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SAMMANFATTNING

Goteborgs stadsdel ”Inom Vallgraven”, hdrstammar fran sextonhundratalet och har
darfor en infrastruktur som inte dr dimensionerad for dagens biltrafik. Gatorna blir
tranga och bilarna prioriteras pa de gator som inte blivit gangfartsomraden eller
gagator framfor fotgingare och cyklister som istdllet far tringas pa gang- och
cykelbanor. Att omvandla de flesta gator Inom Vallgraven till gagator skulle ge
manga fordelar. Bland annat kommer handel, turism och sociala monster att
fordandras.

Den hir rapporten kommer att utreda mojligheter och konsekvenser av ett bilfriare
Goteborg. Informationen till rapporten har samlats in fran olika kéllor. For att ta reda
pa hur stadens invanare ir instdllda till gagator har en undersdkning utforts dér
butiker, fotgdngare och cyklister pa befintliga gagator fatt svara pa ett antal fragor.

Rapporten visar att en upprustning av gatorna vid en ombyggnad till gagator &r
nodvindig, dels for att tydligt markera for trafikanterna att detta dr en gagata,
exempelvis genom att sdtta smagatsten, och dels for att skapa en trevlig miljo att
vistas i. Detta kommer pa sikt att gora omradena i innerstaden mer attraktiva vilket
leder till att handel och turism paverkas positivt. Képenhamn och Venedig ér lyckade
exempel pa stider ddr handel och turism har blomstrat trots begrinsningar i
biltrafiken.

En omvandling till fler gagator maste ske successivt sa att samhillet hinner anpassa
sig till de nya forhallandena. Boende- och besoksparkeringar forldggs bade i
underjordiska garage men dven utanfor stadsdelen Inom Vallgraven. En utvidgning av
kollektivtrafiken kommer att krdvas i innerstaden. Utrymmet for denna kommer
behova tas fran dagens befintliga biltrafik.

Nyckelord:

Gagator, Gangfartsomrade, Bilfri, Inom Vallgraven, Gatuupprustning, Stadsplanering
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ABSTRACT

Gothenburg’s district Inom Vallgraven, derives from the seventeenth century and has
therefore an infrastructure which is not designed for today's cars. The streets are
narrow and cars are a prioritized on the streets, that are not already residential or
pedestrian streets, before pedestrians and bicyclists and this create overcrowded
pavements. Converting most streets Inom Vallgraven to pedestrian streets could have
many advantages. Among other things, trade, tourism and social patterns will change.

This report will examine the possibilities and consequences of a more car-free
Gothenburg. The information for this report was collected from various sources. An
investigation has been made where shopkeepers, pedestrians and bicyclists on the
existing pedestrian streets had to answer a few questions. This was done to find out
how the city's residents are set to the pedestrian streets.

The report shows that a renovation of the pedestrian streets is necessary, partly to
clearly mark the road as a pedestrian street for motorists, for example by setting small
stones, and partly to create a pleasant environment to stay in. This will eventually
make areas in the inner city more attractive, leading to that trade and tourism is
affected positively. Copenhagen and Venice are successful examples of cities where
trade and tourism have blossomed despite limitations in the motor traffic.

A transition to more pedestrian streets must be gradual so that society has time to
adapt to the new conditions. Accommodation and visitor parking spaces are located
both in the underground car park but also outside the district Inom Vallgraven. An
expansion of public transport will be needed in the inner city. The space for this will
need to be taken from existing car routes.

Key words:

Pedestrian streets, Living street, Car free, Inom Vallgraven, Street restoration

City planning
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Forord

Amnet for den hir rapporten valde vi di vi ville undersoka om det var mojligt att gora
Goteborgs stadskirna till ett friare och mer héllbart omrade genom begriansningar av
biltrafiken.

Denna rapport behandlar metoder for omvandlig av bilgator till gagator i Goteborg
utifran  innerstadens forutsittningar. Historiska och kulturella véirden samt
avstdngningar och parkeringslosningar avser gator och platser 1 Goteborg.
Utredningen avseende handel, sociala monster och alternativa firdmedel gar dock att
tillimpa dven pa andra storstédder.

Tack till var handledare Christer Niland pa Trafikverket, var handledare Gunnar
Lannér pa Chalmers och ett sérskilt tack till Beata Lofmarck pa Trafikkontoret for att
hon stillde upp pa en intervju och dessutom gav oss rapporter vi kunde anvinda som
referenser 1 arbetet.

Goteborg juni 2010

Bojan Delipara
Binay Burhan Madhat
Beata Ahall
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Definitioner

Ga- och Gardsgata:

Skillnaden mellan en gagata och ett gangfartsomrade ar att det pa gagator inte tillats
genomfart for motorfordon. Dock tillater de varutransporter, lastning och lossning,
transport av boende och gister till hotell lings gatan. Nedan finns de regler som
Trafikforordningen satt upp for ga- och gardsgata (numera kallat gangfartsomrade).

Ur Trafikforordningen Kap 8: 1 §

Pa en gagata och en gardsgata giller foljande:
1. Fordon fir inte framforas med hogre hastighet dn gangfart.
2. Fordon far inte parkeras pa ndgon annan plats an sdrskilt anordnade parkeringsplatser.

3. Fordonsforare har vijningsplikt mot gaende.

Pa en gagata tar motorfordon inte foras. Sadana fordon far dock foras pa gagator om
det

behovs for:

1. varuleveranser till eller fran butiker eller motsvarande vid gagatan,

2. transporter av gods eller boende till eller fran adress vid gagatan,

3. transporter av gdster till eller frin hotell eller motsvarande vid gagatan, eller

4. transporter av sjuka eller rirelsehindrade personer till eller fran adress vid gagatan.

VI CHALMERS, Bygg- och miljoteknik, Examensarbete 2010:19



Omradet Inom Vallgraven:

Omradet som denna rapport behandlar dr stadsdelen Inom Vallgraven som ir en del
av Goteborgs centrum och de dldsta delarna i staden (se karta nedan). Omradet
stracker sig fran Nils Ericsons platsen 1 nord-6st ut mot édlven och ner till
Sahlgrensgatan i séder. Inom Vallgraven ar ett vildefinierat omrade dar vallgraven 1
soder utgor en tydlig nedre grins.

= . [ Ia'mns -
Bild 1: Omradet Inom Vallgraven (Modifierad karta fran Eniro)
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Goteborgs innerstad uppfordes pa sextonhundratalet vilket medfor tranga gator som inte dr
dimensionerade for dagens biltrafik. Da biltrafiken Okade explosivartat pa 1960-talet
prioriterades den Over andra fardsitt och fotgédngarna fick ndja sig med smala trottoarer eller 1
vissa fall morka arkader langs husfasaderna.

Idag har synen pa biltrafiken fordndrats och fotgéngare och cyklister ska prioriteras, arkaderna
byggas igen, och de gdende ska istillet kunna anvinda hela gaturummet'. Tringsel och
oldgenheter pa grund av bilismen kan inte dimpas med en utbyggnad eftersom detta kommer
att leda till att trafiken 6kar dnnu mer nir tillgangen till vég blir battre (Crawford, J.H 2000).
Pa sikt kommer denna tendens att fordndra stadsbilden och innerstaden kommer forlora sitt
virde som en trygg miljo att vistas i bade ur hdlsosynpunkt men dven i sociala sammanhang.
Vi accepterar konsekvenser av biltrafiken som aldrig skulle vara godtagbart i andra
sammanhang; det hoga olycksantalet, platsen som krdvs och utsldpp som forstor var miljo.

En reglering av trafiken i form av gagator skulle vara en mojlig 16sning pa problemen och
dven ge stora fordelar for handeln i innerstaden (Crawford, J.H 2000). Sedan Vallgatan
gjordes om till gangfartsomrade (tidigare kallat gardsgata) ar 1995 har fler gator i centrala
Goteborg genomgatt samma omvandling. Det dr dock en del problem som kvarstar trots
omvandlingen. Ett gangfartsomrade innebir att bilister maste kora i gangfart vilket har visat
sig vara svart att fa dem att f6lja. Dessutom tillater den dnda en genomfart vilket gor att det dr
latt att vdlja den végen istéllet for att Overvidga andra alternativ. Att istédllet begrinsa
biltrafiken ytterligare genom att infora gagator kan pa sikt ge samma effekt som i Képenhamn
dér gagator har blivit en succé.

1.2  Syfte och fragestillningar

Denna rapport utreder mojligheter for och konsekvenser av att gora fler gagator i Goteborgs
centrum. For att detta skall vara mojligt att genomfora krivs fordndringar i savil infrastruktur
som trafikplanering och alternativa firdmedel. Vi kommer att undersdka hur man ska ga till
viga och vilka konsekvenser en omvandling till gagator kan innebéra for handel, turism och
hur det skulle paverka manniskors liv.

