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Hur befintliga kvarter i centrala Malmo kan goras bilfria
- med exempel frdn omradet kring S:t Knuts torg

SONJA PERANDER

Tillgingliga gronytor, sociala matesplatser, frisk
luft, tysta omrdden, rorelsefrihet och lekytor
for barn dr bara ndgra viktiga virden for mdn-
niskan som det rader brist pd i stiderna idag.
Samtidigt behover stiderna fortitas for att mota
behovet av fler bostider samt rustas upp for att
kunna hantera effekter av klimatforindringar.
Det finns dérfor mdanga konkurrerande intres-
sen for stadens ytor, vilket motiverar att ifriga-
sdtta den stora yta som bilar tar i ansprik i
form av vigar och parkeringsplatser. Fragan dr
hur det gdr att forindra en stadsstruktur som
sedan 1960-talet vigts dt bilens framkomlig-
het? Detta faktablad har tagits fram i form av
studentprojekt inom kursen LKO0175, infor-
mation, analys och planering av landskap, vid
landskapsarkitektprogrammet, SLU Alnarp.

Fran etablering av bilsamhalle till
bilfri utveckling

Planeringsforskarna  Nystrom &  Tonell
(2012) skriver att bilsamhillet blev etablerat
i Sverige pd 1960-talet som en foljd av den
kraftiga okningen 1 antalet bilar efter andra
virldskriget. Biltitheten i Sverige blev den
hogsta 1 Europa och samhillsplaneringen
behdvde anpassas efter den nya normen.
Forindringen skedde med sidan kraft att
de negativa foljderna blev uppenbara forst
nir arbetet stod klart: “Utlandska besikare
som kom och sag Stockhoms nya city trodde att
aven Stockholm drabbats av andra virldskrigets
enorma  stadsforstorelse.” (Ibid., 2012, 5.159).
Riktlinjer togs fram 1 syftet att Oka trafik-
sakerheten genom SCAFT 1968: Riktlinjer
for stadsplanering med hansyn till trafiksikerhet
(Ibid.). Men det drojde over 30 4r innan
hillbarhetsperspektivet fick genomslag och
integrerades med trafikplaneringen. Forind-
ringen kom ar 2004 med handboken Tia-
fik for en Attraktiv Stad (TRAST), som satte
upp riktlinjer utifran sociala, ekonomiska
och ekologiska hallbarhetsmal (Wallberg &
Wirnhjelm, 2004). TRAST blev det forsta
genomslagskraftiga initiativet till att minska

valt omrade
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biltrafiken 1 stiderna (Nystrom & Tonell,
2012).

Idag har bilfri utveckling blivit ett veder-
taget begrepp som har tillimpats inom fle-
ra omraden runt om i Europa. Enligt Melia
(2009) 4r begreppet komplicerat da tillimp-
ningen skett i varierande grader och former.
Han definierar bilfri utveckling efter tva hu-
vudsakliga aspekter: fysiskt bilfritt och bilfritt
boende. Ett fysiskt bilfritt omride sitter res-
triktioner for bilanvindandet, sisom fysiska
hinder eller fordonsférbud, med undantag
for utryckningsfordon. Bilfritt boende inne-
bir restriktioner for biligandet i form av
begrinsade parkeringsmdjligheter eller bo-
endekontrakt som begrinsar biligandet. De
olika formerna anvands ofta 1 kombination,
men det dr viktigt att sirskilja begreppen
eftersom de 1 sig syftar till olika dndamal.
Malet for fysiskt bilfritt 4r att frigora ytor
frin bilanvindning medan milet for bil-
fritt boende 4r att minska bilanvindningen
(Ibid.).

