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Gator utvecklar staden

Gator upptar mellan 20 och 30% av ytan i svenska stä-
der och tätorter och påverkar vardagen för miljontals 
människor. Många gator är idag utformade främst för 
biltransporter, något som har stöttats av de analysmo-
deller som använts inom trafikplaneringen. Kunskapen 
om gators potential att fylla andra funktioner är mer 
fragmenterad. Forskare och kommunala planerare 
menar att det saknas argument och verktyg, vilket 
leder till att viktiga aspekter av gatuutformningen blir 
bristfälligt belysta.

Idag står städerna inför stora utmaningar, där bil-
trafiken orsakar problem med klimatutsläpp, buller, 
luftföroreningar och otrygghet. Med en medveten ga-
tuutformning som stödjer hållbara transporter, främjar 
stadsliv och skapar hälsosamma, attraktiva och klimat-
anpassade livsmiljöer kan gatan bli en viktig del av lös-
ningen på många samhällsproblem.

Mål och syfte

Denna rapport är en forskningsbaserad sammanställ-
ning av hur olika aspekter av gatuutformningen på-
verkar värden som tillgänglighet, folkhälsa, trygghet, 
säkerhet, resiliens, social sammanhållning, jämlikhet, 
attraktivitet och ekonomi. Syftet med rapporten är att 
synliggöra de värden som gatan kan bidra med och 
presentera vetenskapligt grundade argument för 
bättre gator. 

Sammanfattning

Målgrupp och användning

Rapporten kan användas som stöd i planeringspro-
cesser som rör omvandling, upprustning och nybygg-
nation av gator. Den utgör också en kunskapskälla för 
den som allmänt vill öka sin förståelse för gatans möj-
ligheter att bidra till en hållbar utveckling av städer och 
tätorter. Dispositionen följer gatans delar, där kunskap 
om värden och effekter beskrivs för varje beståndsdel. 

Ett forskningsprojekt med stöd av 
Vinnova

Denna rapport är framtagen av forskningsinstitutet 
RISE och konsultföretaget Spacescape. Rapporten är 
ett resultat av ett forskningsprojekt finansierat av Sve-
riges innovationsmyndighet Vinnova, genomfört 2022-
2025. Till forskningsresultatet hör även Streetmeter, ett 
webbaserat verktyg för gatuutveckling som beräknar 
och visualiserar värden som skapas av gators utform-
ning. Rapporten avspeglar även de nya normer för tra-
fik- och stadsplanering som finns beskrivna i Designgui-
de för smarta gator och Designguide för snabba gator. 

Cykeltrafikyta
Cykelvänliga gator bidrar till att fler cyklar, vilket leder 
till ökad fysisk aktivitet, bättre hälsa, minskad klimat-
påverkan och mindre trängsel. Cykelytor främjar också 
social sammanhållning och integration, trafiksäkerhet 
och trygghet. De stärker gatans karaktär och attrakti-
vitet, gynnar stadsliv och bidrar till högre fastighetsvär-
den och lokal omsättning.

Kollektivtrafikyta

Kollektivtrafikkörfält och hållplatser ökar gatans trans-
portkapacitet, förbättrar framkomligheten för kollektiv-
trafik och får fler att resa hållbart. Kollektivtrafikytorna 
bidrar till ökad fysisk aktivitet, bättre hälsa, minskad 
klimatpåverkan samt mindre buller och föroreningar. 
De främjar även jämlikhet och social sammanhållning 
och bidrar till stadsliv, attraktivitet och fastighetsvärden.

Motortrafikyta

Ytor för motortrafik och angöring möjliggör leveran-
ser av varor och tjänster, underlättar avfallshantering, 
service och underhåll. De säkerställer också fram-
komlighet för räddningstjänst och personer med funk-
tionsnedsättning. Motortrafikytor med låg hastighet 
möjliggör blandtrafik, vilket främjar hållbara transpor-
ter och stadsliv och minskar buller och utsläpp. 

Värden som skapas av gatans utformning
Gångyta

Gångytor har direkt inverkan på gatans gångvänlighet 
och hur många som väljer att gå. Gångvänliga gator 
främjar fysisk aktivitet, hälsa, hållbara transporter och 
social interaktion samt ökar trafiksäkerhet, trygghet 
och barns rörelsefrihet. De stärker också platsidenti-
tet, trivsel och attraktivitet, vilket gynnar stadsliv, fast-
ighetsvärden och lokal ekonomi.

Flexyta

Flexytor ger plats för angöring, parkering, teknik och 
möblering. De skapar möjligheter för upplevelser och 
social interaktion samt bidrar till trygghet, tillgänglig-
het och trafiksäkerhet. Flexytor kan även stärka gatans 
identitet, attraktivitet, stadsliv och fastighetsvärden 
och förbättrar stadens resiliens och förmåga att hante-
ra tillfälliga behov, såväl tekniska som sociala.

Träd- och grönyta

Träd och grönytor skapar trivsamma gator som får fler 
att gå och cykla, och fler att stanna upp och dröja sig 
kvar. Grönskan bidrar till hälsa och välmående, förbätt-
rar stadsluften, binder koldioxid, reducerar buller och 
stödjer biologisk mångfald. Gatans grönytor och träd 
bidrar också till stadens klimatanpassning genom att 
utjämna temperaturer, fördröja dagvatten och motverka 
de risker och kostnader som kommer med extremväder.

Fastighetsyta

Utformningen av fastighetens bottenvåning, gränssnit-
tet mellan gata och fastighet kan bidra till att fler väljer 
att gå och cykla, vilket förbättrar luftkvaliteten, mins-
kar klimatpåverkan och främjar människors hälsa och 
välmående. Bottenvåningens utformning kan också 
stödja social integration och möten, öka tryggheten i 
gaturummet, minska risken för brottslighet och stärka 
gatans attraktivitet och fastighetsvärden.
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Inledning
Rapporten Gatans värden är en 
kunskapssammanställning som belyser hur olika 
aspekter av gators utformning påverkar värden som 
tillgänglighet, hälsa, trygghet, trafiksäkerhet, miljö, 
klimat, attraktivitet och ekonomi. 

Erik Segersälls väg, Stockholm. Foto: Katarina Borg
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Argument för bättre gator

Mål och syfte

Denna rapport är en sammanställning av aktuell forsk-
ning och kunskap om gatans värden. Rapporten be-
lyser hur olika aspekter av gatuutformning påverkar 
hållbara transporter, tillgänglighet, folkhälsa, trygghet, 
säkerhet, klimatanpassning, stadsliv, social samman-
hållning, jämlikhet, attraktivitet och ekonomi. Syftet 
med rapporten är att synliggöra de värden som gatan 
kan bidra med och presentera vetenskapligt grundade 
argument för bättre gator. Målet är att rapporten ska 
bidra till bättre planeringsprocesser och ökad medve-
tenhet om gatans möjligheter att möta dagens sam-
hällsutmaningar och bidra till hållbar utveckling av stä-
der och tätorter.

Målgrupp och användning

Rapporten är skriven för att fungera som ett konkret 
stöd för trafikplanerare och stadsplanerare i plane-
ringsprocesser som rör omvandling, upprustning och 
nybyggnation av gator. Den kan även användas som 
kunskapskälla för den som allmänt vill bredda sin för-
ståelse för gatans möjligheter. 

Dispositionen följer gatans grundläggande delar – 
gångytor, flexytor, träd och grönytor, fastighetsytor, 
cykeltrafikytor, kollektivtrafikytor och motortrafikytor  
– och fungerar som en uppslagsbok, där läsaren kan 
hitta kunskap om de värden och effekter som gatans 
olika beståndsdelar bidrar till.

Gator utvecklar staden

Gator upptar mellan 20 och 30% av ytan i svenska stä-
der och tätorter. De utgör en stor del av det gemensam-
ma stadsrummet och påverkar vardagen för miljontals 
människor.

Så sent som för hundra år sedan planerades gatorna 
främst för gående, cyklar och hästkärror. Sedan dess 
har många gator omformats för att passa nya färdsätt 
och ny användning. Inte minst har bilen inneburit en 
radikal omdaning av många stadsgator. Bilen har ock-
så varit dimensionerande för den infrastruktur som 
tillkommit med den moderna stadsplaneringens stora 
expansion av städer och tätorter.

Idag står samhällsbyggandet och transportsystemet 
inför stora utmaningar. Transportsektorn står för en 
tredjedel av Sveriges klimatutsläpp och bidrar till bul-
ler, luftföroreningar, trängsel och barriäreffekter som 
har stora negativa effekter på människors hälsa och 
livskvalitet och som påverkar stadens attraktivitet.

Att prognostisera biltrafikflöden och beskriva bilens 
transportnytta har länge varit standard i trafik- och 
stadsplaneringen. Kunskapen om gators potential att 
fylla fler funktioner och bidra med andra värden har 
varit mer fragmenterad. Det har saknats forskningsba-
serade sammanställningar om hur gators utformning 
påverkar även sociala, miljömässiga, ekonomiska och 
hälsorelaterade värden. Trafik- och stadsplanerare har 
också saknat verktyg som mer allsidigt analyserar och 
beräknar gatans värden.

Bristen på kunskap, verktyg och argument leder till 
att viktiga aspekter av gators utformning blir bristfälligt 
belysta i dagens planeringsprocesser. Detta leder till 
att gatans fulla potential att bidra till värde och samhäll-
snytta inte tas tillvara. Med en mer medveten planering  
kan gatan bli en viktig del av lösningen på många av 
dagens stora samhällsproblem.

Metod

Denna sammanställning är resultatet av en genom-
gång av studier inom ämnet gatans effekter och vär-
den. Rapporten bygger i huvudsak på vetenskapligt 
granskad litteratur: främst artiklar, men också böcker. I 
en del fall har även utredningar, rapporter, handböcker 
och artiklar från myndigheter och andra organisationer 
använts, inte minst för att få tillgång till aktuella uppgif-
ter och statistik från Sverige.

Författarna har valt att så långt som möjligt använda 
systematiska forskningsöversikter och metaanalyser 
som sammanställer resultat från många olika studier. 
Detta ger mer pålitliga slutsatser än enskilda empiriska 
studier, där risken är högre att slumpmässiga faktorer 
och metodfel snedvrider resultatet. Sammanställning-
en bygger främst på svensk och skandinavisk forsk-
ning, men där tillräckligt underlag saknats har även 
studier från andra länder med liknande förhållanden 
använts.

Relevanta studier har hittats genom sökningar i ve-
tenskapliga databaser. Författarna har också använt 
en så kallad snöbollsmetod, där användbara referenser 
följs upp i den litteratur som identifieras. Som komple-
ment har underlag från myndigheter och andra svens-
ka organisationer valts.

Rapporten täcker inte all forskning inom det breda 
området gatans värden. En sådan sammanställning 
hade inte varit möjlig att göra inom ramen för en rap-
port. Ambitionen har istället varit att välja ut och pre-
sentera forskning av god kvalitet som är central utifrån 
sammanställningens syfte och användning. 

Eftersom rapporten ska fungera som ett lättillgäng-
ligt kunskapsstöd för professionella, så har mycket av 
den kritiska reflektion, metodfunderingar och osäker-
heter som i regel karaktäriserar forskningstexter undvi-
kits. För att underlätta för läsaren har rapporten istället 
skrivits så att de forskningsresultat som bedömts vara 
mest centrala, användbara och trovärdiga lyfts i res-
pektive avsnitt.

Ett forskningsprojekt finansierat 
av Vinnova

Denna rapport är framtagen av forskningsinstitutet 
RISE och konsultföretaget Spacescape. Rapporten 
är ett resultat av ett forskningsprojekt finansierat av 
Sveriges innovationsmyndighet Vinnova, genomfört år 
2022–2025. 

Till forskningsresultatet hör även Streetmeter, ett 
webbaserat, fritt tillgängligt verktyg för gatuutveckling 
som beräknar och visualiserar värden som skapas av 
gators utformning. Streetmeter har tagits fram av kon-
sultföretaget Spacescape, dialogföretaget Placetoplan 
och forskningsinstitutet RISE i samarbete med plane-
rare och experter i fyra svenska kommuner: Eskilstuna, 
Malmö, Umeå och Stockholm. Pröva verktyget och läs 
mer på www.streetmeter.net.

Forskningsprojektet ingår i Vinnovas mission att göra 
Sveriges alla gator hållbara, hälsosamma och levande 
till 2030. Det avspeglar även de nya normer för trafik- 
och stadsplanering som finns beskrivna i Designguide 
för smarta gator 1 och Designguide för snabba gator 2.
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Katarina Bangata, Stockholm. Foto: Spacescape

Gångytor
Gångytor har direkt inverkan på gatans gåvänlighet 
och hur många som väljer att gå. Bra gångytor främ-
jar fysisk aktivitet, hälsa, hållbara transporter och 
social interaktion samt ökar trafiksäkerhet, trygghet 
och barns rörelsefrihet. De stärker också platsiden-
titet, trivsel och attraktivitet, vilket gynnar stadsliv, 
fastighetsvärden och lokal ekonomi.
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Till gatans gångytor räknas gångbana 
och trottoar och gågata avsedd för gående, 
vilket inkluderar rullstolar, barnvagnar, 
rullatorer och sparkar (motorfordon 
förbjudna). Även gångfartsgator, 
shared space, ingår här.
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Att anlägga ett övergångsställe mitt på en 200 
meter lång huvudgata sänker den genomsnittliga 
tiden att korsa gatan med ungefär 40 sekunder

Foto: Ryoji Iwata

Främjar aktiva och hållbara transporter

Särskilt avsatta ytor för gångtrafik – gångbanor, trotto-
arer, gångfartsgator och gågator – har direkt inverkan 
på gatans gåvänlighet (walkability) och påverkar hur 
många som väljer att gå. Flera forskningssynteser har 
visat att breda och tillgängliga gångytor lockar fler att gå 
och därmed bidrar till en högre andel aktiva och hållba-
ra transporter och mindre utsläpp och klimatpåverkan 
1–9. Attraktiva vägar ger längre promenader. Forsknings-
studier tyder på att fotgängare tenderar att välja vackra 
vägar framför kortare alternativ som upplevs mindre till-
talande. Estetik och grönska stimulerar till gång, medan 
trafikbuller har en avskräckande effekt 10,11.

Flera städer som satsat på att bredda gångbanor 
och göra sina gator mer gåvänliga har sett en effekt på 
andelen gångtrafikanter. I Köpenhamn ökade antalet 
gående med 25% till följd av stadens fotgängarvänliga 
strategi i slutet av 1900-talet. Även i städer som Am-
sterdam, Wien, Melbourne, Portland och New York har 
gågator och breda trottoarer bidragit till fler gående 
12,13. I Stockholm görs 37 % av alla resor inom staden 
till fots och i innerstaden ligger andelen gående på 
52 % 14. Nationellt är andelen fotgängare i Sverige 
20 % 15.

Gångtrafikytorna utgör en viktig del i ett hållbart och 
effektivt transportsystem där olika transportslag sam-
verkar och kompletterar varandra. Gåvänliga gator kan 
exempelvis förbättra kollektivtrafikens tillgänglighet.  
En väl utbyggd gånginfrastruktur i kombination med 
cykelinfrastruktur och ett fungerande system av delade 
mobilitetslösningar som bilpool, samåkningssystem 
och leveranstjänster, minskar behoven av egen bil 16,17.

•	Det finns ett direkt samband mellan bra 
ytor för gång och fler aktiva och hållbara 
transporter.

•	Ökad gångtrafik leder till lägre utsläpp och 
minskad klimatpåverkan.

•	Fotgängare väljer hellre vackra och gröna 
vägar, även om de är längre.

•	Bra ytor för gång främjar kollektivtrafik 
och delade mobilitetslösningar och minskar 
behoven av egen bil.
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Skånegatan, Stockholm. Foto: Spacescape

Bidrar till hälsa och välbefinnande

Att fler människor väljer att gå har direkta effekter på 
folkhälsan 6,18,19. Gång är en lättillgänglig form av fysisk 
aktivitet som är kopplad till minskad risk för många 
vanliga hälsoproblem såsom hjärt-kärlsjukdomar, fet-
ma, diabetes, cancer och demens. Regelbunden gång 
minskar också stress och förbättrar den psykiska häl-
san 20. Forskningen bekräftar att gång 30 minuter per 
dag, är förknippad med 10–40 % lägre dödsrisk, bero-
ende på intensitet och varaktighet 21–23.

Flera forskningsöversikter har pekat på tydliga sam-
band mellan gåvänliga städer, mer vardagsmotion och 
bättre hälsa liksom högre lycka. Ett flertal studier visar 
att städer med breda och välplanerade gångytor har 
högre nivåer av daglig fysisk aktivitet hos befolkningen 
och bättre allmän hälsa och välbefinnande 6,18,19,24–26. 
Smala trottoarer kan göra det obekvämt eller osäkert 
för människor att röra sig i gatumiljön, särskilt för barn, 
äldre eller personer med funktionshinder, vilket kan 
leda till mindre daglig rörelse 4,27–33. Enligt en metaana-
lys är risken för diabetes två till tre gånger högre för per-
soner som bor i ett område med sämre förutsättningar 
för vardagligt gående 34. 

Den svenska kommittén för främjande av fysisk ak-
tivitet har, med stöd i forskningen, lyft fram betydelsen 
av vardagsmotion, som att gå eller cykla till jobbet, som 
en nyckel till bättre folkhälsa och konstaterar att enskil-
da motionspass är inte tillräckligt för att kompensera för 
det stillasittande liv som många svenskar lever idag 35.   

Ökad fysisk aktivitet påverkar inte bara hälsa, livs-
kvalitet och livslängd. Det ger också direkta vinster i 
form av bättre koncentrationsförmåga och skolresultat, 
ökad produktivitet och arbetsprestation och minskade 
vårdkostnader. De samhällsekonomiska vinsterna av 
minskade vårdkostnader och ökad produktivitet är svå-
ra att uppskatta, men det rör sig om miljardbelopp 7,36. 

•	Bra gångytor bidrar till att fler väljer att gå, 
vilket har direkta effekter på folkhälsan.

•	Gång som vardagsmotion är kopplad till 
minskad risk för hjärt-kärlsjukdomar, fetma, 
diabetes, cancer, demens samt stress och 
psykisk ohälsa.

•	Gång 30 minuter per dag ger 10–40 % lägre 
dödsrisk.

•	Städer med bra gångytor har bättre 
allmän hälsa och högre välbefinnande hos 
befolkningen.

•	Ökad gång bidrar till högre 
koncentrationsförmåga, bättre skolresultat, 
ökad produktivitet och minskade 
vårdkostnader.

Gatans värden | Gångytor 17



Minskar exponeringen för luftföroreningar

Utöver de positiva hälsoeffekterna kopplade till ökad 
vardagsmotion, bidrar breda gångytor till minskad 
exponering för avgaser och hälsofarliga partiklar från 
fordonstrafik, eftersom nivåerna av skadliga partiklar 
minskar med avståndet till vägen 37. Störst blir effekten 
om gångbanan kantas av vegetation som kan ta upp 
föroreningar 38. Långvarig exponering för luftförore-
ningar, särskilt i urbana miljöer, är kopplad till allvarliga 
hälsoeffekter som hjärt- och kärlsjukdomar, lungcan-
cer, astma och för tidig död 7,18,39,40. 

Barn är särskilt sårbara för effekterna av luftförore-
ningar. Deras lungor är fortfarande under utveckling, de 
har en snabbare andningsfrekvens än vuxna och har nä-
san närmare trafiken. Barn som bor eller går nära trafi-
kerade vägar löper högre risk att utveckla astma, bronkit 
och andra luftvägsproblem 40,41. Även löpare är en utsatt 
grupp, som tar in en större mängd luftföroreningar på 
grund av den ökade andningen vid ansträngning, vilket 
kan påverka både lungor och hjärt-kärlsystem 42. 

•	Breda gångytor ökar avståndet till körbanan 
och minskar exponeringen för avgaser och 
partiklar från fordonstrafik.

•	Mindre exponering för luftföroreningar 
sänker risken för hjärt- och kärlsjukdomar, 
lungcancer, astma och för tidig död. 

•	Barn som går nära trafikerade vägar har 
högre risk för astma, bronkit och andra 
luftvägsproblem

Ökar transporteffektivitet och framkomlighet

Ytanspråken för olika trafikslag kan beräknas på olika 
sätt, men flertalet studier pekar på att gångtrafik är det 
minst utrymmeskrävande och att gång, tillsammans 
med kollektivtrafik, är de mest transporteffektiva tra-
fikslagen 17,43. Genom att prioritera ytor för gångtrafik 
ökar såväl kapaciteten som framkomligheten i gatunä-
tet. Bra ytor för gång skapar också synergier med kol-
lektivtrafik, vilket ytterligare förstärker gatans kapacitet 
och effektivitet 44,45. Gång- och cykelvänliga transport-
system, tillsammans med god kollektivtrafik, minskar 
behovet av att äga egen bil, något som i sig reducerar 
det utrymme som enskilda resenärer gör anspråk på 
för sitt resande 46.

•	Gång och kollektivtrafik är de mest yt- och 
transporteffektiva trafikslagen.

•	Bra ytor för gång, cykel och kollektivtrafik 
minskar behovet av egen bil och reducerar 
därmed parkeringsbehovet.

Gerrard Street, London. Foto: Katarina Borg
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Hugo Theorells gata i Vallastaden, Linköping. Foto: Spacescape

Förbättrar trafiksäkerheten 

Enligt forskning från flera europeiska städer har bred-
den på gångbanor en direkt inverkan på trafiksäker-
heten. Breda gångbanor ger ett större avstånd mellan 
fotgängare och fordon, vilket minskar risken för på-
körningar och andra olyckor 5,28,47,48. I en forskningsö-
versikt framgår att bredare trottoarer, särskilt när de 
kombineras med avgränsande element som träd eller 
cykelbanor, signifikant minskar risken för trafikolyckor 
med fotgängare 49. 

