro
i det offentliga rummet °6%7. Gangbanor, trottoarer och
gagator ar manga ganger viktiga arenor dar samnérva-
ro kan uppsta 58179798,

Gangytor kan &ven bidra till att stabilare sociala rela-
tioner skapas eller starks. Detta kan exempelvis ske nar
initialt flyktiga, passiva och informella kontakter uppre-
pas, Okarilangd och successivt omvandlas till ndrmare
bekantskaper, vanskapsband eller till och med kér-
leksrelationer 297193, Forskning har upprepat visat hur
sociala kontakter som uppstar i gatumiljon kan bidra till
att forma subtila band mellan framlingar 193-19 som Gver
tid kan lagga grund for gemensamma normer och kans-
lor av gemenskap 100105197 och social sammanhallning
5100,101,103,108.103 - 3yen mellan manniskor som egentligen
inte kdnner varandra. Forskningsoversikter har dragit
slutsatsen att forutsattningarna for social sammanhall-
ning i gatumiljéer och andra offentliga platser starks om
de i betydande utstrackning anvands av manniskor fran
naromradet 1°-112 liksom att designen stottar spontan,
aterkommande och ladngre interaktion 109113,

Forskning lyfter fram gangvagnatets formaga att
koppla samman stadsdelar och skapa forutsattningar
for manniskor fran olika delar av staden att rora sig i
samma stadsrum. Darigenom kan effekterna av boen-
desegregation potentiellt minska 1*4-116_ Att mé&nniskor
med olika social och kulturell bakgrund ser varandra
och har mojlighet att interagera kan &ven ha betydel-
se for social och rumslig integration, for forstaelse for
andra gruppers livsvillkor, for gemenskap, samhdrighet
och trygghet 24115117-119_ Fn rad studier har visat att so-
ciala kontakter som &r positiva och dterkommande kan
bidra till att bryta ner negativa stereotyper samt tka
tolerans och tillit 129-127_ Tillgangliga och inbjudande
gangytor kan dessutom bidra till att minska kanslan av
utanforskap hos marginaliserade grupper 128,

e Gangbanor, trottoarer och gagator med bade
ytor for rérelse och vistelse framjar stadsliv
och stodjer interaktion och gemenskap.

e Gangytor ar viktiga arenor fér spontana och
planerade méten och f6r samnéarvaro i det
offentliga rummet.

e Samnarvaro och social interaktion kan bidra
till att bryta ner negativa stereotyper och éka
tolerans och tillit mellan méanniskor.

e Sociala kontakter som uppstar i gatumiljon
kan forma subtila band mellan framlingar och
lagga grunden for gemensamma normer och
social sammanhallning

e Gangytor kan knyta ihop stadsdelar sa att
manniskor fran olika delar av staden mots och
effekterna av boendesegregation minskar.
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Okar fastighetsviarden och omséttning

Flera studier visar att fastighetsvarden och bostadspri-
ser paverkas positivt av narheten till breda och valskot-
ta gangytor. Dels bidrar gavanligheten till att fler ror sig
utmed gatan, vilket &r attraktivt i sig och starker under-
laget for handel och service. Dels kan sjalva utform-
ningen av gangytan bidra till att gatan blir mer inbju-
dande och eftertraktad av boende och foretag 108129,
Gavanliga gator har visat sig kunna bidra till en stads
formaga att attrahera ung, valutbildad arbetskraft och
dérmed blomstrande foretag 1213

Géavanliga stadsmiljder lockar fler besdkare och dkar
turistndringens intékter. | Kbpenhamn har investering-
ar i fotgangarvanliga gator och gagator, varit centrala
delar i stadens ekonomi. Satsningarna har bidragit till
att staden rankas som en av de mest populara turistde-
stinationerna i Europa. Aven i Amsterdam, Wien, Mel-
bourne och New York har gagator och breda trottoarer
bidragit till 6kad turism och bestksnéaring. 1213

Bra gangytor har en direkt paverkan pa den lokala
omsattningen, sarskilt for butiker, caféer och restau-
ranger 813%. Nar manniskor har mojlighet att rora sig
enkelt och sékert, tenderar de att stanna langre, och
handlar mer i omradet. Studier har visat att fotgangare
tenderar att spendera mer pengar i butiker &n bilister,
eftersom det ar lattare for dem att stanna till 1317133,
Aven om det ofta méter inledande motsténd, har bort-
tagning av parkeringsplatser och férbud mot bilar for
att skapa gangzoner positiva effekter pa forsaljnings-
siffrorna for restauranger och foretag 134-1%7,

En studie fran London fann att investeringar i fotgang-
arvénliga atgarder, som att bredda trottoarer och for-
battra gangmiljon, 6kade den lokala detaljhandelns
omsattning med upp till 30% *38. En annan studie fran
London visade att liknande forbattringar for mer gavan-
liga gator minskade vakansgrader for lokaler med 17%
jamfort med innan genomforandet 8.

e Fastighetsvarden och bostadspriser paverkas
positivt av narheten till breda och valskdtta
gangytor.

e Gavanliga gator lockar fler besékare och dkar
turistndringens intakter.

e Bra gangytor har en direkt paverkan pa den
lokala omsattningen, sarskilt for butiker,
caféer och restauranger.

e Fotgangare tenderar att spendera mer pengar
i butiker an bilister, eftersom det ar lattare for
dem att stanna till.

e Breddade gangzoner pa bekostnad av
bilparkering och biltrafik férbattrar
férsdljningen hos restauranger och féretag.

En snittokning pa en passerande
per dygn ékar varje verksamhets

arliga omsattning med 1 Q000 Kr
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Flexytor

Flexytor bidrar genom sin utformning och mdéblering
till att definiera gatans roll, funktion och karaktar.

De skapar mdjligheter fér upplevelser och social in-
teraktion samt bidrar till trygghet, tillganglighet och
trafiksakerhet. Flexytor starker dven gatans attrakti-
vitet, stadsliv och fastighetsvarden. ldag anvands de
ofta for kantstensparkering, men genom att éka flex-
ibiliteten i dessa ytor forbattras stadens formaga att
hantera tillfalliga behov, saval tekniska som sociala.

Till gatans flexytor raknas ytor fér mer stationdra
funktioner. Det kan vara ytor for vistelse,
evenemang, gatuhandel, lek och grénska, samt
ytor for tekniska funktioner sa som belysning,
laddinfrastruktur och omhdndertagande av sné
och dagvatten. Flexytan &r ofta placerad mellan
gangbana och kdrbana. | flexytan ligger ofta dven
parkerings- och angéringsytor. Dessa beskrivs
narmare i avsnittet Motortrafikyta.

Definition

[ ITRTALY

_Parking dag¥Nytorget, Stocll-(llr oto; Katarina Borg
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Bidrar till attraktivitet och stadsliv

Flexytan kompletterar gatans funktion som rum for
mobilitet och skapar férutsattningar for ett rikare
stadsliv genom att mojliggdra vistelse, evenemang och
upplevelser. Sittplatser, uteserveringar, gronska, lekut-
rustning, utegym, gatustand, konst och kultur ar ex-
empel pa funktioner som kan géra gatan mer attraktiv
for besdkare, boende och verksamma. Pa sa satt for-
starks gatans roll som offentligt vardagsrum, en plats
dar manniskor stannar upp och drojer sig kvar, och dar
stadens liv utspelar sig 4.

Flera studier visar att ytor med uteserveringar, sitt-
platser, gronska och plats fér spontana moten, ofta gor
gator och stadsdelar mer attraktiva och levande. De
lockar fler bestkare och gor att manniskor spenderar
mer tid pa platsen 5-°. Genomgangar av tidigare studier
har visat hur gator med bredare zoner for mdblering
uppmuntrar till I1angre vistelser och 6kar interaktionen
mellan manniskor 49-12,

Flera forskningsdversikter har dven observerat hur
ytor med sittplatser och gronska gor gator mer tillgang-
liga och lockande for gdende och cyklister 83-17. Dar-
med stodjer de aktiva och hallbara resmdénster, mins-
kade utslapp och férbattrad folkhéalsa. Antalet mobler
i gaturummet har exempelvis konstaterats hanga ihop
med fler gdende 21418,

Att byta ut varannan
kantstensparkering
mot ett trad pa bada sidor
av en vanlig stadsgata kan

Studier av tempordra moéblemang och gronska i gatu-
miljén har visat sig ha positiva effekter pa bade andelen
manniskor som vistas i gatumiljén och pa den sociala
interaktionen %29, Ett exempel ar temporar lekutrust-
ning for barn som leder till att fler barn och foraldrar
uppehaller sig i gatumiljon 2122,

e Gatans flexytor bidrar genom sin utformning
och madblering till att definiera gatans roll,
funktion och karaktar.

e Flexytor mojliggér sociala funktioner som
sittplatser, uteserveringar, grénska, lek,
evenemang, marknad, konst och kultur och
skapar férutsattningar for ett rikare stadsliv.

¢ Ytor med uteserveringar, sittplatser och
gronska starker gatans attraktivitet, lockar
fler besdkare och bidrar till mer sociala
kontakter och mer stadsliv.

e Gator med sittplatser och gronska lockar fler
att promenera och cykla och framjar darmed
hallbar mobilitet och folkhalsa.

oka vardet pa

intilliggande bostader

med .
sdnka
o medeltemperaturen
5% m

2°C

33



Bergsunds strand Hornstull, Stockholm. Foto: Katarina Borg

Starker karaktar och platsidentitet

Flexytans utformning och mablering paverkar anvan-
darnas uppfattning av och attityder till gaturummet,
vilket tillsammans med dess 6vriga karaktaristika pa-
verkar uppfattningar om gatans 6vergripande kvalitet
23, Flexytan har visat sig kunna bidra till att profilera en
stadsdel och stérka den lokala identiteten och mann-
iskors relation till platsen 32425, Flera studier visar att
gator med offentlig konst, grénska och andra element
som uppmuntrar kvardrojande aktiviteter kan leda till
en starkare kansla av tillhérighet liksom starka den so-
ciala sammanhallningen 57.26-28,

Utformning och moblering kan anvédndas aktivt i
platsskapande syfte och som en satt att fora fram en
beréattelse 122930 som bidrar till gatans, omradets eller
stadens varumérke och attraktionskraft 3!. Genom att
inkludera referenser till lokalhistorien eller skapa ett
starkt eget uttryck kan mobleringen bli signifikativ for
staden, som exempelvis Paris tunnelbanenedgangar
eller Londons roda telefonkiosker. Detta kan vara var-
defullt saval for stadens invanare som for turister och
bestksnaring 3032,

Belysningen paverkar upplevelsen av gaturummet
och ar viktig som karaktarsskapare. Forutom att bidra
funktionellt till gatans anvéandning visar en rad stu-
dier hur belysning kan forhoja estetiska varden, ska-
pa stamning, belysa grénska, konst, byggnader eller
marknadsstand och skapa en inbjudande miljo som
Okar trivseln for boende och bestkare. Gatubelysning

som kombineras med dekorativ ljussattning forstarker
kanslan av platsens unika identitet och attraktivitet.
Den kan ocksa fungera som en attraktion i egen rétt,
sasom julbelysning eller spektakuldr ljussattning av trad
eller fasader och darigenom locka bestkare och skapa
kundintresse 33. Belysning ar ett tydligt och synligt ut-
tryck for investeringar och signalerar att platsen &r om-
handertagen, vilket paverkar dess karaktar och status.

e Gatans flexytor kan forstarka den lokala
identiteten och stdrka manniskors relation till
platsen.

e Flexytans utformning, mdblering och
belysning kan bidra till att profilera gatan
och stirka omradets varumarke och
attraktionskraft.

¢ Investeringar i utformning, belysning
och mébler signalerar att platsen ar val
omhiandertagen, vilket paverkar gatans status.

e Belysning ar viktig som karaktarsskapare och
kan férhdja estetiska vérden, skapa stdmning
och fungera som attraktion som lockar
besdkare.

» En parkeringsplats pa en stadsgata full av
verksamheter maste ha en p-avgift pa ungefar
170 kronor for att ge lika stor intakt som

en uteservering pa samma yta.
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Stodjer interaktion och social sammanhallning

Flexytor med mdoblering, belysning och sittplatser bi-
drar till att fler manniskor gar utmed gatan och att fler
drdjer sig kvar. Flera forskningsdversikter visar att det-
ta forbattrar forutsattningarna for informella sociala
kontakter och social interaktion i gatumiljon 538-41, Att
manniskor ges mojligt att exponeras fér framlingar och
for manniskor som ar olika en sjalv, skapar en grund for
social sammanhallning 42-44. Qver tid kan sddana kon-
takter, om de upprepas och ar positiva, ge en kansla av
gemenskap 4°45-51 och bidra till att ndrmare relationer
uppstér 45,52-55_

Forskningen identifierar flera platsegenskaper hos
exempelvis flexytor, som viktiga fér social sammanhall-
ning. Hit hor att det ar latt att rora sig in och ut ur plat-
sen (genomslapplighet), att platsen ar enkel att forsta
(lasbarhet), att den har en tydlig identitet och atmosfar
(karaktar), att den ar latt att skota (robusthet), att den
flexibelt kan férandras utifran olika anvandare och an-
vandningar (anpassningsforméaga), att den ar bekvam
och trivsam (komfort), att den é&r tillgénglig, valkom-
nande, relevant och anvandbar for olika manniskor
(mangfald), samt att den genererar informella och
oplanerade sociala kontakter och aktiviteter (kontakt-
skapande) %4,

Oppna och valkomnande vistelseytor frémjar sam-
horighet och gemenskap generellt och kan minska
kanslan av utanforskap bland minoritetsgrupper 6.
Studier pekar pa att gatans vistelseytor har sarskilt
varde for den sociala sammanhaliningen i tatorter med
blandade befolkningsgrupper .

Flexytans bredd och mdjlighet att rymma ytor for
socialt umgange paverkar graden av interaktion. Breda
flexytor tenderar ddrmed att bidra mer till den sociala
sammanhalliningen. Detta ar sarskilt tydligt i stadsdelar
med hog befolkningstathet dér offentliga ytor har en
viktig funktion som motesplats 585,

Flexytans utformning och mdéblering paverkar dven
manniskors beteenden och kan understtédja forvanta-
de satt att agera eller uppratthalla sociala normer 12,
Den kan exempelvis framja samspel mellan manniskor
och den kan bidra till att individer eller grupper kan-
ner sig bekvédma. Med moblering och utformning som
tar hansyn till olika sociala preferenser och behov, kan
flexytorna géra gatan mer inbjudande och anvand-
bar for olika befolkningsgrupper. Det kan exempelvis
handla om sittplatser som riktar sig at olika hall utifran

kulturellt betingade uppfattningar om bekvamlighet
(preferenser for att sitta sida vid sida respektive mitt-
emot varandra) '°%66°  Anpassningsbar och flexibel
moblering &r ocksa ett satt att 6ka sannolikheten att
fler nyttjar ytan 0.

En studie fann att mdblering som flexibelt kunde
anpassas av besdkare kombinerat med ett landméarke,
s& som vatten, en paviljong eller ett antal bankar, ge-
nererade mer social interaktion 8. Tillfalliga och flex-
ibla atgarder pa gator, sdsom temporar lekutrustning
och temporéra lekgator har visat p& 6kningar i social
interaktion 1920, Sprakanvandning pa skyltar och val av
offentlig konst kan anpassas for att spegla mangfald
och bidra till mer inkluderande gator %¢. Flera studier
visar att aterkommande positiva sociala kontakter kan
generera Okad tillit och tolerans mellan personer med
olika bakgrund.

Gator som &r uppdelade i olika flexytor med varie-
rade funktioner och karaktarer framjar social mang-
fald. Genom att skapa utrymmen som tillgodoser olika
aktiviteter, behov, intressen och preferenser kan man
potentiellt motverka konflikter och 6ka trivsel och till-
ganglighet for fler 662, Genom att involvera invanarna
i designprocess och val av gatumdblering kan flexytan
bli an mer inkluderande.

e Flexytor med vistelseytor och gatumdéblering
understddjer social interaktion och moten
genom att fler rér sig utmed gatan, och att fler
stannar till.

¢ Flexytans utformning kan bidra till att gatan
blir inbjudande och anvandbar fér olika
befolkningsgrupper, vilket skapar en bra
grund fér social sammanhallning.
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Hojer fastighetsvarden och omsattning

Gator med uteserveringar, sittplatser, marknadsstand
och gronska gor stadsdelar mer attraktiva och levande,
vilket starker turism och besbdksnéaring. Det bidrar till
Okad ekonomisk aktivitet, gynnar lokala féretag och kan
leda till forbattrat serviceutbud och 6kad omséattning 234,

Omraden med vistelseytor och grénska tenderar att
vara mer efterfragade bland boende och investerare
och har ocksa positiv inverkan pa fastighetsvarden och
bostadspriser. Fastighetsvarden tenderar att 6ka nar
ytor for gdng och moblering prioriteras framfor biltra-
fik 3536, Aven belysningen péverkar gatans ekonomiska
varden och bidrar till starkt attraktionskraft och 6kad
omsattning i lokala verksamheter. De positiva effekter-
na péa fastighetsvarden ar dock beroende av att flex-
ytorna inte anses vara otrygghetsskapande eller pa an-
nat satt storande for de berorda byggnaderna ¥.

Okar trafiksdkerheten

Flexytor med mdblering och belysning kan férbattra
trafiksékerheten pé flera sétt. Dels kan sadana ytor
skapa en buffert mellan olika trafikslag och minska pé-
korningsrisken ©3-%5. Dels bidrar gatumobleringen till
att kérbanan upplevs smalare, vilket ddmpar fordons-
hastigheten, med minskad olycksrisk och férbattrad
sakerhet for fotgangare och cyklister som direkt effekt ©°.