Figur 1. Kartliggning av barntita bostadsomrdden i centrala Malmé. Sonja Perander. Ortofoto

Bilfri utveckling i Malmo
Enligt Melia (2009) finns de basta forutsitt-
ningarna for en bilfri utveckling i titare de-
lar av storre stader. Dir 4r potentiella behov
koncentrerade och viktiga forutsittningar
storst, sdsom nirhet till vardagliga mail och
kollektivtrafik. Av Sveriges storre stader har
Malmo bade goda forutsittningar for en bil-
fri utveckling samt stora fordelar att vinna.
Region Skine (2013) definierar Malmé
som en av tre tillvixtmotorer i Skines fler-
kirniga ortstruktur utifrin att Malmé har en
genomsnittligt storre befolknings- och sys-
selsittningstillvixt in andra skdnska titorter.
Skanes flerkirniga ortstruktur syftar till Re-
gion Skines mal att skapa en gemensam ar-
betsmarknadsregion utan tydliga administra-
tiva grinser (Ibid.). Som Skines storsta titort
och med sin fysiska koppling till Képenhamn
ir Malmo en central nod 1 denna struktur,
vilket dven gor Malmo till en stad med krat-
tig jobb- och fritidspendling. For att en stad
med kraftig pendling ska kunna lyckas mins-
ka biltrafiken skulle det krivas 16sningar for
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Figur 2. Analys av omradet. Sonja Perander. Ortofoto och fastighetskarta © Lantmiiteriet.

trafikflodet som stricker sig 6ver kommun-
grinserna. Men om det blir majligt att smi-
digt transportera sig éver kommungrinserna
utan bil skulle forutsittningar for en bilfri ut-
veckling kunna skapas dven for kringliggande
tatorter.

Den frimsta forutsittningen for att driva
en bilfri utveckling i Malmé dr Malmo Stads
mal att profilera sig som en miljomedveten
och framtidsinriktad stad med héllbara sats-
ningar. Malmés trafik- och mobilitetsplan
ligger hog prioritet pa ging-, cykel- och
kollektivtrafik vid utvecklingen av ett hall-
bart transportsystem. Det gir dven ur Gver-
siktsplanen att utldsa en planerad utvidgning
av befintliga fotgingarzoner i centrum. En
bilfri utveckling 1 staden med mal att skapa
fysiskt bilfria omriden bor alltsa vara forenligt
med stadens ambitioner, aven om trafik- och
mobilitetsplanen endast tar upp malet att oka
mojligheterna for bilfritt boende (Malmo
Stad, 2014; 2016).

Slutligen tas Oppen dagvattenhantering
upp 1 Malmé Stads dtgirder for att mildra
kostsamma effekter av klimatforindringen.
Samtidigt har Malmé som mal att mota
trycket av den 6kande befolkningstillvixten
genom att fortitas istdllet for att utvidgas
(Malmo Stad, 2014). Bada atgirderna gor
ansprik pa Malmés ytor vilket motiverar en
omprovning av hur de befintliga ytorna i sta-
den anvinds.

Okad rorelsefrihet for barn

Syftet med rapporten ar att kartligga limp-
liga bilfria ytor i ett befintligt barntitt bo-
Malmo. Centrala
Malmo  definieras utifrin en 2 km radie

stadsomrade 1 centrala
kring en utvald central nod placerad pa gi-
gatan mitt emellan tigstationerna Malmo
C och Triangeln (figur 1). Med bilfritt av-
ses fysiskt bilfritt, men metoderna som tas
fram for att uppnd det kommer dven att g
in pa bilfritt boende. Centrum praglas i stort
av redan bebyggd yta vilket delvis forklarar
varfor kartliggningen valts att goras i ett be-
fintligt bostadsomrade. Enligt Melia (2010)
har fysiskt bilfritt 1 storre grad tillimpats pa
nybyggda omriden. Dirfor 4r det 4n mer
intressant att utforska forutsittningar pa ett
omrade dir bebyggelse, infrastruktur och in-
vanda levnadsvanor redan finns. Anledning-
en till att kartliggningen gjorts i ett bostads-
omride med mycket barn ir att biltrafiken
som innebir simre luftkvalitet, ohilsosamma
bullernivier och 6kad olycksrisk, framforallt
drabbar barn. Men narmiljon kring bostaden
har ocksd en avgorande betydelse for barns
utveckling medan trafikerade miljoer har en
negativ paverkan pa deras aktivitetsmonster
(Faskunger, 2008). “Bostadsomrddets gator har
for manga generationer varit en naturlig och attraktiv
plats for lek och rorelse, men for mdnga barn i dag
dr gatorna i tatort alltfor trafikerade eller upptagna
av parkerade fordon for att tilldta lek.” (Ibid.s.19).