1.3  Avgrinsningar

Vi kommer att rikta in oss pa hur handel och turism samt den enskilde individen paverkas av
detta. Vi kommer inte att ga in i detalj pa hur omkringliggande trafikleder paverkas eller hur
detta projekt ska finansieras.

! Beata Lofmarck, Trafikkontoret, Intervju den 12 april 2010
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1.4 Metod

Examensarbetet dr gjort pa avdelningen for geologi och geoteknik, grupp Vig och trafik med
universitetslektor Gunnar Lannér som examinator och handledare. Vi har arbetat framst mot
Trafikverket dir bitrddande enhetschefen for samhéllsutveckling i region vist, Christer
Niland, har varit handledare.

Forutom var handledning pa Trafikverket har vi dven varit i kontakt med Trafikkontoret,
Turistradet samt foretagarforeningen Innerstaden Goteborg.

Vi har sokta fakta pa Internet och bibliotek och genomf6rt intervjuer. Vi har dven sjilva
tillbringat mycket tid i de delar av staden som &r tdnkta att bli bilfria dar vi gjort
undersokningar om hur butiksinnehavare och fotgéngare, pa de gagator som redan finns i
Goteborg, tycker att det fungerar.

2 CHALMERS, Bygg- och miljiteknik, Examensarbete 2010:19



2 Utredning av forandringar

Den stad som borjade vdxa fram pa 60-talet prioriterade framkomlighet Over sociala
aktiviteter. Bilens intag skapade en glesare stad da storre avstand inte ldngre var ett problem.
Detta fick till foljd att gatorna inte ldngre var i ménsklig skala och gangavstanden blev for
stora. | innerstaden dir gatorna redan var tranga blev foljden att gang- och cykeltrafikanterna
trangdes ut mot smala trottoarer ldngs sidorna alternativt arkader for att 1imna plats at bilarna.
Idag planeras de flesta stider i vérlden efter bilarna och inte efter den enskilde individen. Ett
samhille som skapas efter bilen blir snart ocksa beroende av bilen for att kunna fungera.
Barnomsorg, arbetsplatser och bostdder hamnar allt 1angre ifran varandra och det krivs bil for
att fa ihop vardagen (Crawford, J.H, 2000, s.22).

For att se om en bilfri stad skulle ge de forbittringar som dr forvintat behover flera olika
aspekter beaktas. Olika grupper har olika behov och olika forutsittningar for att kunna klara
sig utan bil. Genom att fokusera pa projektet ur olika vinklar kan bade 16sningar och problem
uppdagas. Fokuseringen ligger pa de behov som finns i stadsdelen “Inom Vallgraven”. Att
detta omrade valts beror pa att det dr ett véldefinierat omrade som redan idag har stora
mojligheter att vara bilfritt eftersom det dr korta avstand och att omradet redan har en
forhallandevis utbyggd kollektivtrafik. De tranga gatorna i Goteborgs innerstad gor att
biltrafik och fotgidngare far svart att samsas om utrymmet. Dessutom hindrar bilarnas
utrymme kollektivtrafiken fran att kunna byggas ut. For ytterligare information om
kollektivtrafiklosningar se kapitel 2.2.2. Aven nddvindiga fordon sisom utryckningsfordon,
varutransporter och bilar med handikappstillstand skulle tjina pa en omvandling. De skulle
komma fram léttare och snabbare om de inte behover tringas med privatbilarna.

2.1 Paverkan pa niringsliv

Det kan uppfattas som att beslutet om en bilfri stad ocksa skulle innebira en dod stad. Dock
bor det betinkas att detta “framsteg” for stiderna egentligen innebir att ga tillbaka till hur det
var forr. Att staden som en plats for utbyte av varor och tjdnster skulle vara hotad ir foga
sannolikt. "For as long as people continue to want to meet in person, the future of cities is
assured” (J.H. Crawford). En mojlig risk som togs upp da de forsta bilfria omradena byggdes
var konsekvensen att centrum av staden skulle flytta ut till externa kdpcentrum och dérfor
skapa en dod stadskdrna. I Kopenhamn visade det sig att det var precis tvdrt om.
Kundunderlaget i centrum blev mycket storre da mojligheten att kora bil dér togs bort. En dod
stadskdrna har diaremot skapats i de stdder dir biltrafiken har prioriterats 6ver de andra
fardsdtten. Ett exempel pa detta dr Los Angeles dir huspriserna i centrum #r ldga medan
ddaremot husen i fororterna stiger i véirde. Da bilvdgarna byggs ut allt mer i centrum blir
omradet fulare och istillet blir den vackrare naturen i fororterna allt mer eftertraktad. Ett
vackert centrum r alltsa inte bara viktigt for estetiken i sig utan skapar dven ett socialt virde
och i langden ocksa fordelar for néringslivet (Crawford. J.H 2000).

Manga inom detaljhandeln dr negativa till en bilfri stad da de #r riddda for att forlora
kundunderlag. Detta har i de redan existerande bilfria stiderna visat sig vara en ogrundad
rddsla. For de flesta handlarna har kunderna blivit fler da de istillet for att aka till stora
kopcentrum i utkanterna av staden handlat lokalt. I manga av de bilfria omradena runt om i
Europa har protesterna fran handlarna bytts till stod inom ett ar eller tva (Crawford. J.H
2000).
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En annan teori dr att nya affirer upptiacks da folk har storre mojlighet att ga runt i staden,
istdllet for att bara aka till en butik med bil.

Att flytta in arbetsplatserna i staden ger ocksa en levande stad istéllet for omraden som &r
doda antingen pa natten eller pa dagen. Idag &r arbetsplatserna och bostiderna ofta separerade
vilket ocksa ldagger grund for inbrott. Naturligtvis ska tunga industrier, miljofarliga och/eller
storande, undantas fran detta och placeras utanfor stadskdrnan dir de inte stor eller skadar
ménniskor pa samma sitt.

2.1.1 Turism

Gator som gjorts bilfria eller bara gjorts om till gagator har visat sig bli populdra bland de
boende, handlarna och turisterna. Att turismen Okar innebér storre intdkter for handeln. Ett
centrum dér gaende prioriteras ér alltsa ekonomiskt forsvarbart. Det ska tilldggas att det dr
skillnad pa besoksanledning och reseanledning for turister. BesOksanledning innebidr att
turisterna vill se trevliga platser nir de @nda dr pa besok. Om det ska vara en reseanledning,
dvs. primér anledning till besoket, kriavs nagot extra. Lyckade exempel pa detta dr Stroget i
Kdépenhamn och dven Buchanan street i Glasgow”.

Genom att dven Goteborgs stadsrum utvecklas till en plats fri fran bilar skapas en inbjudande
stad, primirt for besoksanledning men dven mojligheten att i framtiden fa en reseanledning.
Idag marknadsfor sig manga stdder i Europa genom att siga att de ar bilfria och har sma
uteserveringar, torgstand och caféer. De bilfria stdder och stadsdelar som finns i Europa dr
populidra bland turister och Venedig ar ett bra exempel pa detta. Varje stad dr unik och dven
om vi inte har Venedigs forutsittningar har vi i Goteborg en fantastisk mojlighet med
kanalerna genom centrum som tyvérr idag inte utnyttjas tillrdckligt. Vid en jimforelse mellan
Nyhavn i Képenhamn och hamngatorna i Goteborg syns skillnaden tydligt (se bild 1 och 2).
Nyhavn ér fullt av liv medan det lings Goteborgs hamnkanal dr tomt. Platsen ér reserverad for
sparvagnar, bussar och bilar. En nysatsning pa omradet skulle ge Goteborg nya vérden och
locka turister.