Val avgransade flexytor som ar fria fran biltrafik, for-
battrar ocksa barns sakerhet och tkar deras mojlighe-
ter att leka och rora sig fritt. Detta framjar barns fysiska
och sociala utveckling och stérker deras koppling till
stadsmiljon. Inte minst har bilfria flexytor vid skolor vi-
sat god effekt pa barns rorelsefrinet och pa deras fysis-
ka aktivitet, koncentrationsférmaga och inlarning 6768,

Flera studier visar att gatubelysning férebygger tra-
fikolyckor och bidrar till farre skadade och ddda och
lagre dartill relaterade kostnader for individ och sam-
halle © 33, For cykelolyckor beddms gatubelysning ha
potential att minska antalet allvarligt skadade med upp
till 5% 7°.

e Gator med uteserveringar, sittplatser,
belysning och gronska bidrar positivt
till gatans attraktivitet och stadsliv och
gynnar lokal omsattning, serviceutbud,
fastighetsvarden och bostadspriser.

o Att prioritera ytor for gang och moblering
framfor ytor for biltrafik kan dka
fastighetsvirdet patagligt.

e Flexytor 6kar avstandet mellan biltrafik
och andra trafikanter vilket minskar
pakorningsrisken.

e Gatumoblering fungerar som
hastighetsdampare vilket har positiv effekt pa
trafiksakerheten.

e Mobleringszoner utan biltrafik 6kar barns
mdojligheter att leka och rora sig sjalvstandigt
i stadsmiljon, vilket bidrar positivt till deras
fysiska och sociala utveckling

e Bra belysning forebygger olyckor och minskar
antalet skadade och déda i trafiken, vilket
har direkt effekt pa sjukvardskostnader och
inkomstbortfall.
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Forbattrar tillgénglighet och trygghet

Flexytans utformning och moblering paverkar mann-
iskors upplevelser och mojligheter att nyttja gatan 51071
och kan bidra till den blir mer inkluderande och trygg
och tillgangliggdrs for fler grupper. Sittplatser tillgo-
doser exempelvis dldre manniskors behov av vila och
Okar kanslan av trygghet i gatumiljon, vilket understéd-
jer deras deltagande i stadens liv 63657273 | edstanger,
ledstrak och ramper tillgangliggdr gatan for personer
med synnedsattning och fér dem som anvander rull-
stol, rullator och k&pp 74. En vél avgransad flexyta, utan
I6sa foremal som hindrar framkomligheten, underlattar
féor manniskor med nedsatt rorelseféormaga 7. En tver-
blickbar och lattolkad yta gér gatan lattare att anvanda
for grupper med kognitiva svérigheter eller synnedsatt-
ningar, vilka kan ha problem med miljéer som upplevs
stokiga eller belamrade med mobler och skyltar 74.76-78,

Gatubelysning underlattar orientering, motverkar
trafik- och fallolyckor 79-84 och forbattrar tillgédnglighet
och trygghet for alla grupper. Flexytor med val place-
rad och utformad belysning gor dessutom att gatu-
rummet upplevs mer valkomnande, tryggt och sakert,
vilket lockar fler att anvanda gatan néar det ar morkt,
nagot som i sig bidrar till 6kad kansla av trygghet 8185,
Bra belysning gynnar inte minst kvinnor, som i storre
utstrackning an méan undviker att vistas i offentliga mil-
joer nar det ar morkt pa grund av radsla att utsattas for
brott 83,86—92_

Aldres upplevelse av trygghet &r starkt beroende av
ljusmiljon. Detta ar bade kopplat till risker for hot och
vald och till radsla for fallolyckor, framkomlighet och
orienterbarhet 35, Belysning som stérker rumslighe-
ten pa en plats, exempelvis genom skuggbildning eller
forstarkning av farger, kan 6ka tryggheten fér personer
med nedsatt rumsuppfattning och orienteringsforma-
ga %94 daribland demenssjuka 7.

Gatubelysning har dven betydelse for att forebygga
brott. Dels genom att den 6kar anvandningen av gatan
(for att manniskor kanner sig tryggare), vilket skapar en
naturlig dvervakning som 6kar risken for en brottsling
att bli upptéckt och igenkand. Dels genom att belys-
ningen i sig gor det lattare att observeras, vilket mins-
kar bendgenheten till brottsliga handlingar (3,4,6).

¢ Flexytor med inbjudande méblering och
god belysning skapar mer vilkomnande
och trygga gator och lockar fler att
anvanda gatan kvéllstid, nagot som i sig ar
trygghetsskapande.

e God belysning ar av stor betydelse for att
framja framkomlighet, tillganglighet och
trygghet for aldre och for manniskor med
nedsatt syn och rérelseformaga.

e Belysning bidrar till att forebygga brott genom
o6kad synlighet och fler anvandare vilket gér
det lattare att bli upptackt.
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Bidrar till flexibilitet och klimatanpassning

Flexytorna starker stadens resiliens genom att Oka
flexibiliteten i stadsmiljon och forbattra forméagan att
hantera behov som skiftar 6ver tid, utan att blocke-
ra gangytor eller stéra andra gatufunktioner. Det kan
handla om behov av teknisk och logistisk art, s& som
angdring, hantering av snoé och avfall, ytor for drift och
underhall, laddinfrastruktur, soptunnor och belysning
— eller behov av social karaktar, sa som sittplatser, le-
kytor, uteservering, evenemangsytor, marknadsstand,
konst, kultur och temporéara parker.

Flexytor med vegetationsytor eller andra genom-
slappliga beldggningar har séarskilt varde for stadens
klimatanpassning genom att majliggéra avrinning och
infiltration av dagvatten och grénska for temperatu-
rutjdmning. Mobleringen kan fungera som hinder for
vattenmassor vid dversvamning eller som (terror)skydd
mot pakorning #7%,

Flexytan kan mojliggéra temporéra atgarder eller
gatuexperiment for att prova eller skapa acceptans for
en ny utformning och anvandning av gatan °°. Manga
stader provar att tillfalligt omvandla gator fran rum for
transport och uppstalining av fordon till att bli platser
for vistelse. 199, Ett valkant exempel ar parklets, dar flex-
ytans angdrings-/ parkeringsplatser tillfalligt gdrs om
till parker i mikroformat 1°°. Under Covid-19-pandemin
anvande méanga stader férandringar i gatornas utform-
ning, inklusive mobleringen, som ett satt att mojliggdra
social distansering i det offentliga rummet. Detta var

ocksa ett satt att understodja ekonomiska aktiviteter
(exempelvis restauranger som anvande uteserveringar
med spridd moéblering) under denna period 0.

e Flexytorna starker stadens resiliens genom att
oka flexibiliteten i stadsmiljén och forbattra
féormagan att hantera tekniska, logistiska,
sociala, kulturella eller sakerhetsrelaterade
behov som kan skifta over tid.

Flexytan kan méta behov som angoring,
hantering av sno och avfall, ytor for drift
och underhall, laddinfrastruktur, soptunnor,
belysning, sittplatser, lekytor, uteservering,
evenemangsytor, marknadsstand, konst,
kultur och temporéra parker.

e Genomslappliga flexytor har ett sarskilt
varde for stadens klimatanpassning genom
dagvatten- och skyfallshantering och
temperaturutjamning.

¢ Flexytorna kan méjliggéra temporéara atgarder
for att testa eller skapa acceptans for en
mer permanent fordndring, exempelvis
sommargagator eller fickparker.

» Snofall pa uppemot 160 cm

kan lagras pa gatan i stéllet for att
transporteras bort om en fyrfaltig gata
med enbart trottoarer gbrs om till en
tvafaltig gata med flexzon pa bagge sidor.
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Trad och
gronytor

Trad och grénytor skapar trivsamma gator som far
fler att ga och cykla, och fler att stanna upp och
drdja sig kvar. Gronskan bidrar till hdlsa och valma-
ende, forbattrar stadsluften, binder koldioxid, redu-
cerar buller och stodjer biologisk mangfald. Gatans
gronytor och trad bidrar ocksa till stadens klimatan-
passning genom att utjamna temperaturer, férdrdja
dagvatten och motverka de risker och kostnader
som kommer med extremvader.

Till gatans trdd och grénytor rédknas
planteringar, rabatter, odlingar, grdsytor och
gatutrad. Ofta ar trdd och planteringsytor
placerade i gatans flexyta, men den

kan ocksa finnas i fastighetsytan, som
forgardsmark, tradgard eller fasadgronska.

Definition




Renar luften fran fororeningar

Gatutrad och annan vegetation filtrerar och absorberar
stora mangder féroreningar och kan pa sa satt bidra till
forbattrad luftkvalitet och minskad exponering for hal-
sofarliga amnen och partiklar. Olika trddarter har olika
formaga att rena luften, bland annat paverkar tradkro-
nans tathet och egenskaper hos blad och barr. Barr-
trad ar generellt battre pa att rena luften fran luftfor-
oreningar, medan lovtrad kan vara battre pa att fanga
upp partiklar. Vintergréna vaxter tar upp féroreningar
aven vintertid da halterna ar som hoégst. En blandning
av trad renar luften bast och ar ocksa mer resilient och
motstandskraftig mot sjukdomar 1.

En engelsk studie visar att plantering av vegetation
i gaturum kan minska koncentrationerna pa gatuniva
med s& mycket som 40 % for kvavedioxid och 60 % for
partiklar 2. Enligt berakningar som gjorts fangar Stock-
holms trad gemensamt upp luftfdreningar som motsva-
rar 99 miljoner kronor i samhéllsekonomiskt varde 3.

Sammanstéliningar av forskning har visat att gat-
utréd i vissa fall kan férsdmra gatans ventilation och
luftomblandning, vilket gor att halterna av féroreningar
lokalt 6kar 4. | trdnga vindskyddade gatumiljder kan
grona vaggar och mer lagvuxen vegetation darfor vara
battre 1. En systematisk forskningsoversikt studerade
specifikt effekterna av grona vaggar i stédder och fann
evidens for ett positivt samband med luftkvalitet 5. P&

en storre geografisk skala ar vaxtlighet mer entydigt
gynnsam for |uftkvaliteten, d& den minskar den totala
mangden luftféroreningar som ar i omlopp *. Fér maxi-
mal luftkvalitet behover placering och véxtval utga fran
lokala behov och forhallanden sdsom vindriktning, for-
oreningstyp, hushojd och gatubredd.

e Gatutrad och annan vegetation filtrerar och
absorberar stora méangder luftféroreningar
och bidrar till battre luftkvalitet och minskad
exponering fér halsofarliga amnen.

e Vegetation i gatan kan minska
koncentrationen av kvdvedioxid och partiklar i
gatunivan med 40 % respektive 60 %.

e Vixtlighetens renande effekt paverkas
av art och utformning och av lokala
forutsattningar sa som vind, fororeningstyp
och luftomblandning.

e | tranga gatumiljoer kan lagre vegetation
och gréna vaggar vara battre an trad for att
sadkerstélla luftgenomstrémning.

» Ett gatutrad producerar varje ar
tillrackligt med syre far att tacka

tva personers
arliga behov
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Producerar syre och binder koldioxid

Luftkvaliteten paverkas av vaxternas formaga att pro-
ducera syre och binda koldioxid. Enligt en amerikansk

studie producerar ett moget 16vitrad tillrackligt med e Ett fullvuxet gatutrdd berdknas kunna binda
syre for att tillgodose behoven hos tva manniskor per ar . 9-25 kg koldioxid per ar och producerar
Upptaget av koldioxid for ett genomsnittligt stadstrad upp till 100-150 kg syre, vilket motsvarar
ligger p& mellan 9 och 25 kg koldioxid per &r, beroende arsbehovet for tva manniskor.

pa art och alder 6. Tradens upptagningsférmaga paver-
kas av specifika forhallanden sa som tradets alder, stor-
lek och placering. Bjorkarna i Luleds stadskarna berék-
nas exempelvis lagra en mangd kol som motsvarar ett
arligt koldioxidutslapp fran ungefar 1 600 personbilar 3.
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Minskar buller och forbattrar ljudmiljon
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Gatutrad och planteringar fungerar som naturliga ljud-
barridrer som absorberar, reflekterar och sprider ljud-

vagor fran trafik. Gronska kan séanka trafikbullernivén e Gatutrad och planteringar absorberar

med 2—6 decibel, beroende pa densiteten och typen ljud och kan minska bullernivan med 2—-5

av vegetation 718, Trad med tata barr och bladverk, decibel, beroende pa densiteten och typen av
som tallar och ekar, ar effektiva i att reducera buller ge- vegetation.

nom sin struktur och férméaga att absorbera ljudvagor
15, Blandade planteringar av l6v- och barrtrad kan ge
en balanserad bullerreduktion 6ver aret. Riktigt breda
(5—10 meter) och tata planteringar med flera lager av
vegetation kan minska bullernivdn med upp till 9—11
decibel 2.

Genom att reducera buller kan gatutrad och plante-
ringar skapa mer trivsamma stadsmiljéer och bidra till
béattre halsa och livskvalitet. Dessutom kan I6vsus och
fagelsang fran traden bidra positivt till gatans ljudmiljo.
Studier har visat att fagelsang i stadsmiljéer kan bidra
till att minska problem med stress och &ngest 2122 Aven
ljud fran vind i traden har lugnande effekt och fungerar
som en positiv motvikt till buller 2324,

¢ Riktigt breda och tita vegetationsridaer kan
minska bullret med upp till 10 decibel.

e Tradens lovsus och fagelsang har lugnande

effekt och bidrar till att minska stress och
angest.
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Bidrar till ett behagligt lokalklimat

Gatutrad och gronska sénker temperaturenistader och
forbattrar stadsklimatet. Gatugrénskan bidrar bade ge-
nom att ge skugga som minskar solens direkta instral-
ning pa byggnader och hardgjorda ytor och genom att
kyla staden nattetid. Gronskan hojer aven luftfuktighe-
ten, vilket har ytterligare avkylande effekt 7. Omraden
med trédd har signifikant lagre temperaturer jamfort
med omraden utan trad, sarskilt under sommarmana-
derna 8. En berdkning av sommartemperaturer i Stock-
holm har visat att det &r varmast i tatt bebyggda omra-
den med mycket hardgjord yta for trafik- och parkering
och lag tackning av trad som ger skugga °.

Krontackningsgraden, det vill sdaga hur stor andel
av marken som tacks av tradkronor, har stor betydelse
for att sénka temperaturen i stader. Krontackningens
paverkan &r inte bara lokal, utan bidrar till att dampa
hela stadens varmeeffekt, sarskilt under varma dagar.
Tydligast blir effekten vid en krontackning pa minst 40 %
av stadsytan 1011,

Regeln 3-30-300, som tillampas av manga stader
i varlden, rekommenderar minst 30 % krontackning,
samt att invanare ska kunna se minst 3 trad fran sin
bostad och ha max 300 meter till ett grénomrade *2.
Rekommendationen ar formulerad med stod av forsk-
ning om hur gronska kan forbattra manniskors hélsa,
vélbefinnande och héllbarhet i stader. Gatuplanering i

enlighet med 3-30-300-regeln ger stod for att plantera
trdd med 10—15 meters mellanrum utmed alla gator.

Gatutrad och planteringar paverkar vindfoérhallan-
den genom att bryta vindens kraft och riktning. Trad
fungerar som fysiska barridarer som kan begransa has-
tigheten, vilket minskar kylningseffekten och gér stads-
klimatet mer behagligt. Detta &r sarskilt tydligt under
kalla vintermanader, dar starka vindar kan leda till kraf-
tig upplevd kyla. Aven planteringar, inklusive buskar
och klattervaxter pa byggnader och véggar, bidrar till
att dampa vindhastigheten. Béast vindskyddande for-
maga har i regel tatare och hogre vaxter 13-16,

e Gatutrad och gronska bidrar till att sdnka
temperaturen och dka luftfuktigheten vilket
minskar stadens varmeeffekt och ger ett mer
behagligt stadsklimat.

e En krontackningsgrad pa 30—40 % har
signifikant effekt pa stadsklimatet. Aven
planteringar och grénska pa vaggar och tak
har positiv effekt.

e Trad och planteringar dampar vindhastighet
och skapar mer skyddade och behagliga gator.

» En typisk bostadsgata dar kantstensparkering
pa bada sidor ersatts med dubbel tradrad,

sanker potentiellt temperaturen med 2 Oc
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Fordréjer avrinning och minskar éversvamningsrisk

Gatutradd och planteringar fordréjer avrinning och kan
darmed minska risken for dverbelastade avloppssystem
och éversvamningar vid kraftiga regn. Férdrdjningen sker
dels genom att vegetationen fangar upp regndroppar pa
grenar och blad, vilket minskar hastigheten och volymen
av vatten som nar marken, dels genom att vaxtlighet och
jord infiltrerar vatten. Samtidigt renas dagvattnet effek-
tivt fran féroreningar genom naturliga processer.

Ett fullvuxet stadstrad tar uppskattningsvis upp mel-
lan 50 och 300 liter vatten per dygn genom sin rotzon,
beroende pa tradets storlek och art samt klimat- och
markforhallanden. Arter med djupa och spridda rotsys-
tem, sdsom ekar och lonnar, ar sarskilt effektiva och tar
upp extra mycket vatten 2.

Det finns studier som visat att gatutrdd och deras
tradgropar kan minska avrinningen med upp till 62 %
pa asfalterade gator 26. Bast effekt pa avrinningen har
en kombination av trad, buskar och planteringsytor.
Spridda planteringar fungerar béattre &n samlade 2.
Speciellt utformade regnplanteringar kan minska av-
rinningen med upp till 70% beroende pé& storlek och
design %8, En krontackning p& minst 30% ger patagliga
effekter pa avrinningen #°.