Breda gångbanor tenderar också att ha en hastig-
hetsdämpande effekt på motorfordon. När gatuutrym-
met delas upp upplever förare att gatan är smalare, 
vilket leder till att de saktar ner. En lägre hastighet 
minskar både risken för olyckor och skadornas allvar-
lighetsgrad om en olycka inträffar 50,51. Även gångfarts-
gator, shared space, där fordon får framföras i gångfart, 
bidrar till högre trafiksäkerhet genom lägre hastighet 
och ökad uppmärksamhet hos förare. Dock kan sår-
bara trafikanter, exempelvis barn, äldre och personer 
med synnedsättning, uppleva en större otrygghet och 
känsla av fara vid shared space-lösningar, vilket kan 
begränsa deras vilja att använda dessa miljöer52. Med 
minskad fordonshastighet avtar dessutom trafikbuller, 
vilket ytterligare förbättrar gatans gåvänlighet och vis-
telsevärde och får fler att gå 18,53–55. 

Jämna och halkfria underlag på gångytor kan öka 
säkerheten såväl för fotgängare i allmänhet 56,57, liksom 
för personer med nedsatt rörelseförmåga så som seni-
orer 56, och personer som använder rullstol och andra 
mobilitetshjälpmedel 31,32.

Sannolikheten att skadas vid gång är mycket liten, 
men olyckor kan orsaka stor skada17. Ett flertal studier 
visar dock att hälsovinster och minskad dödlighet på 
grund av fysisk aktivitet som kommer av gång, långt 
överväger riskerna att råka ut för en allvarlig eller död-
lig olycka 58,59.

•	Breda gångbanor ökar avståndet 
till fordonstrafik, och har även 
hastighetsdämpande effekt, vilket minskar 
olycksrisken. 

•	Gångfartsgator, shared space, ökar 
trafiksäkerheten genom lägre hastigheter och 
större uppmärksamhet hos förare.

•	Forskning visar entydigt att hälsovinster på 
grund av fysisk aktivitet genom gång, långt 
överväger riskerna att råka ut för en allvarlig 
eller dödlig olycka.
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Foto: Klara Kulikova

En vanlig 30-gata som omvandlas till en 
gågata kan öka värdet på de intilliggande 
bostäderna med uppemot 10 %

Ökar trygghet, tillgänglighet och jämlikhet

Förutom den faktiska trafiksäkerheten ger breda och 
välskötta gångytor också en ökad upplevd säkerhet, 
trygghet och tillgänglighet vilket har visat sig kunna bi-
dra till att fler människor väljer att promenera 33,60–63. 
En tydlig gräns mellan gångtrafik och biltrafik minskar 
oron för att fordon ska komma för nära och skapar en 
lugnare, mer avslappnad upplevelse. En avgränsning 
mellan cyklister och fotgängare kan bidra till större 
upplevd trygghet. Kollisioner mellan dessa trafikant-
grupper är relativt ovanliga men ökar 62,64–67.

Breda gångbanor gör gångytan mer inbjudande och 
minskar den upplevda trängseln 5,68–71. Detta under-
lättar inte bara rörelsen för dem som redan är aktiva, 
utan gör det också mer sannolikt att äldre, barn och 
människor med funktionsnedsättning väljer att gå. Väl 
tilltagna gångytor bidrar på så sätt till en mer inklude-
rande och trygghetsskapande gata där fler människor 
känner sig bekväma att röra sig 28,30,31,62,72,73.

Flera studier har visat att jämna markytor med små 
nivåskillnader tenderar att öka upplevd trygghet och 
tillgänglighet, särskilt bland äldre och personer med 

nedsatt rörelseförmåga, balansproblem eller svaghet 
på grund av ohälsa 73–77. Dessutom påverkar städning 
och röjning av gångvägar både faktisk och upplevd sä-
kerhet och tillgänglighet positivt. Faktorer som is, snö 
och blöta löv tenderar att öka rädslan för fallolyckor i 
gatumiljön bland äldre 62.

Gåvänliga gator ökar tillgängligheten för alla grupper 
i samhället och bidrar till att skapa en mer rättvis stad. 
Gående är gratis och därmed ett tillgängligt transport-
sätt även för människor med låga inkomster 78. 

•	Breda och välskötta gångytor bidrar till ökad 
upplevd trygghet och säkerhet.

•	Gång är gratis och därmed ett tillgängligt 
transportsätt för människor med låga 
inkomster.

•	Gåvänliga ytor ökar tillgängligheten för 
personer med nedsatt rörlighet och bidrar till 
en jämlik och rättvis stad.
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Främjar barns lek och rörelsefrihet 

Barn och unga gynnas särskilt av tillgång till trygga och 
säkra gångytor79–82. Barns rörelsefrihet har minskat 
dramatiskt i Sverige sedan mitten av 1900-talet, delvis 
på grund av ökade trafikrisker och brist på lämpliga lek-
områden. Andelen barn som går eller cyklar till skolan 
har sjunkit från ca 90% på 1970-talet till omkring 50% 
83 och endast två av tio barn når upp till rekommende-
rad nivå av fysisk aktivitet 35 

Forskning visar att väl utformade gångytor och lek-
vänliga gator kan stimulera barns rörelse i vardagen, 
vilket minskar stillasittandet och sänker risken för över-
vikt, koncentrationssvårigheter och andra hälsopro-
blem 19,82,84–86. Breda gångbanor, säkra övergångsstäl-
len, gågator och gångfartsgator främjar barns lek och 
ökar möjligheterna för barn att ta sig fram säkert och 
självständigt 81,85,87. I Stockholm har framtidsgator/ lek-
gator prövats, där biltrafiken kring skolor stängts av eller 
begränsats till förmån för aktivitetsytor, vilket lett till mer 
attraktiva gator och ökad vistelse av barn och unga 88,89.

Barn som går eller cyklar till skola och fritidsaktiviteter 
utvecklar, enligt en rad studier och forskningsöversik-
ter, sina sociala och motoriska färdigheter. De tenderar 
också att uppleva en större självständighet och ökat 
självförtroende, jämfört med barn som skjutsas 19,80,90–92. 

•	Gång- och lekvänliga gator stimulerar barns 
rörelse i vardagen och minskar stillasittande, 
vilket förbättrar koncentration och minskar 
risk för hälsoproblem.

•	Bra ytor för gång ökar möjligheterna för barn 
att ta sig fram säkert och självständigt.

•	Barn som går till skolan upplever större 
självständighet och högre självförtroende än 
barn som skjutsas.

Stärker karaktär och platsidentitet 

Utformningen av ytor för gående påverkar gatans ka-
raktär. Bra ytor för gång har positiv inverkan på aspek-
ter som platsidentitet, tillhörighet, trivsel, lokal stolthet 
och social tillhörighet 4,61,93. Breda, välkomnande gån-
gytor med högkvalitativa material och god gestaltning 
signalerar högre status, medan smala och slitna trot-
toarer visar på en lägre prioritering av fotgängare och 
mindre omsorg om den gestaltade livsmiljön. 

Studier i Köpenhamn har visat att stadens satsning-
ar på gåvänliga miljöer lett till ökad social interaktion, 
förbättrad folkhälsa och stärkt lokal identitet. Dessa 
förändringar har gjort att invånarna känner större 
stolthet över sin stad och identifierar sig mer med sina 
stadsdelar 12. 

•	Bra gångytor bidrar till att stärka 
platsidentitet, tillhörighet, trivsel, lokal 
stolthet och social tillhörighet.

Wien. Foto: Spacecape
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Storgatan, Luleå. Foto: Luleå kommun

Stödjer interaktion och social sammanhållning 

Gångytor där det finns en balans mellan ett genomflöde 
av människor och möjlighet till vistelse, stödjer interak-
tion, relationer och social sammanhållning 94,95. Stads-
livet främjas i lågstressade miljöer där människor ser 
och interagerar med varandra i vardagen och där det 
finns naturliga möjligheter för planerade och spontana 
sociala kontakter mellan såväl bekanta som främlingar. 
Forskningen betonar ofta vikten av sådan samnärvaro 
i det offentliga rummet 96,97. Gångbanor, trottoarer och 
gågator är många gånger viktiga arenor där samnärva-
ro kan uppstå 5,8,17,97,98. 

Gångytor kan även bidra till att stabilare sociala rela-
tioner skapas eller stärks. Detta kan exempelvis ske när 
initialt flyktiga, passiva och informella kontakter uppre-
pas, ökar i längd och successivt omvandlas till närmare 
bekantskaper, vänskapsband eller till och med kär-
leksrelationer 99–103. Forskning har upprepat visat hur 
sociala kontakter som uppstår i gatumiljön kan bidra till 
att forma subtila band mellan främlingar 103–105 som över 
tid kan lägga grund för gemensamma normer och käns-
lor av gemenskap 100,105–107 och social sammanhållning 
5,100,101,103,108,109, även mellan människor som egentligen 
inte känner varandra. Forskningsöversikter har dragit 
slutsatsen att förutsättningarna för social sammanhåll-
ning i gatumiljöer och andra offentliga platser stärks om 
de i betydande utsträckning används av människor från 
närområdet 110–112, liksom att designen stöttar spontan, 
återkommande och längre interaktion 109,113.

Forskning lyfter fram gångvägnätets förmåga att 
koppla samman stadsdelar och skapa förutsättningar 
för människor från olika delar av staden att röra sig i 
samma stadsrum. Därigenom kan effekterna av boen-
desegregation potentiellt minska 114–116. Att människor 
med olika social och kulturell bakgrund ser varandra 
och har möjlighet att interagera kan även ha betydel-
se för social och rumslig integration, för förståelse för 
andra gruppers livsvillkor, för gemenskap, samhörighet 
och trygghet 94,115,117–119. En rad studier har visat att so-
ciala kontakter som är positiva och återkommande kan 
bidra till att bryta ner negativa stereotyper samt öka 
tolerans och tillit 120–127. Tillgängliga och inbjudande 
gångytor kan dessutom bidra till att minska känslan av 
utanförskap hos marginaliserade grupper 128.

•	Gångbanor, trottoarer och gågator med både 
ytor för rörelse och vistelse främjar stadsliv 
och stödjer interaktion och gemenskap.

•	Gångytor är viktiga arenor för spontana och 
planerade möten och för samnärvaro i det 
offentliga rummet.

•	Samnärvaro och social interaktion kan bidra 
till att bryta ner negativa stereotyper och öka 
tolerans och tillit mellan människor.

•	Sociala kontakter som uppstår i gatumiljön 
kan forma subtila band mellan främlingar och 
lägga grunden för gemensamma normer och 
social sammanhållning 

•	Gångytor kan knyta ihop stadsdelar så att 
människor från olika delar av staden möts och 
effekterna av boendesegregation minskar. 
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Trädgårdsgatan, Jönköping. Foto: Jönköpings kommun

Ökar fastighetsvärden och omsättning

Flera studier visar att fastighetsvärden och bostadspri-
ser påverkas positivt av närheten till breda och välsköt-
ta gångytor. Dels bidrar gåvänligheten till att fler rör sig 
utmed gatan, vilket är attraktivt i sig och stärker under-
laget för handel och service. Dels kan själva utform-
ningen av gångytan bidra till att gatan blir mer inbju-
dande och eftertraktad av boende och företag 108,129. 
Gåvänliga gator har visat sig kunna bidra till en stads 
förmåga att attrahera ung, välutbildad arbetskraft och 
därmed blomstrande företag 12,13. 

Gåvänliga stadsmiljöer lockar fler besökare och ökar 
turistnäringens intäkter.  I Köpenhamn har investering-
ar i fotgängarvänliga gator och gågator, varit centrala 
delar i stadens ekonomi. Satsningarna har bidragit till 
att staden rankas som en av de mest populära turistde-
stinationerna i Europa. Även i Amsterdam, Wien, Mel-
bourne och New York har gågator och breda trottoarer 
bidragit till ökad turism och besöksnäring. 12,13

Bra gångytor har en direkt påverkan på den lokala 
omsättningen, särskilt för butiker, caféer och restau-
ranger 8,130. När människor har möjlighet att röra sig 
enkelt och säkert, tenderar de att stanna längre, och 
handlar mer i området. Studier har visat att fotgängare 
tenderar att spendera mer pengar i butiker än bilister, 
eftersom det är lättare för dem att stanna till 131–133. 
Även om det ofta möter inledande motstånd, har bort-
tagning av parkeringsplatser och förbud mot bilar för 
att skapa gångzoner positiva effekter på försäljnings-
siffrorna för restauranger och företag 134–137.

En studie från London fann att investeringar i fotgäng-
arvänliga åtgärder, som att bredda trottoarer och för-
bättra gångmiljön, ökade den lokala detaljhandelns 
omsättning med upp till 30% 138. En annan studie från 
London visade att liknande förbättringar för mer gåvän-
liga gator minskade vakansgrader för lokaler med 17% 
jämfört med innan genomförandet 8. 

•	Fastighetsvärden och bostadspriser påverkas 
positivt av närheten till breda och välskötta 
gångytor.

•	Gåvänliga gator lockar fler besökare och ökar 
turistnäringens intäkter.  

•	Bra gångytor har en direkt påverkan på den 
lokala omsättningen, särskilt för butiker, 
caféer och restauranger.

•	Fotgängare tenderar att spendera mer pengar 
i butiker än bilister, eftersom det är lättare för 
dem att stanna till.

•	Breddade gångzoner på bekostnad av 
bilparkering och biltrafik förbättrar 
försäljningen hos restauranger och företag.

1000 kr

En snittökning på en passerande 
per dygn ökar varje verksamhets 
årliga omsättning med

Gatans värden | Gångytor 29



Parking dag  Nytorget, Stockholm. Foto: Katarina Borg

Flexytor
Flexytor bidrar genom sin utformning och möblering 
till att definiera gatans roll, funktion och karaktär. 
De skapar möjligheter för upplevelser och social in-
teraktion samt bidrar till trygghet, tillgänglighet och 
trafiksäkerhet. Flexytor stärker även gatans attrakti-
vitet, stadsliv och fastighetsvärden. Idag används de 
ofta för kantstensparkering, men genom att öka flex-
ibiliteten i dessa ytor förbättras stadens förmåga att 
hantera tillfälliga behov, såväl tekniska som sociala.

D
ef

in
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on

Till gatans flexytor räknas ytor för mer stationära 
funktioner. Det kan vara ytor för vistelse, 
evenemang, gatuhandel, lek och grönska, samt 
ytor för tekniska funktioner så som belysning, 
laddinfrastruktur och omhändertagande av snö 
och dagvatten. Flexytan är ofta placerad mellan 
gångbana och körbana. I flexytan ligger ofta även 
parkerings- och angöringsytor. Dessa beskrivs 
närmare i avsnittet Motortrafikyta.
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Bidrar till attraktivitet och stadsliv

Studier av temporära möblemang och grönska i gatu-
miljön har visat sig ha positiva effekter på både andelen 
människor som vistas i gatumiljön och på den sociala 
interaktionen 19,20. Ett exempel är temporär lekutrust-
ning för barn som leder till att fler barn och föräldrar 
uppehåller sig i gatumiljön 21,22.

•	Gatans flexytor bidrar genom sin utformning 
och möblering till att definiera gatans roll, 
funktion och karaktär.

•	Flexytor möjliggör sociala funktioner som 
sittplatser, uteserveringar, grönska, lek, 
evenemang, marknad, konst och kultur och 
skapar förutsättningar för ett rikare stadsliv.

•	Ytor med uteserveringar, sittplatser och 
grönska stärker gatans attraktivitet, lockar 
fler besökare och bidrar till mer sociala 
kontakter och mer stadsliv.

•	Gator med sittplatser och grönska lockar fler 
att promenera och cykla och främjar därmed 
hållbar mobilitet och folkhälsa.

Flexytan kompletterar gatans funktion som rum för 
mobilitet och skapar förutsättningar för ett rikare 
stadsliv genom att möjliggöra vistelse, evenemang och 
upplevelser. Sittplatser, uteserveringar, grönska, lekut-
rustning, utegym, gatustånd, konst och kultur är ex-
empel på funktioner som kan göra gatan mer attraktiv 
för besökare, boende och verksamma. På så sätt för-
stärks gatans roll som offentligt vardagsrum, en plats 
där människor stannar upp och dröjer sig kvar, och där 
stadens liv utspelar sig 1–4.

Flera studier visar att ytor med uteserveringar, sitt-
platser, grönska och plats för spontana möten, ofta gör 
gator och stadsdelar mer attraktiva och levande. De 
lockar fler besökare och gör att människor spenderar 
mer tid på platsen 5–9. Genomgångar av tidigare studier 
har visat hur gator med bredare zoner för möblering 
uppmuntrar till längre vistelser och ökar interaktionen 
mellan människor 4,9–12.

Flera forskningsöversikter har även observerat hur 
ytor med sittplatser och grönska gör gator mer tillgäng-
liga och lockande för gående och cyklister 8,13–17. Där-
med stödjer de aktiva och hållbara resmönster, mins-
kade utsläpp och förbättrad folkhälsa. Antalet möbler 
i gaturummet har exempelvis konstaterats hänga ihop 
med fler gående 9,14,18. 

5 %
2 °C
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Stärker karaktär och platsidentitet

Flexytans utformning och möblering påverkar använ-
darnas uppfattning av och attityder till gaturummet, 
vilket tillsammans med dess övriga karaktäristika på-
verkar uppfattningar om gatans övergripande kvalitet 
23. Flexytan har visat sig kunna bidra till att profilera en 
stadsdel och stärka den lokala identiteten och männ-
iskors relation till platsen 13,24,25. Flera studier visar att 
gator med offentlig konst, grönska och andra element 
som uppmuntrar kvardröjande aktiviteter kan leda till 
en starkare känsla av tillhörighet liksom stärka den so-
ciala sammanhållningen 5,7,26–28. 

Utformning och möblering kan användas aktivt i 
platsskapande syfte och som en sätt att föra fram en 
berättelse 12,29,30 som bidrar till gatans, områdets eller 
stadens varumärke och attraktionskraft 31. Genom att 
inkludera referenser till lokalhistorien eller skapa ett 
starkt eget uttryck kan möbleringen bli signifikativ för 
staden, som exempelvis Paris tunnelbanenedgångar 
eller Londons röda telefonkiosker. Detta kan vara vär-
defullt såväl för stadens invånare som för turister och 
besöksnäring 30,32.

Belysningen påverkar upplevelsen av gaturummet 
och är viktig som karaktärsskapare. Förutom att bidra 
funktionellt till gatans användning visar en rad stu-
dier hur belysning kan förhöja estetiska värden, ska-
pa stämning, belysa grönska, konst, byggnader eller 
marknadsstånd och skapa en inbjudande miljö som 
ökar trivseln för boende och besökare. Gatubelysning 

som kombineras med dekorativ ljussättning förstärker 
känslan av platsens unika identitet och attraktivitet. 
Den kan också fungera som en attraktion i egen rätt, 
såsom julbelysning eller spektakulär ljussättning av träd 
eller fasader och därigenom locka besökare och skapa 
kundintresse 33. Belysning är ett tydligt och synligt ut-
tryck för investeringar och signalerar att platsen är om-
händertagen, vilket påverkar dess karaktär och status. 

•	Gatans flexytor kan förstärka den lokala 
identiteten och stärka människors relation till 
platsen.

•	Flexytans utformning, möblering och 
belysning kan bidra till att profilera gatan 
och stärka områdets varumärke och 
attraktionskraft.

•	Investeringar i utformning, belysning 
och möbler signalerar att platsen är väl 
omhändertagen, vilket påverkar gatans status.

•	Belysning är viktig som karaktärsskapare och 
kan förhöja estetiska värden, skapa stämning 
och fungera som attraktion som lockar 
besökare.

En parkeringsplats på en stadsgata full av 
verksamheter måste ha en p-avgift på ungefär

170 kronor för att ge lika stor intäkt som
en uteservering på samma yta.
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Stödjer interaktion och social sammanhållning

Flexytor med möblering, belysning och sittplatser bi-
drar till att fler människor går utmed gatan och att fler 
dröjer sig kvar. Flera forskningsöversikter visar att det-
ta förbättrar förutsättningarna för informella sociala 
kontakter och social interaktion i gatumiljön 5,38–41. Att 
människor ges möjligt att exponeras för främlingar och 
för människor som är olika en själv, skapar en grund för 
social sammanhållning 42–44. Över tid kan sådana kon-
takter, om de upprepas och är positiva, ge en känsla av 
gemenskap 40,45–51 och bidra till att närmare relationer 
uppstår 45,52–55. 

Forskningen identifierar flera platsegenskaper hos 
exempelvis flexytor, som viktiga för social sammanhåll-
ning. Hit hör att det är lätt att röra sig in och ut ur plat-
sen (genomsläpplighet), att platsen är enkel att förstå 
(läsbarhet), att den har en tydlig identitet och atmosfär 
(karaktär), att den är lätt att sköta (robusthet), att den 
flexibelt kan förändras utifrån olika användare och an-
vändningar (anpassningsförmåga), att den är bekväm 
och trivsam (komfort), att den är tillgänglig, välkom-
nande, relevant och användbar för olika människor 
(mångfald), samt att den genererar informella och 
oplanerade sociala kontakter och aktiviteter (kontakt-
skapande) 44. 

Öppna och välkomnande vistelseytor främjar sam-
hörighet och gemenskap generellt och kan minska 
känslan av utanförskap bland minoritetsgrupper 56. 
Studier pekar på att gatans vistelseytor har särskilt 
värde för den sociala sammanhållningen i tätorter med 
blandade befolkningsgrupper 57.

Flexytans bredd och möjlighet att rymma ytor för 
socialt umgänge påverkar graden av interaktion. Breda 
flexytor tenderar därmed att bidra mer till den sociala 
sammanhållningen. Detta är särskilt tydligt i stadsdelar 
med hög befolkningstäthet där offentliga ytor har en 
viktig funktion som mötesplats 58,59.