Bild 2: Norra hamngatan vmot Oster ~ Bild 3: Nyhavn (copenhagenet 2010)

2 Lotta Nibell, Vistsvenska turistradet, intervju via mail den 22 mars 2010
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2.1.2 Handel

Da det planerades att gora Stroget i Kopenhamn bilfritt hordes stora protester fran handlarna i
omradet som sa att de skulle forlora hela sitt kundunderlag. Detta visade sig dock inte stimma
utan fa precis motsatt effekt. (Crawford, J.H 2000) Fler fotgingare innebér alltsa mer intékter.
Fredsgatan ar den gagata med mest fotgdngare med upp till 10,000 personer i timmen som
passerar vid rusningstid.” Det kan bli tringt pi denna gata, speciellt pa eftermiddagen, men
trots detta &r det ett alternativ manga foredrar jamfort med att traingas med bilar. (se diagram 6
i kapitel 2.3.1 nedan)

Vet du skillnaden Har antalet kunder okat sedan
mellan en gardsgata omvandlingen till gagata
och en gagata? genomfordes?
mJA mNEJ WA EVETE NEJ de har minskat B INGEN FORANDRING
0%
Diagram 1: Kunskap om skillnader i gaturegler Diagram 2: Uppfattning om kundékning

Bl‘l‘tlksagar e”langs der’l’n? gata som aven kallas Fungerar varuleveranserna bra trots

Goteborgs “guldgata” dr mycket ndjda med minskad biltillginglighet?

sin placering och tror att kunderna speciellt
uppskattar franvaron av bilar. En under-
sokning genomfordes i samband med detta
projekt (se bilagor i1 kapitel 10) dir 20 butiker
lings Korsgatan och Fredsgatan fick svara pa
fyra fragor. (se diagram 1-4) De flesta av
butikerna var medvetna om skillnaden mellan
en gagata och en gardsgata. Det ska tilliggas

m A mAlastolats pasidogata SADAR mMEJ = INTE AKTUELLT

att de tillfragade som inte visste skillnaden Diagram 3: Varuleveranser

trodde @nda att de befann sig pa antingen en

gardsgata eller en gagata. Detta innebdr att de Tror ni att era kunder uppskattar att
anda var medvetna om att det var en det dr en gagata?
begriansning av biltrafiken pa gatan. Alla =lA =N

som svarade ja kunde nimna en eller flera av o%

skillnaderna. Pa fragan om antalet kunder
hade oOkat sedan omvandlingen till gagata
svarade 59 % JA, 33 % var osikra och 8 %
ansag att det inte var nagon skillnad (se
diagram 2). Ingen av de tillfragade svarade
att kunderna skulle ha minskat. De som var

osdkra niamnde ocksa att det tidigare varit en Diagram 4: Butikers uppskattning av kundernas
gardsgata vilket innebar att den dven da varit instéllning

? Beata Lofmarck, Trafikkontoret, Intervju den 12 april 2010
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mer lonsam 4n de gator utan reglering. Av svaren kan slutsatsen dras att handlarna dr nojda
med sin placering och anser det 1onsamt. Ett problem med gagator kan bli varuleveranser som
manga av butikerna &r beroende av. De flesta tyckte dock att det trots detta fungerade bra
eftersom de hade ett storre lager pa annan plats. 17 % tyckte att det fungerade eftersom
sidogatan inte var gagata och de kunde fa varor levererade dit. Detta kan skapa problem ifall
alla gator runt om ocksa blir gagator. Det smidigaste sittet att 16sa detta vore att tillata
varuleveranser vissa tider pa dygnet. De som inte tyckte att det fungerade ansag att tiderna
varorna kunde levereras var krangliga da butikerna inte har oppettider da. De dr darfor
tvungna att schemalédgga personal dven nér butiken inte dr 6ppen. Det behdvs antagligen vissa
andringar nidr det giller de tider da varor far levereras, till exempel genom att som pa
Kungsgatan tillata detta pa formiddagen. De papekade ocksa att leveranserna gick snabbare
nédr de inte behovde tringas med biltrafiken. Alla tillfragade handlare formodade att deras
kunder uppskattade att det var en gagata och sa att det skapade manga impulskép av
forbipasserande kunder, som kanske annars valt en annan vig.

2.2  Behov av alternativa transportsitt

Att fa fler gagator i Goteborg r ett steg i utvecklingen mot ett bilfriare samhille. Redan idag
uppmuntras allt fler ménniskor att Iimna bilen hemma och aka kollektivt eller cykla till jobb
och andra nodvindiga resmal i det dagliga livet. Att gora om gator Inom Vallgraven till
gagator tvingar ménniskor att vilja ett bittre alternativ @n bilen. For att en innerstad av
gagator ska fungera krivs en utbyggnad av gang- och cykelbanor samt kollektivtrafik.

2.2.1 Gang och cykel

I centrum tar sig 43 % av de resande sig fram till fots, vilket dr ett hogt antal jamforelsevis
med snittet for hela Goteborg som ligger pa 23 % (Stadsbyggnadskontoret 2008). Fler gagator
skulle uppmuntra fler folk att vilja detta alternativ. Det dr viktigt att fa fler bilister att istéllet
aka kollektivt men de som redan gar och cyklar behover inte fordndra dessa vanor.

I Goteborg cyklar 28 % av befolkningen minst en gang i veckan, men antalet cyklister beror
pa olika faktorer, inte minst var dessa bor. Centrum &r en av de stadsdelar dér flest viljer
cykeln (Fahlgren, Mats 2009). I K6penhamn var oljekrisen pa 70-talet en vindpunkt da det
borjade byggas fler cykelvigar och dven satsas mer pa sidkerheten for cyklister (Gehl, Jan
1996).

For de som bor och arbetar Inom Vallgraven dr avstanden inte langa mellan bostad, arbete och
handel. En stadsbild med dominerande andel gagator skulle vara idealisk for cyklister och
uppmuntra fler till att vélja cykeln framfor andra fardmedel. Det &dr viktigt att infrastrukturen
for cyklar kopplar ihop de viktiga platserna i staden.

Enligt Sveriges Radio (2010) blir det i augusti 2010 premiir for lanecyklar i Goteborg. 500
bla cyklar ska placeras ut pa 40 stationer nira kollektivtrafikens knutpunkter i centrala
Goteborg. Den som vill lana cykel far registrera sig och betala ett sdsongkort. Det ska ocksa
finnas endags- och turistkort. Systemet for lanecyklar skall byggas ut for att kunna anvéndas i
hela staden inklusive fororterna, och kunna lanas och liamnas vid buss- och tagstationer samt
storre knutpunkter.
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2.2.2 Kollektivtrafik

Da fler viljer att limna bilen hemma kommer trycket pa kollektivtrafiken att 6ka och det
kommer behdver goras stora satsningar i1 infrastrukturen for alla typer av firdmedel. I ett
samverkansprojekt ordnar Goteborgsregionens kommunalforbund planer for Goteborgs-
omradets framtida kollektivtrafik. Dar har en gemensam framtidsbild skapats som kallas
K2020 som &r en del i Goteborgsregionens strivande for en hallbar tillviaxt utifran de
ekonomiska, miljomaissiga och sociala dimensionerna. Syftet med projektet dr att drygt
hélften av resorna i Goteborg med kranskommuner ska géras med kollektivtrafik fram till ar
2025. K2020 samordnas av Visttrafik, Trafikverket, Vistra Gotalandsregionen och ett antal
kommuner (Goteborgsregionens kommunalforbund m.fl 2008).

Kollektivtrafiken i en innerstad, ddr personbilstrafiken dr begrinsad, maste utokas for att
kunna ta emot alla som tidigare fdardats in till staden eller stadens utkanter med bil. En
utbyggnad av antalet kollektivtrafikkorfilt i innerstaden dr svar da det redan &r trangt, ett
alternativ #r att Oka antalet avgangar alla tider pa dygnet. Mojligheten att aka in till
stadskdrnan och forflytta sig inom centrum maste forbéttras och samordnas. For att ménniskor
ska vilja att aka kollektivt behover tre villkor uppfyllas: Det ska vara billigt, det ska ga ofta
och det ska vara bekviamt. Ett faktum som inte manga vet om ir att en tagrils faktiskt kan
transportera fem ganger fler personer pa en timme och stricka dn en bilfil (Crawford J.H
2000). Sparvagnar ska for att vara tillgingliga for alla, vara laga, ha stora dorrar for att
forenkla pa- och avstigning samt automatiska och snabba dorrar (som givetvis har
kldmskydd). Kollektivtrafiken bor dven anpassas i sin storlek sa att de boende i innerstaden
dven kan handla en tv eller andra vitvaror utan att anvinda bilen.

Enligt en rapport fran Trafikkontoret finns det alltfor manga sparvagns- och busslinjer som
I6per samman genom stadskidrnan vilket skapat besvirande framkomlighetsproblem. Detta
beror pa att det tagits in fler linjer 4n vad kollektivtrafikfilten klarar av i centrala staden.
Dirfo6r blir det svart att utoka kollektivtrafiken, som tidigare ndmnts i K2020, utan att bygga
mer sparvig och busskorfilt. I rapporten ndmns det dven att det utrymme som behovs for en
expanderad kollektivtrafik maste tas fran biltrafiken om inte buss- och sparvagnsbanor ska
forlaggas i tunnlar eller i ett eventuellt 6vre plan (Adolfsson, Lennart 2005).