Grona l6sningar som gatutrad och planteringar ar kost-
nadseffektiva klimatanpassningsatgarder som minskar
risken for dversvamning med efterfoljande skador pa
infrastruktur, fastigheter och vagar 30-34,

e Gatutrad och planteringar renar och fordrdjer
dagvatten, reducerar avrinningen och minskar
risken for overbelastning av avloppssystem,
oversvamning och skador pa den tekniska
infrastrukturen.

® 30 % krontackning ger pataglig effekt i
minskad avrinning pa gatan.

e En kombination av gatutrdd och
planteringsytor kan minska avrinningen med
60%, och sarskilda regnplanteringar med 70%.

e Gatutrad och planteringar ar
kostnadseffektiva klimatanpassningsatgarder
som minskar risken foér 6versvamning
med kostsamma skador pa infrastruktur,
fastigheter och végar.

En asfalterad parkeringsplats
som omvandlas till gronyta ger

® 13 kg dkad syreproduktion
® 6 kg mindre CO_-utslapp arligen
® en potentiell 6kad dagvatten-

fordrojning pa 0,1 mm/h
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Starker biologisk mangfald

Gatutrad och grénytor skapar mikrohabitat som stod-
jer vaxt- och djurliv och kan ha stor betydelse fér den
biologiska mangfalden. Traden erbjuder boplatser for
faglar och insekter, och undervegetationen kan hysa
en stor mangfald av arter. Blommande trad och vaxter
langs gatorna attraherar bin, fjérilar och andra insekter,
vilket forbattrar pollineringen av bade vilda och odla-
de véxter 3°-%7. Gatutrad med en variation i &lder och
artsammansattning har positiv inverkan pa den lokala
fagelpopulationens diversitet 37-3°,

Pa en storre geografisk skala kan gatan fungera som
spridningsvég som mojliggdr forflyttning av arter ge-
nom stadslandskapet och starker den ekologiska konti-
nuiteten. Gatutrad och planteringar kan ldnka samman
fragmenterade habitat, vilket &r viktigt bade for gene-
tisk diversitet och populationsstabilitet 4042,

Aven stadsodling framjar den biologiska méng-
falden, bade genom att 6ka artrikedomen lokalt och
genom att starka gatans spridningsfunktion 4344,
Stadsodling bidrar ocksa till battre luftkvalitet och kan
potentiellt ge ett tillskott till livsmedelsproduktionen
och minska transportbehoven.

e Gatutrad och planteringar erbjuder livsmiljoer
fér vaxter och djur och bidrar till den
biologiska mangfalden.

e Genom val av arter som lockar pollinerande
insekter kan gatutrad och planteringar
férbattra pollineringen av vilda och odlade
véxter.

e Gatutrad och planteringar kan fungera som
spridningsvagar mellan sma livsmilj6er i
stadslandskapet, vilket ar viktigt for att
uppratthalla stabila populationer och genetisk
mangfald.

» Ett trad pa en 100 meter lang gata
tar uppskattningsvis upp lika mycket
koldioxid som ca 20 bilar slapper ut

pa samma stracka varije ar.
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Framjar hélsa och védlbefinnande

En lang rad studier och flera forskningsoversikter, har
observerat ett positivt samband mellan grénska och fy-
sisk aktivitet 424, Studier har exempelvis upprepat visat
att gronska och trad pa gator bidrar till att fler valjer akti-
va transporter — att g& och cykla — framfor att ta bil eller
kollektivtrafik. Forskning har ocksa funnit att méanniskor
tenderar att vélja grona och vackra vagar framfor kortare
alternativ, som upplevs mindre tilltalande 47-2°,

Regelbunden fysisk aktivitet, s& som gang eller cyk-
ling, minskar risken for en rad halsoproblem s& som
hjart-karlsjukdom, fetma, diabetes och cancer. Det
bidrar aven till 6kad koncentrationsformaga, mindre
stress, battre humor och béttre generell psykisk hal-
sa %52 Upprepade studier har visat att fysisk aktivitet
ar en central variabel bakom det positiva sambandet
mellan grénska och gott humor respektive god mental
halsa 5153,

Artionden av forskning har pavisat starka positiva
samband mellan gronska och funktioner som ater-
hamtning 545, stressreducering %4-56:58-61 fokus och
uppmarksamhet 54-56.58-62 patstillhdrighet och identi-
tet 6364, Detta ar faktorer som pé olika satt anses gynna
positiva kanslor, samt mental och fysisk hélsa s& som
hjarthélsa, sankt blodtryck och starkare immunférsvar
65-67 En systematisk dversikt och metaanalys indikerade
att mer gronska ar associerat med lagre dodlighet 8.

Studier har visat att fortradgardar som vetter mot
gatan sanker stress och kortisolnivaer (stresshormon).
Effekterna uppstar bade som ett resultat av estetiska
upplevelser, som har ett vélbelagt positivt samband
med vélbefinnande, och genom o©kad avslappning,
stolthet, utevistelse och exponering for naturligt ljus
69-72_ Forskning tyder p& att dven gronska i liten skala,
sasom gréna vaggar och planteringar, har stressredu-
cerande effekter 73.

Artionden av forskning och systematiska samman-
stallningar har visat att gatutrdd och annan gronska
som syns fran arbetsplatser, bostader och vardinratt-
ningar framjar halsa. Gron utsikt minskar stressnivaer,
vilket kan leda till forbattrad hjarthalsa, sankt blodtryck
och starkare immunfdrsvar. Det bidrar ocksa till battre
koncentration och gor att manniskor kanner sig glada-
re, vanligare, mer uppmarksamma och mindre arga,
ledsna och radda 747,

Gron utsikt fran sjukhusfonster ger snabbare till-
frisknande efter operation, kortare sjukhusvistelser

och mindre lakemedelsanvandning 7. Den som fran sin
arbetsplats ser gronska blir piggare, kdnner sig mindre
irriterad och stressad och trivs battre 77-7°. Forskning
tyder vidare pa att studenter mar battre och kanner sig
mindre stressade & och barn uppvisar battre resultat
pa uppmarksamhets- och minnestester och far battre
impulskontrol| 8182,

Forskningssammanstaliningar indikerar att gatans
trad och grénytor minskar risken fér varmerelaterade
sjukdomstillstand och dodsfall, sarskilt bland aldre
och andra sarbara grupper 3-8, En studie som under-
sokt stadstradens potential att minska varmerelaterad
dodlighet i London, pekar pa att en 6kad krontackning
skulle kunna minska dédligheten med upp till 55 % vid
varmebadljor 6,

Sammanstéliningar av forskning har visat att gron-
skans positiva paverkan pa luftkvaliteten bidrar till
minskad forekomst av luftvagsproblem och hjart- och
karlsjukdomar . En studie visade att plantering av ve-
getation pa en gata omgiven av hoga byggnader kan
minska utslappskoncentrationen med upp till 40 % for
kvavedioxid och 60 % for partiklar 2. En forskningssam-
manstallning visar att upplevelsen av god luftkvalitet i
en urban miljo tenderar att géra manniskor lyckligare .

Flera systematiska forskningsoversikter har dragit
slutsatsen att urban gréonska har potential att minska
depression och angest genom forbattrad ljudmiljo 8-
91, Langvarig exponering for hoga bullernivaer ar bland
annat kopplad till stress, somnproblem, hjart-karlsjuk-
domar samt minskad kognitiv funktion hos barn 923,

Studier har funnit att upplevd artrikedom korrelerar
positivt med valbefinnande 394 och dterhamtningsfor-
maga °*°® i urbana miljoer %. Vaxtmangfald, tillsam-
mans med lagt pollinerande véxter, har vidare visat sig
kunna motverka pollenallergi ¥’.

Gronska som upplevs naturlig %1% och som é&r
valvardad och omhandertagen 1% har positiv paver-
kan p& manniskors valmaende. Gronska som &r 6ppen
och erbjuder god dverblick och skydd, genererar posi-
tiva kanslor och minskar otrygghet 53100.102-104 Grnska
i form av stadsodling i gaturummet bidrar till gemen-
skap, engagemang och mer fysisk aktivitet bland de
boende, vilket har positiva hélsoeffekter 105106,
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Zollergasse, Wien. Foto: Spacescape

e Grbéna gator bidrar till att fler valjer att ga och
cykla, vilket framjar halsa och vdlbefinnande
— och bidrar till att fler reser hallbart.

e Utsikt 6ver trad och gronska ger halsoeffekter
i form av lagre blodtryck, mindre stress,
forbattrad koncentration, mindre irritation
och 6kat allméant valbefinnande.

e For dldre och sjuka bidrar gron utsikt till
mindre ldakemedelsanvandning och snabbare
tillfrisknande.

e Grénskans positiva effekter pa luftkvaliteten
bidrar till minskad férekomst av
luftvagsproblem samt hjart- och karlsjukdom.

Gatutrad och gréonytor minskar risken for
virmerelaterade sjukdomstillstand och
dodsfall, sarskilt bland dldre och andra
sarbara grupper.

Gatugronskans férmaga att reducera

buller bidrar till battre sémnkvalitet, lagre
stressnivaer, mindre hjart-karlsjukdom, battre
inlarningsformaga hos barn, en generell
forbattring av livskvaliteten och minskad risk
for fortida dod.

Gatugronskans halsoeffekter bidrar till
minskad sjukfranvaro samt lagre vard- och
lakemedelskostnader.

Stadsodling i gaturummet bidrar till fysisk
aktivitet och gemenskap, vilket framjar hélsa
och vélbefinnande.
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Stodjer interaktion och social sammanhallning

Gatutrad och planteringar skapar gaturum som upp-
levs som mer inbjudande, trivsamma och bekvama
85 Studier visar att gdng- och cykelfloden ar signifi-
kant hogre pa gator med trad och planteringar 4750,
Flera forskningsoversikter har visat att gator med fler
manniskor som ror sig till fots ofta kdnnetecknas av
mer social interaktion 197198 En forskningsoversikt drog
slutsatsen att gatugronska i sig sjalv ar en faktor som
starker forutsattningarna for kontakter, genom att den
bidrar till en vistelsemiljo dar besokare tenderar att ma
battre och vara mer positiva .

Stadsodling, att odla mat och vaxter har visat sig ha
sarskilt positiva effekter pa gemenskap och social in-
teraktion. Att odla tillsammans framjar kulturellt utby-
te, engagemang och delaktighet 109-112,

e Groéna gator inbjuder till vistelse, framjar
interaktion mellan manniskor och bidrar till
gemenskap och social sammanhalining.

Bidrar till stadsliv och fastighetsvarden

Gatutrad och planteringar bidrar till gatans estetiska
kvaliteter, starker dess attraktivitet och gynnar stadsli-
vet. Forskning har funnit att manniskor féredrar vackra
och grona gator, vilket paverkar deras vagval 47-50. Att
fler manniskor ror sig och vistas utmed gatan framjar
foretag och detaljhandel och forbattrar forutsattning-
arna for butiker och uteserveringar. Studier pekar pa
att manniskor &r mer benagna att spendera tid och
pengar i omraden med gronska 1314, Det finns ocksa
forskning som lyfter fram att trédd i gatumiljon bidrar till
hogre fastighetspriser 115116,

e Gatutrad och planteringar skapar mer
inbjudande och trivsamma gator och lockar
fler besdkare, vilket bidrar till storre fléden av
manniskor, ett mer intensivt stadsliv, battre
omsattning i butiker och restauranger och
hogre fastighetsvarden.
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Fastighetsytor

Utformningen av granssnittet mellan gata och fastig-
het har stor paverkan pa gatans varden. Fastighets-
ytan kan forbattra gatans gangvanlighet och bidra
till att fler valjer att ga och cykla, vilket forbattrar
luftkvaliteten, minskar klimatpaverkan och framjar
manniskors héalsa och valmaende. Den kan ocksa
stddja social integration och méten, 6ka tryggheten i
gaturummet, minska risken for brottslighet och stér-
ka gatans attraktivitet och fastighetsvarden.

Till gatans fastighetsytor réknas privata

eller offentligt dgda byggnader och
anlaggningar som ansluter till gatan. Har
innefattas fasader, fonster, entréer. lokaler,
férgardsmark, uteplatser och ibland
uteserveringar.

Definition

_1I
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Framjar aktiva och hallbara transporter

Upprepade studier har visat att en funktionsblandad
anvandning av fastigheter utmed en gata gynnar akti-
va och hallbara transporter, s& som gang och cykel -3,
En systematisk genomgang av tidigare forskning drog
exempelvis slutsatsen att en blandning av verksam-
heter och bostader i gatumiljén var en av de faktorer
som i hogst utstréackning forklarade graden av fysisk
aktivitet och aktiva transporter bland boende 4. Andra
synteser av tidigare forskning har visat att manniskor
tenderar att réra sig mer till fots och cykel i gaturum
som innehéller butiker, verksamheter och andra att-
raktioner 5-'1. Potentialen for verksamheter och service
hanger i sin tur samman med faktorer som tathet/be-
folkningsunderlag, tillgédnglighet och centralitet.

En lang rad studier, inklusive flera forskningsover-
sikter, har pekat pa att den 6kade narhet till service och
andra funktioner som féljer av blandad markanvénd-
ning ar en viktig férklaring till att manniskor valjer att
ga och cykla i hogre grad 5-812-15, Narheten gynnar inte
minst personer som inte har tillgang till egen bil. Barn
och tonaringar tenderar exempelvis att i hogre grad
rora sig till fots eller med cykel om skolan och fritidsak-
tiviteterna ligger nara 1°-18, Men inte bara den faktiska
narheten, utan ocksa hur tillgangliga olika verksamhe-
ter upplevs vara, paverkar valet av transportslag. Om
verksamheter upplevs vara enkla att ta sig till, tenderar
manniskor i hogre grad att vélja aktiva transporter 1°.

Studier antyder vidare att en blandning av verksam-
heter, med en mangfald av funktioner och faciliteter i
gatumiljon, ger en tkad grad aktiva transporter péa to-
talen. Detta eftersom fler manniskor har anledning att
rora sig och uppehalla sig i gatumiljon da olika grup-
per, utifrdn exempelvis alder, kon eller socioekonomisk
bakgrund, tenderar att bestdka olika typer destinatio-
ner 22021 Storst blir den positiva effekten pa andelen
aktiva transporter om tatheten ar tillrackligt hog for att
majliggdra en blandning av bostader, verksamheter
och service, utan att de problem som ibland kommer
med tata miljoer uppstar, sa som utslapp, trafikstock-
ningar, brist pa gronska och otrygghet 122223,

Valet av transporter paverkas dven av utformningen
av granssnittet mellan fastighet och gata ##-?". Flera
forskare menar att bottenvaningen har stor betydel-
se for hur fotgdngare anvander och upplevelser gatu-

rummet 202829 Gator dar bottenvéningarna i hog grad
karaktariseras av aktiva fasader 2°-34 och interaktion
med gaturummet -8 tenderar att ha fler som ror sig till
fots. En studie fann att av de 20 egenskaper hos gatu-
miljén som undersoktes var det endast aktiva fasader
och antalet gatumdbler som hade ett positivt samband
med antalet fotgadngare 3. Andra forskare har specifikt
studerat hur graden av transparens i bottenvaningen,
exempelvis genom stora fonster och entréer, paverkar
manniskors rorelse till fots och dragit slutsatsen att det
finns ett positivt samband &3!. En anledning till att ak-
tivitet och transparens &r viktigt &r att det tenderar att
gbra gatumiljon trevligare och intressantare att vistas
och rora sig i 5-81°, En studie i olika europeiska storsta-
der sag hur gadnghastigheten vid de byggnadssektioner
som innehdll saker att titta pa, sa som skyltfonster och
restauranger, var lagre 2°.

Flera forskningsdversikter har observerat hur fastig-
heter med stor rumslig, estetisk och materiell variation
tenderar att stimulera fotgangarrorelse genom att géra
gatan mer intressant, engagerande och/eller vacker
683536 Fn studie bland fotgangare i Stockholm visade
att rutter med estetiskt tilltalande utformning hade en
stark positiv effekt pa viljan att promenera till och fran
arbetet . Effekten galler dock inte lika starkt for alla.
For personer med nedsatt syn ar visuellt komplexa
miljéer mindre betydelsefulla, medan ljudmassigt- och
taktilt intressanta och orienterbara miljoer ar viktigare.
For personer som ar kansliga for intryck, exempelvis de
med utmattningssyndrom eller neuropsykiatriska diag-
noser, kan lugnare och mindre komplexa bottenvaning-
ar vara mer effektiva for att stimulera fotgéngartrafik
och gora miljon mer gdvanlig 3.

Levande, varierade och transparenta bottenvaning-
ar kan aven bidra till aktiva transporter genom att de
gbra det |attare att orientera sig och hitta dit man ska.
Fasader som rymmer en variation av olika verksamhe-
ter, anvandare och estetiska uttryck kan erbjuda visu-
ella, taktila och andra former av "ledtrddar” som kan
stddja manniskors rorelse till fots och med cykel. Detta
har sarskild betydelse for personer som har extra svart
att ta sig fram i gatumiljén, exempelvis barn samt vux-
na med nedsatt kognitiv formaga 8.
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e En blandning av verksamheter och bostader
utmed gatan okar andelen gang- och
cykeltransporter och paverkar graden av
fysisk aktivitet bland boende.

¢ En mangfald av funktioner och verksamheter
lockar olika typer av bes6kare och ger fler
aktiva transporter pa totalen.