Flexytans utformning och möblering påverkar även 
människors beteenden och kan understödja förvänta-
de sätt att agera eller upprätthålla sociala normer 12. 
Den kan exempelvis främja samspel mellan människor 
och den kan bidra till att individer eller grupper kän-
ner sig bekväma. Med möblering och utformning som 
tar hänsyn till olika sociala preferenser och behov, kan 
flexytorna göra gatan mer inbjudande och använd-
bar för olika befolkningsgrupper. Det kan exempelvis 
handla om sittplatser som riktar sig åt olika håll utifrån 

kulturellt betingade uppfattningar om bekvämlighet 
(preferenser för att sitta sida vid sida respektive mitt-
emot varandra) 10,56,60. Anpassningsbar och flexibel 
möblering är också ett sätt att öka sannolikheten att 
fler nyttjar ytan 60. 

En studie fann att möblering som flexibelt kunde 
anpassas av besökare kombinerat med ett landmärke, 
så som vatten, en paviljong eller ett antal bänkar, ge-
nererade mer social interaktion 61. Tillfälliga och flex-
ibla åtgärder på gator, såsom temporär lekutrustning 
och temporära lekgator har visat på ökningar i social 
interaktion 19,20. Språkanvändning på skyltar och val av 
offentlig konst kan anpassas för att spegla mångfald 
och bidra till mer inkluderande gator 56. Flera studier 
visar att återkommande positiva sociala kontakter kan 
generera ökad tillit och tolerans mellan personer med 
olika bakgrund. 

Gator som är uppdelade i olika flexytor med varie-
rade funktioner och karaktärer främjar social mång-
fald. Genom att skapa utrymmen som tillgodoser olika 
aktiviteter, behov, intressen och preferenser kan man 
potentiellt motverka konflikter och öka trivsel och till-
gänglighet för fler 60,62. Genom att involvera invånarna 
i designprocess och val av gatumöblering kan flexytan 
bli än mer inkluderande. 

•	Flexytor med vistelseytor och gatumöblering 
understödjer social interaktion och möten 
genom att fler rör sig utmed gatan, och att fler 
stannar till. 

•	Flexytans utformning kan bidra till att gatan 
blir inbjudande och användbar för olika 
befolkningsgrupper, vilket skapar en bra 
grund för social sammanhållning.
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Ökar trafiksäkerheten 

Flexytor med möblering och belysning kan förbättra 
trafiksäkerheten på flera sätt. Dels kan sådana ytor 
skapa en buffert mellan olika trafikslag och minska på-
körningsrisken 63–65. Dels bidrar gatumöbleringen till 
att körbanan upplevs smalare, vilket dämpar fordons-
hastigheten, med minskad olycksrisk och förbättrad 
säkerhet för fotgängare och cyklister som direkt effekt 66. 

Väl avgränsade flexytor som är fria från biltrafik, för-
bättrar också barns säkerhet och ökar deras möjlighe-
ter att leka och röra sig fritt. Detta främjar barns fysiska 
och sociala utveckling och stärker deras koppling till 
stadsmiljön. Inte minst har bilfria flexytor vid skolor vi-
sat god effekt på barns rörelsefrihet och på deras fysis-
ka aktivitet, koncentrationsförmåga och inlärning 67,68. 

Flera studier visar att gatubelysning förebygger tra-
fikolyckor och bidrar till färre skadade och döda och 
lägre därtill relaterade kostnader för individ och sam-
hälle 69 33. För cykelolyckor bedöms gatubelysning ha 
potential att minska antalet allvarligt skadade med upp 
till 5 % 70.

•	Flexytor ökar avståndet mellan biltrafik 
och andra trafikanter vilket minskar 
påkörningsrisken. 

•	Gatumöblering fungerar som 
hastighetsdämpare vilket har positiv effekt på 
trafiksäkerheten.

•	Möbleringszoner utan biltrafik ökar barns 
möjligheter att leka och röra sig självständigt 
i stadsmiljön, vilket bidrar positivt till deras 
fysiska och sociala utveckling

•	Bra belysning förebygger olyckor och minskar 
antalet skadade och döda i trafiken, vilket 
har direkt effekt på sjukvårdskostnader och 
inkomstbortfall.

Höjer fastighetsvärden och omsättning

Gator med uteserveringar, sittplatser, marknadsstånd 
och grönska gör stadsdelar mer attraktiva och levande, 
vilket stärker turism och besöksnäring. Det bidrar till 
ökad ekonomisk aktivitet, gynnar lokala företag och kan 
leda till förbättrat serviceutbud och ökad omsättning 2,34. 

Områden med vistelseytor och grönska tenderar att 
vara mer efterfrågade bland boende och investerare 
och har också positiv inverkan på fastighetsvärden och 
bostadspriser. Fastighetsvärden tenderar att öka när 
ytor för gång och möblering prioriteras framför biltra-
fik 35,36. Även belysningen påverkar gatans ekonomiska 
värden och bidrar till stärkt attraktionskraft och ökad 
omsättning i lokala verksamheter. De positiva effekter-
na på fastighetsvärden är dock beroende av att flex-
ytorna inte anses vara otrygghetsskapande eller på an-
nat sätt störande för de berörda byggnaderna 37.

•	Gator med uteserveringar, sittplatser, 
belysning och grönska bidrar positivt 
till gatans attraktivitet och stadsliv och 
gynnar lokal omsättning, serviceutbud, 
fastighetsvärden och bostadspriser.

•	Att prioritera ytor för gång och möblering 
framför ytor för biltrafik kan öka 
fastighetsvärdet påtagligt.

Carrer de Casp, Barcelona. Foto: Spacescape
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Förbättrar tillgänglighet och trygghet 

Flexytans utformning och möblering påverkar männ-
iskors upplevelser och möjligheter att nyttja gatan 5,10,71 
och kan bidra till den blir mer inkluderande och trygg 
och tillgängliggörs för fler grupper. Sittplatser tillgo-
doser exempelvis äldre människors behov av vila och 
ökar känslan av trygghet i gatumiljön, vilket understöd-
jer deras deltagande i stadens liv 63,65,72,73. Ledstänger, 
ledstråk och ramper tillgängliggör gatan för personer 
med synnedsättning och för dem som använder rull-
stol, rullator och käpp 74. En väl avgränsad flexyta, utan 
lösa föremål som hindrar framkomligheten, underlättar 
för människor med nedsatt rörelseförmåga 75. En över-
blickbar och lättolkad yta gör gatan lättare att använda 
för grupper med kognitiva svårigheter eller synnedsätt-
ningar, vilka kan ha problem med miljöer som upplevs 
stökiga eller belamrade med möbler och skyltar 74,76–78.

Gatubelysning underlättar orientering, motverkar 
trafik- och fallolyckor 79–84 och förbättrar tillgänglighet 
och trygghet för alla grupper. Flexytor med väl place-
rad och utformad belysning gör dessutom att gatu-
rummet upplevs mer välkomnande, tryggt och säkert, 
vilket lockar fler att använda gatan när det är mörkt, 
något som i sig bidrar till ökad känsla av trygghet 81,85. 
Bra belysning gynnar inte minst kvinnor, som i större 
utsträckning än män undviker att vistas i offentliga mil-
jöer när det är mörkt på grund av rädsla att utsättas för 
brott 83,86–92. 

Äldres upplevelse av trygghet är starkt beroende av 
ljusmiljön. Detta är både kopplat till risker för hot och 
våld och till rädsla för fallolyckor, framkomlighet och 
orienterbarhet 63,65. Belysning som stärker rumslighe-
ten på en plats, exempelvis genom skuggbildning eller 
förstärkning av färger, kan öka tryggheten för personer 
med nedsatt rumsuppfattning och orienteringsförmå-
ga 93,94, däribland demenssjuka 76.

Gatubelysning har även betydelse för att förebygga 
brott. Dels genom att den ökar användningen av gatan 
(för att människor känner sig tryggare), vilket skapar en 
naturlig övervakning som ökar risken för en brottsling 
att bli upptäckt och igenkänd. Dels genom att belys-
ningen i sig gör det lättare att observeras, vilket mins-
kar benägenheten till brottsliga handlingar (3,4,6).

•	Flexytor med inbjudande möblering och 
god belysning skapar mer välkomnande 
och trygga gator och lockar fler att 
använda gatan kvällstid, något som i sig är 
trygghetsskapande.

•	God belysning är av stor betydelse för att 
främja framkomlighet, tillgänglighet och 
trygghet för äldre och för människor med 
nedsatt syn och rörelseförmåga.

•	Belysning bidrar till att förebygga brott genom 
ökad synlighet och fler användare vilket gör 
det lättare att bli upptäckt.
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Tjärhovsgatan, Stockholm. Foto: Katarina Borg

Bidrar till flexibilitet och klimatanpassning 

Flexytorna stärker stadens resiliens genom att öka 
flexibiliteten i stadsmiljön och förbättra förmågan att 
hantera behov som skiftar över tid, utan att blocke-
ra gångytor eller störa andra gatufunktioner. Det kan 
handla om behov av teknisk och logistisk art, så som 
angöring, hantering av snö och avfall, ytor för drift och 
underhåll, laddinfrastruktur, soptunnor och belysning 
– eller behov av social karaktär, så som sittplatser, le-
kytor, uteservering, evenemangsytor, marknadsstånd, 
konst, kultur och temporära parker. 

Flexytor med vegetationsytor eller andra genom-
släppliga beläggningar har särskilt värde för stadens 
klimatanpassning genom att möjliggöra avrinning och 
infiltration av dagvatten och grönska för temperatu-
rutjämning. Möbleringen kan fungera som hinder för 
vattenmassor vid översvämning eller som (terror)skydd 
mot påkörning 97,98.

Flexytan kan möjliggöra temporära åtgärder eller 
gatuexperiment för att prova eller skapa acceptans för 
en ny utformning och användning av gatan 99. Många 
städer provar att tillfälligt omvandla gator från rum för 
transport och uppställning av fordon till att bli platser 
för vistelse. 100. Ett välkänt exempel är parklets, där flex-
ytans angörings-/ parkeringsplatser tillfälligt görs om 
till parker i mikroformat 100. Under Covid-19-pandemin 
använde många städer förändringar i gatornas utform-
ning, inklusive möbleringen, som ett sätt att möjliggöra 
social distansering i det offentliga rummet. Detta var 

också ett sätt att understödja ekonomiska aktiviteter 
(exempelvis restauranger som använde uteserveringar 
med spridd möblering) under denna period 101. 

•	Flexytorna stärker stadens resiliens genom att 
öka flexibiliteten i stadsmiljön och förbättra 
förmågan att hantera tekniska, logistiska, 
sociala, kulturella eller säkerhetsrelaterade 
behov som kan skifta över tid.

•	Flexytan kan möta behov som angöring, 
hantering av snö och avfall, ytor för drift 
och underhåll, laddinfrastruktur, soptunnor, 
belysning, sittplatser, lekytor, uteservering, 
evenemangsytor, marknadsstånd, konst, 
kultur och temporära parker.

•	Genomsläppliga flexytor har ett särskilt 
värde för stadens klimatanpassning genom 
dagvatten- och skyfallshantering och 
temperaturutjämning.

•	Flexytorna kan möjliggöra temporära åtgärder 
för att testa eller skapa acceptans för en 
mer permanent förändring, exempelvis 
sommargågator eller fickparker.

160 cmSnöfall på uppemot
kan lagras på gatan i stället för att 
transporteras bort om en fyrfältig gata 
med enbart trottoarer görs om till en 
tvåfältig gata med flexzon på bägge sidor.
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Träd och 
grönytor
Träd och grönytor skapar trivsamma gator som får 
fler att gå och cykla, och fler att stanna upp och 
dröja sig kvar. Grönskan bidrar till hälsa och välmå-
ende, förbättrar stadsluften, binder koldioxid, redu-
cerar buller och stödjer biologisk mångfald. Gatans 
grönytor och träd bidrar också till stadens klimatan-
passning genom att utjämna temperaturer, fördröja 
dagvatten och motverka de risker och kostnader 
som kommer med extremväder.
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Till gatans träd och grönytor räknas 
planteringar, rabatter, odlingar, gräsytor och 
gatuträd. Ofta är träd och planteringsytor 
placerade i gatans flexyta, men den 
kan också finnas i fastighetsytan, som 
förgårdsmark, trädgård eller fasadgrönska.
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Renar luften från föroreningar

Gatuträd och annan vegetation filtrerar och absorberar 
stora mängder föroreningar och kan på så sätt bidra till 
förbättrad luftkvalitet och minskad exponering för häl-
sofarliga ämnen och partiklar. Olika trädarter har olika 
förmåga att rena luften, bland annat påverkar trädkro-
nans täthet och egenskaper hos blad och barr. Barr-
träd är generellt bättre på att rena luften från luftför-
oreningar, medan lövträd kan vara bättre på att fånga 
upp partiklar. Vintergröna växter tar upp föroreningar 
även vintertid då halterna är som högst. En blandning 
av träd renar luften bäst och är också mer resilient och 
motståndskraftig mot sjukdomar 1.

En engelsk studie visar att plantering av vegetation 
i gaturum kan minska koncentrationerna på gatunivå 
med så mycket som 40 % för kvävedioxid och 60 % för 
partiklar 2. Enligt beräkningar som gjorts fångar Stock-
holms träd gemensamt upp luftföreningar som motsva-
rar 99 miljoner kronor i samhällsekonomiskt värde 3. 

Sammanställningar av forskning har visat att gat-
uträd i vissa fall kan försämra gatans ventilation och 
luftomblandning, vilket gör att halterna av föroreningar 
lokalt ökar 1,4. I trånga vindskyddade gatumiljöer kan 
gröna väggar och mer lågvuxen vegetation därför vara 
bättre 1. En systematisk forskningsöversikt studerade 
specifikt effekterna av gröna väggar i städer och fann 
evidens för ett positivt samband med luftkvalitet 5. På 

en större geografisk skala är växtlighet mer entydigt 
gynnsam för luftkvaliteten, då den minskar den totala 
mängden luftföroreningar som är i omlopp 1. För maxi-
mal luftkvalitet behöver placering och växtval utgå från 
lokala behov och förhållanden såsom vindriktning, för-
oreningstyp, hushöjd och gatubredd.

•	Gatuträd och annan vegetation filtrerar och 
absorberar stora mängder luftföroreningar 
och bidrar till bättre luftkvalitet och minskad 
exponering för hälsofarliga ämnen.

•	Vegetation i gatan kan minska 
koncentrationen av kvävedioxid och partiklar i 
gatunivån med 40 % respektive 60 %.

•	Växtlighetens renande effekt påverkas 
av art och utformning och av lokala 
förutsättningar så som vind, föroreningstyp 
och luftomblandning. 

•	I trånga gatumiljöer kan lägre vegetation 
och gröna väggar vara bättre än träd för att 
säkerställa luftgenomströmning.

Ett gatuträd producerar varje år 
tillräckligt med syre fär att täcka

två personers
årliga behov

Gamla stan, Stockholm. Foto: Katarina Borg
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Producerar syre och binder koldioxid

Luftkvaliteten påverkas av växternas förmåga att pro-
ducera syre och binda koldioxid. Enligt en amerikansk 
studie producerar ett moget lövträd tillräckligt med 
syre för att tillgodose behoven hos två människor per år 6. 
Upptaget av koldioxid för ett genomsnittligt stadsträd 
ligger på mellan 9 och 25 kg koldioxid per år, beroende 
på art och ålder 6. Trädens upptagningsförmåga påver-
kas av specifika förhållanden så som trädets ålder, stor-
lek och placering. Björkarna i Luleås stadskärna beräk-
nas exempelvis lagra en mängd kol som motsvarar ett 
årligt koldioxidutsläpp från ungefär 1 600 personbilar 3.

Minskar buller och förbättrar ljudmiljön

Gatuträd och planteringar fungerar som naturliga ljud-
barriärer som absorberar, reflekterar och sprider ljud-
vågor från trafik. Grönska kan sänka trafikbullernivån 
med 2–6 decibel, beroende på densiteten och typen 
av vegetation 17,18. Träd med täta barr och bladverk, 
som tallar och ekar, är effektiva i att reducera buller ge-
nom sin struktur och förmåga att absorbera ljudvågor 
19. Blandade planteringar av löv- och barrträd kan ge 
en balanserad bullerreduktion över året. Riktigt breda 
(5–10 meter) och täta planteringar med flera lager av 
vegetation kan minska bullernivån med upp till 9–11 
decibel 20.

Genom att reducera buller kan gatuträd och plante-
ringar skapa mer trivsamma stadsmiljöer och bidra till 
bättre hälsa och livskvalitet. Dessutom kan lövsus och 
fågelsång från träden bidra positivt till gatans ljudmiljö. 
Studier har visat att fågelsång i stadsmiljöer kan bidra 
till att minska problem med stress och ångest 21,22. Även 
ljud från vind i träden har lugnande effekt och fungerar 
som en positiv motvikt till buller 23,24. 

•	Gatuträd och planteringar absorberar 
ljud och kan minska bullernivån med 2–5 
decibel, beroende på densiteten och typen av 
vegetation. 

•	Riktigt breda och täta vegetationsridåer kan 
minska bullret med upp till 10 decibel.

•	Trädens lövsus och fågelsång har lugnande 
effekt och bidrar till att minska stress och 
ångest.

•	Ett fullvuxet gatuträd beräknas kunna binda 
9–25 kg koldioxid per år och producerar 
upp till 100–150 kg syre, vilket motsvarar 
årsbehovet för två människor.

Paris. Foto: Katarina Borg
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Bidrar till ett behagligt lokalklimat

Gatuträd och grönska sänker temperaturen i städer och 
förbättrar stadsklimatet. Gatugrönskan bidrar både ge-
nom att ge skugga som minskar solens direkta instrål-
ning på byggnader och hårdgjorda ytor och genom att 
kyla staden nattetid. Grönskan höjer även luftfuktighe-
ten, vilket har ytterligare avkylande effekt 7. Områden 
med träd har signifikant lägre temperaturer jämfört 
med områden utan träd, särskilt under sommarmåna-
derna 8. En beräkning av sommartemperaturer i Stock-
holm har visat att det är varmast i tätt bebyggda områ-
den med mycket hårdgjord yta för trafik- och parkering 
och låg täckning av träd som ger skugga 9. 

Krontäckningsgraden, det vill säga hur stor andel 
av marken som täcks av trädkronor, har stor betydelse 
för att sänka temperaturen i städer. Krontäckningens 
påverkan är inte bara lokal, utan bidrar till att dämpa 
hela stadens värmeeffekt, särskilt under varma dagar. 
Tydligast blir effekten vid en krontäckning på minst 40 % 
av stadsytan 10,11.

Regeln 3-30-300, som tillämpas av många städer 
i världen, rekommenderar minst 30 % krontäckning, 
samt att invånare ska kunna se minst 3 träd från sin 
bostad och ha max 300 meter till ett grönområde 12. 
Rekommendationen är formulerad med stöd av forsk-
ning om hur grönska kan förbättra människors hälsa, 
välbefinnande och hållbarhet i städer. Gatuplanering i 

enlighet med 3-30-300-regeln ger stöd för att plantera 
träd med 10–15 meters mellanrum utmed alla gator. 

Gatuträd och planteringar påverkar vindförhållan-
den genom att bryta vindens kraft och riktning. Träd 
fungerar som fysiska barriärer som kan begränsa has-
tigheten, vilket minskar kylningseffekten och gör stads-
klimatet mer behagligt. Detta är särskilt tydligt under 
kalla vintermånader, där starka vindar kan leda till kraf-
tig upplevd kyla. Även planteringar, inklusive buskar 
och klätterväxter på byggnader och väggar, bidrar till 
att dämpa vindhastigheten. Bäst vindskyddande för-
måga har i regel tätare och högre växter 13–16.  

•	Gatuträd och grönska bidrar till att sänka 
temperaturen och öka luftfuktigheten vilket 
minskar stadens värmeeffekt och ger ett mer 
behagligt stadsklimat.

•	En krontäckningsgrad på 30–40 % har 
signifikant effekt på stadsklimatet. Även 
planteringar och grönska på väggar och tak 
har positiv effekt.

•	Träd och planteringar dämpar vindhastighet 
och skapar mer skyddade och behagliga gator.  

En typisk bostadsgata där kantstensparkering 
på båda sidor ersätts med dubbel trädrad, 
sänker potentiellt temperaturen med 2 °C

Gràcia, Barcelona. Foto: Spacescape
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Fördröjer avrinning och minskar översvämningsrisk

Gatuträd och planteringar fördröjer avrinning och kan 
därmed minska risken för överbelastade avloppssystem 
och översvämningar vid kraftiga regn. Fördröjningen sker 
dels genom att vegetationen fångar upp regndroppar på 
grenar och blad, vilket minskar hastigheten och volymen 
av vatten som når marken, dels genom att växtlighet och 
jord infiltrerar vatten. Samtidigt renas dagvattnet effek-
tivt från föroreningar genom naturliga processer.

Ett fullvuxet stadsträd tar uppskattningsvis upp mel-
lan 50 och 300 liter vatten per dygn genom sin rotzon, 
beroende på trädets storlek och art samt klimat- och 
markförhållanden. Arter med djupa och spridda rotsys-
tem, såsom ekar och lönnar, är särskilt effektiva och tar 
upp extra mycket vatten 25. 

Det finns studier som visat att gatuträd och deras 
trädgropar kan minska avrinningen med upp till 62 % 
på asfalterade gator 26. Bäst effekt på avrinningen har 
en kombination av träd, buskar och planteringsytor. 
Spridda planteringar fungerar bättre än samlade 27. 
Speciellt utformade regnplanteringar kan minska av-
rinningen med upp till 70% beroende på storlek och 
design 28. En krontäckning på minst 30% ger påtagliga 
effekter på avrinningen 29. 