2.3 Inverkan pa minniskors liv

Att bilar dr farliga och miljoner minniskor dor varje ar i trafikrelaterade olyckor dr nagot de
flesta vet om. Trots detta anses bilar vara en 16sning pa manga problem och olyckor en risk vi
kan acceptera da vi anser att fordelarna dr manga. Men i en bilfri stad finns mycket for
individen att vinna bade fysiskt och socialt. Att “ta tillbaka staden fran bilarna” kan ge
fordelar i manga avseenden. I de yttre omradena av staden &r det naturligtvis svart att fa det
helt bilfritt, men i centrum skulle det snarast forenkla det dagliga livet om bilarna togs bort.
De flesta som har kort Inom Vallgraven vet att det dr trangt, gar langsamt och dr i allménhet
besvirligt. Trots detta dr det fortfarande mycket bilister Inom Vallgraven som skulle kunna
parkera utanfor och sedan ga, cykla eller aka kollektivt i centrum.
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2.3.1 Fotgingare och cyklister

For att fa reda pa hur de som redan var
fotgidngare och cyklister Inom Vallgraven
tyckte att det fungerade utfordes en
undersokning. 34 personer tillfragades, varav
5 var cyklister och resten fotgéngare, De fick
svara pa fem fragor som visas i diagram 5-9
till hoger. Undersokningen utférdes, precis
som den till butikerna, pa Kungsgatan och
Fredsgatan. Informationen samlades ihop
olika tider pa tre vardagar och aldersspannet
var stort, allt mellan 18 och 80 ar. Att mirka
franvaron av bilar pa en gata dr inte svart
vilket visar sig i diagram 5. De 3 % som inte
visste att de befann sig pa en gagata trodde
att det var ett gangfartsomrade. Det ar alltsa
en markant skillnad pa hur ménniskor uppfor
sig pa en gata som ir reserverad helt for
cyklister och de gaende. Detta mérks ocksa
tydligast pa Fredsgatan i Goteborg dar
fotgingarna dr vana vid att anvinda sig av
hela gatan. De som idag transporterar sig
genom att ga eller cykla i Goteborgs

centrum &dr 1 allménhet positivt instéllda till
gagator dir de far vara ifred for bilarna. (se
diagram 6) Alla de personer som tyckte att
det var svart att ta sig fram pa gatan sa att
det berodde pa for mycket folk. En teori &r
att den mingden kan minska nagot om de
istdllet kan sprida ut sig pa fler bilfria strak i
staden, dven om fotgdngarna totalt kan
komma att oka i antal. Pa dessa gator har
trafiken varit begrinsad dven innan de blev
gagator. Trots detta ansag 31 % att de
besokte den dnnu oftare nu nédr den blivit en

gagata och alltsa ar helt fri fran biltrafik.(se
diagram 7) Endast 6 % ansag att de efter
omvandlingen besokte gatan mindre 4n
forut, och de flesta av dessa poidngterade att
detta snarare berodde pa andra levnads-
forhallanden #n att det blivit en gagata. Den
allmédnna instdllningen till gagator var
mycket positiv. Endast 3 % tyckte att det var
negativt eftersom de inte kunde kora bil dér.
Hiar ska dock tilliggas att undersokningen
gjordes pa det som redan var en gagata

vilket innebir att andra som dr negativa kan
vilja en annan vig. Det var hela 78 % som
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Vet du om att du befinner dig pa en
gagata?

HJA mNE)

3%

Diagram 5: Trafikanters medvetenhet om reglering

Hur bra fungerar det att ta sig fram
pa gatan?
mERA mDALIGT mSADAR

4%

Diagram 6: Framkomlighet langs gatan

Besdker ni denna gata oftare nu d@n
innan den gjordes om till gagata?

m A mNElmindre INGEN SKILLNAD

63%

Diagram 7: Besoksfrekvens

Vilken instdllning har du till gdgator i
allmanhet?

B positiv Enegativ neutra

Diagram 8: Allman instéllning till gagator



tyckte att Goteborg borde ha fler gagator i centrum. Det kan inte sdgas att alla som svarade
nej var negativt instillda till de gagator som
finns, utan bara till att det skulle goras fler.
Slutsatser som kan dras av undersokningen
ar att de flesta fotgdngare och cyklister pa
dessa gator uppskattar att det dr en gagata
och vill ha fler gagator i Goteborgs
centrum.

Tycker du att Goteborg borde ha fler
gagatori centrum?

HJA ENE)

Det fanns inga cyklister eller gaende som
gick darfor att de var tvungna for att na

affarerna pa gatan. Istéllet var den allménna
instillningen att det var en trevlig gata som Diagram 9: Instélining till fler gagator

var vird att ga pa bara for att den var bilfri. Det kan hédr ndmnas att det ocksa krivs lite
upprustningar for att gora gaturummet till ett trevligt stille att vistas pa. (se kapitel 3.3.1)

2.3.2 Livsstilsforindring

For att gora en omvandling sa smidig som mojligt krdvs fordndringar i invanda
beteendemonster. Vid lampligt gangavstand till en hallplats brukar 400 m vara ett riktvirde.
(Goteborgsregionens kommunalférbund m.fl 2008). Detta avstand borde dven kunna anses
acceptabelt till parkeringsplats. Idag har vi vant oss vid att kunna kora bilen nédstan dnda fram
till dorren. Att forlidnga avstandet till den egna bilen, sa att det tar lika lang tid som att ga till
hallplatsen, skulle antagligen fa fler att istéllet vélja att aka kollektivt.

En gagata tillater att bilister far stanna for att lasta och lossa vilket innebir att de vid tyngre
och mer skrymmande varor kan kora nidrmare. Trots detta behovs det naturligtvis mer
planering av individen for att klara dessa restriktioner sa bra som mojligt.

2.3.3 Boende i omradet

Vid omvandling till en gagata tillats de som bor i omradet att kora in men inte parkera, och
det maste darfor anldggas nya parkeringsplatser utanfor omradet, kanske under markniva. De i
omradet som i dagsldget har parkering maste alltsa ersittas. Dérefter kan det vara lampligt att
allt eftersom ta bort parkeringar da nya personer flyttar in och inte far parkeringsplats. Se mer
om parkeringslosningar i kapitel 3.3.5. Det blir naturligtvis en forsdmring nir det géller
tillgdngligheten for de boende. Det kommer inte lingre vara mojligt att kora lika néra
bostaden som forut. For de boende med handikappstillstand kommer dock vildigt lite att
fordndras.

2.3.4 Sociala aspekter

Forutséttningarna for sociala samspel mellan ménniskor blir helt annorlunda 1 en bilfri stad
ddr mojlighet ges att kunna vara ute pa gatan utan att oroa sig for giftiga avgaser eller risken
att bli pakord. Manga flyttar ut till férorterna da de far barn for att ge dem en trygg uppvixt. I
en helt bilfri stad skulle detta inte behdvas, speciellt inte om det dven byggdes hus med sma
tradgardar och en hel del parker i staden. (Crawford, J.H 2000) Innerstaden i Goteborg dr
dock redan mycket titbebyggd vilket gor att detta endast dar mojligt vid en vidareutveckling av
zonen med gagator, som gar utanfor de centrala delarna. Att barn i staden kan rora sig fritt
uppmuntrar till sociala samspel och sjilvstdndighet. Behovet av att aka pa semester “for att
komma bort fran stressen i staden” skulle bli mindre. I en stad byggd i ménsklig skala istillet
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for 1 autocentrisk skala skulle gatorna kunna ta upp mindre yta och ddrmed skapas en
inbjudande miljo. I strivan att skapa en inbjudande stad ska nodvindiga aktiviteter skiljas fran
valfria aktiviteter som &r beroende av stadsbilden. (Jan Gehl 1971) Nodvindiga aktiviteter
som att handla, ta sig till jobbet, ga drenden med mera kommer att ske oavsett hur stadsbilden
ser ut, men de valfria som att ga promenader, triffa vinner, ga pa café¢ beror mycket pa hur
gatorna dr utformade. Att skapa naturliga motesplatser gor ocksa att utforandet av nddvéndiga
aktiviteter kan skapa virdefulla sociala moten. Mojligheten att trdffa grannar och
arbetskamrater pa vig till och fran jobbet #r vérdefullt ur en social- och upplevelsesynpunkt.
(Jan Gehl). Pa gagator kan de sociala behoven uppfyllas av uteserveringar, parkbénkar m.m.

2.3.5 Halsa och miljo

Det finns manga undersokningar som visar att en stad som uppmuntrar gang- och cykeltrafik
dessutom motverkar hilsoproblem sasom fetma (statens folkhilsoinstitut). Manga psykiska
problem kan ocksa forhindras med mer motion, ett argument som ocksa innebir att det finns
pengar att spara inom denna del av varden. Avgaserna inne i Goteborgs centrum blir ett allt
storre problem for savil allergiker som for alla andra som vistas dir. Enligt Naturvardsverket
(2009) dr hogsta tillaitna viarde av kvédveoxider 60 ug/m3 per dygn, ett viarde som ofta
overskrids lidngs de stora trafiklederna. I centrum #r problemet mindre men det skulle dnda bli
en forbittring av luftkvalitén vid en omvandlig. En fara for hélsan dr dven problem med hoga
bullernivaer. Detta &r ett utbrett problem fér dem som bor i centrum.