Rapportens syfte ar att dven att gi in pa
metoder for hur det utvalda omridet skulle
kunna utvecklas till helt bilfritt.

Omrade med forutséttningar for
ett bilfritt liv

For att ringa in limpliga bilfria zoner i centra-
la Malmo har en kartliggning av barntita cen-
trala bostadsomriden gjorts utifran Statistiska
centralbyrins befolkningsdata. Omriden med
fler in 500 invanare per kvarter har definierats
som bostadsomraden och omriden med mer
in 150 barn i dldern 0-15 per kvarter har de-
finierats som barntita (figur 1). Av dessa om-
raden har kartliggningen av limpliga bilfria
ytor gjorts 1 bostadsomradet som ligger kring
S:t Knuts torg. Forutom att omradet uppfyller
kriterierna ovan har det goda forutsittningar
for en bilfri utveckling samtidigt som omradet
skulle kunna gynnas av utvecklingen.

Enligt Melia (2010) 4r en av de grund-
liggande forutsittningarna for en bilfri ut-
veckling att det ar mojligt for de boende i
omridet att leva ett bilfritt liv. Melia (2009)
lyfter fram tillging till kollektivtrafik som ett
av de viktigaste kraven. Omradet kring S:t
Knuts torg ligger intill stora kollektivtrafikle-
der med bade stadsbussar och regionala bus-
sar med kopplingar till centralstationen, samt
flera hallplatser inom maximalt fem minuters
gangvig. Ett par stora cykelleder gir tvirs
igenom omradet vilket skapar goda forutsitt-
ningar for cykelpendling.

Kushner (2005) betonar vikten av nirhet
till centrum liksom olika verksamheter och
ganster inom och 1 anslutning till omradet
sasom caféer, cykelverkstider och forskolor.
Det valda omradet ligger bade pa prome-
nadavstind frin centrum och precis intill
en storre livsmedelsaftir. Det 4r ett populirt
bostadsomride for barnfamiljer med flera
skolor och forskolor inom och intill omra-
det. Det finns flera caféer och restauranger
som ocksa skulle kunna gynnas av bilfria ytor.
Ytorna skulle kunna anvindas for uteserve-
ring, samtidigt som flera studier tyder pa att
bilfria gator dven gynnar handeln (Litman,
2009). Ytterligare finns flera mindre affirs-
verksamheter som en blomsteraffir och en
cykelverkstad. Enligt Kushner (2005) innebir
konceptet for ett bilfritt omrade att de boen-
de delar miljémedvetna virderingar och har
som mdl att leva ett bilfritt liv. Profileringen
pa verksamheterna 1 omradet med stor del
ekologiskt, nirodlat och forpackningsfritt ut-
bud skulle kunna tyda pa detta. Slutligen har
omradet ett torg och en mindre lekplats som
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ger de boende mojlighet till utomhusvistelse
i nirmiljon. Med en bilfri utveckling skul-
le ytorna kunna bli mer anvindbara samti-
digt som kvartersgemenskapen skulle kunna
framjas. En bilfri utveckling skulle med andra
ord gynna omradet bide miljomassigt, socialt
och ekonomiskt.

Kriterier for Iampliga bilfria ytor
For att kartligga limpliga bilfria ytor inom
det valda omradet har tre huvudsakliga kri-
terier beaktats:

1. Titheten av personbilstrafik pa de befintliga
gatorna

2. Café- och restaurangverksamhet som kan
tinkas ha behov av gatuytor for uteserve-
ring

3. Oppna ytor som lekplatser och torg med
behov av buffertzoner for att 6ka rorelse-
friheten pa vil befolkade platser

Titheten av personbilstrafik har analyserats
med hjilp av en bullerkarta (Malméo Stad,
2017). Gator med hogst bullernivd idr san-
nolikt de mest trafikerade medan gator med
ligst bullerniva 4r sannolikt de minst trafike-
rade och dirmed minst viktiga for det be-
fintliga trafikflodet. Utifrdn vignitet (figur 2)
gar det ocksi att utlisa vilka vigar som 16per
genom omradet och knyter an till kringlig-
gande vignit samt vilka som ir atervinds-
grinder och frimst har syftet att tillhandahal-
la parkeringsplatser.