Gröna lösningar som gatuträd och planteringar är kost-
nadseffektiva klimatanpassningsåtgärder som minskar 
risken för översvämning med efterföljande skador på 
infrastruktur, fastigheter och vägar 30–34.

•	Gatuträd och planteringar renar och fördröjer 
dagvatten, reducerar avrinningen och minskar 
risken för överbelastning av avloppssystem, 
översvämning och skador på den tekniska 
infrastrukturen.

•	30 % krontäckning ger påtaglig effekt i 
minskad avrinning på gatan.

•	En kombination av gatuträd och 
planteringsytor kan minska avrinningen med 
60%, och särskilda regnplanteringar med 70%. 

•	Gatuträd och planteringar är 
kostnadseffektiva klimatanpassningsåtgärder 
som minskar risken för översvämning 
med kostsamma skador på infrastruktur, 
fastigheter och vägar.

Vasagatan, Göteborg. Foto: Spacescape

En asfalterad parkeringsplats
som omvandlas till grönyta ger

13 kg ökad syreproduktion 
6 kg mindre CO2-utsläpp årligen
en potentiell ökad dagvatten-
fördröjning på 0,1 mm/h
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Stärker biologisk mångfald
Gatuträd och grönytor skapar mikrohabitat som stöd-
jer växt- och djurliv och kan ha stor betydelse för den 
biologiska mångfalden. Träden erbjuder boplatser för 
fåglar och insekter, och undervegetationen kan hysa 
en stor mångfald av arter. Blommande träd och växter 
längs gatorna attraherar bin, fjärilar och andra insekter, 
vilket förbättrar pollineringen av både vilda och odla-
de växter 35–37. Gatuträd med en variation i ålder och 
artsammansättning har positiv inverkan på den lokala 
fågelpopulationens diversitet 37–39. 

På en större geografisk skala kan gatan fungera som 
spridningsväg som möjliggör förflyttning av arter ge-
nom stadslandskapet och stärker den ekologiska konti-
nuiteten. Gatuträd och planteringar kan länka samman 
fragmenterade habitat, vilket är viktigt både för gene-
tisk diversitet och populationsstabilitet 40–42. 

Även stadsodling främjar den biologiska mång-
falden, både genom att öka artrikedomen lokalt och 
genom att stärka gatans spridningsfunktion 43,44. 
Stadsodling bidrar också till bättre luftkvalitet och kan 
potentiellt ge ett tillskott till livsmedelsproduktionen 
och minska transportbehoven. 

•	Gatuträd och planteringar erbjuder livsmiljöer 
för växter och djur och bidrar till den 
biologiska mångfalden.

•	Genom val av arter som lockar pollinerande 
insekter kan gatuträd och planteringar 
förbättra pollineringen av vilda och odlade 
växter.

•	Gatuträd och planteringar kan fungera som 
spridningsvägar mellan små livsmiljöer i 
stadslandskapet, vilket är viktigt för att 
upprätthålla stabila populationer och genetisk 
mångfald.

Ett träd på en 100 meter lång gata 
tar uppskattningsvis upp lika mycket 
koldioxid som ca 20 bilar släpper ut 

på samma sträcka varje år.

Bryssel. Foto: Katarina Borg
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Främjar hälsa och välbefinnande 

En lång rad studier och flera forskningsöversikter, har 
observerat ett positivt samband mellan grönska och fy-
sisk aktivitet 45,46. Studier har exempelvis upprepat visat 
att grönska och träd på gator bidrar till att fler väljer akti-
va transporter – att gå och cykla – framför att ta bil eller 
kollektivtrafik. Forskning har också funnit att människor 
tenderar att välja gröna och vackra vägar framför kortare 
alternativ, som upplevs mindre tilltalande 47–50. 

Regelbunden fysisk aktivitet, så som gång eller cyk-
ling, minskar risken för en rad hälsoproblem så som 
hjärt-kärlsjukdom, fetma, diabetes och cancer. Det 
bidrar även till ökad koncentrationsförmåga, mindre 
stress, bättre humör och bättre generell psykisk häl-
sa 51,52. Upprepade studier har visat att fysisk aktivitet 
är en central variabel bakom det positiva sambandet 
mellan grönska och gott humör respektive god mental 
hälsa 51,53.

Årtionden av forskning har påvisat starka positiva 
samband mellan grönska och funktioner som åter-
hämtning 54–57, stressreducering 54–56,58–61, fokus och 
uppmärksamhet 54–56,58–62, platstillhörighet och identi-
tet 63,64. Detta är faktorer som på olika sätt anses gynna 
positiva känslor, samt mental och fysisk hälsa så som  
hjärthälsa, sänkt blodtryck och starkare immunförsvar 
65–67. En systematisk översikt och metaanalys indikerade 
att mer grönska är associerat med lägre dödlighet 68.

Studier har visat att förträdgårdar som vetter mot 
gatan sänker stress och kortisolnivåer (stresshormon). 
Effekterna uppstår både som ett resultat av estetiska 
upplevelser, som har ett välbelagt positivt samband 
med välbefinnande, och genom ökad avslappning, 
stolthet, utevistelse och exponering för naturligt ljus 
69–72. Forskning tyder på att även grönska i liten skala, 
såsom gröna väggar och planteringar, har stressredu-
cerande effekter 73.

Årtionden av forskning och systematiska samman-
ställningar har visat att gatuträd och annan grönska 
som syns från arbetsplatser, bostäder och vårdinrätt-
ningar främjar hälsa. Grön utsikt minskar stressnivåer, 
vilket kan leda till förbättrad hjärthälsa, sänkt blodtryck 
och starkare immunförsvar. Det bidrar också till bättre 
koncentration och gör att människor känner sig glada-
re, vänligare, mer uppmärksamma och mindre arga, 
ledsna och rädda 74–76. 

Grön utsikt från sjukhusfönster ger snabbare till-
frisknande efter operation, kortare sjukhusvistelser 

och mindre läkemedelsanvändning 74. Den som från sin 
arbetsplats ser grönska blir piggare, känner sig mindre 
irriterad och stressad och trivs bättre 77–79. Forskning 
tyder vidare på att studenter mår bättre och känner sig 
mindre stressade 80 och barn uppvisar bättre resultat 
på uppmärksamhets- och minnestester och får bättre 
impulskontroll 81,82. 

Forskningssammanställningar indikerar att gatans 
träd och grönytor minskar risken för värmerelaterade 
sjukdomstillstånd och dödsfall, särskilt bland äldre 
och andra sårbara grupper 83–85. En studie som under-
sökt stadsträdens potential att minska värmerelaterad 
dödlighet i London, pekar på att en ökad krontäckning 
skulle kunna minska dödligheten med upp till 55 % vid 
värmeböljor 86.

Sammanställningar av forskning har visat att grön-
skans positiva påverkan på luftkvaliteten bidrar till 
minskad förekomst av luftvägsproblem och hjärt- och 
kärlsjukdomar 87. En studie visade att plantering av ve-
getation på en gata omgiven av höga byggnader kan 
minska utsläppskoncentrationen med upp till 40 % för 
kvävedioxid och 60 % för partiklar 2. En forskningssam-
manställning visar att upplevelsen av god luftkvalitet i 
en urban miljö tenderar att göra människor lyckligare 88. 

Flera systematiska forskningsöversikter har dragit 
slutsatsen att urban grönska har potential att minska 
depression och ångest genom förbättrad ljudmiljö 89–

91. Långvarig exponering för höga bullernivåer är bland 
annat kopplad till stress, sömnproblem, hjärt-kärlsjuk-
domar samt minskad kognitiv funktion hos barn 92,93. 

Studier har funnit att upplevd artrikedom korrelerar 
positivt med välbefinnande 63,94 och återhämtningsför-
måga 94,95 i urbana miljöer 96. Växtmångfald, tillsam-
mans med lågt pollinerande växter, har vidare visat sig 
kunna motverka pollenallergi 97. 

Grönska som upplevs naturlig 98–101 och som är 
välvårdad och omhändertagen 51,100 har positiv påver-
kan på människors välmående. Grönska som är öppen 
och erbjuder god överblick och skydd, genererar posi-
tiva känslor och minskar otrygghet 53,100,102–104. Grönska 
i form av stadsodling i gaturummet bidrar till gemen-
skap, engagemang och mer fysisk aktivitet bland de 
boende, vilket har positiva hälsoeffekter 105,106.

•	Gröna gator bidrar till att fler väljer att gå och 
cykla, vilket främjar hälsa och välbefinnande 
– och bidrar till att fler reser hållbart.

•	Utsikt över träd och grönska ger hälsoeffekter 
i form av lägre blodtryck, mindre stress, 
förbättrad koncentration, mindre irritation 
och ökat allmänt välbefinnande.

•	För äldre och sjuka bidrar grön utsikt till 
mindre läkemedelsanvändning och snabbare 
tillfrisknande.

•	Grönskans positiva effekter på luftkvaliteten 
bidrar till minskad förekomst av 
luftvägsproblem samt hjärt- och kärlsjukdom.

•	Gatuträd och grönytor minskar risken för 
värmerelaterade sjukdomstillstånd och 
dödsfall, särskilt bland äldre och andra 
sårbara grupper.

•	Gatugrönskans förmåga att reducera 
buller bidrar till bättre sömnkvalitet, lägre 
stressnivåer, mindre hjärt-kärlsjukdom, bättre 
inlärningsförmåga hos barn, en generell 
förbättring av livskvaliteten och minskad risk 
för förtida död.

•	Gatugrönskans hälsoeffekter bidrar till 
minskad sjukfrånvaro samt lägre vård- och 
läkemedelskostnader.

•	Stadsodling i gaturummet bidrar till fysisk 
aktivitet och gemenskap, vilket främjar hälsa 
och välbefinnande. 

Zollergasse, Wien. Foto: Spacescape 
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Stödjer interaktion och social sammanhållning 

Gatuträd och planteringar skapar gaturum som upp-
levs som mer inbjudande, trivsamma och bekväma 
85. Studier visar att gång- och cykelflöden är signifi-
kant högre på gator med träd och planteringar 47–50. 
Flera forskningsöversikter har visat att gator med fler 
människor som rör sig till fots ofta kännetecknas av 
mer social interaktion 107,108. En forskningsöversikt drog 
slutsatsen att gatugrönska i sig själv är en faktor som 
stärker förutsättningarna för kontakter, genom att den 
bidrar till en vistelsemiljö där besökare tenderar att må 
bättre och vara mer positiva 48. 

Stadsodling, att odla mat och växter har visat sig ha 
särskilt positiva effekter på gemenskap och social in-
teraktion. Att odla tillsammans främjar kulturellt utby-
te, engagemang och delaktighet 109–112. 

Bidrar till stadsliv och fastighetsvärden 

Gatuträd och planteringar bidrar till gatans estetiska 
kvaliteter, stärker dess attraktivitet och gynnar stadsli-
vet. Forskning har funnit att människor föredrar vackra 
och gröna gator, vilket påverkar deras vägval 47–50. Att 
fler människor rör sig och vistas utmed gatan främjar 
företag och detaljhandel och förbättrar förutsättning-
arna för butiker och uteserveringar. Studier pekar på 
att människor är mer benägna att spendera tid och 
pengar i områden med grönska 113,114. Det finns också 
forskning som lyfter fram att träd i gatumiljön bidrar till 
högre fastighetspriser 115,116.

•	Gröna gator inbjuder till vistelse, främjar 
interaktion mellan människor och bidrar till 
gemenskap och social sammanhållning.

•	Gatuträd och planteringar skapar mer 
inbjudande och trivsamma gator och lockar 
fler besökare, vilket bidrar till större flöden av 
människor, ett mer intensivt stadsliv, bättre 
omsättning i butiker och restauranger och 
högre fastighetsvärden.

Strand, London. Foto: Katarina Borg



Nytorgsgatan, Stockholm. Foto: Spacescape 

Fastighetsytor
Utformningen av gränssnittet mellan gata och fastig-
het har stor påverkan på gatans värden. Fastighets-
ytan kan förbättra gatans gångvänlighet och bidra 
till att fler väljer att gå och cykla, vilket förbättrar 
luftkvaliteten, minskar klimatpåverkan och främjar 
människors hälsa och välmående. Den kan också 
stödja social integration och möten, öka tryggheten i 
gaturummet, minska risken för brottslighet och stär-
ka gatans attraktivitet och fastighetsvärden.
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Till gatans fastighetsytor räknas privata 
eller offentligt ägda byggnader och 
anläggningar som ansluter till gatan. Här 
innefattas fasader, fönster, entréer, lokaler, 
förgårdsmark, uteplatser och ibland 
uteserveringar. 
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Främjar aktiva och hållbara transporter

Upprepade studier har visat att en funktionsblandad 
användning av fastigheter utmed en gata gynnar akti-
va och hållbara transporter, så som gång och cykel 1–3. 
En systematisk genomgång av tidigare forskning drog 
exempelvis slutsatsen att en blandning av verksam-
heter och bostäder i gatumiljön var en av de faktorer 
som i högst utsträckning förklarade graden av fysisk 
aktivitet och aktiva transporter bland boende 4. Andra 
synteser av tidigare forskning har visat att människor 
tenderar att röra sig mer till fots och cykel i gaturum 
som innehåller butiker, verksamheter och andra att-
raktioner 5–11. Potentialen för verksamheter och service 
hänger i sin tur samman med faktorer som täthet/be-
folkningsunderlag, tillgänglighet och centralitet. 

En lång rad studier, inklusive flera forskningsöver-
sikter, har pekat på att den ökade närhet till service och 
andra funktioner som följer av blandad markanvänd-
ning är en viktig förklaring till att människor väljer att 
gå och cykla i högre grad 5–8,12–15. Närheten gynnar inte 
minst personer som inte har tillgång till egen bil. Barn 
och tonåringar tenderar exempelvis att i högre grad 
röra sig till fots eller med cykel om skolan och fritidsak-
tiviteterna ligger nära 16–18. Men inte bara den faktiska 
närheten, utan också hur tillgängliga olika verksamhe-
ter upplevs vara, påverkar valet av transportslag. Om 
verksamheter upplevs vara enkla att ta sig till,  tenderar 
människor i högre grad att välja aktiva transporter 19.

Studier antyder vidare att en blandning av verksam-
heter, med en mångfald av funktioner och faciliteter i 
gatumiljön, ger en ökad grad aktiva transporter på to-
talen. Detta eftersom fler människor har anledning att 
röra sig och uppehålla sig i gatumiljön då olika grup-
per, utifrån exempelvis ålder, kön eller socioekonomisk 
bakgrund, tenderar att besöka olika typer destinatio-
ner 9,20,21. Störst blir den positiva effekten på andelen 
aktiva transporter om tätheten är tillräckligt hög för att 
möjliggöra en blandning av bostäder, verksamheter 
och service, utan att de problem som ibland kommer 
med täta miljöer uppstår, så som utsläpp, trafikstock-
ningar, brist på grönska och otrygghet 12,22,23.

Valet av transporter påverkas även av utformningen 
av gränssnittet mellan fastighet och gata 24–27. Flera 
forskare menar att bottenvåningen har stor betydel-
se för hur fotgängare använder och upplevelser gatu-

rummet 20,28,29. Gator där bottenvåningarna i hög grad 
karaktäriseras av aktiva fasader  29–34 och interaktion 
med gaturummet 5–8 tenderar att ha fler som rör sig till 
fots. En studie fann att av de 20 egenskaper hos gatu-
miljön som undersöktes var det endast aktiva fasader 
och antalet gatumöbler som hade ett positivt samband 
med antalet fotgängare 31. Andra forskare har specifikt 
studerat hur graden av transparens i bottenvåningen, 
exempelvis genom stora fönster och entréer, påverkar 
människors rörelse till fots och dragit slutsatsen att det 
finns ett positivt samband 8,31. En anledning till att ak-
tivitet och transparens är viktigt är att det tenderar att 
göra gatumiljön trevligare och intressantare att vistas 
och röra sig i 5–8,15. En studie i olika europeiska storstä-
der såg hur gånghastigheten vid de byggnadssektioner 
som innehöll saker att titta på, så som skyltfönster och 
restauranger, var lägre 29. 

Flera forskningsöversikter har observerat hur fastig-
heter med stor rumslig, estetisk och materiell variation 
tenderar att stimulera fotgängarrörelse genom att göra 
gatan mer intressant, engagerande och/eller vacker 
6,8,35,36. En studie bland fotgängare i Stockholm visade 
att rutter med estetiskt tilltalande utformning hade en 
stark positiv effekt på viljan att promenera till och från 
arbetet 37. Effekten gäller dock inte lika starkt för alla. 
För personer med nedsatt syn är visuellt komplexa 
miljöer mindre betydelsefulla, medan ljudmässigt- och 
taktilt intressanta och orienterbara miljöer är viktigare. 
För personer som är känsliga för intryck, exempelvis de 
med utmattningssyndrom eller neuropsykiatriska diag-
noser, kan lugnare och mindre komplexa bottenvåning-
ar vara mer effektiva för att stimulera fotgängartrafik 
och göra miljön mer gåvänlig 38.

Levande, varierade och transparenta bottenvåning-
ar kan även bidra till aktiva transporter genom att de 
göra det lättare att orientera sig och hitta dit man ska. 
Fasader som rymmer en variation av olika verksamhe-
ter, användare och estetiska uttryck kan erbjuda visu-
ella, taktila och andra former av ”ledtrådar” som kan 
stödja människors rörelse till fots och med cykel. Detta 
har särskild betydelse för personer som har extra svårt 
att ta sig fram i gatumiljön, exempelvis barn samt vux-
na med nedsatt kognitiv förmåga 38.

•	En blandning av verksamheter och bostäder 
utmed gatan ökar andelen gång- och 
cykeltransporter och påverkar graden av 
fysisk aktivitet bland boende.

•	En mångfald av funktioner och verksamheter 
lockar olika typer av besökare och ger fler 
aktiva transporter på totalen.

•	Aktiva och transparenta bottenvåningar 
stimulerar gångtrafik genom att göra gatan 
trevligare, intressantare och tryggare. 

•	Fastigheter med rumslig och estetisk variation 
främjar gående genom att göra gatumiljön 
vackrare och mer engagerande.

Friisgatan, Malmö. Foto: Malmö stad
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Bidrar till minskade utsläpp och klimatanpassning

Fastigheter kan bidra till minskade utsläpp och bättre 
luftkvalitet. Ett sätt är genom att stötta miljövänliga och 
aktiva transporter. En rad studier har visat att människor 
rör sig mer till fots och med cykel i gatumiljöer som 
innehåller aktiva bottenvåningar och en blandning av 
verksamheter och bostäder. Detta på grund av ökad 
närhet och en mer intressant fotgängarmiljö 5,6,30,31,34. 

Fastigheter kan även bidra till minskade utsläpp ge-
nom att stötta hållbar konsumtion. Den kan exempelvis 
göra plats för delningsekonomiska verksamheter, så 
som återbruk, bilpooler och pryldelning samt tjänste-
verksamheter och service i gatans bottenvåningar 41,42. 
Det finns också studier som har sett hur delning av gatu-
planslokaler kan minska utsläpp och klimatpåverkan 
genom en mer effektiv användning av fastighetsyta 41,42.

Grönska i gränszonen mellan fastighet och gata kan 
bidra till biologisk mångfald, bättre luftkvalitet och dag-
vattenhantering. Exempelvis har studier om förträd-
gårdars effekter sett hur dessa kan ge ett betydande 
bidrag till biologisk mångfald i gatumiljön, förutsatt att 
växtligheten är rik och varierad 43,44. De kan också stöd-
ja klimatanpassning genom att möjliggöra infiltration 
av dagvatten och minska risken för översvämning 44,45. 
Även gröna väggar och planteringsytor utmed fasaden 
kan stärka den biologiska mångfalden, inte minst ge-
nom att stötta gatans funktion som spridningsväg för 
växter och djur. 

•	Aktiva bottenvåningar och blandade 
funktioner främjar gång- och cykeltrafik, 
vilket minskar utsläpp och förbättrar 
luftkvaliteten.

•	Fastighetsytor kan stötta hållbar konsumtion 
genom att möjliggöra delningstjänster som 
återbruk, bilpooler och effektiv användning av 
lokaler.

•	Grönska i gränszonen mellan fastighet och 
gata förbättrar luftkvalitet och tar hand om 
dagvatten.

•	Gröna väggar och planteringsytor längs 
fasader fungerar som spridningsvägar för 
växter och djur och stödjer urbana ekosystem 
och biologisk mångfald.

Blågårdsgade, Köpenhamn. Foto: Katarina Borg
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Främjar hälsa och välbefinnande

ytliga sociala kontakter mellan bekanta eller främlingar 
50–53, så som en hälsning på butiksbiträdet, en vinkning 
till en bekant på uteplatsen eller att hålla upp entrén 
för en granne. Studier visar att sådana korta kontakter i 
regel är välvilliga, vänliga och genererar ett, ofta subtilt, 
välmående i stunden 54–56. 