2.3.6 Siakerhet

I Goteborg dodas 13 personer varje ar i trafiken och ytterligare 1600 personer skadas
(Statistisk arsbok Goteborg, 2008). Gator som utformas pa fotgingarnas villkor, istdllet for
bilisternas, blir sikrare bade for cyklister och for de gaende. De allvarligaste olyckorna sker
alltid med inblandning av motorfordon vilket gor att en reducering av dessa skulle innebira
bade fdarre och mindre allvarliga trafikolyckor. I en undersokning gjord av trafikkontoret
intervjuades fotgidngare lings gatan och slutsatsen blev att flera av de tillfragade skulle
foredra att det istillet for ett gangfartsomrade var en gagata, alltsa en helt bilfri miljo
(Trafikkontoret 2002). Det skapar dven problem for de synskadade med gangfartsomraden da
det inte finns nagra markerade Overgangsstillen och de maste samsas med bilarna om
utrymmet.
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3 Metod for genomforande av forandringar

Goteborgs stadskirna har genom tiderna fatt ta hand om mycket trafik. Ar 1968 Sppnades
Tingstadstunneln och @nda fram till dess gick riksvdagen, som gar fran Danmark i soder till
Norge i norr, genom city och dver Gotadlvbron. Da passerade 90 000 fordon per dygn genom

Tingstadstunneln, endast 10 000 firre @n vad som passerar idag, 40 ar senare (Trafikkontoret
2005).

Pa den tiden var kder och trafikstockningar pa grund av all genomfartstrafik i Goteborgs
stadskdrna likvdrdig med de koer vi har idag i Tingstadstunneln vid rusningstrafik. Detta
16stes pa 70-talet genom inforande av ett zonsystem, se figur 1 nedan, vilket gick ut pa att
stadskérnan indelades i zoner dir bilister inte kan kora fran en zon till en annan. Istéllet far de
kora ut ur zonen och via en ringforbindelse ta sig till en intilliggande zon. Det dr dirfor det av
manga kan upplevas krangligt att kora bil i centrum. Att infora fler gagator i innerstaden blir
dnnu ett steg for att minska genomfartstrafiken i innerstaden (Trafikkontoret 2005).

Figur 1: Zonsystemet Inom Vallgraven (Adolfsson, Lennart 2005).

I Képenhamn som borjade omvandling av gagator redan pa 60-talet, da manga andra stdder
inklusive Goteborg prioriterade biltrafiken, var det viktigt att korfilt och parkeringar togs bort
gradvis for att ge ménniskor tid att stdlla om sina resvanor. Se mer om detta i kapitel 3.5.2.
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3.1 Berorda stadsdelar

Goteborgs stadskdrna utgors till storsta del
av stadsdelen Inom Vallgraven, som
ursprungligen var omsluten av Goteborgs
befdstningar. Enligt Naturresurslagen har
denna stadsdel ett kulturhistoriskt viérde
som gor att den klassas av riksintresse,
med motiveringen: “Stadskdrnan inom
Vallgraven dr en unik miljo med en rikt
varierad, i huvudsak smadskalig, be-
byggelse. Omrddet speglar Goteborgs
utveckling fran grundliggning till nutid.
Stora delar av den ursprungliga stads-
planen med vallgrav, kanaler, befdstnings-
rester och gatustrdckningar dr bevarade.
Flera gatustrak prdaglas av dldre tiders
tomtindelning och byggande.” (Herklint,
Mats m.fl 1992). Didrmed har denna
stadsdel det storsta behovet att begrinsa
biltrafiken ytterligare med fler gagator,
som ett steg i utvecklingen for ett bilfritt ™
och hallbart Goteborg. De gronfiargade -
gatorna pa kartan dr redan idag gagator.
Kungsgatan har ldnge ansetts vara en

gagata men blev inte reglerad forrin 2008.
Tidigare var fordonstrafik forbjuden 11-24,

e GATA KORRIKTMING

en regel som sillan foljdes. De grona - 6ARDSBATA
gatorna uppe 1 hogra hornet llggef 1nu”t1 =" ELLER UTFORMNING
Nordstans  kopcentrum  och  déar ar EMATIﬁ,

fordonstrafik alltid forbjuden. De gul-
fargade gatorna 1 figuren &r idag
gangfartsomraden (tidigare kallat gards-
gator). Figur 2: Gatureglering Inom Vallgraven idag.
(Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret 2003)

3.2 Aktuell trafiksituation

I Goteborgs centrum finns de flesta handelsverksamheter och andra arbetsplatser som
ménniskor maste ta sig till dagligen. Utover detta sa finns det dven andra verksamheter som 4r
viktiga for manga minniskors liv och allt detta gor att Goteborgs Innerstad genererar upp till
fyra ganger fler resor @n nagon annan stadsdel i Goteborgs kommun. Enligt Trafikkontorets
rapport dr nattbefolkningen en tredjedel av dagbefolkningen. Dagbefolkningen &r antalet
minniskor som jobbar i stadsdelen, medan nattbefolkningen dr de som é&r bosatta dar.
Dessutom ndamns det att handeln genererar flest resor med upp till 100 resor per dygn och
anstélld, jamfort med en bostad didr motsvarande siffra ligger pa 5-6 resor per dygn. Detta
forklarar varfor Goteborgs innerstad alstrar sa mycket resor jamfort med andra stadsdelar.
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I slutet av ar 2008 fanns det enligt Fardsatt 2006 .';ig;‘if,?

fordonsregistret 1075 inregistrerade  eo%
fordon totalt Inom Vallgraven varav — 7om |
123 var avstillda.* Detta ir trots allt ett 0% |-
ganska litet antal och det kan ndmnas .,
att Nordstans parkeringshus har 2700

platser’ och P-hus city vid Ostra jﬂ% N

Larmgatan har 517 platser.’ For :D% B Pee 1.
ytterligare information om parkerings- = [ 1| d i e
situationen Inom Vallgraven se kapitel "™ [ 1| T 1
34. I ————

Bil'moped Kollektivt Cykeliga
Figur 3: Fardsatt i centrum jamfoérelsevis med stadssnittet.

I figur 3 till hoger, ur statistik for
(Stadsbyggnadskontoret 2008)

stadsdelsndmnderna 1 Goteborg, ser vi
den procentuella skillnaden i hur manga som anvinder sig av de olika firdmedel som finns
inklusive gangtrafikanter.

3.3 Forutsattningar

For att omvandla en gata till en gagata racker det inte med att bara sétta upp en gagatuskylt.
Hela gatubilden behover dndras. Hiar behover det utredas vad som krivs av bade kommunen
och de inblandade aktorerna men #dven hur invanarnas transportbeteende behover sittas i
fokus. Varuleveranser kan bli ett problem om det inte ordnas pé ett smidigt sitt. Aven de
boende kan ha invidndningar da de inte kan kora dnda fram till bostaden. Losningar pa detta
kan vara underjordsgarage at de boende och vissa parkeringsplatser utanfor stadsdelen.

3.3.1 Utformningskrav

En gagata ska utformas sa att de gaende prioriteras, men da servicebilar och varutransporter
ska komma fram vissa tider pa dygnet krivs dven att framforandet av dessa inte skapar stora
oldgenheter for fotgidngarna eller att fordonen kommer for nidra skyltar och entréer.
Naturligtvis dr det viktigt med skyltar som pavisar att det dr en gagata men detta ricker inte
alltid. Gatan skall utformas sa att inga nivaskillnader finns da hela gatan ska vara tillgédnglig
for de gaende. Dock gor visuella skillnader i gatan, dér centrum av gatan markeras genom en
annan beldggning, att bilisterna forstar att de ska halla sig i mitten vilket minskar oldgenheter
som nerkorda skyltar. Det dr lampligt, &ven om det inte dr ett krav, att beldgga en gagata med
smagatsten dels for att skapa en inbjudande gatubild men #ven for att gora bilister
uppmirksamma pa att de kor in pa en gata med annan reglering (Trafikkontoret 1995). Ett
problem med att géra gagator #r att om de blir for manga, och det varierar mellan olika slags
gator, kan det vara svart for bilister att halla reda pa dem (Trafikkontoret 2002). Detta blir ett
mindre problem om alla gator Inom Vallgraven blir gagator da bilarna istéllet aker in i en zon
med gagator. Belysningen av en gagata ska placeras sa att det inte stor de gaende. Det dr

* Beata Lofmarck, Trafikkontoret, Intervju den 12 april 2010
> Nordstans marknadsledning, Intervju via mail den 17 maj 2010

® Patrik Skoglund, Europark, Intervju via mail den 29 april 2010

CHALMERS, Bygg- och miljoteknik, Examensarbete 2010:19 13



darfor lampligt att inte ha lyktstolpar utan istéllet, dir det ar mojligt, belysningsarmatur lings
husfasaderna.