¢ Aktiva och transparenta bottenvaningar
stimulerar gangtrafik genom att géra gatan
trevligare, intressantare och tryggare.

e Fastigheter med rumslig och estetisk variation

framjar gdende genom att gora gatumiljon
vackrare och mer engagerande.
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Bidrar till minskade utslapp och klimatanpassning

Fastigheter kan bidra till minskade utsldpp och béttre
luftkvalitet. Ett satt &r genom att stétta miljoévanliga och
aktiva transporter. En rad studier har visat att manniskor
ror sig mer till fots och med cykel i gatumiljber som
innehaller aktiva bottenvéningar och en blandning av
verksamheter och bostader. Detta pa grund av okad
narhet och en mer intressant fotgédngarmiljo 6393134,

Fastigheter kan aven bidra till minskade utslapp ge-
nom att stétta hallbar konsumtion. Den kan exempelvis
gora plats for delningsekonomiska verksamheter, sa
som aterbruk, bilpooler och pryldelning samt tjanste-
verksamheter och service i gatans bottenvaningar 442,
Det finns ocksé studier som har sett hur delning av gatu-
planslokaler kan minska utslapp och klimatpaverkan
genom en mer effektiv anvandning av fastighetsyta 442,

Gronska i granszonen mellan fastighet och gata kan
bidra till biologisk mangfald, battre luftkvalitet och dag-
vattenhantering. Exempelvis har studier om fortrad-
gardars effekter sett hur dessa kan ge ett betydande
bidrag till biologisk mangfald i gatumiljon, forutsatt att
vaxtligheten ar rik och varierad #344. De kan ocksa stod-
ja klimatanpassning genom att méjliggéra infiltration
av dagvatten och minska risken for Gversvdmning #44°,
Aven grona vaggar och planteringsytor utmed fasaden
kan starka den biologiska méangfalden, inte minst ge-
nom att stétta gatans funktion som spridningsvag for
vaxter och djur.

e Aktiva bottenvaningar och blandade
funktioner framjar gang- och cykeltrafik,
vilket minskar utsldapp och forbattrar
luftkvaliteten.

e Fastighetsytor kan stotta hallbar konsumtion
genom att mojliggéra delningstjanster som
aterbruk, bilpooler och effektiv anvandning av
lokaler.

e Gronska i grdnszonen mellan fastighet och
gata forbattrar luftkvalitet och tar hand om
dagvatten.

e Grona vaggar och planteringsytor langs
fasader fungerar som spridningsvagar for
véaxter och djur och stddjer urbana ekosystem
och biologisk mangfald.
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Framjar hélsa och védlbefinnande

Fastighetsytan och dess samspel med gatan kan sti-
mulera vérden relaterade till hélsa och valbefinnan-
de. Ett satt ar genom att framja aktiva transporter sa
som cykel och gang . En lang rad studier, liksom flera
forskningsdversikter, har funnit att verksamheter och
service 2121746 samt aktiva bottenvaningar 5630313447
uppmuntrar aktiva transporter, ndgot som i sin tur har
halso- och lyckobringande effekter. En genomgang av
127 tidigare studier visade att narhet till service var en
av de egenskaper i den byggda miljon som hade storst
positiv effekt pa barns och ungdomars fysiska aktivitet
och halsa V. Aven bostadens samspel med gatan har
betydelse for manniskors vilja att gd och cykla. Nag-
ra studier indikerar att manniskor som bor langt ner i
byggnaden &r ute mer, och ror sig mer till fots, nagot
som gynnar deras fysiska och psykiska véalbefinnande.
Detta tycks sarskilt galla kvinnor 8 och barn 4849,
Fastighetens karaktar och samspel med gatan kan
stimulera positiva sociala kontakter, med halsobringan-
de effekter som foljd. S&vél aktiva bottenvaningar som
narhet till verksamheter och service framjar korta och

Jens Juels gade, Kdpenhamn. Foto: Spacescape
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ytliga sociala kontakter mellan bekanta eller framlingar
50-53 's4 som en halsning pa butiksbitradet, en vinkning
till en bekant pa uteplatsen eller att halla upp entrén
for en granne. Studier visar att sddana korta kontakter i
regel &r valvilliga, vanliga och genererar ett, ofta subitilt,
valméaende i stunden 54-%6,

Verksamheter i gaturummet %°-53 och aktiva botten-
vaningar 7%, har visat sig bidra till starka band mellan
individer, ndgot som speciellt galler verksamheter som
har en lokal och/eller aterkommande kundkrets, sa
som en del caféer, féreningar och dagligvarubutiker.
S&dana relationer har i sin tur en betydande positiv ef-
fekt pa halsa och lycka. Exempelvis visade en metaa-
nalys av 148 studier att patienter med starkare sociala
relationer hade 50 % hogre sannolikhet att dverleva sin
sjukdom. Flera andra forskningsoversikter har funnit
att tillitsfulla sociala relationer &r en av de variabler som
i hogst grad forklarar sambandet mellan byggd milj6,
lycka och halsa %85, En rad studier har sett hur verk-
samheter med en stor lokal kundkrets ocksa tenderar
att framja social sammanhalining pa en plats, det vill

saga starka sociala natverk genomsyrade av en kénsla
av solidaritet. Detta bidrar i sin tur positivt till lokalbe-
folkningens halsa. Samtidigt konstateras att destinatio-
ner som framst lockar bestkare utifran, ofta har lagre
social sammanhalining, vilket kan paverka lokalbefolk-
ningens halsa negativt €.

Aven bostadens interaktion med gatan kan péverka
sociala kontakter—och darmed hélsa och valbefinnan-
de. Studier har exempelvis observerat hur fortradgar-
dar kan bidra till 6kad social interaktion med grannar
och forbipasserande 662, Verandor, balkonger, en-
tréutformning och trappavsatser har visat sig kunna ha
liknande effekter 6364, Tydligast blir effekterna for dem
som bor langt ned i byggnaden. Narheten till gatan gor
att de tenderar att vistas ute mer och ha stérre kontakt
med manniskor i grannskapet.

Verksamheter i gaturummet paverkar hélsa och
lycka som ett resultat av de upplevelser och beteenden
de stottar. Vissa verksamheter &r séarskilt halso- och
lyckobringande genom att de stimulerar till fysisk rérel-
se och/eller positiva upplevelser, s& som rekreation och
idrott. En forskningsoversikt fann att stadsbor som har
nara till sddana verksamheter agnar mer av sin fritid at
traning och annan fysisk rorelse 6. En syntes av 68 stu-
dier fann att narhet till fritids- och kulturverksamheter
samt vard och omsorg ar sarskilt positivt for lyckan 5°.
| jamforelse finns det verksamheter som har negativt
samband med lycka och/eller hdlsa. Detta galler exem-
pelvis forsaljning av alkohol, snabbmat, snacks och go-
dis, vilket underlattar inkop av onyttiga livsmedel 5066.67
och bidrar till att ohdlsosamma ideal normaliseras och
sprids i manniskors sociala n&tverk 6. Stadsmiljoer
med en alltfor hog tathet av butiker, restauranger och
barer har enligt flera internationella forskningséversik-
ter visat sig paverka lokalbefolkningens mentala och
fysiska hélsa negativt, detta som ett resultat av anony-
mitet, oordning, otrygghet och brottslighet 596971,

Hur val underhéllen en fastighet ar har ocksa be-
tydelse for hélsa och valméende. Forskning visar att
franvaron av graffiti, skrdp och slitage minskar stress,
depressiva symptom och andra aspekter av mental
ohélsa bland boende 7. En forskningsoversikt fann att
manniskor i valskétta stadsmiljoer tenderar att vara
lyckligare %°. Att nagon bryr sig om platsen 6kar kanslan
av trygghet och sakerhet, vilket ar valgérande for halsan.
Valskotta miljder tenderar ocksé att framja social sam-

horighet genom att skapa en kénsla av kollektivt ansvar
och stolthet, faktorer som bidrar till lycka och hélsa.

Gransen mellan fastighet och gata kan aven bidra
till hélsa och lycka genom att minska stress respekti-
ve skydda mot vader och vind. Exempelvis har studier
av fortradgardar vanda mot gatan visat att dessa kan
generera positiva halsoeffekter, bland annat genom
ornamentala vaxter som minskar upplevd stress och
forbattrar kortisolnivaer, vilka ar viktiga indikatorer pa
halsa. Dessa effekter uppstar bade genom estetiska
upplevelser, som i sig har ett valbelagt positivt sam-
band med subjektivt valbefinnande, och genom 6kad
avslappning, stolthet, utevistelse och naturligt ljus
61627374 Studier har visat att miljoer med fortradgardar
och med verksamheter, s& som caféer och métesplat-
ser, i lagre grad drabbas av de negativa halsoeffekter
som foljer avvarmebdljor, s som uttorkning, varmeslag
och dodsfall, d& de erbjuder en miljé dar méanniskor kan
ta skydd 7. Denna funktion ar inte minst viktig for barn,
aldre och personer med nedsatt halsa 7576,

e Aktiva bottenvaningar framjar gang och
cykling, vilket har positiva effekter pa fysisk
och psykisk hélsa.

Fastigheter som stéder social interaktion
sasom verksamheter, fértradgardar och
balkonger, kan starka relationer och bidra till
6kad hélsa och lycka.

Fastigheter med idrotts- och
kulturverksamheter, vard och omsorg stédjer
en hdlsosam livsstil och bidrar positivt till
manniskors vilbefinnande.

Valskotta fastigheter och stadsmiljéer minskar
stress, 6kar trygghet och starker social
samhorighet, vilket ar viktigt for mental halsa
och lycka.

Fortradgardar och skuggade miljoer kan
minska stress, skydda mot vaderextremer
och framja aterhamtning, sarskilt for kansliga

gruppetr.
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Bidrar till trygghet

Fastighetens fasad, innehall och méte med gatan kan
paverka kanslan av trygghet pé flera satt, bland annat
genom att erbjuda "6gon pa gatan”, en form av infor-
mell dvervakning. Upprepade studier har visat att bot-
tenvaningar med butiker och verksamheter dar insidan
ar synlig tack vare gener6sa fonsterytor, har ett posi-
tivt samband med upplevd trygghet ¢31.77-81 | iknande
effekter har ocksa noterats for bostader pa bottenva-
ningen eller langt ner i byggnaden 20648283 detta un-
der forutsattning att fonstren ligger nagot upphojda
fran gatan, sa att de inte "behover” tadckas av gardiner
eller persienner for att hindra insyn. "Ogon pé& gatan”,
har sarskilt stor betydelse under tider dd manga kom-
mersiella verksamheter &r stangda. Bostader langt ner
i byggnaden har &ven visat sig vara trygghetsskapande
for foraldrar, genom att de ger battre mojlighet att halla
uppsikt dver barn som leker pa gatan 4982,

Hur trygg gatumiljon upplevs vara har ocksa bety-
delse for méanniskors transportval 5. Flera studier har
visat att aktiva och transparenta bottenvaningar som
erbjuder en informell 6vervakning av gaturummet far
manniskor att kdnna sig tryggare, vilket tkar sanno-
likheten att de valjer att ga, inte minst under dygnets
morka timmar 5-8. Fler gdende tenderar att géra att den
upplevda tryggheten pa gatan dkar ytterligare, vilket bi-
drar till att manniskor rér sig &nnu mer till fots '6: Aktiva
och transparenta bottenvaningar stodjer dock inte per
automatik trygghet och aktiva transporter. Verksamhe-
ter som innehaller verksamheter som forknippas med
otrygghet, exempelvis en del motorcykelklubbar 3° och
barer 4°, tenderar att begransa méanniskors vilja att rora
sig till fots.

Fler gdende pa gatan verkar ocksa trygghetsska-
pande genom att det starker den informella ¢vervak-
ningen. Detta forutsatt att personerna som passerar
upplevs som palitliga. Manga studier har visat att nar-
varon av regelbundna besdkare och bekanta ansikten
har en séarskilt trygghetsskapande effekt 6077.78.84-86
Med manga anonyma bestkare som endast passerar
blir effekten inte lika stark, eller ens positiv °.

Byggnadsfasader med varierad gestaltning och
verksamheter i gatuplan kan generera trygghet genom
att starka orienterbarheten . Detta &r sarskilt viktigt
for barn samt fér vuxna med nedsatt orienteringsfor-
maga till foljd av exempelvis kognitiva nedséattningar 3.
Flera forskningsoversikter har ocksa visat att dverblick-

bara gatumiljéer utan skrymslen eller gémstéllen och
som erbjuder tydliga "flyktvagar” ofta ar tryggare 878,
Stadsrum som upplevs som valunderhallina och om-
héndertagna starker trygghetskanslan hos manniskor i
allménhet 80848891 = Glitage, skadegorelse, skrapighet
och tomma lokaler tenderar att minska tryggheten 1092,
da det sander signaler om férsummelse. Dessa fakto-
rer kan dessutom minska tryggheten indirekt genom
att bidra till minskad fotgéngartrafik och ekonomisk
nedgang. Samtidigt kan valdigt finputsade gatumiljo-
er gbra att vissa personer, exempelvis socialt utsatta,
tvartom kanner sig mindre trygga och vélkomna 383,

e Synliga verksamheter och bostader néra
markniva skapar trygghet genom ”6gon pa
gatan”, i synnerhet under tider dd manga
verksamheter ar stdngda.

e Verksamheter som lockar aterkommande och
palitliga besokare har trygghetsskapande
effekt.

e Varierade fasader och éverblickbara miljéer
utan géomstallen bidrar till orienterbarhet och
trygghet.

e Vilskotta och omhédndertagna fasader stéarker
tryggheten generellt.

GATANS VARDEN | FASTIGHETSYTOR
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Minskar risk for brottslighet

Fastighetens mote med gatan paverkar risken for
brottslighet. Studier har upprepat visat att informell
dvervakning minskar risken fér exempelvis bostadsin-
brott och bilstélder. Den informella dvervakningen kan
besta av att bostdder och verksamheter har dorrar och
fonster vanda mot gatan, fria siktlinjer som inte skyms
av exempelvis grénska, murar eller gardiner och att en-
tréer och fonster ar synliga fran andra byggnader och
anlaggningar 777824-9%8_Fgnster med mansklig aktivitet
som syns fran gatan, som vardagsrum och kok, har i
regel bast brottsforebyggande effekt . Det har ocksa
visat sig vara betydelsefullt vems 6gon pa gatan *° det
handlar om, inte minst att det upplevs vara personer
som faktiskt bryr sig om och tar ansvar fér gatumiljon
7899100 Vissa studier har betonat att, dven om boendes
overvakning ar betydelsefull, sa ar fastighetsagare och
affarsinnehavare minst lika viktiga, bland annat efter-
som dessa ofta utévar en stdrre social kontroll och har
kontakter med fler manniskor i grannskapet °.
Fastigheter kan ocksa bidra till minskad brottslighet
genom att bidra till gdvanlighet och genom att etable-
ra en bra balans mellan bostéder och verksamheter.
Forskning visar att en betydande andel bostader i for-
hallande till verksamheter innebar mindre brottslighet
i form av inbrott, gatustolder, ran, bilstélder och drog-
forsaljning. Att boende vistas i gaturummet ar associe-
rat till Iagre brottslighet. Har fungerar "familjara fram-
lingar” som informella vaktare och kan vara viktiga for
att forebygga och hantera brott 7794101103 Gator med
stérre andel verksamheter och stora genomfléden av
manniskor blir oftare "hotspots” fér brottslighet, séar-
skilt om gatan ar mork, saknar aktiva bottenvaningar
och har fa besdkare fran ndromradet 7778:84.86,94.97,101-109
Aven om gatumiljper med en hég andel verksam-
heter i forhallande till bostader kan vara problematiskt
ur brottssynpunkt sa bidrar narvaron av verksamheter
i sig ofta till minskad brottslighet. En studie visade att
en 6kad koncentration av butiker i gatumiljon minska-
de fastighetsbrott och polisingripanden med minst 8,5
% respektive 11 % 11°. Sarskilt verksamheter som lock-
ar lokala och aterkommande besokare, sd som caféer
och narbutiker, stottar fastighetsytans brottsforebyg-
gande funktion. Dessa bidrar till att starka sociala nat-
verk, tillit och social sammanhallning mellan manniskor
indromradet 86111112 | motsats till detta pekar forskning
konsekvent pd att barer och klubbar och andra verk-

samheter med alkoholférsaljning tenderar att innebéra
mer stolder, vandalism, drogférséljning och valdsbrott i
gaturummet 40113-118,

Valunderhallna byggnader utan tomma lokaler, graf-
fiti, skrép, vandalism eller andra tecken p& oordning
har enligt en stérre metaanalys visat sig vara associe-
rade till mindre brottslighet. Detta géller sarskilt nar
underhéllet sker i samverkan mellan lokala aktorer 11°.

e Fonster och entréer som ar vdnda mot gatan
minskar risken for inbrott och stélder.

Fler bostader i forhallande till verksamheter
ar kopplade till lagre brottslighet, medan
stora genomfloden kan skapa "hotspots” for
brottslighet.

Verksamheter som lockar lokala och
aterkommande besdkare minskar brott
genom att stiarka sociala natverk och lokal
sammanhallning.

e Boende som vistas i gaturummet fungerar som
informella vdktare och minskar brott genom
nérvaro och social kontroll.