Verksamheter i gaturummet 50–53 och aktiva botten-
våningar 7,57, har visat sig bidra till starka band mellan 
individer, något som speciellt gäller verksamheter som 
har en lokal och/eller återkommande kundkrets, så 
som en del caféer, föreningar och dagligvarubutiker. 
Sådana relationer har i sin tur en betydande positiv ef-
fekt på hälsa och lycka. Exempelvis visade en metaa-
nalys av 148 studier att patienter med starkare sociala 
relationer hade 50 % högre sannolikhet att överleva sin 
sjukdom. Flera andra forskningsöversikter har funnit 
att tillitsfulla sociala relationer är en av de variabler som 
i högst grad förklarar sambandet mellan byggd miljö, 
lycka och hälsa 58,59. En rad studier har sett hur verk-
samheter med en stor lokal kundkrets också tenderar 
att främja social sammanhållning på en plats, det vill 

Fastighetsytan och dess samspel med gatan kan sti-
mulera värden relaterade till hälsa och välbefinnan-
de. Ett sätt är genom att främja aktiva transporter så 
som cykel och gång 15. En lång rad studier, liksom flera 
forskningsöversikter, har funnit att verksamheter och 
service 2,12,17,46 samt aktiva bottenvåningar 5,6,30,31,34,47 
uppmuntrar aktiva transporter, något som i sin tur har 
hälso- och lyckobringande effekter. En genomgång av 
127 tidigare studier visade att närhet till service var en 
av de egenskaper i den byggda miljön som hade störst 
positiv effekt på barns och ungdomars fysiska aktivitet 
och hälsa 17. Även bostadens samspel med gatan har 
betydelse för människors vilja att gå och cykla. Någ-
ra studier indikerar att människor som bor långt ner i 
byggnaden är ute mer, och rör sig mer till fots, något 
som gynnar deras fysiska och psykiska välbefinnande. 
Detta tycks särskilt gälla kvinnor 48 och barn 48,49.

Fastighetens karaktär och samspel med gatan kan 
stimulera positiva sociala kontakter, med hälsobringan-
de effekter som följd. Såväl aktiva bottenvåningar som 
närhet till verksamheter och service främjar korta och 
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säga starka sociala nätverk genomsyrade av en känsla 
av solidaritet. Detta bidrar i sin tur positivt till lokalbe-
folkningens hälsa. Samtidigt konstateras att destinatio-
ner som främst lockar besökare utifrån, ofta har lägre 
social sammanhållning, vilket kan påverka lokalbefolk-
ningens hälsa negativt 60. 

Även bostadens interaktion med gatan kan påverka 
sociala kontakter—och därmed hälsa och välbefinnan-
de. Studier har exempelvis observerat hur förträdgår-
dar kan bidra till ökad social interaktion med grannar 
och förbipasserande 61,62. Verandor, balkonger, en-
tréutformning och trappavsatser har visat sig kunna ha 
liknande effekter 63,64. Tydligast blir effekterna för dem 
som bor långt ned i byggnaden. Närheten till gatan gör 
att de tenderar att vistas ute mer och ha större kontakt 
med människor i grannskapet. 

Verksamheter i gaturummet påverkar hälsa och 
lycka som ett resultat av de upplevelser och beteenden 
de stöttar. Vissa verksamheter är särskilt hälso- och 
lyckobringande genom att de stimulerar till fysisk rörel-
se och/eller positiva upplevelser, så som rekreation och 
idrott. En forskningsöversikt fann att stadsbor som har 
nära till sådana verksamheter ägnar mer av sin fritid åt 
träning och annan fysisk rörelse 65. En syntes av 68 stu-
dier fann att närhet till fritids- och kulturverksamheter 
samt vård och omsorg är särskilt positivt för lyckan 59. 
I jämförelse finns det verksamheter som har negativt 
samband med lycka och/eller hälsa. Detta gäller exem-
pelvis försäljning av alkohol, snabbmat, snacks och go-
dis, vilket underlättar inköp av onyttiga livsmedel 50,66,67 
och bidrar till att ohälsosamma ideal normaliseras och 
sprids i människors sociala nätverk 68. Stadsmiljöer 
med en alltför hög täthet av butiker, restauranger och 
barer har enligt flera internationella forskningsöversik-
ter visat sig påverka lokalbefolkningens mentala och 
fysiska hälsa negativt, detta som ett resultat av anony-
mitet, oordning, otrygghet och brottslighet 59,69–71.

Hur väl underhållen en fastighet är har också be-
tydelse för hälsa och välmående. Forskning visar att 
frånvaron av graffiti, skräp och slitage minskar stress, 
depressiva symptom och andra aspekter av mental 
ohälsa bland boende 72. En forskningsöversikt fann att 
människor i välskötta stadsmiljöer tenderar att vara 
lyckligare 59. Att någon bryr sig om platsen ökar känslan 
av trygghet och säkerhet, vilket är välgörande för hälsan. 
Välskötta miljöer tenderar också att främja social sam-

hörighet genom att skapa en känsla av kollektivt ansvar 
och stolthet, faktorer som bidrar till lycka och hälsa. 

Gränsen mellan fastighet och gata kan även bidra 
till hälsa och lycka genom att minska stress respekti-
ve skydda mot väder och vind. Exempelvis har studier 
av förträdgårdar vända mot gatan visat att dessa kan 
generera positiva hälsoeffekter, bland annat genom 
ornamentala växter som minskar upplevd stress och 
förbättrar kortisolnivåer, vilka är viktiga indikatorer på 
hälsa. Dessa effekter uppstår både genom estetiska 
upplevelser, som i sig har ett välbelagt positivt sam-
band med subjektivt välbefinnande, och genom ökad 
avslappning, stolthet, utevistelse och naturligt ljus 
61,62,73,74. Studier har visat att miljöer med förträdgårdar 
och med verksamheter, så som caféer och mötesplat-
ser, i lägre grad drabbas av de negativa hälsoeffekter 
som följer av värmeböljor, så som uttorkning, värmeslag 
och dödsfall, då de erbjuder en miljö där människor kan 
ta skydd 75. Denna funktion är inte minst viktig för barn, 
äldre och personer med nedsatt hälsa 75,76.

•	Aktiva bottenvåningar främjar gång och 
cykling, vilket har positiva effekter på fysisk 
och psykisk hälsa.

•	Fastigheter som stöder social interaktion 
såsom verksamheter, förträdgårdar och 
balkonger, kan stärka relationer och bidra till 
ökad hälsa och lycka.

•	Fastigheter med idrotts- och 
kulturverksamheter, vård och omsorg stödjer 
en hälsosam livsstil och bidrar positivt till 
människors välbefinnande.

•	Välskötta fastigheter och stadsmiljöer minskar 
stress, ökar trygghet och stärker social 
samhörighet, vilket är viktigt för mental hälsa 
och lycka.

•	Förträdgårdar och skuggade miljöer kan 
minska stress, skydda mot väderextremer 
och främja återhämtning, särskilt för känsliga 
grupper.
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Bidrar till trygghet

Fastighetens fasad, innehåll och möte med gatan kan 
påverka känslan av trygghet på flera sätt, bland annat 
genom att erbjuda ”ögon på gatan”, en form av infor-
mell övervakning. Upprepade studier har visat att bot-
tenvåningar med butiker och verksamheter där insidan 
är synlig tack vare generösa fönsterytor, har ett posi-
tivt samband med upplevd trygghet 6,31,77–81. Liknande 
effekter har också noterats för bostäder på bottenvå-
ningen eller långt ner i byggnaden 20,64,82,83, detta un-
der förutsättning att fönstren ligger något upphöjda 
från gatan, så att de inte ”behöver” täckas av gardiner 
eller persienner för att hindra insyn. ”Ögon på gatan”, 
har särskilt stor betydelse under tider då många kom-
mersiella verksamheter är stängda. Bostäder långt ner 
i byggnaden har även visat sig vara trygghetsskapande 
för föräldrar, genom att de ger bättre möjlighet att hålla 
uppsikt över barn som leker på gatan 49,82.

Hur trygg gatumiljön upplevs vara har också bety-
delse för människors transportval 15. Flera studier har 
visat att aktiva och transparenta bottenvåningar som 
erbjuder en informell övervakning av gaturummet får 
människor att känna sig tryggare, vilket ökar sanno-
likheten att de väljer att gå, inte minst under dygnets 
mörka timmar 5–8. Fler gående tenderar att göra att den 
upplevda tryggheten på gatan ökar ytterligare, vilket bi-
drar till att människor rör sig ännu mer till fots 16. Aktiva 
och transparenta bottenvåningar stödjer dock inte per 
automatik trygghet och aktiva transporter. Verksamhe-
ter som innehåller verksamheter som förknippas med 
otrygghet, exempelvis en del motorcykelklubbar 39 och 
barer 40, tenderar att begränsa människors vilja att röra 
sig till fots.

Fler gående på gatan verkar också trygghetsska-
pande genom att det stärker den informella övervak-
ningen. Detta förutsatt att personerna som passerar 
upplevs som pålitliga. Många studier har visat att när-
varon av regelbundna besökare och bekanta ansikten 
har en särskilt trygghetsskapande effekt 60,77,78,84–86. 
Med många anonyma besökare som endast passerar 
blir effekten inte lika stark, eller ens positiv 60.

Byggnadsfasader med varierad gestaltning och 
verksamheter i gatuplan kan generera trygghet genom 
att stärka orienterbarheten 27. Detta är särskilt viktigt 
för barn samt för vuxna med nedsatt orienteringsför-
måga till följd av exempelvis kognitiva nedsättningar 38. 
Flera forskningsöversikter har också visat att överblick-

bara gatumiljöer utan skrymslen eller gömställen och 
som erbjuder tydliga ”flyktvägar” ofta är tryggare 87,88.

Stadsrum som upplevs som välunderhållna och om-
händertagna stärker trygghetskänslan hos människor i 
allmänhet 80,84,88–91.  Slitage, skadegörelse, skräpighet 
och tomma lokaler tenderar att minska tryggheten 10,92, 
då det sänder signaler om försummelse. Dessa fakto-
rer kan dessutom minska tryggheten indirekt genom 
att bidra till minskad fotgängartrafik och ekonomisk 
nedgång. Samtidigt kan väldigt finputsade gatumiljö-
er göra att vissa personer, exempelvis socialt utsatta, 
tvärtom känner sig mindre trygga och välkomna 38,93.

•	Synliga verksamheter och bostäder nära 
marknivå skapar trygghet genom ”ögon på 
gatan”, i synnerhet under tider då många 
verksamheter är stängda.

•	Verksamheter som lockar återkommande och 
pålitliga besökare har trygghetsskapande 
effekt.

•	Varierade fasader och överblickbara miljöer 
utan gömställen bidrar till orienterbarhet och 
trygghet.

•	Välskötta och omhändertagna fasader stärker 
tryggheten generellt. 
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Minskar risk för brottslighet

Fastighetens möte med gatan påverkar risken för 
brottslighet. Studier har upprepat visat att informell 
övervakning minskar risken för exempelvis bostadsin-
brott och bilstölder. Den informella övervakningen kan 
bestå av att bostäder och verksamheter har dörrar och 
fönster vända mot gatan, fria siktlinjer som inte skyms 
av exempelvis grönska, murar eller gardiner och att en-
tréer och fönster är synliga från andra byggnader och 
anläggningar 77,78,94–98. Fönster med mänsklig aktivitet 
som syns från gatan, som vardagsrum och kök, har i 
regel bäst brottsförebyggande effekt 98. Det har också 
visat sig vara betydelsefullt vems ögon på gatan 99 det 
handlar om, inte minst att det upplevs vara personer 
som faktiskt bryr sig om och tar ansvar för gatumiljön 
78,99,100. Vissa studier har betonat att, även om boendes 
övervakning är betydelsefull, så är fastighetsägare och 
affärsinnehavare minst lika viktiga, bland annat efter-
som dessa ofta utövar en större social kontroll och har 
kontakter med fler människor i grannskapet 99.

Fastigheter kan också bidra till minskad brottslighet 
genom att bidra till gåvänlighet och genom att etable-
ra en bra balans mellan bostäder och verksamheter. 
Forskning visar att en betydande andel bostäder i för-
hållande till verksamheter innebär mindre brottslighet 
i form av inbrott, gatustölder, rån, bilstölder och drog-
försäljning. Att boende vistas i gaturummet är associe-
rat till lägre brottslighet. Här fungerar ”familjära främ-
lingar” som informella väktare och kan  vara viktiga för 
att förebygga och hantera brott 77,94,101–103. Gator med 
större andel verksamheter och stora genomflöden av 
människor blir oftare ”hotspots” för brottslighet, sär-
skilt om gatan är mörk, saknar aktiva bottenvåningar 
och har få besökare från närområdet 77,78,84,86,94,97,101–109. 

Även om gatumiljöer med en hög andel verksam-
heter i förhållande till bostäder kan vara problematiskt 
ur brottssynpunkt så bidrar närvaron av verksamheter 
i sig ofta till minskad brottslighet. En studie visade att 
en ökad koncentration av butiker i gatumiljön minska-
de fastighetsbrott och polisingripanden med minst 8,5 
% respektive 11 % 110. Särskilt verksamheter som lock-
ar lokala och återkommande besökare, så som caféer 
och närbutiker, stöttar fastighetsytans brottsförebyg-
gande funktion. Dessa bidrar till att stärka sociala nät-
verk, tillit och social sammanhållning mellan människor 
i närområdet 86,111,112. I motsats till detta pekar forskning 
konsekvent på att barer och klubbar och andra verk-

samheter med alkoholförsäljning tenderar att innebära 
mer stölder, vandalism, drogförsäljning och våldsbrott i 
gaturummet 40,113–118.

Välunderhållna byggnader utan tomma lokaler, graf-
fiti, skräp, vandalism eller andra tecken på oordning 
har enligt en större metaanalys visat sig vara associe-
rade till mindre brottslighet. Detta gäller särskilt när 
underhållet sker i samverkan mellan lokala aktörer 119.

•	Fönster och entréer som är vända mot gatan 
minskar risken för inbrott och stölder.

•	Fler bostäder i förhållande till verksamheter 
är kopplade till lägre brottslighet, medan 
stora genomflöden kan skapa ”hotspots” för 
brottslighet.

•	Verksamheter som lockar lokala och 
återkommande besökare minskar brott 
genom att stärka sociala nätverk och lokal 
sammanhållning.

•	Boende som vistas i gaturummet fungerar som 
informella väktare och minskar brott genom 
närvaro och social kontroll.

•	Välunderhållna byggnader utan tecken på 
förfall är associerade med mindre brott, 
särskilt när lokala aktörer samverkar kring 
skötsel.

Wien. Foto: Spacescape
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Stödjer socialt liv, relationer och gemenskap

Gränssnittet mellan fastighet och gata har en central 
betydelse för stadens sociala liv 25–27,95,120,121. Relatio-
nen mellan gata och bottenvåning är viktig eftersom 
det är här som fotgängare har den mest direkta kon-
takten med byggnaden: att se in i skyltfönstret, att kliva 
in genom entrén, att luta sig mot fasaden 6,29,63. Studier 
visar att det ofta är just i utrymmet mellan gatans kant 
och byggnadsfasaden som människor uppehåller sig 
och interagerar i gatumiljön 29,122. 

En lång rad studier har funnit ett positivt samband 
mellan bottenvåningar med mycket aktivitet och gra-
den av social interaktion i gaturummet 6,21,29,50,123–125. I 
en studie av bostadsområden i USA fann man exem-
pelvis att den sociala interaktion var 30 % högre på 
gator med levande bottenvåningar än på dem med 
mindre aktivitet i bottenplan 21. En lång rad studier, 
inklusive flera systematiska forskningsöversikter, har 
observerat hur faktorer som befolkningstäthet och en 
blandning av bostäder och verksamheter tenderar att 
vara  positivt associerade till en livlig gatumiljö och där-
med till sannolikheten att människor interagerar i gatu-
rummet 1,10,126–129. På liknande sätt har flera forsknings-
översikter dragit slutsatsen att närvaro av butiker som 
har boende från närområdet som en central målgrupp 
tenderar att ge fler informella och spontana interaktio-
ner mellan grannar, med allt ifrån ögonkontakt eller en 
vinkning, till mer spontana samtal 126,130–132.

Även bostäders samspel med gatan kan främja so-
ciala kontakter. Flera forskningsöversikter har sett hur 
människor som bor långt ner i högre flerfamiljshus ofta 
har mer kontakt och gemenskap med sina grannar, nå-
got som särskilt gäller äldre och barn 48,49,133–135. Inte 
minst bostäder i gatuplan som har ”mjuka kanter”, det 
vill säga övergångszoner mellan privat och offentlig 
mark, uppmuntrar till kommunikation mellan bostad 
och gata 63,64. Verandor, förträdgårdar, stora fönster, 
entréer direkt mot gatan och utemöbler längs bygg-
nadsfasaden kan exempelvis bidra till att en boende 
hälsar på förbipasserande genom sitt öppna fönster 
eller att grannar stöter på varandra när någon kliver ut 
på gatan 81,82,136. Dynamiken skiljer sig från den som 
uppstår på platser som butiker eller caféer 81. 

Ytterligare ett sätt på vilket fastighetsytan kan främ-
ja sociala kontakter är genom att bidra till gatans gå-
vänlighet. Flera forskningsöversikter visar att gåvänlig-
het ofta är positivt korrelerat med social interaktion i 

gatumiljön 137,138, samt med socialt kapital och social 
sammanhållning 51,128,137–139. Gåvänliga miljöer är ock-
så positivt associerade med politiskt deltagande och 
lokalt engagemang 139. En studie fann exempelvis ett 
positivt samband mellan att grannar hade för vana 
att heja på varandra under promenader och känslan 
av gemenskap i grannskapet 126. Forskningsöversikter 
har också funnit att fotgängarvänliga bottenvåningar, 
särskilt de som innehåller butiker, tenderar att öka den 
sociala sammanhållningen genom ökad sannolikhet för 
spontana möten på väg till och från butiken 130–132. Det-
ta gäller framförallt när gatans flöden är lokala 1,9,77,78,140. 
Områden där bilburna butiksbesök dominerar, känne-
tecknades ofta av en lägre känsla av gemenskap 126.

Byggnadens samspel med gatan kan inte bara främ-
ja korta sociala kontakter utan också bidra till att dessa 
utvecklas till bekantskaper, vänskapsband och andra 
sociala relationer. Informella och passiva kontakter an-
sikte mot ansikte som upprepas och ökar i längd är en 
av de komponenter som ligger bakom att sociala band 
bildas och över tid kanske övergår till vänskap eller 
kärleksrelationer 54,122,140–142. Studier har visat att över-
gången till närmare social interaktion och relationer un-
derlättas i miljöer där upprepade direkta interaktioner 
sker 140. Särskilt goda förutsättningar har verksamheter 
dit individer återkommer, med en långvarig närvaro på 
platsen och en lokal besökskrets 5,50,52,57,124,131,139, så-
som exempelvis dagligvarubutik, frisör, café, förening-
ar och kulturverksamheter.

Förutom att stötta enskilda sociala relationer så kan 
fastighetsytan bidra till en mer generell känsla av ge-
menskap och social sammanhållning på en plats. Stu-
dier har visat att regelbunden samnärvaro i gatumiljön i 
regel bidrar till en form av ”osynliga band” 142,143 som kan 
generera en känsla av gemensam tillhörighet 122,144,145 
även mellan dem som inte har någon relation till varan-
dra. Flera studier har kopplat detta till den ökade trygg-
het som ofta uppstår i fotgängarvänliga miljöer 106,130.

Närvaron av butiker och andra destinationer som 
nås till fots 128,146 och har en lokal målgrupp 126,130–132 el-
ler återkommande besökare 129,147 har en positiv effekt 
på sammanhållningen. Ett exempel är ”tredje platser” 
52, verksamheter som erbjuder en bekväm, social och 
inbjudande miljö för återkommande besökare 142 och 
som ofta har ett öppet samspel med gatan utanför 148. 
Verksamheter som främst attraherar tillfälliga besöka-

re har dock inte samma positiva effekt på samman-
hållningen i närområdet 1,126–128. En forskningsöversikt 
drog slutsatsen att gatumiljöer som blandar verksam-
heter med en betydande andel bostäder i regel har hö-
gre sammanhållning 129.

Hur verksamheterna uppfattas är också av betydelse. 
Om verksamheter och service på en plats upplevs vara 
levande, intressanta och av hög kvalitet har de enligt fle-
ra studier en positiv inverkan på känslan av gemenskap 
6,126,130–132. Verksamhetslokaler längs gatan är dessutom 
en av de viktigaste faktorerna för att främja socialt en-
gagemang, vilket innebär att människor hjälper varandra 
och aktivt bidrar till att förbättra sitt närområde. Detta 
framgår av en syntes av 30 studier i ämnet 51. 

Hur gränsutrymmet mellan gata och fastighet är ut-
format påverkar förutsättningarna för sociala kontakter 
149–152. Gränsutrymmen, så som en trappa eller en mur, 
fungerar ofta som publika övergångsytor mellan olika 
rum, där människor dröjer sig kvar en stund 142. Mer 
”aktiva” gränsutrymmen, där synlig aktivitet är framträ-
dande, tenderar att främja direkt social interaktion, så-
som samtal och gemensamma aktiviteter 7,120,123,153,154. 
I kontrast bidrar passiva utrymmen, exempelvis ytan 
framför en mur, till färre och mer indirekta sociala kon-
takter, såsom ögonkontakt 153. Passiva gränsutrymmen 
kan dock främja direkt social interaktion, exempelvis 
vid musikframträdanden framför en mur 155,156. Aktiva 
gränsutrymmen bidrar dessutom till att gatan upplevs 
som mer social 6,157 och präglas av starkare social sam-
manhållning 6,29,123,158,159.

Flera forskningsöversikter har observerat ett posi-
tivt samband mellan hur välskött en miljö är—exem-
pelvis vad gäller slitage, skräp och graffiti—och san-

nolikheten att dess besökare interagerar med varandra 
72,160,161. Väl underhållna miljöer kännetecknas i regel av 
ett starkare socialt kapital och större social samman-
hållning än miljöer som är mindre väl omhändertagna 
51,106. När gaturummet, inklusive fastighetsytan, upp-
levs som välskött signalerar det att andra besökare är 
pålitliga och vänligt inställda, något som kan leda till att 
människor blir mer öppna för att interagera med såväl 
bekanta som främlingar.

•	Aktiva bottenvåningar ökar spontana sociala 
kontakter och interaktion.

•	Verksamheter bidrar till en mer livfull gata och 
stärker sociala relationer och gemenskap, i 
synnerhet om besökarna är från närområdet.