3.3.1.1 Upprustning av gator och torg

Idag har manga gator Inom Vallgraven gjorts om till gangfartsomraden vilket naturligtvis dr
ett steg i ritt riktning. Pa dessa far bilar kora men i gangfart dvs. hogst 7 km/h. Detta dr dock
en regel som mycket sillan efterlevs. I en undersokning som gjordes efter att Vallgatan i
Goteborg blev ett gangfartsomrade visar det sig att endast 2 av 36 leveransfordon alltsa 5.5 %
korde 7 km/h eller langsammare. For bilister gillde att 2 av 38 alltsa 5.2 % holl
hastighetsgransen. Medelhastigheten for motorfordonen var 13.6 km/h. Detta &dr en lag
hastighet men den kan skapa problem for de handikappade som har svarare att reagera och
véja undan for bilar som kor snabbare @n gangfart. (Trafikkontoret och Sweco 2002)

Vid finansieringen av gardsgatorna stod Trafikkontoret for den ena hilften och
fastighetsdgarna for den andra i och med att kostnaderna blev for stora. Att forhandla med alla
fastighetsidgare var for sig blir for omfattande vilket gor att Trafikkontoret foredrar att de gar
ihop i foreningar sa att det gar att fa alla att ga med pa det pa en gang. Det blir annars svart
om hiélften sdger ja och hilften nej. Ett liknande system skulle vara en forutsittning for att
finansiera omvandlingen till gagator.

3.3.1.2 Handikappsanpassning

Handikappsforbundet har motsatt sig gangfartsomraden med motivering att det blir svart for
de synskadade att ta sig fram da det inte dr nagra markerade Gvergangsstillen. Detta skulle
kunna om inte 16sas sa i alla fall forbéttras pa en gagata da firre bilar ska ta sig forbi de
gaende vilket ger en storre sikerhet. Smagatsten dr ett problem for de rullstolsburna och de
med svarigheter att ga. Detta kan forhindras genom inldggning av granithallar, helst fyra i
bredd, ldngs kanterna pa gatan. Detta ger en bred slit yta som medfor en storre tillgianglighet.
En gagata tillater dven att personer med handikappsparkeringstillstand far sta pa gatan i upp
till tre timmar.

3.3.2 Motivation till livsstilsforandring

Forutom en reglering med lagar, dir gator omvandlas till gagator, finns det andra sitt att
motivera folk till att anvdnda bilen mindre. Det gar forst och framst att uppmuntra manniskor
att stdlla bilen hemma med hjidlp av subventioner fran staten for exempelvis buss- och
sparvagnsbiljetter. Det lockar fler bilister att prova aka kollektivt och &ndra deras
vanebeteende att alltid ta bilen.

Det gar dven att motivera med arrangemang som gor folk medvetna om hur bilismen paverkar
det dagliga samhillet. Europeiska mobilitetsveckan ar ett EU-projekt som sker varje ar mellan
16:¢ och 22:e september och bestar av olika informationskampanjer dér dven aktiviteter och
utstillningar dr inkluderade (European mobility week 2009).

Den europeiska mobilitetsveckan har som dndamal att frimja for mer hallbara transporter i
europeiska stider. Detta dr gang, cykling, kollektivtrafik men dven samakning som ska
minska antalet bilar pa vara vdgar och omférdela gatorna for bittre transporteffektivitet.
Mobilitetsveckan avslutas med den bilfria dagen den 22:e september (Egle, Anders 2005).
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Varje ar dr det olika teman som star i fokus, som exempelvis “sdkrare vigar for barn” ar
2004 (Vistra Gotalandsregionen, Naturvardsverket 2004) och “ren luft for alla” ar 2008.
Detta arrangemang dr ett bra tillfille for de engagerande stidderna att ge sina medborgare en
mojlighet att genom sitt intresse och engagemang striva for en béttre livskvalitet i stadsmiljon
(European mobility week 2009).

3.3.3 Park & Ride i Goteborg

Kollektivtrafiken kan idag inte na ut till alla som bor en bit utanfor Goteborgs stad och darfor
véljer manga att ta bilen till arbetsplatsen och andra malpunkter som dr nodvindiga i det
dagliga livet. De som &r sysselsatta Inom Vallgraven, men viljer att ta bilen till jobbet
kommer i framtiden att paverkas av att omradet blir bilfriare da det blir svarare att ta sig fram
och alltfler parkeringar forsvinner.

Detta kan 16sas med pendelparkering, eller "Park & Ride” som det kallas 1 de stidder runt om i
virlden dir bilisterna ges mojligheten att parkera sin bil vid infartslederna till staden for att
sedan ta sig in till centrum med hjilp av kollektivtrafiken. Detta koncept bygger pa ett flertal
faktorer som ir till fordel for bilisterna. Det ska frimst ga snabbare att parkera pa en
pendelparkering och ta sig in med buss &n att aka in till stadskdrnan, dir forst och framst
viagen dit kan bli ritt besvirlig med eventuella trafikstopp och koer vid korsningar och
trafikplatser. Sedan kan det bli svart att hitta en parkering i innerstaden. Manga upplever det
som stressigt att kora i centrum da det dr mycket trafik och svart att hitta parkering. Med
kollektivt resande fran pendelparkeringen passerar bussarna trafikstoppen da de har sina egna
korfilt och de slipper tinka pa hur de ska hitta en parkering och var. Sedan dr det mer
ekonomiskt fordelaktigt med Park & Ride da bilisterna slipper betala for dyra
parkeringsavgifter i city och bensinkostnaderna minskas nagot. Pendelparkeringen &r gratis
men de resande far betala for bussbiljetten in till city. Ett problem med pendelparkeringar ar
att de ofta uppfattas som otrygga och sarskilt utsatta for stold. Detta kan 16sas genom fler
vakter och 6vervakningskameror.

Enligt Trafikkontoret (2010) som ansvarar for pendelparkeringar inom Goteborgs stad, finns
det idag totalt 1249 parkeringsplatser, 250 av dessa finns vid Eriksdal, vilket ger en mdjlighet
for manga att pendla fran Kungélv och andra orter norr om Goteborg. Soder om Goteborg
finns det 150 pendelparkeringar vid Radiomotet som ligger i ett omrade med nérhet till flera
kopcentrum. Vid Honoé férjeldge kan bilister fran Norra skédrgarden kombinera firja och buss.
(Vasttrafik 2009).

I dagsldget finns det inte sdrskilda pendelbussar som kor fran parkeringarna. Dessa finns
oftast i anslutning till den ordinarie kollektivtrafiken, som skoter transporterna. Fran de storre
pendelparkeringarna tar det mellan 20 och 30 minuter att ta sig in med buss till centrum,
vilket &dr fordelaktigt da bussarna som tidigare namnts har egna korfalt och undviker ddarmed
trogflytande trafik och andra stopp pa de stora trafiklederna (Visttrafik 2009).

Enligt Stefan Granath’, planeringsledare pa Trafikkontoret, ir parkeringarna viktiga
komplement till kollektivtrafiken da alla inte kan aka kollektivt till huvudlinjerna som kor in
till centrum av olika orsaker som till exempel brist pa tid. Det finns dven en parkering vid
Delsjon for utpendling fran Goteborg till andra stider.

7 Stefan Granath, Trafikkontoret, intervju via mail den 26 april 2010.
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3.3.4 Bilkooperativ

Som nidmnts tidigare har de som arbetar och bor Inom Vallgraven néra till jobb och andra
sysselsittningar, sa behovet av att 4ga en egen bil &r inte lika stort som fér de som bor mindre
centralt. Dessutom &r det svart att fa tillgang till egen parkering. Darfor véljer manga att ga
med i bilkooperativ da de slipper nackdelar med ett biligande som skatter, utgifter for
forsikring och ovintade reparationer. Dessutom har visttrafik infort ett gratis
provmedlemskap for sina kunder, for att uppmuntra fler att kombinera kollektivt resande med
mindre bildkande (Heimler, Erica 2008).

I ett bilkooperativ kan fler dn en person gemensamt dga en bil. Det finns goda skl att ha bil
gemensamt, frimst ekonomiska men dven miljoméssiga. De som &dger bilen betalar en fast
avgift samt en rorlig kostnad beroende pa hur mycket dem kor. En vits med ett bilkooperativ
ar att det dr fler som delar pa de fasta kostnaderna som reparationer och bilskatt samt ju fler
som gar med i bilkooperativféreningen desto mindre avgifter betalar medlemmarna.

Bilantalet minskar genom detta och det krévs inte lika stor yta till parkeringar. Det &dr ocksa
mer miljovinligt genom att fler delar bil, samt ocksa anvidnder andra firdmedel, som
kollektivtrafik och cykel, i storre utstrickning. Malet &r att fororeningar savil som trangsel
ska minska i staden.

Samigande ger dven storre mojlighet att ha nyare bilar som 4r skonsammare mot miljon; bilar
med lag bransleforbrukning och god sikerhet for sin storleksklass.