Valunderhallna byggnader utan tecken pa
forfall ar associerade med mindre brott,
sarskilt nar lokala aktérer samverkar kring
skotsel.
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Stodjer socialt liv, relationer och gemenskap

Granssnittet mellan fastighet och gata har en central
betydelse for stadens sociala liv 25-27.95120121 " Re|atio-
nen mellan gata och bottenvaning ar viktig eftersom
det &r har som fotgangare har den mest direkta kon-
takten med byggnaden: att se in i skyltfonstret, att kliva
in genom entrén, att luta sig mot fasaden ©2°63, Studier
visar att det ofta ar just i utrymmet mellan gatans kant
och byggnadsfasaden som manniskor uppehaller sig
och interagerar i gatumiljon 22122,

En lang rad studier har funnit ett positivt samband
mellan bottenvaningar med mycket aktivitet och gra-
den av social interaktion i gaturummet 6:21,29.50,123-125 |
en studie av bostadsomraden i USA fann man exem-
pelvis att den sociala interaktion var 30 % hogre pa
gator med levande bottenvaningar an p& dem med
mindre aktivitet i bottenplan 2. En lang rad studier,
inklusive flera systematiska forskningsdversikter, har
observerat hur faktorer som befolkningstathet och en
blandning av bostéder och verksamheter tenderar att
vara positivt associerade till en livlig gatumiljoé och dar-
med till sannolikheten att manniskor interagerar i gatu-
rummet 110126-129 P3 liknande séatt har flera forsknings-
Oversikter dragit slutsatsen att narvaro av butiker som
har boende fran ndromradet som en central malgrupp
tenderar att ge fler informella och spontana interaktio-
ner mellan grannar, med allt ifrdn 6gonkontakt eller en
vinkning, till mer spontana samtal 126.130-132,

Aven bostaders samspel med gatan kan frémja so-
ciala kontakter. Flera forskningsoversikter har sett hur
manniskor som bor langt ner i hogre flerfamiljshus ofta
har mer kontakt och gemenskap med sina grannar, na-
got som sarskilt galler aldre och barn 4849133-135 |nte
minst bostader i gatuplan som har "mjuka kanter”, det
vill saga overgdngszoner mellan privat och offentlig
mark, uppmuntrar till kommunikation mellan bostad
och gata %354, Verandor, fortradgardar, stora fonster,
entréer direkt mot gatan och utemdbler langs bygg-
nadsfasaden kan exempelvis bidra till att en boende
halsar pa forbipasserande genom sitt tppna fonster
eller att grannar stéter pa varandra nar nagon kliver ut
pa gatan 8182136 Dynamiken skiljer sig fran den som
uppstar pa platser som butiker eller caféer 8.

Ytterligare ett satt pa vilket fastighetsytan kan fram-
ja sociala kontakter ar genom att bidra till gatans ga-
vanlighet. Flera forskningsoversikter visar att gavanlig-
het ofta ar positivt korrelerat med social interaktion i

gatumiljon 137138 samt med socialt kapital och social
sammanhallining 51128137-13%  Gavanliga miljder &r ock-
s& positivt associerade med politiskt deltagande och
lokalt engagemang '3°. En studie fann exempelvis ett
positivt samband mellan att grannar hade for vana
att heja pa varandra under promenader och kanslan
av gemenskap i grannskapet 2. Forskningsoversikter
har ocksa funnit att fotgdngarvénliga bottenvaningar,
sarskilt de som innehaller butiker, tenderar att 6ka den
sociala sammanhallningen genom tkad sannolikhet for
spontana moten pa vag till och fran butiken 130-132 Det-
ta galler framforallt nar gatans floden &r lokala 197778140,
Omraden dar bilburna butiksbestk dominerar, kanne-
tecknades ofta av en lagre kansla av gemenskap 2.

Byggnadens samspel med gatan kan inte bara fram-
ja korta sociala kontakter utan ocksa bidra till att dessa
utvecklas till bekantskaper, vanskapsband och andra
sociala relationer. Informella och passiva kontakter an-
sikte mot ansikte som upprepas och dkar i langd ar en
av de komponenter som ligger bakom att sociala band
bildas och 6ver tid kanske 6vergar till vanskap eller
karleksrelationer 54122140-142_ Gt dier har visat att dver-
gangen till narmare social interaktion och relationer un-
derlattas i miljoer dar upprepade direkta interaktioner
sker 19, S&rskilt goda forutsattningar har verksamheter
dit individer aterkommer, med en langvarig narvaro pa
platsen och en lokal besdkskrets 550.525712413L139 " g3_
som exempelvis dagligvarubutik, frisér, café, forening-
ar och kulturverksamheter.

Forutom att stotta enskilda sociala relationer s kan
fastighetsytan bidra till en mer generell kansla av ge-
menskap och social sammanhallining pa en plats. Stu-
dier har visat att regelbunden samnérvaro i gatumiljon i
regel bidrar till en form av "osynliga band” 142143 som kan
generera en kansla av gemensam tillhorighet 122144145
aven mellan dem som inte har nagon relation till varan-
dra. Flera studier har kopplat detta till den 6kade trygg-
het som ofta uppstar i fotgdngarvéanliga miljoer 106130,

Nérvaron av butiker och andra destinationer som
nas till fots 128146 och har en lokal malgrupp 126130132 g|-
ler aterkommande bestkare 122147 har en positiv effekt
pa sammanhallningen. Ett exempel ar "tredje platser”
52 verksamheter som erbjuder en bekvam, social och
inbjudande miljo for aterkommande besokare *2 och
som ofta har ett 6ppet samspel med gatan utanfor 148,
Verksamheter som framst attraherar tillfalliga bestka-

re har dock inte samma positiva effekt pa samman-
hallningen i naromradet 11267128 En forskningsdversikt
drog slutsatsen att gatumiljder som blandar verksam-
heter med en betydande andel bostéder i regel har ho-
gre sammanhallning 12°.

Hur verksamheterna uppfattas ar ockséa av betydelse.
Om verksamheter och service pa en plats upplevs vara
levande, intressanta och av hog kvalitet har de enligt fle-
ra studier en positiv inverkan pa kanslan av gemenskap
6,126,130-132 \/erksamhetslokaler langs gatan ar dessutom
en av de viktigaste faktorerna for att framja socialt en-
gagemang, vilket innebar att manniskor hjalper varandra
och aktivt bidrar till att forbattra sitt naromrade. Detta
framgar av en syntes av 30 studier i 8mnet 5.

Hur gréansutrymmet mellan gata och fastighet ar ut-
format paverkar forutsattningarna for sociala kontakter
149-152 Gransutrymmen, sa som en trappa eller en mur,
fungerar ofta som publika 6vergéngsytor mellan olika
rum, dar manniskor drojer sig kvar en stund %2, Mer
"aktiva” gransutrymmen, dar synlig aktivitet ar framtra-
dande, tenderar att framja direkt social interaktion, sa-
som samtal och gemensamma aktiviteter 7#120.123.153,154,
| kontrast bidrar passiva utrymmen, exempelvis ytan
framfor en mur, till farre och mer indirekta sociala kon-
takter, sdsom 6gonkontakt 123, Passiva gransutrymmen
kan dock framja direkt social interaktion, exempelvis
vid musikframtradanden framfér en mur 195156, Aktiva
gransutrymmen bidrar dessutom till att gatan upplevs
som mer social 7 och praglas av starkare social sam-
manhé”ning 6,29,123,158,159.

Flera forskningsoversikter har observerat ett posi-
tivt samband mellan hur valskétt en miljo ar—exem-
pelvis vad galler slitage, skrdp och graffiti—och san-

nolikheten att dess bestkare interagerar med varandra
72160161 '\/3| underhéllna miljoer kannetecknas i regel av
ett starkare socialt kapital och stérre social samman-
hallning an miljder som ar mindre val omhandertagna
51106 N&r gaturummet, inklusive fastighetsytan, upp-
levs som valskott signalerar det att andra besdkare ar
palitliga och vanligt installda, nagot som kan leda till att
manniskor blir mer 6ppna for att interagera med saval
bekanta som frémlingar.

e Aktiva bottenvaningar 6kar spontana sociala
kontakter och interaktion.

e Verksamheter bidrar till en mer livfull gata och
starker sociala relationer och gemenskap, i
synnerhet om besékarna ar fran naromradet.

e Fortradgardar och uteplatser 6kar
interaktionen mellan boende och
forbipasserande.

e Bottenvaningar som stimulerar lokala fléden
okar social sammanhallning, engagemang och
kanslan av gemenskap.

e Aktiva gransutrymmen, sa som trappor och
entréplatser med synlig aktivitet framjar
social interaktion, samtal och gemensamma
aktiviteter.

e Vil underhallna gaturum signalerar trygghet
och véanlighet, vilket starker socialt kapital
och dkar sannolikheten for interaktion.

» Fastigheter pa gator med verksamheter
i bottenvaningarna kan ha upp till

30 %

hogre kontorsvarde an motsvarande
lokaler pa inaktiva gator.
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Framjar social integration

Fastighetsytan paverkar hur val gaturummet framjar re-
lationer mellan manniskor med olika bakgrund, exem-
pelvis utifran alder, etnicitet eller ekonomi 62-167_ Upp-
repade studier har sett hur en blandning av bostader
och verksamheter i gatumiljon har ett positivt samband
med social interaktion éver gruppgranser #:106:124,168,169,
Hog tathet av butiker i gatumiljon %° och en variation
av lokaltyper och prisnivaer kan ha en liknande effekt
92170-176  Att byggnadsfasaderna &r anpassningsbara
och blandar olika estetiska uttryck har dessutom i at-
minstone en studie funnits ¢ka toleransen mot andra
etniska grupper, detta sa lange inte miljon upplevs som
alltfor brokig, da effekten snarare kan bli motsatt 177.

Flera studier visar att dterkommande positiva socia-
la kontakter kan bidra till att bryta ner negativa stereo-
typer samt dka tolerans och tillit mellan personer med
olika bakgrund 739178-183 Platser som framjar sadana
kontakter kdnnetecknas ofta av samutnyttjande av lo-
kalyta #1184 en heterogen arkitektur och teknologi som
stoder en mangfald av anvandare och anvandningsom-
raden, 6ppenhet och flexibilitet for olika satt att app-
ropriera och anvanda platsen, samt representation av
anvandare i platsens symboler, programmering och
funktioner 166:185-190,

e En blandning av bostadder och verksamheter
bidrar till stérre interaktion mellan manniskor
med olika bakgrund

¢ Prisvariation och anpassningsbara fasader
skapar inkluderande miljéer som framjar
social integration, tolerans och positiv kontakt
mellan olika grupper.

e Samutnyttjade ytor och flexibel arkitektur
méjliggér anvandarmangfald och framjar
aterkommande positiva sociala kontakter.

» Pa en fullt tradplanterad gata kan traden
sanka halten av skadliga luftpartiklar med

%
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Bidrar till attraktivitet och stadsliv

Fastighetsytan kan bidra till att gatan blir mer attrak-
tiv. Flera forskningsdversikter har dragit slutsatsen att
gator med hdg befolkningstathet och en kombination
av bostader och verksamheter generellt attraherar fler
manniskor 1127128191 - Arpetsplatser som ligger i tata
och funktionsblandade miljéer gynnas av tillgéng till
service som kan behdvas under eller i anslutning till ar-
betsdagen, sa som lunchstéllen, gym och matbutiker
64 Butiker och restauranger bidrar till att gatan blir mer
attraktiv for boende. 12,

Fastighetens innehall paverkar for vem gatan blir
attraktiv %6, Medan barer och klubbar oftare lockar
unga vuxna och singlar 18, bestks forskoleverksamhet
naturligt nog mer av sméabarnsfamiljer. Verksamheter
inom delningsekonomin, s& som second handbutiker
och bibliotek, tenderar att attrahera personer som
stravar efter att begransa konsumtion och utgifter, av
ideologiska och/eller ekonomiska skal #. Gator som
innehéller en variation av verksamheter kan locka en
bredare publik 564142171174 gch har storst potential att
attrahera besokare under olika tider pa dygnet 1118192,

Fasadens utformning paverkar hur attraktiv gatumil-
jon upplevs vara 1937195, Detta galler i synnerhet fasa-
den i gatuplan som star for en betydande del av den
visuella upplevelsen 562019319419 Sty dier har funnit ett
positivt samband mellan (mattligt) varierad gestaltning
i material, farg och form och upplevelsen att gatan ar
intressant och unik 19719 | en annan studie vackte de-
taljerade och artikulerade fasader positiva kdnslor och
starkte upplevelsen av gatan som levande . Aven
sektionsindelning av fasader samt rumslig komplexitet
och materialrikedom bidrar till att gatan uppfattas mer
livfull 8191 och intressant 2235290 Jiksom till att manniskor
drojer sig kvar langre framfor byggnaden 29193200,

En rad studier har observerat ett positivt samband
mellan graden av synlig aktivitet i bottenvaningarna
och hur stimulerande, spannande och intressant gatan
upplevs vara 5829121201202 Fnn del studier har ocksa
sett hur aktiva fasader tenderar att leda till att gatan
ses som mer social, behaglig och trygg ©2°3, njutbar
och vacker ©2%4 levande ® samt besokbar 2.

Ett flertal studier har observerat att gator med aktiva
fasader i regel &r livligare och vitalare 21:29:30,169,200,206,207
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och att de i hoégre grad drar manniskors blickar till sig
och far dem att droja sig kvar 2129.83121193,200208 = Fp
studie som jamforde flera Europeiska stader fann att
stadslivet framfor "aktiva” bottenvaningar kan vara upp
till sju ganger intensivare an vid "passiva” fasader 2°.
Aven bostadsfénster, balkonger och fértradgardar kan
gbra gatan mer inbjudande genom att starka kénslan
av trygghet i gaturummet 293,

Granssnittet mellan byggnad och gata mojliggor el-
ler begransar olika satt att interagera med byggnaden
och paverkar darmed gatans attraktivitet 2°°. Bottenva-
ningar som Gppnar upp for hog grad av interaktion, sa
som verksamheter att besoka, saker att titta pa, kan-
ter att sitta vid och ytor att aktivera, 6kar manniskors
anledningar att vistas pé trottoaren och bidrar darmed
till en gata som ar mer attraktiv for fler 57.29120,121,154,200
Flera studier har dven sett hur granser med hdg grad av
interaktion kan paverka manniskors emotionella stam-
ningslage positivt 28:46:196.199,202,

Granssnitt med en hdg grad av 6ppenhet och ge-
nomslapplighet tenderar att gora att gatan blir mer att-
raktiv for en variation av aktiviteter 57:29120,121,154,200,210,
Har ar inte minst "troskeln” betydelsefull, den punkt
dar insida moter utsida. Studier har visat att trosklar
s& som dorroppningar, entrétrappor, backar, passager,
verandor och terrasser, ofta blir attraktiva for utforsk-
ande, lekfulla eller rekreativa aktiviteter 2. En dor-
roppning kan fungera som saval ett gdmstalle under
lek, som en yta fér parkour eller vila. Vilka aktiviteter
gransen mojliggdr beror pa dess symbolik, grad av
Oppenhet/slutenhet samt om den ar déar for att koppla
samman eller separera gata och fastighet 212,

Anpassningsbara granser mellan byggnad och gata
mojliggdr en storre variation av anvandningsomraden,
vilket kan tilltala en bredare publik 177211213214 Pelare,
vaggar och trosklar kan utformas sa att de bjuder in
till lekfulla aktiviteter som att sitta, klattra eller upp-
trada. En trappa kan bli en plats for bade vardagsvila
och spontana upptrédanden, vaggar kan anvandas for
konstverk eller politiska budskap. Denna typ av flexibi-
litet gbr gatan mer dynamisk och engagerande, aven
om en dverdriven anpassningsbarhet kan géra miljén
brokig och avskracka vissa bestkare 177.

.
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e Hog befolkningstdthet och blandade
funktioner lockar fler manniskor och bidrar till
en livlig och attraktiv stadsmiljo.

e Fasader med varierad gestaltning och synlig
aktivitet gér gatan mer intressant och
uppmuntrar manniskor att stanna langre.

e Byggnader med dppna och genomslappliga
granser 6kar méjligheterna fér interaktion och
gor gatan mer attraktiv for olika aktiviteter.

¢ En blandning av verksamhetstyper attraherar
olika malgrupper och lockar besékare under
olika tider pa dygnet.

¢ Flexibla granser, som entrétrappor och
dorroppningar, skapar utrymme for spontana
aktiviteter, vilket gér gatan mer dynamisk och
engagerande.

SMONDE T
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Starker fastighetsvarden och lokal ekonomi

Fastigheter med aktiva bottenvaningar, dar verksam-
heter och transparenta fasader med fonster och glas-
dérrar ar framtradande, har i forskningsstudier visat
sig kunna hoja fastighetsvarden 6204215 En studie
som undersdkte sambandet mellan olika stadsbygg-
nadskvaliteter och vardet péa fastigheter, identifierade
transparenta fasader, igenkdnnbarhet och identitet,
som faktorer med sérskilt stora positiva effekter 216,
Flera studier har observerat att fasader med estetisk
komplexitet eller kreativa och konstnarliga inslag gor
gatumiljén mer attraktiv och tilltalande vilket kan bidra
till hogre fastighetsvarden 196216, Fasaden kan ocksa
utgdra ett reellt bidrag till féretagares eller konstnéarers
ekonomi, genom att erbjuda en yta for forsaljning eller
upptradanden %8,

Lokaler i bottenvaningen kan bidra till lokal eko-
nomisk tillvaxt. De skapar forutsattningar for butiker,
restauranger och annan kommersiell service #1%*. Sam-
manstaliningar av studier pekar pa att en hog koncen-
tration av butiker i gaturummet tenderar att generera
6kad ekonomisk aktivitet, vilket gynnar bade foretag
och fastighetsagare 6205081215217 Exempelvis visar en
studie att en 6kad koncentration av butiker ledde till
hyresintékter som var minst 7,8% hdogre jamfort med
motsvarande gator utan lokaler ''°. Verksamhetslokaler
av olika storlekar och typer ger en mer flexibel lokalmark-
nad, vilket enligt forskning bidrar till platsens ekonomis-
ka uthdllighet och anpassningsbarhet till forandrade
marknadsforhallanden 3. Tomma eller underutnytt-
jade lokaler i gatumiljon kan dock fa negativa effekter i
form av bland annat lagre fastighetsvarden 5104150,

Aven inslag avicke-kommersiella verksamheter i ga-
turummet, s& som kultur, social service och delnings-
ekonomi, kan bidra med ekonomiska nyttor 4142218 En
forskningsdversikt drog slutsatsen att delningsekono-
miska verksamheter mot gatan har potential att skapa
bade fler och en stérre mangfald av arbetstillfallen,
sarskilt for grupper som star langt ifrdn arbetsmarkna-
den. Det kan ocksa bidra till att locka en storre variation
av besdkare, vilket kan gynna narliggande kommersiella
verksamheter, s& som butiker, caféer och restauranger 4.