•	Förträdgårdar och uteplatser ökar 
interaktionen mellan boende och 
förbipasserande.

•	Bottenvåningar som stimulerar lokala flöden 
ökar social sammanhållning, engagemang och 
känslan av gemenskap.

•	Aktiva gränsutrymmen, så som trappor och 
entréplatser med synlig aktivitet främjar 
social interaktion, samtal och gemensamma 
aktiviteter.

•	Väl underhållna gaturum signalerar trygghet 
och vänlighet, vilket stärker socialt kapital 
och ökar sannolikheten för interaktion.

Fastigheter på gator med verksamheter
i bottenvåningarna kan ha upp till

högre kontorsvärde än motsvarande
lokaler på inaktiva gator.

30 %
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Skånegatan, Stockholm. Foto: Spacescape

Främjar social integration

Fastighetsytan påverkar hur väl gaturummet främjar re-
lationer mellan människor med olika bakgrund, exem-
pelvis utifrån ålder, etnicitet eller ekonomi 162–167. Upp-
repade studier har sett hur en blandning av bostäder 
och verksamheter i gatumiljön har ett positivt samband 
med social interaktion över gruppgränser 41,106,124,168,169. 
Hög täthet av butiker i gatumiljön 50 och en variation 
av lokaltyper och prisnivåer kan ha en liknande effekt 
92,170–176. Att byggnadsfasaderna är anpassningsbara 
och blandar olika estetiska uttryck har dessutom i åt-
minstone en studie funnits öka toleransen mot andra 
etniska grupper, detta så länge inte miljön upplevs som 
alltför brokig, då effekten snarare kan bli motsatt 177.

Flera studier visar att återkommande positiva socia-
la kontakter kan bidra till att bryta ner negativa stereo-
typer samt öka tolerans och tillit mellan personer med 
olika bakgrund 7,39,178–183. Platser som främjar sådana 
kontakter kännetecknas ofta av samutnyttjande av lo-
kalyta 41,184, en heterogen arkitektur och teknologi som 
stöder en mångfald av användare och användningsom-
råden, öppenhet och flexibilitet för olika sätt att app-
ropriera och använda platsen, samt representation av 
användare i platsens symboler, programmering och 
funktioner 166,185–190.

•	En blandning av bostäder och verksamheter 
bidrar till större interaktion mellan människor 
med olika bakgrund

•	Prisvariation och anpassningsbara fasader 
skapar inkluderande miljöer som främjar 
social integration, tolerans och positiv kontakt 
mellan olika grupper.

•	Samutnyttjade ytor och flexibel arkitektur 
möjliggör användarmångfald och främjar 
återkommande positiva sociala kontakter.

5 %
På en fullt trädplanterad gata kan träden 
sänka 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 forskningsöversikter har dragit slutsatsen att 
gator med hög befolkningstäthet och en kombination 
av bostäder och verksamheter generellt attraherar fler 
människor 1,127,128,191. Arbetsplatser som ligger i täta 
och funktionsblandade miljöer gynnas av tillgång till 
service som kan behövas under eller i anslutning till ar-
betsdagen, så som lunchställen, gym och matbutiker 
64. Butiker och restauranger bidrar till att gatan blir mer 
attraktiv för boende. 192.

Fastighetens innehåll påverkar för vem gatan blir 
attraktiv 136. Medan barer och klubbar oftare lockar 
unga vuxna och singlar 118, besöks förskoleverksamhet 
naturligt nog mer av småbarnsfamiljer. Verksamheter 
inom delningsekonomin, så som second handbutiker 
och bibliotek, tenderar att attrahera personer som 
strävar efter att begränsa konsumtion och utgifter, av 
ideologiska och/eller ekonomiska skäl 41. Gator som 
innehåller en variation av verksamheter kan locka en 
bredare publik 5,6,41,42,171,174 och har störst potential att 
attrahera besökare under olika tider på dygnet 1,118,192. 

Fasadens utformning påverkar hur attraktiv gatumil-
jön upplevs vara 193–195. Detta gäller i synnerhet fasa-
den i gatuplan som står för en betydande del av den 
visuella upplevelsen 5,6,20,193,194,196. Studier har funnit ett 
positivt samband mellan (måttligt) varierad gestaltning 
i material, färg och form och upplevelsen att gatan är 
intressant och unik 197,198. I en annan studie väckte de-
taljerade och artikulerade fasader positiva känslor och 
stärkte upplevelsen av gatan som levande 199. Även 
sektionsindelning av fasader samt rumslig komplexitet 
och materialrikedom bidrar till att gatan uppfattas mer 
livfull 8,191 och intressant 29,35,200 liksom till att människor 
dröjer sig kvar längre framför byggnaden 29,193,200. 

En rad studier har observerat ett positivt samband 
mellan graden av synlig aktivitet i bottenvåningarna 
och hur stimulerande, spännande och intressant gatan 
upplevs vara 5–8,29,121,201,202. En del studier har också 
sett hur aktiva fasader tenderar att leda till att gatan 
ses som mer social, behaglig och trygg 6,203, njutbar 
och vacker 6,204, levande 6 samt besökbar 205.

Ett flertal studier har observerat att gator med aktiva 
fasader i regel är livligare och vitalare 21,29,30,169,200,206,207 

och att de i högre grad drar människors blickar till sig 
och får dem att dröja sig kvar 21,29,83,121,193,200,208. En 
studie som jämförde flera Europeiska städer fann att 
stadslivet framför ”aktiva” bottenvåningar kan vara upp 
till sju gånger intensivare än vid ”passiva” fasader 29. 
Även bostadsfönster, balkonger och förträdgårdar kan 
göra gatan mer inbjudande genom att stärka känslan 
av trygghet i gaturummet 203. 

Gränssnittet mellan byggnad och gata möjliggör el-
ler begränsar olika sätt att interagera  med byggnaden 
och påverkar därmed gatans attraktivitet 209. Bottenvå-
ningar som öppnar upp för hög grad av interaktion, så 
som verksamheter att besöka, saker att titta på, kan-
ter att sitta vid och ytor att aktivera, ökar människors 
anledningar att vistas på trottoaren och bidrar därmed 
till en gata som är mer attraktiv för fler 5,7,29,120,121,154,200. 
Flera studier har även sett hur gränser med hög grad av 
interaktion kan påverka människors emotionella stäm-
ningsläge positivt 28,46,196,199,202.

Gränssnitt med en hög grad av öppenhet och ge-
nomsläpplighet tenderar att göra att gatan blir mer att-
raktiv för en variation av aktiviteter 5,7,29,120,121,154,200,210. 
Här är inte minst ”tröskeln” betydelsefull, den punkt 
där insida möter utsida. Studier har visat att trösklar 
så som dörröppningar, entrétrappor, backar, passager, 
verandor och terrasser, ofta blir attraktiva för utforsk-
ande, lekfulla eller rekreativa aktiviteter 211. En dör-
röppning kan fungera som såväl ett gömställe under 
lek, som en yta för parkour eller vila. Vilka aktiviteter 
gränsen möjliggör beror på dess symbolik, grad av 
öppenhet/slutenhet samt om den är där för att koppla 
samman eller separera gata och fastighet 212.

Anpassningsbara gränser mellan byggnad och gata 
möjliggör en större variation av användningsområden, 
vilket kan tilltala en bredare publik 177,211,213,214. Pelare, 
väggar och trösklar kan utformas så att de bjuder in 
till lekfulla aktiviteter som att sitta, klättra eller upp-
träda. En trappa kan bli en plats för både vardagsvila 
och spontana uppträdanden, väggar kan användas för 
konstverk eller politiska budskap. Denna typ av flexibi-
litet gör gatan mer dynamisk och engagerande, även 
om en överdriven anpassningsbarhet kan göra miljön 
brokig och avskräcka vissa besökare 177.

Foto: Narciso Arellano

•	Hög befolkningstäthet och blandade 
funktioner lockar fler människor och bidrar till 
en livlig och attraktiv stadsmiljö.

•	Fasader med varierad gestaltning och synlig 
aktivitet gör gatan mer intressant och 
uppmuntrar människor att stanna längre.

•	Byggnader med öppna och genomsläppliga 
gränser ökar möjligheterna för interaktion och 
gör gatan mer attraktiv för olika aktiviteter.

•	En blandning av verksamhetstyper attraherar 
olika målgrupper och lockar besökare under 
olika tider på dygnet.

•	Flexibla gränser, som entrétrappor och 
dörröppningar, skapar utrymme för spontana 
aktiviteter, vilket gör gatan mer dynamisk och 
engagerande.
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Stärker fastighetsvärden och lokal ekonomi

Fastigheter med aktiva bottenvåningar, där verksam-
heter och transparenta fasader med fönster och glas-
dörrar är framträdande, har i forskningsstudier visat 
sig kunna höja fastighetsvärden 6,204,215. En studie 
som undersökte sambandet mellan olika stadsbygg-
nadskvaliteter och värdet på fastigheter, identifierade 
transparenta fasader, igenkännbarhet och identitet, 
som faktorer med särskilt stora positiva effekter 216. 
Flera studier har observerat att fasader med estetisk 
komplexitet eller kreativa och konstnärliga inslag gör 
gatumiljön mer attraktiv och tilltalande vilket kan bidra 
till högre fastighetsvärden 156,216. Fasaden kan också 
utgöra ett reellt bidrag till företagares eller konstnärers 
ekonomi, genom att erbjuda en yta för försäljning eller 
uppträdanden 155.

Lokaler i bottenvåningen kan bidra till lokal eko-
nomisk tillväxt. De skapar förutsättningar för butiker, 
restauranger och annan kommersiell service 7,154. Sam-
manställningar av studier pekar på att en hög koncen-
tration av butiker i gaturummet tenderar att generera 
ökad ekonomisk aktivitet, vilket gynnar både företag 
och fastighetsägare 6,20,50,81,215,217. Exempelvis visar en 
studie att en ökad koncentration av butiker ledde till 
hyresintäkter som var minst 7,8% högre jämfört med 
motsvarande gator utan lokaler 110. Verksamhetslokaler 
av olika storlekar och typer ger en mer flexibel lokalmark-
nad, vilket enligt forskning bidrar till platsens ekonomis-
ka uthållighet och anpassningsbarhet till förändrade 
marknadsförhållanden 173. Tomma eller underutnytt-
jade lokaler i gatumiljön kan dock få negativa effekter i 
form av bland annat lägre fastighetsvärden 5,10,41,50.

Även inslag av icke-kommersiella verksamheter i ga-
turummet, så som kultur, social service och delnings-
ekonomi, kan bidra med ekonomiska nyttor 41,42,218. En 
forskningsöversikt drog slutsatsen att delningsekono-
miska verksamheter mot gatan har potential att skapa 
både fler och en större mångfald av arbetstillfällen, 
särskilt för grupper som står långt ifrån arbetsmarkna-
den. Det kan också bidra till att locka en större variation 
av besökare, vilket kan gynna närliggande kommersiella 
verksamheter, så som butiker, caféer och restauranger 41. 

Co-working spaces, kollektivverkstäder och andra 
miljöer där företagare, entreprenörer, konstnärer, de-
signers och andra samutnyttjar yta, har visat sig kunna 
stimulera både innovation och företagande. Den fysis-
ka närhet som dessa miljöer erbjuder underlättar till-

gången till och kombinationen av nätverk, utrustning, 
idéer, personal och andra resurser, vilket i sin tur stär-
ker den ekonomiska dynamiken på platsen 41,184.

Lokalisering av företag i gatumiljön kan enligt forsk-
ning bidra till att skapa och behålla arbetstillfällen 
219,220. Årtionden av forskning har visat att en fysisk 
separation av bostadsområden och arbetsplatser kan 
bidra till problem i form av bland annat ihållande fat-
tigdom och arbetslöshet. Att skapa fler arbetstillfällen 
nära hemmet gynnar en positiv ekonomisk utveckling. 
Detta har visat sig vara särskilt viktigt i socioekonomiskt 
utsatta områden, där tillgången till både arbetsplatser 
och transportmöjligheter ofta är begränsad 221–223. 

•	Aktiva bottenvåningar och transparenta 
fasader ökar fastighetsvärden och stödjer den 
lokala ekonomin.

•	En hög koncentration av butiker ökar 
ekonomisk aktivitet, vilket gynnar både 
företag och fastighetsägare.

•	Kultur och delningsekonomi kan skapa nya 
former av arbetstillfällen och locka besökare, 
vilket gynnar lokala företag.

•	Samutnyttjade ytor som co-working spaces 
stimulerar innovation och företagande genom 
att förbättra tillgången till resurser och 
nätverk.
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Superkilen, Köpenhamn. Foto: Spacescape 

Cykeltrafikytor
Ytor för cykeltrafik har direkt påverkan på hur 
många som cyklar i en stad. Cykelytorna bidrar till 
ökad fysisk aktivitet, bättre hälsa, minskad klimat-
påverkan och mindre trängsel. De främjar också 
social sammanhållning och integration, trafiksäker-
het och trygghet. De stärker gatans karaktär och 
attraktivitet, gynnar stadsliv och bidrar till högre 
fastighetsvärden och lokal omsättning.
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Gatans cykeltrafikyta innefattar separerade 
cykelbanor och cykelfält dedikerade för cykel och 
andra former av mikromobilitet så som elcyklar, 
lastcyklar, elsparkcyklar och mopeder (klass 1). Till 
cykeltrafikyta räknas här även delade lågfartsfält 
och cykelfartsgator som tillåter blandad trafik med 
hastighet på max 20 km/h. 
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Dybbølsgade, Köpenhamn. Foto: Spacescape 

Främjar aktiva och hållbara transporter

Cykelvänliga gator, med särskilt avsatta ytor för cykel-
trafik i form av separerade cykelbanor, cykelfält och 
cykelfartsgator, är avgörande för att främja cykling som 
ett aktivt och hållbart transportmedel. En studie som 
jämfört cykling i 167 europeiska städer visar att det 
finns ett tydligt samband mellan ett väl utbyggt cykel-
vägnät och en hög andel cyklande 1. Att många trans-
porterar sig med cykel stärker cykelkulturen och gör 
att cykling uppfattas som mer normalt och attraktivt, 
vilket lockar ännu fler att cykla 2,3. Utmärkande för de 
största cykelländerna är att de har ett sammanhängan-
de huvudcykelnät med bra cykelbanor längs städernas 
huvudstråk vilket gör att många kan välja cykel för både 
korta och medellånga resor 4,5.

Flera städer som satsat på att bygga ut sin cykelin-
frastruktur har sett en markant ökning av antalet cy-
klister – och en minskning av biltrafiken. I Köpenhamn 
ökade cyklingen med 68% över ett par decennier till 
följd av stadens medvetna cykelsatsningar 6. Idag cyk-
lar runt 62% av köpenhamnarna dagligen, och cirka 
40% av alla arbetsresor i Köpenhamn görs med cykel 7​. 
I Amsterdam utgör cykling omkring 36% av alla resor 8 
och i Utrecht i Nederländerna sker så mycket som 56% 
av stadsresorna med cykel. 

Enligt en resvaneundersökning i Uppsala står cy-
keltrafiken för 36% av resorna i tätorten 9. I Malmö är 
cykelandelen 26% 10 och i Stockholms stad ca 11%. 
För arbetsresor är cykelandelen 16% i Stockholms 
stad och 26% bland boende i innerstaden 11. Mätning-
ar i Stockholms innerstad visar att antalet cyklister har 
ökat med mer än 150% mellan år 2000 och år 2023, 
vilket kan förklaras både av satsningar på att förbätt-
ra cykelinfrastrukturen och allmänna trender, såsom 
ökad miljömedvetenhet och hälsointresse 12.
Nationellt utgörs cirka 28% av alla resor i Nederlän-
derna 13 och 16% av resorna i Danmark 14 av cykling. I 
Sverige görs omkring 12% av alla resor med cykel 15. De 
lokala variationerna är dock stora. 

Cykling ger en betydande minskning av koldioxidut-
släpp och klimatpåverkan jämfört med biltransporter. 
Detta gäller såväl fossilbränslebil som elbil 16,17. Cykel-
trafikytorna utgör en viktig del i ett hållbart och effek-
tivt transportsystem där olika transportslag samverkar 
och kompletterar varandra. Cykelvänliga gator kan ex-
empelvis förbättra kollektivtrafikens tillgänglighet 18,19. 
En väl utbyggd cykelinfrastruktur i kombination med 

ett fungerande system av delade mobilitetslösningar 
som bilpooler, cykelpooler, samåkningssystem och le-
veranstjänster, minskar behoven av egen bil 20,21.

•	Det finns ett tydligt samband mellan 
cykelvänliga gator och en hög andel 
cykeltrafik.

•	Utmärkande för de största cykelländerna i 
Europa är att de har ett sammanhängande 
cykelnät och bra cykelbanor längs 
huvudstråken.

•	Ökad cykling leder till lägre koldioxidutsläpp 
och minskad klimatpåverkan.

•	Bra ytor för cykel stödjer kollektivtrafik 
och delade mobilitetslösningar och minskar 
behovet av egen bil.
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Paris. Foto: Katarina Borg

Förbättrar hälsa och välbefinnande

Forskningsöversikter visar att cykelbanor tenderar att 
leda till ökat cyklande och bättre hälsa för såväl barn 
som vuxna 4,22. Cykling är en lättillgänglig fysisk aktivi-
tet som har stora positiva hälsoeffekter. Regelbunden 
cykling minskar bland annat risken för hjärt- och kärl-
sjukdomar, stroke, diabetes typ 2, demens, depression 
och flera cancerformer 4,23,24. 

Studier indikerar att personer som cyklar 20 minu-
ter om dagen har minst 10% lägre risk för förtida död 
jämfört med dem som inte cyklar regelbundet 25,26 Aktiv 
pendling är förknippad med omkring 10% minskad risk 
för hjärtkärlsjukdom 25,27–29, 30% minskad risk för typ 
2-diabetes och 30% lägre cancerrelaterad dödlighet 25. 
Cykelpendlare har ofta högre arbetsprestationer och 
lägre sjukfrånvaro jämfört med bilpendlare (13). Regel-
bunden cykling bidrar till bättre skolresultat och ökad 
produktivitet, vilket har ekonomiskt och socialt värde 
för individer och samhälle 30.

En övergång till större andel cykel ger lägre utsläpp 
av luftföroreningar och partiklar och mindre trafik-
buller, vilket är källor till stora hälsoproblem i städer 
1,23,31,32. Mer cykling uppskattas kunna minska männ-
iskors exponering för luftföroreningar med upp till 20% 
i urbana områden, vilket reducerar risken för exempel-
vis astma och hjärtsjukdomar 33 En studie i Stockholms 
län visar att om pendlare med mindre än 30 minuters 
cykelavstånd (111 000 personer) går över från bil till cy-
kel, skulle cirka 450 levnadsår årligen kunna sparas till 
följd av minskade luftföroreningar 23. 

Cyklister är särskilt utsatta för luftföroreningar på 
grund av intensivare andning och större luftintag och 
genom närheten till biltrafiken. Studier som jämfört 
negativa hälsoeffekter från luftföroreningar med lång-
siktiga fördelar från fysisk aktivitet har emellertid funnit 
att hälsofördelarna generellt överväger de negativa ef-
fekterna, även under extrema förhållanden 34,35. Kon-
centrationen av avgaser i inandningsluften minskar 
med avståndet, vilket talar för breda och separerade 
cykelbanor skapar ett större avstånd mellan cyklist och 
körbana.

En minskning av biltrafiken leder vidare till en tystare 
och mer trivsam stadsmiljö 36,37. Studier visar att cykel-
främjande åtgärder och hastighetsdämpning kan mins-
ka bullernivån med upp till 4 dB(A), till följd av att bil-
trafiken minskar och hastigheten sänks 38. Buller från 
biltrafik kan kopplas till en rad allvarliga hälsoproblem, 

så som högt blodtryck och stressrelaterade sjukdomar. 
Minskade bullernivåer bidrar både till bättre hälsa och 
ökad trivsel 39.

 En studie som undersökte cykling i 167 europeis-
ka städer bedömde att om alla de  studerade städerna 
skulle uppnå en cykelandel på ca 25%  skulle 10 000 
förtida dödsfall kunna undvikas årligen 1.

•	Regelbunden cykling bidrar till mindre 
depression, högre arbetsprestationer, bättre 
skolresultat, lägre sjukfrånvaro och ökad 
produktivitet.

•	Aktiv pendling är förknippad med ca 10 % 
mindre risk för hjärtkärlsjukdom, 30% 
mindre risk för typ 2-diabetes och 30% lägre 
cancerrelaterad dödlighet.

•	Personer som cyklar 20 minuter om dagen har 
minst 10 % lägre risk för förtida död.

•	En övergång till större andel cykel ger lägre 
utsläpp av luftföroreningar, vilket kan rädda 
många människoliv årligen.

•	Breda och separerade cykelbanor ger 
lägre koncentrationen av luftföroreningar i 
inandningsluften.

•	Långsiktiga hälsofördelar med cykling 
överväger de negativa effekterna av 
luftföroreningar, även under extrema 
förhållanden.

•	Cykelvänliga gator har lägre bullernivåer, 
vilket minskar risken för högt blodtryck, 
stress och hjärtproblem.
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Sänker sjukvårdskostnader

De positiva hälsoeffekterna av bra cykelinfrastruktur 
och ökad cykling har direkt inverkan på sjukvårdskost-
nader, sjukfrånvaro och läkemedelsanvändning. En 
studie i Stockholm har visat att investeringar i cykelin-
frastruktur kan leda till besparingar i sjukvården på flera 
miljarder kronor årligen 40. Hälsoberäkningar i en annan 
studie uppskattade att en ökning med 15 000 cyklister i 
Göteborg under pandemiåret 2020, ger en samhällseko-
nomisk vinst på hela 1 miljard kronor 41,42. Beräkningar-
na inkluderade endast förtida död. Till detta kan läggas 
samhällsvinster i form av minskade sjukvårdskostnader 
och produktionsbortfall till följd av sjukskrivning. 