3.4 Parkeringslosningar

Parkeringar kommer oundvikligen att forsvinna. Ett nagot mindre antal parkeringar kan
accepteras men manga maste ersittas pa annan plats. Ett forslag dr att bygga garage under
markniva. Idag finns det planer pa att bygga nya P-garage under Kungstorget, Gronsakstorget
och Heden.® Det kan iven behdvas nya parkeringar utanfor den bilfria zonen for att ge
mojlighet att stélla bilen dir och sedan fortsitta resan kollektivt (som tidigare ndmnt 1 kapitel
3.3.3). Manga av de boende har redan parkering i P-garage under husen och dessa blir inte
paverkade da de far kora in for att komma till sina garage. De boende som har parkering pa
gatan maste ersittas. De flesta av dessa kan fa parkering i de redan existerande P-garagen
medan andra behover fa plats i antingen nya P-hus eller pa parkering strax utanfor omradet.
De med handikappsparkeringstillstand far sta i upp till tre timmar pa en gagata och det behovs
saledes inga nya parkeringar for de besokande i denna grupp. For de boende med
handikappsparkeringstillstand kan det dock krivas nya parkeringar lings gagatorna.

De 1075 fordon som finns Inom Vallgraven &r inte de enda som kommer att behova nya
parkeringsplatser. Det finns dven fordon som inte &r registrerade pa en adress i stadsdelen
sasom tjanstebilar. Ett antal som dr forhallandevis latt att 16sa genom till exempel nya P-hus
som sviljer mycket bilar. Alltsa dr det fullt mojligt att 16sa boendeparkeringarna. Det kommer
att behovas vidare undersokningar for att bestimma den biésta placeringen for de nya P-husen
och parkeringarna utanfér omradet.

¥ Marianne Sérling, Innerstaden Goteborg, Intervju via mail den 26 mars 2010
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Okontrollerad cykelparkering pa en gagata
skulle minska framkomligheten och
sdkerheten for savil funktionshindrade
som last- och utryckningsfordon. Pa en
gagata placeras cykelstillningarna i forsta
hand mot gatan i1 mobleringszonen om
sadana finns, se bild 3, annars invid fasad.
Om gaturummet inte rymmer cykelstéll
bor de placeras pa anslutande tvirgator.
Dimensionerna for ett cykelstdll bor
anpassas efter alla sorters cyklar, ligga
ndrmare malpunkter och ha Kkortare
gangavstand @n  bilparkeringen samt
utrustas med  lasanordning.  Cykel-
parkeringar kompletteras ofta med staket
eller riacke, for att hindra synskadade fran
att ga in i cyklarna. Det &r viktigt att ordna god belysning och sikt sa att cyklisten kdnner sig
trygg. Cykelparkeringarna bor dirfor placeras i en vil upplyst miljé med god insyn dir manga
ménniskor passerar (Givle kommun 2009).

Bild 4: Cykelparkeringar vid kungsportsplatsen i
Goteborg

3.5 Strategier vid omvandling

Vid ombyggnad till gdgata paverkas stadens invanare pa ett eller annat sitt. For bilberoende
ménniskor som arbetar i innerstaden uppfattas en sadan hiar omldggning som ett hinder for att
kunna ta sig fram fran hem till arbete eller andra aktiviteter. En sidan omvandling i
innerstaden leder till en omstrukturering i infrastruktur men &dven for handeln och for
fastighetsbranschen.

3.5.1 Stegvis omvandling

For att alla stadens organ ska hidnga med i en sadan omvandling maste den ske stegvis. Ett bra
exempel dr Kopenhamn dér gagatorna innan omlédggningen ar 1962, precis som i Goteborg
idag, mottes med ett stort tvivel. ”Vi er danskere ikke italienere” och ”Brug af offentlige rum
er i motstrid med den nordiske mentalitet” var 16psedlar som prydde Képenhamn under denna
period, vilket visar hur stort motstandet mot gagator var innan de ens borjade byggas. Efter
ombyggnaden i Kopenhamn visade sig dessa pastaenden vara helt fel, da de positiva
effekterna av en gagata som tidigare namnts i denna rapport, har varit fler &n de negativa och
gynnat handelsverksamheterna samt den enskilde individen. Sedan omldggningarna borjade ar
1962 har Kopenhamn varje ar fram tills idag utokat fotgdngaromradena samt forbittrat dem.
Politikerna i kommunen har i 6ver 40 ar strdvat att minska bilanvidndningen i centrum och
forbittra villkoren for de boende (Gehl, Jan 1996).

Precis som 1 Kopenhamn borde denna omvandling i Goteborg borja med att hastigheterna i
innerstaden sidnks och framkomligheten med bil begrinsas sakta men sidkert med farre
parkeringsplatser och hogre parkeringsavgifter. Sedan kan en omlidggning ske successivt med
en gata i taget, sa att invanarna i Goteborg far den tid de behdver for att dndra sina trafikvanor
och tid for att se om denna forvandling har gett stadsbilden de véntade effekterna, som
tidigare namnts i denna rapport.
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3.5.2 Lampliga platser

I bilderna nedan finns ett forslag pa hur en utbredning av gagatorna Goteborg kan se ut i
framtiden. Stadsdelen har delats in i en nordlig och sydlig del for att underlitta ldsandet av
kartorna.

3.5.2.1 Norra delen

Stadsdelen Nordstaden med dess unika kvarter dr platsen ddr den ursprungliga staden
Goteborg grundades. Hir finns ett antal verksamheter och myndigheter etablerade men sjélva
stadsdelen har forutom Kronhusbodarna inte nagot som lockar besokare. Ett exempel pa detta
ar Gustav Adolfs Torg som nir Goteborg byggdes var en viktig marknadsplats men idag star
torget helt tomt.

. "-l-._.__
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Bild 5: Norra delen av Inom Véllgraven (Modifiead karta fran Eniro)

Har forordas ér att alla de rodfirgade gatorna i bild 4 ovan ska bli gagator. Nils Ericsonsgatan
1 Oster har lamnats som den dr for att gora det mojligt att komma fram till Nordstans
parkeringshus, Gota dlvbron och parkeringarna vid centralstationen. De svartfirgade gatorna
ligger inuti Nordstans kdpcentrum och ar alltsa redan idag gagator. Packhusplatsen har ocksa
lamnats da gatan #r bred vilket inte medfor samma problem som gatorna innanfér. Dessutom
finns det hér ett stort antal parkeringar som blir svara att ersitta utanfér omradet. I norr
begrinsas zonen av Sankt Eriksgatan och Kanaltorgsgatan. Detta ger en mojlighet att kora
runt gagatorna. Norra hamngatan har redan en “motortrafik forbjuden” skylt och det dr bara
bussar, sparvagnar och taxi som tillats kora in. I och med att biltrafiken forbjuds ldngs med
sparvagnssparen kommer det hir ge kollektivtrafiken mojlighet att utokas i framtiden, enligt
K2020, detta beskrivs mer utforligt i kapitel 2.2.2.
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3.5.2.2 Sodra delen

Den hir delen utgjorde, precis som Nordstaden, den ursprungliga staden Géteborg med dess
gamla befédstningar som skyddade staden. Hir finns de gamla kvarteren men &dven nya
bostadshus i Otterhillan.

Enlinnsparke

Bild 6: S6dra delen av Inom Vallgraven (Modifierad karta fran Eniro)

De rodfiargade gatorna pa bild 5 ovan ir tdnkta att bli gagator medan de svarta &r befintliga
gagator. Magasinsgatan, Vallgatan och Drottninggatan dr gangfartsomraden (gardsgator) som
dven de ska bli gigator. Som bilden visar har en del av Ostra larmgatan limnats som vanlig
gata sa att P-hus city blir tillgdngligt for trafik. Den del av Drottninggatan som gar ner mot
Stora Nygatan och slussarna samt Lilla Kungsgatan och Lilla Drottninggatan som bada ar
enkelriktade ska inte heller bli gagator, just for att det ska vara mojlighet att komma fram till
P-hus city. Stora Nygatan limnas &dven den for biltrafiken hela vdgen ner till Lilla
Kungsgatan. Saluhallen ér pa grund av sin verksamhet beroende av parkeringarna.’ Dirfor ska
det i fortsdttningen bli tillatet att kora pa i stort sett hela Kungstorget. Lings med Basargatan
finns det en del parkeringar utmed kanalen samt vid Gronsakstorget och Lilla Korsgatan sa
det dr lampligt att lata dven dessa gator vara biltillatna. Stora Badhusgatan och
Esperantoplatsen har ocksa limnats da de breda och har manga nédvéndiga parkeringar.

? Beata Lofmarck, Trafikkontoret, Intervju den 12 april 2010
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4 Resultat

Rapporten har visat att det finns mycket att vinna om gatorna Inom Vallgraven omvandlas till
gagator. For varutransporter, utryckningsfordon och bilar med handikappstillstand blir
framkomligheten béttre och till foljd av detta 6kar dven sidkerheten.