Co-working spaces, kollektivverkstdder och andra
miljder dar foretagare, entreprendrer, konstnarer, de-
signers och andra samutnyttjar yta, har visat sig kunna
stimulera bade innovation och féretagande. Den fysis-
ka narhet som dessa miljder erbjuder underlattar till-

gangen till och kombinationen av natverk, utrustning,
idéer, personal och andra resurser, vilket i sin tur star-
ker den ekonomiska dynamiken pa platsen 41184,

Lokalisering av foretag i gatumiljon kan enligt forsk-
ning bidra till att skapa och behdlla arbetstillfallen
219220 Artionden av forskning har visat att en fysisk
separation av bostadsomraden och arbetsplatser kan
bidra till problem i form av bland annat ihallande fat-
tigdom och arbetsléshet. Att skapa fler arbetstillfallen
nara hemmet gynnar en positiv ekonomisk utveckling.
Detta har visat sig vara sarskilt viktigt i socioekonomiskt
utsatta omraden, dér tillgdngen till bade arbetsplatser
och transportmojligheter ofta ar begransad 221-223,

e Aktiva bottenvaningar och transparenta
fasader 6kar fastighetsvarden och stodjer den
lokala ekonomin.

e En hog koncentration av butiker 6kar
ekonomisk aktivitet, vilket gynnar bade
foretag och fastighetsagare.

e Kultur och delningsekonomi kan skapa nya
former av arbetstillfallen och locka besdékare,
vilket gynnar lokala foretag.

e Samutnyttjade ytor som co-working spaces
stimulerar innovation och féretagande genom
att forbattra tiligangen till resurser och
natverk.




Cykeltrafikytor

Ytor for cykeltrafik har direkt paverkan pa hur
manga som cyklar i en stad. Cykelytorna bidrar till
dkad fysisk aktivitet, battre halsa, minskad klimat-
paverkan och mindre trangsel. De framjar ocksa
social sammanhallning och integration, trafiksaker-
het och trygghet. De starker gatans karaktar och
AR attraktivitet, gynnar stadsliv och bidrar till hogre

- fastighetsvarden och lokal omsattning.

—
———

Gatans cykeltrafikyta innefattar separerade
cykelbanor och cykelfélt dedikerade for cykel och
andra former av mikromobilitet sa som elcyklar,
lastcyklar, elsparkcyklar och mopeder (klass 1). Till
cykeltrafikyta raknas har dven delade lagfartsfélt
och cykelfartsgator som tillater blandad trafik med
hastighet pa max 20 km/h.

Definition

81




Framjar aktiva och hallbara transporter

Cykelvénliga gator, med sarskilt avsatta ytor for cykel-
trafik i form av separerade cykelbanor, cykelfalt och
cykelfartsgator, ér avgdrande for att framja cykling som
ett aktivt och héllbart transportmedel. En studie som
jamfort cykling i 167 europeiska stader visar att det
finns ett tydligt samband mellan ett val utbyggt cykel-
vagnat och en hog andel cyklande !. Att manga trans-
porterar sig med cykel starker cykelkulturen och gor
att cykling uppfattas som mer normalt och attraktivt,
vilket lockar annu fler att cykla 23. Utmarkande for de
storsta cykelldnderna ar att de har ett sammanhéngan-
de huvudcykelndt med bra cykelbanor langs staddernas
huvudstrdk vilket gor att manga kan valja cykel for bade
korta och medelldnga resor 4°.

Flera stader som satsat pa att bygga ut sin cykelin-
frastruktur har sett en markant 6kning av antalet cy-
klister — och en minskning av biltrafiken. | Kbpenhamn
Okade cyklingen med 68% dver ett par decennier till
foljd av stadens medvetna cykelsatsningar ©. Idag cyk-
lar runt 62% av kdpenhamnarna dagligen, och cirka
40% av alla arbetsresor i Kdpenhamn gérs med cykel 7.
| Amsterdam utgor cykling omkring 36% av alla resor &
och i Utrecht i Nederldnderna sker sa mycket som 56%
av stadsresorna med cykel.

Enligt en resvaneundersokning i Uppsala star cy-

keltrafiken for 36% av resorna i tatorten °. | Malmé ar
cykelandelen 26% °© och i Stockholms stad ca 11%.
For arbetsresor ar cykelandelen 16% i Stockholms
stad och 26% bland boende i innerstaden . Matning-
ar i Stockholms innerstad visar att antalet cyklister har
Okat med mer an 150% mellan ar 2000 och ar 2023,
vilket kan forklaras bade av satsningar pa att forbatt-
ra cykelinfrastrukturen och allménna trender, sadsom
okad miljsmedvetenhet och halsointresse 2.
Nationellt utgdrs cirka 28% av alla resor i Nederlan-
derna '3 och 16% av resorna i Danmark * av cykling. |
Sverige gors omkring 12% av alla resor med cykel 5. De
lokala variationerna &r dock stora.

Cykling ger en betydande minskning av koldioxidut-
slapp och klimatpaverkan jamfort med biltransporter.
Detta galler saval fossilbranslebil som elbil #17. Cykel-
trafikytorna utgor en viktig del i ett hallbart och effek-
tivt transportsystem dar olika transportslag samverkar
och kompletterar varandra. Cykelvanliga gator kan ex-
empelvis forbattra kollektivirafikens tillganglighet 819,
En val utbyggd cykelinfrastruktur i kombination med

ett fungerande system av delade mobilitetsldsningar
som bilpooler, cykelpooler, samakningssystem och le-
veranstjanster, minskar behoven av egen bil 2021,

e Det finns ett tydligt samband mellan
cykelvanliga gator och en hég andel
cykeltrafik.

e Utmarkande for de stérsta cykellanderna i
Europa ar att de har ett sammanhéangande
cykelnéat och bra cykelbanor langs
huvudstraken.

» Okad cykling leder till lagre koldioxidutslapp
och minskad klimatpaverkan.

e Bra ytor for cykel stodjer kollektivtrafik
och delade mobilitetslésningar och minskar
behovet av egen bil.

GATANS VARDEN | CYKELTRAFIKYTOR
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Forskningsoversikter visar att cykelbanor tenderar att
leda till 6kat cyklande och battre halsa for saval barn
som vuxna 22, Cykling &r en lattillganglig fysisk aktivi-
tet som har stora positiva halsoeffekter. Regelbunden
cykling minskar bland annat risken for hjart- och karl-
sjukdomar, stroke, diabetes typ 2, demens, depression
och flera cancerformer #2324,

Studier indikerar att personer som cyklar 20 minu-
ter om dagen har minst 10% lagre risk for fortida dod
jamfort med dem som inte cyklar regelbundet 2526 Aktiv
pendling ar forknippad med omkring 10% minskad risk
for hjartkarlsjukdom 252729 30% minskad risk for typ
2-diabetes och 30% lagre cancerrelaterad dédlighet 2°.
Cykelpendlare har ofta hogre arbetsprestationer och
lagre sjukfranvaro jamfort med bilpendlare (13). Regel-
bunden cykling bidrar till battre skolresultat och 6kad
produktivitet, vilket har ekonomiskt och socialt varde
for individer och samhalle 3°.

En dvergéng till storre andel cykel ger lagre utslapp
av luftféroreningar och partiklar och mindre trafik-
buller, vilket ar kallor till stora halsoproblem i stéader
1233132 Mer cykling uppskattas kunna minska mann-
iskors exponering for luftféroreningar med upp till 20%
i urbana omraden, vilket reducerar risken for exempel-
vis astma och hjartsjukdomar 33 En studie i Stockholms
lan visar att om pendlare med mindre an 30 minuters
cykelavstand (111 000 personer) gar 6ver fran bil till cy-
kel, skulle cirka 450 levnadsar arligen kunna sparas till
foljd av minskade luftfororeningar 23.

Cyklister ar sarskilt utsatta for luftfororeningar pa
grund av intensivare andning och stérre luftintag och
genom ndrheten till biltrafiken. Studier som jamfort
negativa hélsoeffekter fran luftféroreningar med lang-
siktiga fordelar fran fysisk aktivitet har emellertid funnit
att halsoférdelarna generellt dvervéager de negativa ef-
fekterna, dven under extrema forhallanden 3435, Kon-
centrationen av avgaser i inandningsluften minskar
med avstandet, vilket talar for breda och separerade
cykelbanor skapar ett storre avstand mellan cyklist och
kdrbana.

En minskning av biltrafiken leder vidare till en tystare
och mer trivsam stadsmiljé 267, Studier visar att cykel-
framjande atgarder och hastighetsdampning kan mins-
ka bullernivdn med upp till 4 dB(A), till foljd av att bil-
trafiken minskar och hastigheten sanks 38. Buller fran
biltrafik kan kopplas till en rad allvarliga halsoproblem,
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Forbattrar halsa och valbefinnande

s& som hogt blodtryck och stressrelaterade sjukdomar.
Minskade bullernivaer bidrar bade till battre halsa och
okad trivsel .

En studie som undersdkte cykling i 167 europeis-
ka stader beddmde att om alla de studerade stédderna
skulle uppna en cykelandel pa ca 25% skulle 10 000
fortida dodsfall kunna undvikas arligen *.

e Regelbunden cykling bidrar till mindre
depression, hiogre arbetsprestationer, battre
skolresultat, lagre sjukfranvaro och 6kad
produktivitet.

e Aktiv pendling ar forknippad med ca 10 %
mindre risk for hjartkarlsjukdom, 30%
mindre risk for typ 2-diabetes och 30% lagre
cancerrelaterad dddlighet.

e Personer som cyklar 20 minuter om dagen har
minst 10 % lagre risk for fortida dod.

e En 6vergang till storre andel cykel ger lagre
utsldpp av luftfororeningar, vilket kan rddda
manga manniskoliv arligen.

Breda och separerade cykelbanor ger
lagre koncentrationen av luftfororeningar i
inandningsluften.

Langsiktiga hilsoférdelar med cykling
6vervager de negativa effekterna av
luftféroreningar, dven under extrema
forhallanden.

Cykelvéanliga gator har lagre bullernivaer,
vilket minskar risken for hogt blodtryck,
stress och hjartproblem.
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Sanker sjukvardskostnader

De positiva halsoeffekterna av bra cykelinfrastruktur
och 6kad cykling har direkt inverkan pa sjukvardskost-
nader, sjukfranvaro och ldkemedelsanvandning. En
studie i Stockholm har visat att investeringar i cykelin-
frastruktur kan leda till besparingari sjukvarden paflera
miljarder kronor arligen 4°. Halsoberdkningar i en annan
studie uppskattade att en 6kning med 15 000 cykKlister i
Goteborg under pandemiaret 2020, ger en samhéllseko-
nomisk vinst pa hela 1 miljard kronor 142, Berakningar-
na inkluderade endast fortida dod. Till detta kan laggas
samhallsvinster i form av minskade sjukvardskostnader
och produktionsbortfall till foljd av sjukskrivning.

e De positiva hdlsoeffekterna av bra
cykelinfrastruktur och 6kad cykling har direkt
inverkan pa sjukvardskostnader, sjukfranvaro
och ldkemedelsanvdandning.

e Investeringar i cykelvanlig infrastruktur kan ge
miljardbelopp i besparingar inom sjukvarden.

Okar transporteffektivitet och framkomlighet

Cykel &r ett transporteffektivt och kostnadseffektivt
trafikslag, med lag energiatgang, laga utslapp och
sma ytkrav 43-45, Genom att prioritera ytor for cykeltra-
fik 6kar kapaciteten och framkomligheten i gatunatet.
Cykling ar manga ganger mer yteffektivt an bilkdrning *°.
Utdver ytan for transport kommer ocksa bilens ansprak
pa parkeringsyta.

Initialt kan storre cykelyta pa bekostnad av yta for
biltrafik i vissa fall férvarra trangseln for biltrafiken.
Langsiktigt O6kar emellertid transportnyttan nar en
storre del av gatuutrymmet avsétts for mer yteffektiva
trafikslag. Over tid leder cykelsatsningarna till minskad
trangsel och forbattrad framkomlighet 7.

Cykling ar tidseffektivt for en stor del av de urbana
resebehoven, sarskilt nar dorr-till-dorr-tid beaktas. |
manga stader ligger genomsnittshastigheten for bil langt
under snittet for cykling. Detta galler annu mer for elcyk-
ling. Cyklingen ar ocksa generellt mer palitlig i restid och
paverkas mindre av faktorer som tréangsel, avstangning-
ar eller andra storningar och resehinder #, i synnerhet
nar det finns en val utbyggd cykelinfrastruktur.

| Sverige &r dver halften av resorna kortare dn 5 km
och skulle darmed till stor del kunna géras med cykel
4849 Tillsammans med elcykel, som framst anvénds pa
strackor mellan 5-10 km, &r potentialen att tka cykel-
och minska bilandelen mycket stor 5051,

e Genom att prioritera ytor fér cykeltrafik 6kar
kapaciteten och framkomligheten i gatunétet.
Cykeltrafik a&r manga ganger mer yteffektivt
an biltrafik.

¢ | manga stader ligger genomsnittshastigheten
for cykel langt 6ver snittet for bil. Cyklingen ar
ocksa mer palitlig i restid "fran A till B”.

e Mer an hélften av resorna i Sverige ar kortare
an 5 km och skulle kunna géras med cykel.
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Forbattrar trafiksakerheten

Flera forskningsoversikter har askadliggjort den bety-
delse for trafiksédkerheten som ytor for cykeltrafik har
5253 Gator med separata cykelbanor erbjuder den hog-
sta trafiksakerhetsnivan for cykel, sarskilt i stadsmiljoer
med hog trafikintensitet.

Aven cykelfartsgator, dar motorfordon tillats, men
dar gatudesign och hastighetsbegransningar gor att
biltrafiken anpassas till cykeltempo, minskar risken
for cykelolyckor. Att sénka hastigheten till 30-40 km/h
fran 50-60 km/h kan minska olycksrisken med 25-
40% °4%5, Risken for allvarliga cykelolyckor dkar dras-
tiskt med hastigheter 6ver 30 km/h 5. | Nederlanderna
har antalet dédade cyklister per capita minskat med
80% under 30 ar till foljd av satsningar pa cykelbanor,
cykelfartsgator samt hastighetsdampning och atgar-
der i korsningspunkter %7,

Sakra ytor for cykel sanker inte bara den faktiska
risken for kollisioner. De minskar dven den upplevda
olycksrisken, vilket lockar fler att cykla 5358, Fler cyklis-
ter pa gatan bidrar i sig till att forbattra trafiksakerheten
genom "safety in numbers” — effekten, som innebar att
bilférare blir mer uppmarksamma och medvetna 521°.

Detta fenomen har observerats i flera europeiska stader,
dar minskad olycksrisk foljt pa 6kat antal cyklister 5960,

Oro for olyckor utgor ett hinder for cykling, vilket or-
sakar direkt skada genom minskad fysisk aktivitet ©1.
Trots att cyklister @r en utsatt grupp nar det kommer
till trafikolyckor, visar ett flertal studier att halsovinster
och minskad dodlighet pa grund av fysisk aktivitet ge-
nom cykling, langt dvervager riskerna att raka ut for en
allvarlig eller dodlig cykelolycka 6293, S&kra cykelytor
och hastighetsbegransningar har stor effekt pa tra-
fiksdkerheten. Risken for allvarliga cykelolyckor ¢kar
drastiskt med hastigheter éver 30 km/h.

e Fler cyklister pa gatan gor bilforare mer
uppmarksamma och medvetna, vilket minskar
risken for olyckor.

e Ett flertal studier visar att hdlsovinster och
minskad dodlighet pa grund av cykling, langt
overvager riskerna att raka ut fér en allvarlig
eller dodlig cykelolycka.

Var attonde gaende eller cyklist
klarar sig utan allvarlig skada om
de kors pa av en bil i 30 km/h.

Vid 20 km/h klarar sig var
nionde gaende eller cyklist
utan allvarlig skada.

GATANS VARDEN | CYKELTRAFIKYTOR
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Framjar barns och ungas rorelsefrihet

Barn och unga ar en grupp som gynnas sarskilt av till-
gang till trygga och sakra ytor for gang och cykel 457,
Bland barn och unga finns en trend mot minskad cyk-
ling, dar skaderisken lyfts fram som en av orsakerna 8.
Under perioden 1995-2014 minskade cyklandet bland
barn och unga vuxna med &éver 40%, matt i fardlangd
per invanare. Skolresorna pa cykel har under samma
period blivit 48 % farre %°. Andelen barn som gar el-
ler cyklar till skolan har sjunkit fran omkring 90% pa
1970-talet till omkring 50% idag, delvis pa grund av
trafikrisker 7071,

Studier visar att barn som sjalva kan ta sig till sko-
lan upplever storre sjalvstandighet och har hogre sjalv-
kdnsla an barn som skjutsas 7. Dessutom framjas
deras dagliga rorelse vilket bidrar till battre fysisk och
psykisk halsa, hégre prestationer i skolan samt battre
motorisk, kognitiv och social utveckling 3. En studie i
Tyskland visade att tillgadngen till cykelbanor i ndrheten
av skolor 6kade barns cyklande till skolan med upp till
40%, vilket fick positiva effekter pa barnens fysiska och
mentala hélsa 7. Flera sammanstallningar av tidigare
forskning visar att tillgang till cykelbanor, och cykelba-
nornas detaljerade utformning och underhall paverkar
barns preferenser och intentioner kring cykling samt
deras benagenhet att cykla 64667576,

e Sedan 1970-talet har andelen barn som gar
eller cyklar till skolan sjunkit fran omkring
90% till omkring 50%, delvis pa grund av
6kade trafikrisker.

e Sdkra cykelytor bidrar till att fler barn cyklar
till skolan.

e Sakra cykelytor framjar barns sjalvstandighet
och dagliga rérelse vilket bidrar till battre
fysisk och psykisk hédlsa, hogre prestationer
i skolan samt béattre motorisk, kognitiv och
social utveckling.
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Okar trygghet, tiliginglighet och jamlikhet

Cykelvanliga gator tkar tillgangligheten for olika grup-
per i samhéllet och bidrar till att skapa en mer rattvis
och jamlik stad dar invanare, oavsett socioekonomisk
bakgrund, alder, kon och fysisk formaga, kan ta sig
fram sakert, tryggt och sjalvstandigt. Cykling ar ett av
de billigaste transportsatten och ar darmed tillgénglig
aven for manniskor med lagre inkomster. Mgjligheterna
att cykla ger storre rorlighet och battre tillgang till arbe-
te, utbildning och sociala aktiviteter 77.