Genom en buffertzon (figur 2) pd fem me-
ter utanfor befintliga caféer och restauranger
gar det att synliggora ytor dir det finns andra
intressen som konkurrerar med biltrafiken.
Att ligga en buffertzon pa tio meter kring
torg och lekplatser markerar ytor som kunde
frigdras for att Oka rorelsefriheten och tra-
fiksakerheten kring ytor med forvintat fler
fotgingare. En kartliggning av andra mal-
punkter inom omridet kan ocksd ge en an-
tydning om var gangtrafiken kan tinkas vara
mest frekvent.

Analys och resultat

Utifrin kriterierna som valts har gatorna
inom omradet kategoriserats i fyra unge-
far lika stora grupper (steg 1-4 enligt figur
3) som anger limplighet att omvandlas till
bilfria, ddr den fOrsta gruppen ir den mest
limpliga:

1. Gator med lig eller obefintlig trafik utan
genomfart som har minst ett annat kon-
kurrerande intresse samt gator med lig eller

o b1 N

obefintlig trafik med genomfart som har
minst tva andra konkurrerande intressen.

2. Atervindsgrinder med huvudsakligen par-
keringsfunktion samt ligtrafikerade gator
med genomfart som har minst ett annat
konkurrerande intresse.

3. Gator med genomfart som leder trafiken
inom omradet.

4.Gator och vigar med genomfart som
kopplar an till vignitet utanfér omradet.

Ett forslag utifrdn resultatet av analyserna ir
att tillimpa bilfri utveckling genom att steg-
vis gora omradet fysiskt bilfritt enligt figur 3.
Forsta steget skulle bestd av gatorna i grupp
ett, medan det slutliga steget skulle besta av
gatorna i grupp fyra. Vissa gator faller inte
helt inom ramen for den grupp de tillhor.
Mister Eriks plan som stricker sig runt lek-
platsen 1 Ostra delen av omradet, skulle per
definition tillhéra grupp tva. Men eftersom
gatan trots genomfartsmojlighet huvudsakli-
gen har funktionen att tillhandahalla parke-
ringsplatser har den undantagsvis kategori-
serats 1 grupp ett. Hantverkaregatan som nar
fram till St. Knuts torg ir inte en befintlig
dtervindsgrind. Men genom forslaget att
stegvis gora gatorna bilfria efter ordningsfolj-
den ovan skulle gatan bli en dtervindsgrind
efter att steg ett genomforts och dirmed
hamna i grupp tva.

I rapporten har personbilstrafiken pa de

Figur 3. Resultat av analys. Sonja Perander. Ortofoto och fastighetskarta © Lantmdteriet.
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olika gatorna fitt avgora vilka gator som 4r
mest lampliga att omvandlas till bilfria. En
mer rittvis bild hade gatt att fi med motsva-
rande data for gingtrafik, som skulle kun-
na kartliggas genom sensormitning dir en
mjukvara riknar fotgingare genom att ana-
lysera videomaterial (Grabar, 2017). Anvind-
ningen av bullerkartan for att kartligga per-
sonbilstrafiken ir inte heller helt tillforlitlig.
Pa vissa gator kan buller tringa igenom fran
kringliggande gator, som vid S:t Knuts torg
som angrinsar till kraftigt trafikerade Amirals-
gatan. Hir hade en liknande sensormitning
av biltrafiken kunnat ge ett mer tillforlitligt
resultat. Tillgang till ovannimnd data skulle
kunna tillfora kriterier i analysen och dirmed
dven paverka resultatet nagot.

Stegvis fordandring med hjdlp av
boendemedverkan
En stegvis forindring av omridet till fysiskt
bilfritt skulle kunna medfora att forutsitt-
ningar for ett bilfritt liv i samma takt skulle
kunna skapas. En omgestaltning av gatorna
skulle kunna paborjas redan innan gatorna
blivit bilfria, dels for att sinka bilarnas hastig-
het, dels for att lingsamt vinja bilanvindare
vid att gatorna prioriterar fotgangare.