•	De positiva hälsoeffekterna av bra 
cykelinfrastruktur och ökad cykling har direkt 
inverkan på sjukvårdskostnader, sjukfrånvaro 
och läkemedelsanvändning. 

•	Investeringar i cykelvänlig infrastruktur kan ge 
miljardbelopp i besparingar inom sjukvården.

Ökar transporteffektivitet och framkomlighet

Cykel är ett transporteffektivt och kostnadseffektivt 
trafikslag, med låg energiåtgång, låga utsläpp och 
små ytkrav 43–45. Genom att prioritera ytor för cykeltra-
fik ökar kapaciteten och framkomligheten i gatunätet. 
Cykling är många gånger mer yteffektivt än bilkörning 46. 
Utöver ytan för transport kommer också bilens anspråk 
på parkeringsyta.

Initialt kan större cykelyta på bekostnad av yta för 
biltrafik i vissa fall förvärra trängseln för biltrafiken. 
Långsiktigt ökar emellertid transportnyttan när en 
större del av gatuutrymmet avsätts för mer yteffektiva 
trafikslag. Över tid leder cykelsatsningarna till minskad 
trängsel och förbättrad framkomlighet 47.

Cykling är tidseffektivt för en stor del av de urbana 
resebehoven, särskilt när dörr-till-dörr-tid beaktas. I 
många städer ligger genomsnittshastigheten för bil långt 
under snittet för cykling. Detta gäller ännu mer för elcyk-
ling. Cyklingen är också generellt mer pålitlig i restid och 
påverkas mindre av faktorer som trängsel, avstängning-
ar eller andra störningar och resehinder 47, i synnerhet 
när det finns en väl utbyggd cykelinfrastruktur. 

I Sverige är över hälften av resorna kortare än 5 km 
och skulle därmed till stor del kunna göras med cykel 
48,49. Tillsammans med elcykel, som främst används på 
sträckor mellan 5-10 km, är potentialen att öka cykel- 
och minska bilandelen mycket stor 50,51.

•	Genom att prioritera ytor för cykeltrafik ökar 
kapaciteten och framkomligheten i gatunätet. 
Cykeltrafik är många gånger mer yteffektivt 
än biltrafik.

•	I många städer ligger genomsnittshastigheten 
för cykel långt över snittet för bil. Cyklingen är 
också mer pålitlig i restid ”från A till B”.

•	Mer än hälften av resorna i Sverige är kortare 
än 5 km och skulle kunna göras med cykel. 

Foto: Alain Rouiller
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Förbättrar trafiksäkerheten

Flera forskningsöversikter har åskådliggjort den bety-
delse för trafiksäkerheten som ytor för cykeltrafik har 
52,53. Gator med separata cykelbanor erbjuder den hög-
sta trafiksäkerhetsnivån för cykel, särskilt i stadsmiljöer 
med hög trafikintensitet. 

Även cykelfartsgator, där motorfordon tillåts, men 
där gatudesign och hastighetsbegränsningar gör att 
biltrafiken anpassas till cykeltempo, minskar risken 
för cykelolyckor. Att sänka hastigheten till 30-40 km/h 
från 50-60 km/h kan minska olycksrisken med 25-
40% 54,55. Risken för allvarliga cykelolyckor ökar dras-
tiskt med hastigheter över 30 km/h 56. I Nederländerna 
har antalet dödade cyklister per capita minskat med 
80% under 30 år till följd av satsningar på cykelbanor, 
cykelfartsgator samt hastighetsdämpning och åtgär-
der i korsningspunkter 57.

Säkra ytor för cykel sänker inte bara den faktiska 
risken för kollisioner. De minskar även den upplevda 
olycksrisken, vilket lockar fler att cykla 53,58. Fler cyklis-
ter på gatan bidrar i sig till att förbättra trafiksäkerheten 
genom ”safety in numbers” – effekten, som innebär att 
bilförare blir mer uppmärksamma och medvetna 59,19. 

Detta fenomen har observerats i flera europeiska städer, 
där minskad olycksrisk följt på ökat antal cyklister 59,60.

Oro för olyckor utgör ett hinder för cykling, vilket or-
sakar direkt skada genom minskad fysisk aktivitet 61. 
Trots att cyklister är en utsatt grupp när det kommer 
till trafikolyckor, visar ett flertal studier att hälsovinster 
och minskad dödlighet på grund av fysisk aktivitet ge-
nom cykling, långt överväger riskerna att råka ut för en 
allvarlig eller dödlig cykelolycka 62,63. Säkra cykelytor 
och hastighetsbegränsningar har stor effekt på tra-
fiksäkerheten. Risken för allvarliga cykelolyckor ökar 
drastiskt med hastigheter över 30 km/h.

•	Fler cyklister på gatan gör bilförare mer 
uppmärksamma och medvetna, vilket minskar 
risken för olyckor.

•	Ett flertal studier visar att hälsovinster och 
minskad dödlighet på grund av cykling, långt 
överväger riskerna att råka ut för en allvarlig 
eller dödlig cykelolycka.

Vid 20 km/h klarar sig var 
nionde gående eller cyklist 

utan allvarlig skada.

Var åttonde gående eller cyklist 
klarar sig utan allvarlig skada om 
de körs på av en bil i 30 km/h.

Götgatan, Stockholm. Foto: Katarina Borg
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Foto: Anthony Persegol

Främjar barns och ungas rörelsefrihet

Barn och unga är en grupp som gynnas särskilt av till-
gång till trygga och säkra ytor för gång och cykel 64–67. 
Bland barn och unga finns en trend mot minskad cyk-
ling, där skaderisken lyfts fram som en av orsakerna 68. 
Under perioden 1995-2014 minskade cyklandet bland 
barn och unga vuxna med över 40%, mätt i färdlängd 
per invånare. Skolresorna på cykel har under samma 
period blivit 48 % färre 69. Andelen barn som går el-
ler cyklar till skolan har sjunkit från omkring 90% på 
1970-talet till omkring 50% idag, delvis på grund av 
trafikrisker 70,71.

Studier visar att barn som själva kan ta sig till sko-
lan upplever större självständighet och har högre själv-
känsla än barn som skjutsas 72. Dessutom främjas 
deras dagliga rörelse vilket bidrar till bättre fysisk och 
psykisk hälsa, högre prestationer i skolan samt bättre 
motorisk, kognitiv och social utveckling 73. En studie i 
Tyskland visade att tillgången till cykelbanor i närheten 
av skolor ökade barns cyklande till skolan med upp till 
40%, vilket fick positiva effekter på barnens fysiska och 
mentala hälsa 74. Flera sammanställningar av tidigare 
forskning visar att tillgång till cykelbanor, och cykelba-
nornas detaljerade utformning och underhåll påverkar 
barns preferenser och intentioner kring cykling samt 
deras benägenhet att cykla 64,66,75,76.

•	Sedan 1970-talet har andelen barn som går 
eller cyklar till skolan sjunkit från omkring 
90% till omkring 50%, delvis på grund av 
ökade trafikrisker.

•	Säkra cykelytor bidrar till att fler barn cyklar 
till skolan. 

•	Säkra cykelytor främjar barns självständighet 
och dagliga rörelse vilket bidrar till bättre 
fysisk och psykisk hälsa, högre prestationer 
i skolan samt bättre motorisk, kognitiv och 
social utveckling.



93Gatans värden | Cykeltrafikytor

Cykeluthyrning, Paris. Foto: Katarina Borg

Ökar trygghet, tillgänglighet och jämlikhet

Cykelvänliga gator ökar tillgängligheten för olika grup-
per i samhället och bidrar till att skapa en mer rättvis 
och jämlik stad där invånare, oavsett socioekonomisk 
bakgrund, ålder, kön och fysisk förmåga, kan ta sig 
fram säkert, tryggt och självständigt. Cykling är ett av 
de billigaste transportsätten och är därmed tillgänglig 
även för människor med lägre inkomster. Möjligheterna 
att cykla ger större rörlighet och bättre tillgång till arbe-
te, utbildning och sociala aktiviteter 77. 

Cykelbanor och cykelfält som är åtskilda från bil-
trafiken minskar den upplevda risken för olyckor och 
bidrar till en ökad trygghetskänsla som kan få fler att 
känna sig bekväma med att cykla. Barn, äldre, kvinnor 
och personer med funktionsnedsättningar uttrycker en 
särskild oro för cykling i blandtrafik och gynnas speci-
ellt av tillgången till trygga cykelbanor 78. Flera studier 
har funnit att kvinnor cyklar i mindre utsträckning än 
män, delvis på grund av upplevd osäkerhet och brist på 
säkra cykelvägar 79–82. 

Studier visar att många äldre personer gärna cyklar 
när infrastrukturen är trygg och anpassad för deras be-
hov. Detta kan minska beroendet av andra transport-
slag och främja deras självständighet 83,84. Med trafik-

Stödjer integration och social sammanhållning

Cykelvänliga gator bidrar till integration bland annat 
genom att koppla samman stadsdelar, bryta isolering 
och skapa rörelsemönster där människor från olika om-
råden delar samma stadsrum och interagerar mer 86,87. 
Forskning visar att samnärvaro i det offentliga rummet 
kan ha betydelse för social sammanhållning, för förstå-
else för andra gruppers livsvillkor, för gemenskap, sam-
hörighet, tillit och trygghet 88–91.

säkra, väl underhållna och väl belysta cykelbanor kan 
städer göra cykling till en mer jämlik transportform som 
är tillgänglig året om och som ökar benägenheten för 
fler grupper att delta i stadslivet.

Forskning tyder också på att trygga cykelmiljöer kan 
minska kriminalitet. När fler människor rör sig på ga-
tan ökar översyn och social kontroll och den upplevda 
otryggheten och risken att utsättas för brott minskar 85. 

•	Cykling är ett av de billigaste transportsätten 
och är därmed tillgänglig även för människor 
med lägre inkomster. 

•	Cykelvänliga gator bidrar till en mer rättvis 
stad med mer jämlik tillgång till arbete, 
utbildning, service, fritidsaktiviteter och 
stadsliv.

•	Barn, äldre, kvinnor och personer med 
funktionsnedsättningar gynnas särskilt 
av tillgång till trygga cykelbanor som är 
välbelysta och väl underhållna.

•	Cykelvänliga gator kan koppla ihop stadsdelar 
och på så sätt stödja integration och social 
sammanhållning.

•	Cykelvänliga gator kan skapa rörelsemönster 
där människor från olika områden delar 
stadsrum och har möjlighet att interagera.
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Cyketurism, London. Foto: Katarina Borg

Ökar fastighetsvärden och omsättning

Gator med bra cykelytor tenderar att vara gator där 
människor gärna rör sig och vistas 92,93. De bidrar po-
sitivt till stadsdelens karaktär och stärker attraktivi-
teten. Detta gäller inte minst lågfartsgator, där gatan 
även fungerar som destination, och plats för vistelse. 
I Köpenhamn har stadsdelar med utbyggd cykelinfra-
struktur blivit omtyckta och kända för sin sociala och 
kulturella atmosfär, vilket även attraherar besökare, tu-
rister och investerare 94. I vissa fall har utbyggnaden av 
cykelbanor även kommit att förknippas med gentrifie-
ring, det vill säga ökningar av fastighetsvärden som kan 
trycka ut de som inte har råd att bo eller arbeta kvar 95. 

Flera studier visar att fastigheter i närheten av bra 
gång- och cykelinfrastruktur ökar i värde 96–98. Cyke-
lytor främjar stadslivet och stimulerar den lokala eko-
nomin, eftersom cyklisten är en närvarande person i 
stadsmiljön. Serviceföretag, restauranger och caféer 
längs cykelbanor gynnas av den ökade gång- och cy-
keltrafiken, eftersom cyklister och fotgängare tenderar 
att spendera mer tid och pengar i lokala butiker än bi-
lister. Ett flertal studier har visat att cykelbanor skapat 
positiva effekter för restauranger och företag, detta 
även om införandet följts av förbud mot biltrafik eller 
minskad möjlighet till gatuparkering för bil 99–102.  

Cykelvänliga städer, som till exempel Amsterdam 
och Köpenhamn, har också upplevt en tillväxt inom 
cykelturismen vilket lockar både internationella och in-
hemska turister att använda cykeldelningssystem och 
cykeluthyrning för sightseeing 103.

•	Cykelvänliga gator främjar stadslivet, 
ökar attraktiviteten och stärker den lokala 
ekonomin.

•	Fastigheter nära bra gång- och 
cykelinfrastruktur ökar i värde.

•	Lokala butiker, restauranger och caféer 
gynnas av närheten till cykeltrafikytor. 
Cyklister spenderar generellt mer tid och 
pengar lokalt än bilister.
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Spårväg i Lund. Foto: Katarina Borg

Kollektivtrafikytor

Kollektivtrafikkörfält och hållplatser ökar gatans 
transportkapacitet, förbättrar framkomligheten för 
kollektivtrafik och får fler att resa kollektivt och röra 
sig till fots. Kollektivtrafikytorna bidrar till ökad fy-
sisk aktivitet, bättre hälsa, minskad klimatpåverkan 
samt mindre buller och föroreningar. De främjar 
även jämlikhet och social sammanhållning och bi-
drar till stadsliv, attraktivitet och fastighetsvärden.

D
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Till gatans kollektivtrafikytor räknas 
hållplatser för kollektivtrafik samt 
kollektivtrafikkörfält, det vill säga körbanor 
som är reserverade exklusivt för bussar
eller spårvagnar.
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Avenida Diagonal, Barcelona. Foto: Spacescape 

Förbättrar framkomlighet och minskar restider

Körfält speciellt dedikerade för kollektivtrafik ökar 
effektiviteten i kollektivtrafiksystemet och förbättrar 
framkomligheten, särskilt under rusningstid och i områ-
den med mycket trafik och hög trängsel. En rad studier 
har även visat att kollektivtrafikkörfält förkortar restider 
och reducerar förseningar, vilket leder till och ökad till-
förlitlighet i kollektivtrafiken 1–9. Enligt vissa uppskatt-
ningar kan införande av busskörfält minska restid och 
förseningar med över 10% 1,10. Dynamiska busskörfält, 
som reserveras för bussar under vissa tider, men är 
tillgängliga för andra fordon vid övriga tidpunkter, kan 
minska restid och öka punktlighet för buss vid stora 
trafikflöden, med begränsad påverkan på övrig trafik 11.

Kollektivtrafikkörfälten bidrar även till ökad trans-
portkapacitet i gaturummet. En översikt över tidigare 
studier pekar på att prioritering av kollektivtrafik kan 
öka den totala transportkapaciteten för en stadsgata 

med upp till 30–40 % jämfört med om samma kör-
fältsyta används för privatbilism 12. Detta eftersom 
buss och spårvagn har kapacitet att transportera fler 
personer på mindre utrymme.

•	Kollektivtrafikkörfält förbättrar 
framkomligheten samt minskar restider och 
förseningsproblem, särskilt under rusningstid 
och vid hög trafikbelastning.

•	Dynamiska busskörfält kan ge restidsvinster 
vid stora trafikflöden men mindre påverkan på 
övrig trafik än traditionella körfält.

•	Prioritering av kollektivtrafik ökar stadens 
transportkapacitet med upp till 30–40 % 
jämfört med utrymme för privatbilism.

Ökar trafiksäkerhet

Flera sammanställningar av tidigare forskning har dragit 
slutsatsen att kollektivtrafik tenderar att leda till färre 
trafikolyckor i gatumiljön jämfört med privatbilism. Det-
ta som ett resultat av färre fordon och lägre hastigheter 
13,14. Dessutom bidrar ökad användning av kollektivtrafik 
ofta till minskad trängsel, vilket kan minska sannolikhe-
ten för olyckor som annars uppstår vid tät trafik 15,16.

Flera studier har visat att införandet av separata kol-
lektivtrafikkörfält bidrar till att minska antalet kollektiv-
trafikolyckor, vilket resulterar i färre personskador hos 
resenärer och förare. Studier har exempelvis observe-
rat hur antalet dödliga, allvarliga och mindre allvarliga 
bussolyckor minskar efter införandet av separata bus-
skörfält i en existerande gatumiljö 2,17,18. Dessa säker-
hetsförbättringar tillskrivs ofta en tydligare separering 
av olika trafikflöden samt förbättrad synlighet och till-
gänglighet för kollektivtrafiken.

Effekten på andra trafikanter varierar beroende på 
hur kollektivtrafikkörfälten påverkar trafiksituationen 
17,19. Vissa studier har observerat att introduktionen av 
kollektivtrafikkörfält kan leda till en ökning av olyckor 

med fotgängare och cyklister, särskilt när designen av 
körfälten inte tillräckligt tar hänsyn till dessa grupper. 
Samtidigt kan välplanerade kollektivtrafiklösningar, in-
klusive övergångsställen vid hållplatser och bättre be-
lysning, minska olyckorna för sårbara trafikanter 17,18. 

•	Kollektivtrafik minskar trafikolyckor genom 
färre motorfordon, lägre hastigheter och 
minskad trängsel, vilket ökar trafiksäkerheten 
i gatumiljön.

•	Separata kollektivtrafikkörfält reducerar 
bussolyckor genom tydligare trafikflöden, 
bättre synlighet och förbättrad tillgänglighet 
för kollektivtrafiken.

•	Välplanerade lösningar, som övergångsställen 
och belysning, kan minska olyckor 
med fotgängare och cyklister vid 
kollektivtrafikhållplatser.
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Skeppsbron, Stockholm. Foto: Spacescape 

Främjar hållbara transporter

Enligt flera studier bidrar dedikerade kollektivtrafikkör-
fält till att fler väljer att resa kollektivt. Bättre pålitlighet 
och kortare restider förbättrar kollektivtrafikens att-
raktivitet 1,7–9,20 och bidrar till att öka kollektivtrafikens 
synlighet och tillgänglighet i stadsrummet, något som 
ytterligare främjar kollektivtrafikresandet 7,9.

Kollektivtrafikkörfält tenderar även att ha en positiv 
inverkan på gatans gångvänlighet och understödjer 
på så sätt aktivt resande. Bland annat leder minskad 
biltrafik som följd av förbättringar i kollektivtrafiken till 
mindre trängsel, luftföroreningar och buller, vilket ger 
en mer behaglig gångupplevelse 21,22. Flera forsknings-
översikter har visat att en väl utvecklad kollektivtra-
fikinfrastruktur generellt ger högre nivåer av gångtrafik 
23–25. Särskilt påtagligt är detta om kollektivtrafiknät 
och gång- och cykelvägnät är väl integrerade, så att 
det är lätt att byta mellan trafikslagen 7,9. Att hållplatser 
ligger nära och är lätta att ta sig till tryggt och säkert gör 
att människor i högre grad åker kollektivt och därmed 
rör sig mer till fots i gaturummet 1,7,26–31.

Hållplatsernas lokalisering kan stödja kollektivtra-
fikresandet på flera sätt. Rätt placering kan förbättra 
effektiviteten och minska risken för förseningar genom 
att begränsa påverkan från på- och avstigning 26,32. 
Hållplatser som är ändamålsenligt placerade och di-
mensionerade i förhållande till antalet resenärer mins-
kar också risken för trängsel 32.

Hållplatsens utformning och skick har betydelse för 
kollektivtrafikresandet. Studier har funnit att resenärer 
är mer benägna att åka kollektivt om det finns skydd för 
väder och vind. Detta gäller särskilt i utmanande väder-
förhållanden, som vid kraftiga regn eller värmeböljor, 

då människor tenderar att använda sig mer av kollek-
tivtrafik om det finns bra väderskydd 33–35. Ännu större 
blir effekten om det även finns andra typer av skydd vid 
hållplatsen, så som trädkronor 34. 

Flera studier har visat att hållplatser som är väl utfor-
made, exempelvis vad gäller sittplatser, skyltning, real-
tidsinformation, belysning och cykelställ, tenderar att öka 
resenärers upplevelse av bekvämlighet, trivsel och orien-
terbarhet och därmed bidra till ökat kollektivtrafikresande 
27,35,36. På samma sätt gynnas användningsgraden av god 
överblick, frånvaron av mörka utrymmen, god belysning 
och bra underhåll, vilket är faktorer som minskar rädslan 
för brott på hållplatser 37,38. Andra studier visar att hållplat-
ser som är tillgängliga, bekväma, skyddade och upplevs 
vara trygga får fler människor att åka kollektivt och att 
röra sig till fots på väg till och från kollektivtrafiken 28,29,31,39. 

•	Dedikerade kollektivtrafikkörfält förbättrar 
kollektivtrafikens pålitlighet och synlighet, 
vilket gör att fler väljer att resa kollektivt.

•	Väl integrerade kollektivtrafiknät och gång- 
och cykelvägnät stödjer såväl gång och cykel 
som och kollektivtrafik.

•	Rätt placerade och dimensionerade 
hållplatser minskar risken för förseningar och 
trängsel i kollektivtrafiken.

•	Väderskydd, belysning och sittplatser 
förbättrar trivsel och trygghet, vilket 
stimulerar kollektivtrafikresande.

Genom att omvandla två bilkörfält i varje 
riktning till ett busskörfält och ett bilkörfält kan 
trafikkapaciteten närapå fördubblas.