Cykelbanor och cykelfalt som &r atskilda fran bil-
trafiken minskar den upplevda risken for olyckor och
bidrar till en 6kad trygghetskansla som kan fa fler att
kanna sig bekvama med att cykla. Barn, aldre, kvinnor
och personer med funktionsnedsattningar uttrycker en
sarskild oro for cykling i blandtrafik och gynnas speci-
ellt av tillgangen till trygga cykelbanor 7. Flera studier
har funnit att kvinnor cyklar i mindre utstréckning &n
man, delvis pa grund av upplevd osdkerhet och brist pa
sédkra cykelvagar 7°-82,

Studier visar att manga aldre personer gérna cyklar
nar infrastrukturen ar trygg och anpassad for deras be-
hov. Detta kan minska beroendet av andra transport-
slag och framja deras sjalvstandighet 8384, Med trafik-

sakra, val underhéllna och vél belysta cykelbanor kan
stader gora cykling till en mer jamlik transportform som
ar tillganglig aret om och som 6kar bendgenheten for
fler grupper att delta i stadslivet.

Forskning tyder ocksa pa att trygga cykelmiljder kan
minska kriminalitet. Nar fler manniskor ror sig pa ga-
tan 6kar 6versyn och social kontroll och den upplevda
otryggheten och risken att utsattas for brott minskar .

e Cykling ar ett av de billigaste transportsatten
och ar darmed tillgdnglig dven for manniskor
med lagre inkomster.

e Cykelvédnliga gator bidrar till en mer rattvis
stad med mer jamlik tillgang till arbete,
utbildning, service, fritidsaktiviteter och
stadsliv.

e Barn, adldre, kvinnor och personer med
funktionsnedsattningar gynnas sarskilt
av tillgang till trygga cykelbanor som ar
valbelysta och vél underhallna.

Stodjer integration och social sammanhallning

Cykelvéanliga gator bidrar till integration bland annat
genom att koppla samman stadsdelar, bryta isolering
och skapa rérelsemonster dar manniskor fran olika om-
raden delar samma stadsrum och interagerar mer 8687,
Forskning visar att samnérvaro i det offentliga rummet
kan ha betydelse fér social sammanhalining, for forsta-
else for andra gruppers livsvillkor, for gemenskap, sam-
horighet, tillit och trygghet 88-°1,

e Cykelvéanliga gator kan koppla ihop stadsdelar
och pa sa satt stodja integration och social
sammanhallning.

e Cykelvéanliga gator kan skapa rérelseménster
dar manniskor fran olika omraden delar
stadsrum och har majlighet att interagera.
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Okar fastighetsvirden och omséttning

Gator med bra cykelytor tenderar att vara gator dar
manniskor garna ror sig och vistas %%, De bidrar po-
sitivt till stadsdelens karaktar och starker attraktivi-
teten. Detta géller inte minst lagfartsgator, dar gatan
aven fungerar som destination, och plats for vistelse.
| Kpenhamn har stadsdelar med utbyggd cykelinfra-
struktur blivit omtyckta och kanda for sin sociala och
kulturella atmosfar, vilket dven attraherar besokare, tu-
rister och investerare 4. | vissa fall har utbyggnaden av
cykelbanor dven kommit att férknippas med gentrifie-
ring, det vill sdga dkningar av fastighetsvarden som kan
trycka ut de som inte har r&d att bo eller arbeta kvar °°.

Flera studier visar att fastigheter i narheten av bra
gang- och cykelinfrastruktur ¢kar i varde 2698, Cyke-
lytor frémijar stadslivet och stimulerar den lokala eko-
nomin, eftersom cyklisten ar en narvarande person i
stadsmiljon. Serviceféretag, restauranger och caféer
langs cykelbanor gynnas av den tkade gang- och cy-
keltrafiken, eftersom cyklister och fotgéngare tenderar
att spendera mer tid och pengar i lokala butiker an bi-
lister. Ett flertal studier har visat att cykelbanor skapat
positiva effekter for restauranger och foretag, detta
aven om inférandet foljts av forbud mot biltrafik eller
minskad mojlighet till gatuparkering for bil 2°-192,

Cykelvénliga stader, som till exempel Amsterdam
och Kopenhamn, har ocksa upplevt en tillvaxt inom
cykelturismen vilket lockar bade internationella och in-
hemska turister att anvanda cykeldelningssystem och
cykeluthyrning for sightseeing 13,

e Cykelvédnliga gator framjar stadslivet,
okar attraktiviteten och starker den lokala
ekonomin.

e Fastigheter néira bra gang- och
cykelinfrastruktur 6kar i varde.

¢ Lokala butiker, restauranger och caféer
gynnas av narheten till cykeltrafikytor.
Cyklister spenderar generellt mer tid och
pengar lokalt &n bilister.
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Kollektivtrafikytor

Kollektivtrafikkorfalt och hallplatser 6kar gatans
transportkapacitet, forbattrar framkomligheten for
kollektivtrafik och far fler att resa kollektivt och rora
sig till fots. Kollektivtrafikytorna bidrar till 6kad fy-
sisk aktivitet, battre halsa, minskad klimatpaverkan
samt mindre buller och féroreningar. De framjar
aven jamlikhet och social sammanhallning och bi-
drar till stadsliv, attraktivitet och fastighetsvarden.

Till gatans kollektivtrafikytor rdknas
hallplatser for kollektivtrafik samt
kollektivtrafikkorfalt, det vill séga kérbanor
som dr reserverade exklusivt fér bussar
eller sparvagnar.

Definition
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Forbattrar framkomlighet och minskar restider

Korfalt speciellt dedikerade for kollektivtrafik ©kar
effektiviteten i kollektivtrafiksystemet och forbattrar
framkomligheten, sarskilt under rusningstid och i omra-
den med mycket trafik och hog trangsel. En rad studier
har dven visat att kollektivtrafikkorfalt forkortar restider
och reducerar férseningar, vilket leder till och 6kad till-
forlitlighet i kollektivtrafiken 2. Enligt vissa uppskatt-
ningar kan inférande av busskorfalt minska restid och
forseningar med éver 10% 11°. Dynamiska busskorfélt,
som reserveras for bussar under vissa tider, men ar
tillgangliga for andra fordon vid 6vriga tidpunkter, kan
minska restid och dka punktlighet for buss vid stora
trafikfloden, med begransad paverkan pa ovrig trafik 1.

Kollektivtrafikkorfélten bidrar dven till 6kad trans-
portkapacitet i gaturummet. En 6versikt dver tidigare
studier pekar pa att prioritering av kollektivtrafik kan
Oka den totala transportkapaciteten for en stadsgata

Okar trafiksakerhet

Flera sammanstallningar av tidigare forskning har dragit
slutsatsen att kollektivtrafik tenderar att leda till farre
trafikolyckor i gatumiljon jamfért med privatbilism. Det-
ta som ett resultat av farre fordon och lagre hastigheter
1314 Dessutom bidrar tkad anvandning av kollektivtrafik
ofta till minskad trangsel, vilket kan minska sannolikhe-
ten for olyckor som annars uppstar vid tat trafik 1516,

Flera studier har visat att inférandet av separata kol-
lektivtrafikkorfalt bidrar till att minska antalet kollektiv-
trafikolyckor, vilket resulterar i farre personskador hos
resendrer och forare. Studier har exempelvis observe-
rat hur antalet dédliga, allvarliga och mindre allvarliga
bussolyckor minskar efter inforandet av separata bus-
skorfalt i en existerande gatumiljo 21718, Dessa saker-
hetsforbattringar tillskrivs ofta en tydligare separering
av olika trafikfloden samt forbattrad synlighet och till-
ganglighet for kollektivtrafiken.

Effekten pa andra trafikanter varierar beroende pa
hur kollektivtrafikkorfalten paverkar trafiksituationen
1719 Vissa studier har observerat att introduktionen av
kollektivtrafikkorfalt kan leda till en 6kning av olyckor

med upp till 30—40 % jamfort med om samma kor-
faltsyta anvands for privatbilism 2. Detta eftersom
buss och sparvagn har kapacitet att transportera fler
personer pa mindre utrymme.

e Kollektivtrafikkorfalt forbattrar
framkomligheten samt minskar restider och
forseningsproblem, séarskilt under rusningstid
och vid hog trafikbelastning.

e Dynamiska busskorfédlt kan ge restidsvinster
vid stora trafikfloden men mindre paverkan pa
ovrig trafik an traditionella kérfalt.

e Prioritering av kollektivtrafik 6kar stadens
transportkapacitet med upp till 30—-40 %
jamfort med utrymme for privatbilism.

med fotgdngare och cyklister, sérskilt ndr designen av
korfalten inte tillrackligt tar hansyn till dessa grupper.
Samtidigt kan vélplanerade kollektivtrafiklosningar, in-
klusive dvergangsstallen vid hallplatser och battre be-
lysning, minska olyckorna for sarbara trafikanter 1718,

¢ Kollektivtrafik minskar trafikolyckor genom
farre motorfordon, lagre hastigheter och
minskad tréngsel, vilket dkar trafiksdkerheten
i gatumiljon.

e Separata kollektivtrafikkorfalt reducerar
bussolyckor genom tydligare trafikfléden,
battre synlighet och forbattrad tillgdnglighet
for kollektivtrafiken.

e Vilplanerade losningar, som 6vergangsstillen
och belysning, kan minska olyckor
med fotgangare och cyklister vid
kollektivtrafikhallplatser.

GATANS VARDEN | KOLLEKTIVTRAFIKYTOR

99



Framjar hallbara transporter

Enligt flera studier bidrar dedikerade kollektivtrafikkdr-
falt till att fler valjer att resa kollektivt. Battre pélitlighet
och kortare restider forbattrar kollektivirafikens att-
raktivitet 17220 och bidrar till att 6ka kollektivtrafikens
synlighet och tillganglighet i stadsrummet, ndgot som
ytterligare framjar kollektivtrafikresandet 7°.

Kollektivtrafikkorfalt tenderar dven att ha en positiv
inverkan pa gatans gangvanlighet och understodjer
pa sa satt aktivt resande. Bland annat leder minskad
biltrafik som foljd av férbattringar i kollektivtrafiken till
mindre trangsel, luftféroreningar och buller, vilket ger
en mer behaglig gdngupplevelse 2422, Flera forsknings-
Oversikter har visat att en val utvecklad kollektivtra-
fikinfrastruktur generellt ger hogre nivaer av gangtrafik
23-25  Sarskilt patagligt ar detta om kollektivtrafiknat
och géng- och cykelvagnat ar val integrerade, sa att
det &r |att att byta mellan trafikslagen 7°. Att hallplatser
ligger ndra och ar latta att ta sig till tryggt och sékert gor
att manniskor i hogre grad aker kollektivt och darmed
ror sig mer till fots i gaturummet 1.7:26-31,

Hallplatsernas lokalisering kan stodja kollektivtra-
fikresandet pa flera satt. Ratt placering kan forbattra
effektiviteten och minska risken for férseningar genom
att begrdnsa paverkan fran pa- och avstigning 2632,
Hallplatser som ar &ndamalsenligt placerade och di-
mensionerade i forhallande till antalet resenérer mins-
kar ocksa risken for trangsel 2.

Hallplatsens utformning och skick har betydelse for
kollektivtrafikresandet. Studier har funnit att resenéarer
ar mer benagna att dka kollektivt om det finns skydd for
vader och vind. Detta géller sérskilt i utmanande vader-
forhallanden, som vid kraftiga regn eller varmebdljor,

da& manniskor tenderar att anvanda sig mer av kollek-
tivtrafik om det finns bra vaderskydd 33-35. Annu stérre
blir effekten om det aven finns andra typer av skydd vid
hallplatsen, s& som tradkronor 34,

Flera studier har visat att hallplatser som ar vl utfor-
made, exempelvis vad galler sittplatser, skyltning, real-
tidsinformation, belysning och cykelstéll, tenderar att tka
resenarers upplevelse av bekvamlighet, trivsel och orien-
terbarhet och dédrmed bidra till 6kat kollektivtrafikresande
273536 P3 samma satt gynnas anvandningsgraden av god
overblick, fradnvaron av morka utrymmen, god belysning
och bra underhall, vilket &r faktorer som minskar radslan
for brott pa hallplatser 378, Andra studier visar att hallplat-
ser som ar tillgéngliga, bekvéama, skyddade och upplevs
vara trygga far fler manniskor att dka kollektivt och att
rora sig till fots pa vag till och fran kollektivtrafiken 28293139,

e Dedikerade kollektivtrafikkorfalt forbattrar
kollektivtrafikens palitlighet och synlighet,
vilket gor att fler véljer att resa kollektivt.

e Vil integrerade kollektivtrafiknat och gang-
och cykelvagnat stodjer savil gang och cykel
som och kollektivtrafik.

e Réatt placerade och dimensionerade
héallplatser minskar risken for férseningar och
trangsel i kollektivtrafiken.

e Vaderskydd, belysning och sittplatser
forbattrar trivsel och trygghet, vilket
stimulerar kollektivtrafikresande.

Genom att omvandla tva bilkorfalt i varje
riktning till ett busskorfalt och ett bilkorfalt kan
trafikkapaciteten narapa fordubblas.

Att anlagga tva breda cykelfalt i de yttre
bilkdrfalten, exempelvis med hjélp av pollare
och kantstdd, dkar gatans kapacitet med
nastan 2000 personer per timme.
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Minskar utslapp och klimatpaverkan

Upprepade studier har visat hur sparvagn och dedike-
rade korfalt for bussar okar kollektivtrafikens synlighet
och attraktivitet och kan bidra till 6kad kollektivtrafi-
kanvandning, mindre trafikstockningar, minskat antal
fordon i trafiken och farre stillastdende fordon 4041,
Sammantaget bidrar detta till mindre energiférbrukning
och lagre utslapp #>-44. Detta leder i sin tur till minskad
klimatpaverkan och battre luftkvalitet med lagre niva-
er av skadliga féroreningar som kvaveoxider, partiklar,
och koldioxid (54244-46_Vissa studier har pekat mot att
bussfiler kan bidra till minskad energiférbrukning pa
upp emot 20% och minskade utslapp med 20-30% 4.
Fordelarna ar inte minst patagliga i storre stader med
hog trafikbelastning, dar en effektiv kollektivtrafik har
stor potential att minska klimatpaverkan 4244,

e Dedikerade busskorfélt bidrar till minskade
problem med trafikstockningar och
stillastaende fordon, vilket leder till ldgre
energiforbrukning och utslapp.

e Lagre utslapp av kvaveoxider, partiklar och
koldioxid bidrar till battre luftkvalitet och
minskad klimatpaverkan.

¢ Busskorfalt kan minska energiférbrukningen
med upp till 20% och utslappen med 20—-30%,
sarskilt i stdder med hog trafikbelastning

Bidrar till attraktivitet och stadsliv

Anlaggningar for kollektivtrafik, s& som sparvagssys-
tem, kollektivtrafikkorfalt och hallplatser paverkar ga-
tans karaktar och visuella identitet positivt. De starker
gatans attraktivitet, hojer omradets status och attrahe-
rar nya investeringar. Den visuella ndrvaron signalerar
att kollektivtrafiken ar valfungerande, vilket forbattrar
omradets tillganglighet och framkomlighet och starker
statusen 474812049 Genom att understddja minskad
bilanvandning och farre bilar i gatumiljon bidrar dess-
utom kollektivtrafikytorna till en battre ljudmiljo, for-
béattrad luftkvalitet och mindre trangsel, vilket framjar
stadslivet. Mindre biltrafik frigdr yta for funktioner som
trottoarer och sittplatser, vilket tenderar att férbéttra
upplevelsen och starker viljan att befinna sig i gatumil-
jon bland exempelvis fotgéngare, cyklister, butiker, res-
tauranger, boende och andra 551,

Hallplatsernas utformning och placering paverkar
upplevelsen av gatumiljon. Placeringen kan exempel-
vis bidra till att minska manniskors rédsla for brott 3752,
Gatans attraktivitet starks av hallplatser som &r sakra,
latta att na, fria fran trangsel  och som erbjuder en
vaderskyddad och bekvam miljo 3. En 6kad mangd
fotgangare som ror sig till och fran hallplatserna skapar
ocksa mer livliga gator, ndgot som i sig bidrar till en sak-
rare och mer attraktiv gatumiljo 72,

e Separata kollektivtrafikkorfalt och
sparvagssystem bidrar till att stirka
gatumiljons och omradets attraktivitet.

e Minskad bilanvandning, till foljd av battre
kollektivtrafik, leder till battre ljudmiljo
och luftkvalitet, vilket gynnar stadsliv och
affarsverksamheter.