Enligt Banister (2007) kriver en hillbar
mobilitetsplan dtgirder for att minska beho-
vet av att resa, underlatta for alternativa fard-
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sitt, forkorta reseavstainden samt uppmuntra
anvindning av miljovinliga fordon. Hem-
leveranser med cykel skulle kunna minska
behovet av bil medan forbittring av ging-,
cykel- och kollektivtrafikleder skulle gora
alternativa firdsitt mer attraktiva. I bostads-
omradet kring S:t Knuts torg skulle forlusten
av parkeringsplatser behova 16sas. Bilagandet
i omradet skulle behova minska exempelvis
med hjilp av en lokal bilpool. Alternativt
skulle parkeringsmojligheter kunna erbju-
das i utkanten av omridet. En forindring av
omradet till fysiskt bilfritt skulle alltsa behova
goras 1 kombination med bilfritt boende.

En av de storsta utmaningarna med att in-
fora bilfri utveckling ér att forindra ridande
attityder. Banister (2007) menar att en lyck-
ad implementering av utvecklingen kriver
att de boende maste inkluderas i processen.
“Transport planning must involve the people, so
that there is an understanding of the rationale
behind the policy changes and that behavioural
change follows.” (Ibid., 2007, 5.76). En enkit
ddr invanarnas attityder och behov kartliggs
skulle kunna bidra med viktiga infallsvinklar.
Likasd skulle bilanvindare kunna vara med
och utvirdera olika utvecklingsforslag. En-
ligt Melia (2009) ir viss mojlighet till par-
kering, nirhet till vil 16pande kollektivtrafik
och bittre mojligheter for cykelpendling
nigra viktiga kriterier for att bilanvinda-
re ska ge efter for en bilfri utveckling. Att
kunna kartligga vilka av dessa kriterier som
behover uppfyllas inom ett specifikt omri-
de for att fordndra bilanvindares vanor och
attityder 4ar visentligt for att kunna ta fram
hillbara 16sningar. Samtidigt skulle en boen-
demedverkan i planeringsprocessen kunna
medvetandegora fordelarna med ett bilfritt
omride bland de boende. Det skulle kunna
ge effekten att en del biligare valde att avsta
fran sin bil, medan andra genom att kidnna
sig delaktiga skulle vara mer villiga att anpas-
sa sig efter utvecklingen. I slutindan ir det
mojligt att det sker en naturlig selektion. De
som inte vill avstd frin sin bil eller anpassa
sig efter nya normer kanske kommer vilja
att bo nagon annanstans medan omradet i

sin tur kommer locka nya invinare som vill
leva ett bilfritt liv.

Sammanfattning

Syftet med rapporten har varit att under-
soka mojligheten att frigora bilytor i ett
utvalt omride i centrala delar av en stad
vars struktur ursprungligen anpassats efter
bilar. Forskning tyder pa att det ir just de
centrala delarna som har storst potential
for en bilfri utveckling samt flest fordelar
att vinna. Samtidigt har barn fitt std i fo-
kus for kartliggningen av limpliga bilfria
omraden di forskning visar att det 4r barn
som frimst drabbas av biltrafiken. I analysen
har lampliga bilfria ytor kartlagts efter bil-
trafikstithet och vigstruktur, fotgangartita
ytor samt café- och restaurangverksamhet.
Metoden som foreslds 4r en stegvis utveck-
ling mot ett fysiskt bilfritt omride parallellt
med att forutsittningarna for ett bilfritt liv
forbittras. Det dr viktigt att inkludera de
boende i att medverka i utvecklingen for
att dstadkomma ett mer haillbart resultat,
samt for att medvetandegora fordelarna
med den bilfria utvecklingen fér de bo-
ende. En bilfri utveckling har f6ljderna att
trygga miljoer, fri rorlighet och lekytor for
barn samt grona ytor och métesplatser kan
skapas. Likasa skulle caféer och restauranger
i bittre uteserveringsmojligheter samtidigt
som handeln férmodligen skulle 6ka. En
attraktivare och hilsosammare levnadsmiljo
skulle kunna skapas samtidigt som utveck-
lingen ir forenlig med sociala, ekonomiska

och ekologiska hallbarhetsmal.
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