Att anlägga två breda cykelfält i de yttre 
bilkörfälten, exempelvis med hjälp av pollare 

och kantstöd, ökar gatans kapacitet med 
nästan 2000 personer per timme.
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Pusterviksbron, Göteborg. Foto: Jonas Jacobsson

Minskar utsläpp och klimatpåverkan

Upprepade studier har visat hur spårvagn och dedike-
rade körfält för bussar ökar kollektivtrafikens synlighet 
och attraktivitet och kan bidra till ökad kollektivtrafi-
kanvändning, mindre trafikstockningar, minskat antal 
fordon i trafiken och färre stillastående fordon 40,41. 
Sammantaget bidrar detta till mindre energiförbrukning 
och lägre utsläpp 42–44. Detta leder i sin tur till minskad 
klimatpåverkan och bättre luftkvalitet med lägre nivå-
er av skadliga föroreningar som kväveoxider, partiklar , 
och koldioxid (5,42,44–46. Vissa studier har pekat mot att 
bussfiler kan bidra till minskad energiförbrukning på 
upp emot 20% och minskade utsläpp med 20-30% 44. 
Fördelarna är inte minst påtagliga i större städer med 
hög trafikbelastning, där en effektiv kollektivtrafik har 
stor potential att minska klimatpåverkan 42–44.

Bidrar till attraktivitet och stadsliv

Anläggningar för kollektivtrafik, så som spårvägssys-
tem, kollektivtrafikkörfält och hållplatser påverkar ga-
tans karaktär och visuella identitet positivt. De stärker 
gatans attraktivitet, höjer områdets status och attrahe-
rar nya investeringar. Den visuella närvaron signalerar 
att kollektivtrafiken är välfungerande, vilket förbättrar 
områdets tillgänglighet och framkomlighet och stärker 
statusen 47,48,1,20,49. Genom att understödja minskad 
bilanvändning och färre bilar i gatumiljön bidrar dess-
utom kollektivtrafikytorna till en bättre ljudmiljö, för-
bättrad luftkvalitet och mindre trängsel, vilket främjar 
stadslivet. Mindre biltrafik frigör yta för funktioner som 
trottoarer och sittplatser, vilket tenderar att förbättra 
upplevelsen och stärker viljan att befinna sig i gatumil-
jön bland exempelvis fotgängare, cyklister, butiker, res-
tauranger, boende och andra​ 50,51.

Hållplatsernas utformning och placering påverkar 
upplevelsen av gatumiljön. Placeringen kan exempel-
vis bidra till att minska människors rädsla för brott 37,52. 
Gatans attraktivitet stärks av hållplatser som är säkra, 
lätta att nå, fria från trängsel 53 och som erbjuder en 
väderskyddad och bekväm miljö 33. En ökad mängd 
fotgängare som rör sig till och från hållplatserna skapar 
också mer livliga gator, något som i sig bidrar till en säk-
rare och mer attraktiv gatumiljö 1,7,9. 

•	Dedikerade busskörfält bidrar till minskade 
problem med trafikstockningar och 
stillastående fordon, vilket leder till lägre 
energiförbrukning och utsläpp.

•	Lägre utsläpp av kväveoxider, partiklar och 
koldioxid bidrar till bättre luftkvalitet och 
minskad klimatpåverkan.

•	Busskörfält kan minska energiförbrukningen 
med upp till 20% och utsläppen med 20–30%, 
särskilt i städer med hög trafikbelastning

•	Separata kollektivtrafikkörfält och 
spårvägssystem bidrar till att stärka 
gatumiljöns och områdets attraktivitet.

•	Minskad bilanvändning, till följd av bättre 
kollektivtrafik, leder till bättre ljudmiljö 
och luftkvalitet, vilket gynnar stadsliv och 
affärsverksamheter.

•	Välplacerade och säkra hållplatser bidrar till 
trygga, säkra och attraktiva gator för boende 
och besökare.
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Älvsborgsgatan, Göteborg. Foto: Philip Waern

Stärker fastighetsvärden och lokal ekonomi

Kollektivtrafikkörfält och spårvägssystem bidrar till hö-
gre bostads- och kontorsvärden genom att de förbätt-
rar tillgängligheten och stödjer platsens attraktions-
kraft. Fastigheter nära kollektivtrafik har ofta högre 
hyresnivåer, större investeringsvilja och lägre vakans-
grader 8,49,54–59. Påverkan på fastighetsvärden tenderar 
att vara särskilt stark i direkt anslutning till hållplatser-
na 48. De positiva effekterna förefaller främst gälla när 
kollektivtrafiken är lätt att ta sig till, väl synlig 8, effektiv 
och bekväm 60. 

Mest tenderar fastighetsvärdena att öka för flerfa-
miljshus i täta städer med mycket trafik samt för fast-
igheter som ligger i närheten av hållplatser och kollek-
tivtrafikkörfält, utan att vara så nära att boende störs 
av oljud och trafikstörningar 8,20,55,56,60.  Även kontors-
marknaden gynnas av närheten till kollektivtrafik. Före-
tag tenderar att prioritera platser som är lätta att nå för 

att attrahera och behålla talang. Företagskluster nära 
kollektivtrafikhubbar upplever ofta ökade hyresvärden 
och lägre vakansgrad på grund av hög efterfrågan 59.

En studie av 30 byggprojekt för flerfamiljshus i Gö-
teborg fann att längre gångtid till den lokala buss- eller 
spårvagnshållplatsen var associerat med en lägre an-
del bottenvåningar med verksamheter 61.

•	Busskörfält kan leda till högre 
fastighetsvärden, särskilt i täta städer där 
kollektivtrafiken är lättillgänglig, synlig och 
bekväm.

•	Hållplatser förbättrar förutsättningarna för 
lokala företag genom ökad tillgänglighet och 
främjad handel.

Främjar hälsa och välbefinnande

Gatuutformning som uppmuntrar kollektivtrafikan-
vändning har flera hälsofrämjande effekter. En rad 
studier och forskningssammanställningar har visat hur 
mindre utsläpp, bättre luftkvalitet och lägre bullernivå-
er, till följd av minskad biltrafik, bidrar till minskad före-
komst av luftvägssjukdomar och hjärt- och kärlproblem 
62–64. Kroniska sjukdomar såsom högt blodtryck, diabe-
tes och fetma kan också förebyggas 65, liksom förhöjda 
stressnivåer och negativ påverkan på den mentala häl-
san 66–69. En stor internationell studie kom fram till att 
ju mer stadsbor upplever att de bor i en miljö med god 
luftkvalitet desto lyckligare är de 70. 

Forskningsöversikter har bekräftat att kollektivtra-
fik stimulerar fysisk aktivitet eftersom den ofta kräver 
gång eller cykling till och från hållplatser och bytes-
punkter 62,71. Människor som reser med kollektivtrafik 
är i genomsnitt mer fysiskt aktiva än de som kör bil. En 
väl utbyggd kollektivtrafik har visat sig öka antalet steg 
per dag med 44-133 % 72, vilket bidrar till att minska 
risken för hjärt-kärlsjukdomar, fetma och andra häl-
soproblem. Dessutom gör kollektivtrafiken gatumiljön 
mer gångvänlig 51 och stimulerar på det sättet ytterli-

gare fysisk aktivitet. I linje med detta har såväl utform-
ningen som lokaliseringen av hållplatser och busskör-
fälts betydelse för människors vilja att röra sig till fots 63. 

•	Mindre bilanvändning och lägre utsläpp och 
buller, till följd av bättre kollektivtrafik, 
minskar risken för luftvägssjukdomar, 
hjärtproblem och kroniska sjukdomar som 
diabetes och högt blodtryck.

•	God luftkvalitet och lägre stressnivåer ökar 
välbefinnandet och gör människor lyckligare.

•	Kollektivtrafikresenärer är mer aktiva, tar fler 
steg dagligen och minskar risken för fetma 
och hjärt-kärlsjukdomar.

•	Kollektivtrafik och välplacerade hållplatser 
stödjer gång och cykling, vilket främjar 
hälsan.
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Drottninggatan, Norrköping. Foto: Spacescape 
Drottninggatan, Norrköping. Foto: Malin Strandvall

Stödjer jämlikhet och social sammanhållning

Närvaron av kollektivtrafik i gatumiljön gör att fler 
människor får tillgång till olika funktioner och aktiviteter 
i staden 26,73,74. Inte minst har detta betydelse för dem 
som inte har körkort eller tillgång till bil. Särskilt stor ef-
fekt har kollektivtrafiken för att främja tillgängligheten 
hos socialt utsatta grupper. Lång tids  forskning har 
visat att fysisk separation mellan boende och arbets-
tillfällen är en faktor som bidrar till långvarig fattigdom 
och arbetslöshet. Tillgång till kollektivtrafik minskar 
avstånden och kan stärka ett grannskaps ekonomiska 
förutsättningar 75–77. Detta förutsatt att ökade fastig-
hetsvärden som ibland följer av kollektivtrafiksatsning-
ar inte leder till bortträngning av sämre bemedlade 
grupper 57,78,79. 

Dedikerade kollektivtrafikkörfält har i flera studier 
visat sig göra kollektivtrafiken mer tillgänglig. Kollek-
tivtrafikkörfält tenderar att förstärka och förtydliga 
kopplingarna mellan olika delar av staden och bidrar 
därmed till att förbättra tillgången till viktiga funktioner 
såsom arbetsplatser, service och grönområden 7,80,81. 
Detta har särskilt visat sig gynna isolerade områden 
med låg tillgänglighet till övriga staden. 

Genom att knyta samman olika stadsdelar skapar 
kollektivtrafiken förutsättningar för nya sociala relatio-
ner och ökad tillit mellan människor 26,74,82. En forsk-
ningsöversikt visade även att tillgång till kollektivtrafik 
tenderar att bidra till att förstärka ett områdes sociala 
sammanhållning 23.

Generellt tenderar väl utbyggd kollektivtrafik att, 
som ett resultat av minskade trafikvolymer och min-
dre bilparkering på gatorna, göra att fler människor, 
inte minst barn och seniorer, rör sig till fots i gatumiljön 

26,51,74. Fler gående bidrar både till ökad social interak-
tion mellan människor i gaturummet och till fler sociala 
relationer mellan grannar 51,74,83,84.

Även kollektivtrafikhållplatser kan påverka människ-
ors sociala kontakter och relationer. Trivsamma, trygga 
och väderskyddade hållplatser kan stimulera social 
interaktion 85 både mellan människor som redan är be-
kanta och mellan främlingar 86. Informella och passiva 
kontakter som upprepas och ökar i längd är en viktig 
komponent i att sociala band bildas, och över tid också 
vänskap 67,87,88. Kollektivtrafikhållplatser är en plats där 
sådana slumpmässiga kontakter kan uppstå. Utform-
ning av miljöer som stödjer social interaktion och mot-
verkar anonymitet kan minska risken för skadegörelse 
och annan brottslighet 89,90.

•	Kollektivtrafiken bidrar till att fler människor 
får tillgång till viktiga funktioner och 
aktiviteter och skapar en mer jämlik stad.

•	Väl utbyggd kollektivtrafik minskar avståndet 
mellan bostäder och jobb vilket förbättrar 
förutsättningarna i utsatta områden.

•	Kollektivtrafik kopplar samman stadsdelar 
och främjar interaktion och relationer mellan 
människor med olika bakgrund.

•	Trivsamma, trygga och väderskyddade 
hållplatser genererar kontakter mellan både 
bekanta och främlingar, vilket bidrar till social 
sammanhållning.

Busstrafikens genomsnittliga hastighet på en 
typisk 40-gata med 10 000 fordon i timmen 
kan ökas från 25 till 30 km/h genom att två 
av körfälten omvandlas till busskörfält.
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Nordhavn, Köpenhamn. Foto: Spacescape

Motortrafikytor
Ytor för motortrafik och angöring har stor betydelse 
för att stödja olika samhällsfunktioner. De möjliggör 
leveranser av varor och tjänster, underlättar avfalls-
hantering samt är en förutsättning för service och 
underhåll. För vissa aktörer, så som räddningstjänst 
och personer med funktionsnedsättning, är mo-
tortrafik- och angöringsytor en absolut nödvändighet 
för att gatumiljön ska vara framkomlig och tillgäng-
lig. Motortrafikytor med låg hastighet möjliggör 
blandtrafik, vilket främjar hållbara transporter och 
stadsliv och minskar buller och utsläpp. 

D
ef
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Motortrafikytor är gatans körfält och körbanor 
avsedda för all typ av motortrafik: personbilar 
inklusive hyrbilar, taxibilar och bilpoolsbilar och 
andra motorfordon såsom lastbilar, minibussar, 
utryckningsfordon, driftfordon och motorcyklar. 
I detta avsnitt beskrivs även parkerings- och 
angöringsytor för motorfordon.
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Stödjer leveranser av varor och tjänster 

I många städer står varutransporter för mellan 10 och 
30% av fordonstrafiken 1–3. Motortrafikytor och angö-
ringsytor skapar förutsättningar för en effektiv distribu-
tion av varor och tjänster till butiker och hushåll. En god 
infrastruktur och samverkan kring godstransporter kan 
reducera både kostnader och miljöpåverkan. Bättre lo-
gistik med optimerade rutter bidrar till ett jämnare tra-
fikflöde och kortare leveranstider, utan onödiga sträck-
or och stopp. Samtidigt bidrar det till minskade utsläpp 
och färre störningar i form av trängsel och buller 4–7.  

Angöringsytor nära verksamheter och butiker gör 
det möjligt för transportföretag att lasta och lossa gods 
snabbare. Detta minskar den totala tiden som trans-
portfordon behöver spendera på stadens gator och bi-
drar till minskad trängsel och lägre utsläpp 1,6. På mot-
svarande sätt bidrar angöringsytor nära bostäder till att 
reducera transportarbete (söktrafik) för hantverkare 
och andra tjänsteföretag, vilket minskar deras utsläpp 
och kostnader. 

Motortrafikytans utformning och placering påverkar 
framkomligheten för olika typer av godstransporter. 
Mycket av dagens mobilitetsinfrastruktur i städer är ut-
formad för att gynna lastbilstransporter vilket ger dem 
ekonomiska och framkomlighetsmässiga fördelar, ofta 
på bekostnad av mer aktiva transportmedel så som cy-
kel 1,8,9. Med högre prioritet för cykelytor inklusive cy-
kelparkering, främjas istället leveranser med cykel.

•	Motortrafikytor skapar förutsättningar för 
distribution av varor till hushåll och butiker. 
Varuleveranser står för cirka 10–30 % av 
stadstrafiken.

•	En väl planerad infrastruktur av körbara ytor 
och angöringsytor samt optimering av rutter, 
tider och stopp för varuleveranser minskar 
onödig trafik och störningar.

Förbättrar tillgänglighet för rörelsehindrade och äldre

Körbara ytor och ytor för angöring och parkering av 
motorfordon säkerställer att personer med funktions-
nedsättning kan nå målpunkter med bil, taxi eller 
färdtjänst. Att det finns tillgänglighetsanpassade par-
keringsplatser nära bostäder, service och offentliga 
funktioner främjar rörlighet och självständighet och 
kan bidra till ökad samhällsdelaktighet och förbättrad 
livskvalitet för människor med nedsatt rörelseförmåga 
10–12. För många är rullstolsanpassade angöringsytor en 
förutsättning för att få tillgång till vård och att kunna del-
ta i arbetsliv, sociala aktiviteter, skola och samhällsliv. 

Även bland äldre kan tillgång till angörings- och par-
keringsytor bidra till att öka rörlighet, självständighet 
och deltagande i sociala aktiviteter. Detta gäller särskilt 
i områden där avstånden är långa och där kollektivtra-
fiken är otillräcklig. 

•	Körbara ytor och angöringsytor säkerställer 
att äldre och rörelsehindrade kan nå sina 
målpunkter med bil, taxi eller färdtjänst, även 
i områden där kollektivtrafiken är otillräcklig. 

En gata med ett 
motortrafikflöde på upp till 

14 000 bilar klarar sig med 
acceptabel framkomlighet 

på två körfält.

Wien. Foto: Spacescape
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Underlättar för drift och avfallshantering

Ytor för motortrafik och angöring spelar en viktig roll i sta-
dens avfallshantering. Körbara ytor och angöringsytor för 
sopbilar och återvinningsfordon underlättar kommunens 
insamling av avfall, samtidigt som risken för störningar, 
trafikolyckor och konflikter med annan användning av 
gatan minskar när fordonen kan angöra utan att tvingas 
manövrera nära gång- och cykeltrafik 13,14. 

När ytor för transport och upphämtning av avfall inte-
greras i gatuplaneringen underlättas logistiken och kör-
sträckor för sophämtning och återvinningstransporter 
kan minskas. Detta har både direkta miljövinster så som 
mindre utsläpp och buller, och ekonomiska fördelar i form 
av minskade transportkostnader för kommunerna 15–17.

Gatans motortrafik- och angöringsytor har även in-
verkan på gatans drift, underhåll och andra operativa 
aspekter. Välplanerade motortrafikytor gör det möjligt 
att effektivt underhålla gatunätet, minimera driftstör-
ningar och säkerställa att samhällsviktiga verksam-
heter fungerar och kommer fram, vilket leder till kost-
nadsbesparingar för kommunerna. 

•	Körbara ytor och angöringsmöjligheter 
underlättar för kommunens insamling av 
avfall och återvinning och minskar risk för 
störningar och konflikter.

•	När ytor för transport och upphämtning av 
avfall integreras i gatuplaneringen underlättas 
logistiken och körsträckan kan minskas.

Säkerställer framkomlighet för räddningstjänst

Tillgång till körbara ytor för utryckning och uppställ-
ning av fordon är avgörande för att säkerställa rädd-
ningstjänstens framkomlighet och insatstider. Snabb 
respons kan vara livsavgörande och minska skador vid 
bränder, olyckor eller andra nödsituationer 18.

Välplanerade utryckningsvägar med hinderfria kör-
bara ytor, fria från exempelvis gatumöblering, träd eller 
andra strukturer som kan blockera tillgången, har visat 
sig möjliggöra snabbare utryckningstider. Att dessa 
ytor är markerade och tydligt integrerade i stadens ga-
tunät möjliggör också en effektivare dirigering av rädd-
ningsfordon 19,20.

•	Körbara ytor för utryckning och uppställning 
av fordon är avgörande för att säkerställa 
räddningstjänstens framkomlighet och 
insatstider.

Genom att sänka hastigheten på en högtrafikerad 
gata från 40 till 30 km/h kan ljudnivån sänkas till 
motsvarande normal samtalsnivå på 60 dBA.

Cheshire Street, London. Foto: Spacescape
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Skyttevägen, Sollentuna. Foto: Spacescape 

Möjliggör blandtrafik vid låga hastigheter 

Vid låga hastigheter kan motortrafikytor stödja bland-
trafik där cyklister, fotgängare och kollektivtrafik delar 
gatan med motorfordon. Detta är mer yteffektivt, mins-
kar biltrafikens dominans och främjar hållbara trans-
porter. Lägre hastigheter på gatan bidrar till att fler väl-
jer att gå och cykla 21,22. 

Lägre fordonshastighet förbättrar även trafiksäker-
heten och har stor effekt på minskad olycksrisk. På ga-
tor med gångfart är risken för dödliga olyckor nästan 
obefintlig. Vid cykelfart, 10–20 km/h, är risken för all-
varliga skador låg. Enligt en svensk studie minskar risken 
för dödliga olyckor för fotgängare med upp till 90 % när 
hastigheten sänks från 50 km/h till 30 km/h 23. En annan 
studie visar att skaderisken för cyklister minskar med 25 
% vid en sänkning från 50–60 km/h till 30–40 km/h 21. 

En systematisk översikt av effekten av 30 km/h-zo-
ner i europeiska städer visar att dessa zoner minskar 
olycksrisker med upp till 37 %. Enligt samma översikt 
ger lägre hastigheter jämnare trafikflöden, bättre fram-

komlighet, mindre utsläpp och buller, mer stadsliv och 
större attraktivitet samt högre fastighetsvärden 24. En 
översikt har också visat att lägre hastigheter kan leda 
till betydande minskningar av kväveoxid, koldioxid och 
partikelutsläpp 25.

•	Vid låga hastigheter kan motortrafikytor 
stödja blandtrafik, shared space, där cyklister, 
fotgängare och kollektivtrafik delar gatan med 
motorfordon. 

•	Shared space är mer yteffektivt, minskar 
biltrafikens dominans och främjar hållbara 
transporter.

•	Sänkt fordonshastighet till 30 km/h minskar 
olycksrisken med 37 %. I gång- och cykelfart 
är olycksrisken mycket låg.  

Bidrar till flexibilitet och klimatanpassning

Parkerings- och angöringsytor kan öka flexibiliteten 
i stadsmiljön och stärka förmågan att hantera behov 
som skiftar över tid. Det kan handla om behov av tek-
nisk och logistisk art, så som hantering av snö och av-
fall, ytor för drift och underhåll – eller behov av social 
karaktär, så som ”parklets”: temporära parker i mikrofor-
mat med sittplatser, planteringar, utegym eller lekytor 26. 

Gator och angöringsytor med genomsläpplig be-
läggning, som grus eller armerat gräs, har särskilt vär-
de för stadens klimatanpassning genom att minska av-
rinning och möjliggöra infiltration av dagvatten, vilket 
minskar risken för översvämningar och överbelastning 
av avloppssystemet. En studie från Lund beräknar att 
ytor med permeabel beläggning kan reducera ytavrin-
ning med mellan 66 och 99 %  jämfört med traditionell 
asfalt, beroende på beläggningstyp och underliggande 
struktur 27. 

I områden som riskerar översvämningar eller kraftiga 
oväder möjliggör körytor som är konstruerade för att 
vara dränerande och motståndskraftiga mot vattenan-
samlingar fortsatt framkomlighet. Resiliens mot ex-
tremväder stärker räddningstjänstens förmåga att nå 
fram även under krissituationer, vilket är avgörande för 
att upprätthålla säkerheten 28,29.

•	Parkerings- och angöringsytor kan skapa 
flexibilitet i stadsmiljön och stärka förmågan 
att hantera olika behov, exempelvis hantering 
av snö eller temporära parker. 

•	Angöringsytor med genomsläpplig beläggning 
bidrar till stadens klimatanpassning och 
minskar risken för översvämning.

Mariahilfer Straße, Wien. Foto: Spacescape
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