¢ Valplacerade och sdkra hallplatser bidrar till
trygga, sakra och attraktiva gator for boende
och besdkare.
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Starker fastighetsvarden och lokal ekonomi

Kollektivtrafikkorfalt och sparvagssystem bidrar till ho-
gre bostads- och kontorsvarden genom att de forbatt-
rar tillgdngligheten och stodjer platsens attraktions-
kraft. Fastigheter nara kollektivtrafik har ofta hogre
hyresnivaer, storre investeringsvilja och lagre vakans-
grader 84954-59_ Paverkan pa fastighetsvarden tenderar
att vara sarskilt stark i direkt anslutning till hallplatser-
na “8. De positiva effekterna forefaller framst galla nar
kollektivtrafiken ar latt att ta sig till, val synlig 8, effektiv
och bekvam °,

Mest tenderar fastighetsvardena att tka for flerfa-
miljshus i tata stdder med mycket trafik samt for fast-
igheter som ligger i narheten av héllplatser och kollek-
tivtrafikkorfalt, utan att vara sa nara att boende stors
av oljud och trafikstdrningar 820555660 Aven kontors-
marknaden gynnas av narheten till kollektivtrafik. Fore-
tag tenderar att prioritera platser som ar latta att na for

att attrahera och behalla talang. Foretagskluster nara
kollektivtrafikhubbar upplever ofta 6kade hyresvarden
och lagre vakansgrad pa grund av hog efterfragan .

En studie av 30 byggprojekt for flerfamiljshus i Go-
teborg fann att langre géngtid till den lokala buss- eller
sparvagnshallplatsen var associerat med en lagre an-
del bottenvaningar med verksamheter ©1.

e Busskorfalt kan leda till hégre
fastighetsvarden, sarskilt i tata stader dar
kollektivtrafiken ar lattillganglig, synlig och
bekvam.

e Hallplatser férbattrar forutsittningarna fér
lokala foretag genom dkad tillgénglighet och
framjad handel.

Framjar halsa och vélbefinnande

Gatuutformning som uppmuntrar kollektivtrafikan-
vandning har flera hélsofrémjande effekter. En rad
studier och forskningssammanstallningar har visat hur
mindre utslapp, battre luftkvalitet och lagre bullerniva-
er, till féljd av minskad biltrafik, bidrar till minskad fére-
komst av luftvagssjukdomar och hjart- och kérlproblem
62-64 Kroniska sjukdomar sdsom hogt blodtryck, diabe-
tes och fetma kan ocksa forebyggas ©°, liksom forhojda
stressnivaer och negativ paverkan pa den mentala hal-
san %% En stor internationell studie kom fram till att
ju mer stadsbor upplever att de bor i en miljé med god
luftkvalitet desto lyckligare &r de °.
Forskningsoversikter har bekraftat att kollektivtra-
fik stimulerar fysisk aktivitet eftersom den ofta kréver
gang eller cykling till och fran héllplatser och bytes-
punkter 6271, Manniskor som reser med kollektivtrafik
ar i genomsnitt mer fysiskt aktiva &n de som kor bil. En
val utbyggd kollektivtrafik har visat sig tka antalet steg
per dag med 44-133 % 72, vilket bidrar till att minska
risken for hjart-kérlsjukdomar, fetma och andra hal-
soproblem. Dessutom gor kollektivtrafiken gatumiljon
mer gangvanlig ® och stimulerar pa det sattet ytterli-

gare fysisk aktivitet. | linje med detta har savéal utform-
ningen som lokaliseringen av héllplatser och busskor-
falts betydelse for manniskors vilja att rora sig till fots 3.

e Mindre bilanvdandning och lagre utslapp och
buller, till féljd av battre kollektivtrafik,
minskar risken for luftvagssjukdomar,
hjartproblem och kroniska sjukdomar som
diabetes och hogt blodtryck.

e God luftkvalitet och lagre stressnivaer okar
valbefinnandet och gér manniskor lyckligare.

e Kollektivtrafikresenarer ar mer aktiva, tar fler
steg dagligen och minskar risken fér fetma
och hjart-karlsjukdomar.

e Kollektivtrafik och valplacerade hallplatser
stodjer gang och cykling, vilket framjar
hélsan.
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Stodjer jamlikhet och social sammanhallning

Néarvaron av kollektivtrafik i gatumiljon gor att fler
manniskor far tillgang till olika funktioner och aktiviteter
i staden 267374 Inte minst har detta betydelse fér dem
som inte har korkort eller tillgang till bil. Sarskilt stor ef-
fekt har kollektivtrafiken for att framja tillgangligheten
hos socialt utsatta grupper. Lang tids forskning har
visat att fysisk separation mellan boende och arbets-
tillfallen ar en faktor som bidrar till langvarig fattigdom
och arbetsloshet. Tillgang till kollektivirafik minskar
avstanden och kan starka ett grannskaps ekonomiska
forutsattningar 7577, Detta forutsatt att dkade fastig-
hetsvarden som ibland féljer av kollektivtrafiksatsning-
ar inte leder till borttrdngning av sémre bemedlade
grupper 577879,

Dedikerade kollektivtrafikkorfalt har i flera studier
visat sig gora kollektivirafiken mer tillganglig. Kollek-
tivtrafikkorfalt tenderar att forstarka och fortydliga
kopplingarna mellan olika delar av staden och bidrar
darmed till att forbattra tillgangen till viktiga funktioner
sasom arbetsplatser, service och grénomraden 78981,
Detta har sarskilt visat sig gynna isolerade omraden
med lag tillganglighet till 6vriga staden.

Genom att knyta samman olika stadsdelar skapar
kollektivtrafiken férutsattningar for nya sociala relatio-
ner och okad tillit mellan manniskor 267482 En forsk-
ningsoversikt visade aven att tillgang till kollektivtrafik
tenderar att bidra till att forstarka ett omrades sociala
sammanhallining 3.

Generellt tenderar val utbyggd kollektivtrafik att,
som ett resultat av minskade trafikvolymer och min-
dre bilparkering pa gatorna, gora att fler manniskor,
inte minst barn och seniorer, ror sig till fots i gatumiljén

265174 Fler gdende bidrar bade till 6kad social interak-
tion mellan méanniskor i gaturummet och till fler sociala
relationer mellan grannar °1.74.83.84,

Aven kollektivtrafikhllplatser kan paverka mannisk-
ors sociala kontakter och relationer. Trivsamma, trygga
och vaderskyddade hallplatser kan stimulera social
interaktion 8 bade mellan manniskor som redan ar be-
kanta och mellan framlingar 8. Informella och passiva
kontakter som upprepas och Okar i langd ar en viktig
komponent i att sociala band bildas, och 6ver tid ocksa
vanskap 678788 Kollektivtrafikhallplatser &r en plats dar
sddana slumpmassiga kontakter kan uppsta. Utform-
ning av miljéer som stodjer social interaktion och mot-
verkar anonymitet kan minska risken for skadegdrelse
och annan brottslighet 899,

e Kollektivtrafiken bidrar till att fler manniskor
far tillgang till viktiga funktioner och
aktiviteter och skapar en mer jamlik stad.

¢ Vil utbyggd kollektivtrafik minskar avstandet
mellan bostdader och jobb vilket férbattrar
forutsattningarna i utsatta omraden.

¢ Kollektivtrafik kopplar samman stadsdelar
och framjar interaktion och relationer mellan
manniskor med olika bakgrund.

e Trivsamma, trygga och vaderskyddade
hallplatser genererar kontakter mellan bade
bekanta och framlingar, vilket bidrar till social
sammanhallning.

» Busstrafikens genomsnittliga hastighet pa en
typisk 40-gata med 10 000 fordon i timmen
kan okas fran 25 till 30 km/h genom att tva
av korfalten omvandlas till busskorfalt.
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Motortrafikytor

Ytor f6r motortrafik och angdring har stor betydelse
for att stddja olika samhallsfunktioner. De méojliggor
leveranser av varor och tjanster, underlattar avfalls-
hantering samt ar en férutsattning fér service och
underhall. For vissa aktorer, sa som raddningstjanst
och personer med funktionsnedsattning, ar mo-
tortrafik- och angéringsytor en absolut nédvandighet
for att gatumiljon ska vara framkomlig och tillgang-
lig. Motortrafikytor med lag hastighet mojliggor
blandtrafik, vilket framjar hallbara transporter och
stadsliv och minskar buller och utslapp.

|

B

—

| |

Motortrafikytor ar gatans kérfélt och kérbanor
avsedda for all typ av motortrafik: personbilar
inklusive hyrbilar, taxibilar och bilpoolsbilar och
andra motorfordon sasom lastbilar, minibussar,
utryckningsfordon, driftfordon och motorcyklar.
| detta avsnitt beskrivs dven parkerings- och
angoringsytor fér motorfordon.

Definition
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Stodjer leveranser av varor och tjanster

| manga stader star varutransporter for mellan 10 och
30% av fordonstrafiken -3, Motortrafikytor och ango-
ringsytor skapar férutsattningar for en effektiv distribu-
tion av varor och tjanster till butiker och hushall. En god
infrastruktur och samverkan kring godstransporter kan
reducera bade kostnader och miljopaverkan. Battre lo-
gistik med optimerade rutter bidrar till ett jamnare tra-
fikflode och kortare leveranstider, utan onddiga strack-
or och stopp. Samtidigt bidrar det till minskade utslapp
och farre stérningar i form av trangsel och buller 4.

Angoringsytor nara verksamheter och butiker gor
det mojligt for transportféretag att lasta och lossa gods
snabbare. Detta minskar den totala tiden som trans-
portfordon behover spendera pé stadens gator och bi-
drar till minskad trangsel och lagre utslapp . P4 mot-
svarande satt bidrar angoringsytor nara bostader till att
reducera transportarbete (soktrafik) for hantverkare
och andra tjansteforetag, vilket minskar deras utslapp
och kostnader.

Motortrafikytans utformning och placering paverkar
framkomligheten fér olika typer av godstransporter.
Mycket av dagens mobilitetsinfrastruktur i stader ar ut-
formad for att gynna lastbilstransporter vilket ger dem
ekonomiska och framkomlighetsmassiga fordelar, ofta
pa bekostnad av mer aktiva transportmedel s som cy-
kel 189, Med hogre prioritet for cykelytor inklusive cy-
kelparkering, framjas istéllet leveranser med cykel.

e Motortrafikytor skapar forutsattningar for
distribution av varor till hushall och butiker.
Varuleveranser star for cirka 10—-30 % av
stadstrafiken.

e En val planerad infrastruktur av kérbara ytor
och angdringsytor samt optimering av rutter,
tider och stopp for varuleveranser minskar
onddig trafik och stérningar.

Forbattrar tillgénglighet for rorelsehindrade och aldre

Kdrbara ytor och ytor fér angdring och parkering av
motorfordon sékerstaller att personer med funktions-
nedsattning kan n& malpunkter med bil, taxi eller
fardtjanst. Att det finns tillganglighetsanpassade par-
keringsplatser nara bostader, service och offentliga
funktioner framjar rorlighet och sjalvstandighet och
kan bidra till 6kad samhallsdelaktighet och férbattrad
livskvalitet for manniskor med nedsatt rorelseférmaga
10-12 For manga ar rullstolsanpassade angéringsytor en
forutsattning for att fa tillgang till vard och att kunna del-
taiarbetsliv, sociala aktiviteter, skola och samhallsliv.

Aven bland aldre kan tillgdng till angdrings- och par-
keringsytor bidra till att 6ka rorlighet, sjalvstédndighet
och deltagande i sociala aktiviteter. Detta galler sarskilt
i omraden dar avstanden ar langa och dar kollektivtra-
fiken ar otillracklig.

e Korbara ytor och angéringsytor sékerstaller
att dldre och rorelsehindrade kan na sina
malpunkter med bil, taxi eller fardtjanst, dven
i omraden dar kollektivtrafiken ar otillracklig.

En gata med ett
motortrafikflode pa upp till
14 000 bilar klarar sig med
acceptabel framkomlighet
pa tva korfalt.
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Underlattar for drift och avfallshantering

Ytor fér motortrafik och angdring spelar en viktig roll i sta-
dens avfallshantering. Kérbara ytor och angéringsytor for
sopbilar och &tervinningsfordon underlattar kommunens
insamling av avfall, samtidigt som risken for stérningar,
trafikolyckor och konflikter med annan anvandning av
gatan minskar nar fordonen kan angéra utan att tvingas
mandvrera nara gang- och cykeltrafik 1314,

Nar ytor for transport och upphdmtning av avfall inte-
greras i gatuplaneringen underlattas logistiken och kor-
strackor for sophamtning och atervinningstransporter
kan minskas. Detta har bade direkta miljovinster s& som
mindre utsldpp och buller, och ekonomiska férdelar i form
av minskade transportkostnader for kommunerna -V,

Gatans motortrafik- och angéringsytor har aven in-
verkan pd gatans drift, underhéll och andra operativa
aspekter. Valplanerade motortrafikytor gér det majligt
att effektivt underhélla gatunatet, minimera driftstor-
ningar och sdakerstélla att samhallsviktiga verksam-
heter fungerar och kommer fram, vilket leder till kost-
nadsbesparingar fér kommunerna.

e Koérbara ytor och angéringsmadjligheter

underlattar for kommunens insamling av
avfall och atervinning och minskar risk for
storningar och konflikter.

e Nar ytor for transport och upphamtning av

avfall integreras i gatuplaneringen underlattas
logistiken och kérstrdackan kan minskas.

Sakerstaller framkomlighet for raddningstjanst

Tillgang till kdrbara ytor for utryckning och uppstall-
ning av fordon ar avgdérande for att sékerstélla radd-
ningstjanstens framkomlighet och insatstider. Snabb
respons kan vara livsavgérande och minska skador vid
brander, olyckor eller andra nédsituationer 8,

Valplanerade utryckningsvagar med hinderfria kor-
bara ytor, fria fran exempelvis gatumoblering, trad eller
andra strukturer som kan blockera tillgdngen, har visat
sig mojliggbra snabbare utryckningstider. Att dessa
ytor &r markerade och tydligt integrerade i stadens ga-
tunat mojliggor ocksa en effektivare dirigering av radd-
ningsfordon 1929,

e Korbara ytor for utryckning och uppstélining

av fordon ar avgérande for att sakerstélla
rdddningstjanstens framkomlighet och
insatstider.

Genom att sdnka hastigheten pa en hogtrafikerad
gata fran 40 till 30 km/h kan ljudnivan sankas till
motsvarande normal samtalsniva pa 60 dBA.
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Bidrar till flexibilitet och klimatanpassning

Parkerings- och angotringsytor kan ©ka flexibiliteten
i stadsmiljon och starka férmégan att hantera behov
som skiftar ¢ver tid. Det kan handla om behov av tek-
nisk och logistisk art, sa som hantering av sno och av-
fall, ytor for drift och underhall — eller behov av social
karaktar, sa som "parklets”: temporéara parker i mikrofor-
mat med sittplatser, planteringar, utegym eller lekytor 26.

Gator och angoringsytor med genomslapplig be-
laggning, som grus eller armerat gras, har sarskilt var-
de for stadens klimatanpassning genom att minska av-
rinning och majliggdra infiltration av dagvatten, vilket
minskar risken for dversvamningar och verbelastning
av avloppssystemet. En studie fran Lund berdknar att
ytor med permeabel beldggning kan reducera ytavrin-
ning med mellan 66 och 99 % jamfort med traditionell
asfalt, beroende pa belaggningstyp och underliggande
struktur #.

| omraden som riskerar dversvamningar eller kraftiga
ovader mojliggor korytor som ar konstruerade for att
vara dranerande och motstandskraftiga mot vattenan-
samlingar fortsatt framkomlighet. Resiliens mot ex-
tremvader starker raddningstjanstens formaga att na
fram dven under krissituationer, vilket ar avgdrande for
att uppratthalla sékerheten 282,

e Parkerings- och angéringsytor kan skapa
flexibilitet i stadsmiljon och starka formagan
att hantera olika behov, exempelvis hantering
av sno eller tempordra parker.

e Angdringsytor med genomslapplig beldggning
bidrar till stadens klimatanpassning och
minskar risken for 6versvamning.

Mojliggor blandtrafik vid laga hastigheter

Vid laga hastigheter kan motortrafikytor stédja bland-
trafik dar cyklister, fotgédngare och kollektivtrafik delar
gatan med motorfordon. Detta &r mer yteffektivt, mins-
kar biltrafikens dominans och framjar hallbara trans-
porter. Lagre hastigheter pa gatan bidrar till att fler val-
jer att gé och cykla 2122,

Lagre fordonshastighet forbattrar dven trafiksaker-
heten och har stor effekt pd minskad olycksrisk. Pa ga-
tor med gangfart ar risken for dodliga olyckor nastan
obefintlig. Vid cykelfart, 10—20 km/h, ar risken for all-
varliga skador lag. Enligt en svensk studie minskar risken
for dodliga olyckor for fotgédngare med upp till 90 % néar
hastigheten sénks fran 50 km/h till 30 km/h 23, En annan
studie visar att skaderisken for cyklister minskar med 25
% vid en sankning fran 50—60 km/h till 30—40 km/h 2L,

En systematisk dversikt av effekten av 30 km/h-zo-
ner i europeiska stader visar att dessa zoner minskar
olycksrisker med upp till 37 %. Enligt samma 6versikt
ger lagre hastigheter jamnare trafikfloden, battre fram-

komlighet, mindre utslépp och buller, mer stadsliv och
stérre attraktivitet samt hogre fastighetsvarden 24 En
oversikt har ocksd visat att lagre hastigheter kan leda
till betydande minskningar av kvaveoxid, koldioxid och
partikelutslapp 2.

e Vid laga hastigheter kan motortrafikytor
stédja blandtrafik, shared space, dér cyklister,
fotgdngare och kollektivtrafik delar gatan med
motorfordon.

e Shared space ar mer yteffektivt, minskar
biltrafikens dominans och framjar hallbara
transporter.

e Sankt fordonshastighet till 30 km/h minskar
olycksrisken med 37 %. | gang- och cykelfart
ar olycksrisken mycket lag.
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