Omvandlingar till gdgator i Europa visar tydligt pd en positiv utveckling for handeln péd dessa
gator. Aven turismen Okar i dessa omraden och Kopenhamn ir ett tydligt exempel pa detta.

Enkitundersokningarna i rapporten visar en positiv instdllning fran bade handel, fotgéngare
och cyklister. Antalet kunder har enligt butiker 6kat sedan ombyggnad och de nimnde dven
att de trodde att kunderna uppskattade gagatan. Cyklister och fotgidngare ansag att
framkomligheten var bra och de flesta ville se en utbyggnad av antalet gagator i innerstaden.
Det visade sig att det behovs en reglering av leveranstiderna dér det var viktigt att varor kunde
levereras pa ordinarie Oppettider.

Det ricker inte att enbart sitta upp skyltar utan hela gatan behdver rustas upp med ritt
beldggning, belysning och dekorationer. Det kan ocksa nimnas att beldggningen #r viktig for
att uppmérksamma forare pa att de kor in pa en gagata.

Det dr av stor betydelse att forenkla Gvergangen till gagator genom att gora det successivt. Da
det #r trangt pa gatorna i innerstaden krdvs det att kollektivtrafikens framtida
utvidgningsutrymme, enligt K2020, tas fran biltrafiken.

Boendeparkeringar behdver ersittas i parkeringslosningar utanfor omradet, dessutom krivs
det dven att besoksparkeringarna som tas bort forldggs utanfor. For att forenkla 6vergangen
kridvs det att det investeras i losningar som exempelvis “Park & Ride”, bilkooperativ och
utokad kollektivtrafik.
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5 Analys

Att oka gatuutrymmet ger inte bara forbittringar for leveransfordon och utryckningsfordon
utan ger ocksa gaende och cyklister mer frihet att rora sig inom stadsdelen. De synskadade har
problem nir det giller gardsgator da det inte finns markerade Overgangsstillen. Gagator
forbéttrar deras villkor nagot da det blir avsevirt firre fordon ldngs gatan som begrinsar deras
framkomlighet.

I rapporten framkommer det tydligt att handeln har mycket att tjdna pa fler gagator i centrum.
Da bilarna begrinsas 6kar kunderna och ddrmed intdkterna. Visserligen blir hyrorna dyrare i
dessa omraden, i och med att de blir mer attraktiva, men det blir dven littare att fa
verksamheten att ga runt ekonomiskt genom okade intdkter. Képenhamn &r ett bevis pa hur en
bilberoende stad kan forvandlas till ett populért turistmal. Genom att skapa en trevligare
innerstad, som dr anpassad for en ménsklig skala, kommer Goteborg att locka fler turister.

Enkitundersokningen belyste det faktum att framkomligheten kommer att forsvaras for de
som dr beroende av bilen. En successiv omvandling till gagator innebér att invanare i
Goteborg far den tid de behover for att fordndra sina transportvanor. Precis som i Kopenhamn
borde ombyggnaden ske samtidigt som framkomligheten begrinsas genom exempelvis firre
parkeringsplatser och hogre parkeringsavgifter. Det dr dock ocksa viktigt att motivera
ménniskor till att sjdlva vilja ta steget att limna bilen hemma. Detta stiller krav pa samhéllet
som kommer behova erbjuda invanarna mer fordelaktiga subventioner och andra mojligheter.
Bland annat maste kollektivtrafiknitet byggas ut sa att det kan hantera den framtida 6kningen
av resendrer. I och med att innerstaden har en dldre bebyggelse med tranga gator som redan
idag dr overbelastade behdvs mer utrymme for en utbyggnad. Detta utrymme maste alltsa tas
fran bilgatorna lings med kollektivtrafiken.

Upprustning av gator och torg har visat sig vara viktig bade for sidkerheten och for
upplevelsen. Ritt beldggning, belysning och dekorationer skapar en inbjudande miljo att
vistas i.

Att det endast finns 1075 registrerade fordon Inom Vallgraven gor att l0sningarna for de
boendes parkeringar inte behover vara sa omfattande. Parkeringshus och parkeringsplatser for
bade de boende och besokare kommer inte att kriva sa mycket plats utanfér zonen. Dessutom
har de gator dir det ska byggas nya parkeringshus ldmnats tillgidngliga for biltrafik.
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6 Diskussion

Vi har kommit fram till att fler gagator i Goteborg skulle gynna flera parter i samhiéllet. Detta
giller forst och frimst socialt dar méinniskan sitts 1 fokus och staden &r mer 1 en ménsklig
skala dn i en autocentrisk stad. I ett samhille sa beroende av bilen blir det svart for individen
att sjdlv omstrukturera sina transportvanor. Istillet for att staten endast uppmuntrar oss till att
stilla bilen hemma, skulle de ocksa kunna forse oss med forutsittningar och regler for att
skapa en hallbarare stad. Forutsittningarna innebir bittre kollektivtrafik och satsningar pa
gang och cykelvigar. I ett lingre perspektiv borde det satsas pa att fortita stadsbebyggelsen sa
att avstanden mellan bostad, arbete, handel och fritid minskar och ddrmed gor oss mindre
beroende av bilen. En reglering skulle ocksa hjilpa till; att fler gagator byggs gor oss i princip
tvingade att stilla bilen hemma och éndra véra transportvanor.

En omvandling till gagator skulle innebdra att fotgingare och cyklister prioriteras.
Jamforelsevis med andra stider dir detta genomfOrts har resultatet blivit mer sociala
aktiviteter sasom gatuforsiljning, lek och #dven storre sidkerhet for de gaende. Att ta bort
biltrafiken bor inte ses som en begridnsning utan istdllet som ett alternativ som ger nya
mojligheter. En trevligare stadskidrna dér friheten som fotgiingare och cyklist 4r mycket storre
dn 1 dagens trafiksituation. En trevligare gatubild dédr dagens “bakgator” i centrum rustas upp.
De gator som framforallt idag kédnns trakiga #r lastgatorna kring Fredsgatan som efter en
omvandling till gagator istéllet skulle kunna bli lika trevliga som Vallgatan eller Kungsgatan.

En annan part med mycket att tjana dr niringslivet diar handel och turism skulle blomstra. En
teori dr att smaaffirer kan bli stora vinnare pa en omvandling. De som har akt med bil till en
butik stannar sillan for att besoka butikerna runt omkring innan de aker hem, men genom att
fa ménniskor att lamna bilen skapas en strom av folk som tittar forbi da de dnda &r dar. Att
etablera sma unika butiker i staden ger d&ven en mer levande och varierad stad. En mojlighet dr
att méinniskor, ndr de dndrar sina transportvanor, kommer att indra sina kopbeteenden och
handla mer centralt istillet for att handla pa externa kopcentrum. Detta skulle pa sikt minska
de externa kopcentrenas kundantal. For dessa dr shoppingen den enda besdksanledningen,
medan kunderna som handlar i staden dven njuter av tillvaron och kanske tar en fika i de
trevliga stadskvarteren. Det kan dven vara till fordel for externa kopcentrum med en bilfriare
innerstad da Park & Ride systemet kommer att utvidgas och det byggs oftast i anslutning till
de stora infartslederna till staden dér d@ven kopcentren ligger. Dock blir problemet att inte alla
kan vinna pa fler gagator. I Europa har det visat sig att den centrala handeln vinner men det
gar aldrig att vara helt siker pa att detsamma sker hér i och med skillnader i stadsbebyggelse,
klimat och beteendemonster. Vidret dr en stor nackdel i Sverige da storre delen av aret dr kallt
med regn, blast och snd. Detta gor att folk helst inte tillbringar sa mycket tid utomhus som pa
sommaren utan soker sig hellre till Nordstan déar gatorna ir inbyggda. Exempel pa stider i
Europa kan ndmnas nir det giller klimat som paverkar vart humor och beteendemonster. 1
Venedig dr klimatet annorlunda och dirmed ménniskornas livsstil da det dr vanligare att ga
och ta en fika eller tva pa staden efter jobb eller skola. Samtidigt har vi i Kopenhamn ett
exempel pa en succé med gagator trots att de har liknande klimat som Sverige.

Turismen i Kopenhamn 6kade med antalet gagator men det dr upplevelsen att handla pa
Stroget som &r en vacker gata och Nyhavn med sin smabatshamn och egendomliga karaktir,
som lockar till sig turister samt besokare. Det skulle behdvas gora en liknande upprustning
och forfining av Goteborgs innerstad i samband med en omvandling till gagator. I hjartat av
Goteborg finns en unik hamnkanal och Gustav Adolfs torg som bada star tomma och
outnyttjade. Att rusta upp hamnkanalen, pa ett liknande sdtt som Nyhavn (se bild 2) skulle
kriva en del omldggningar i kollektivtrafiken i och med att de flesta sparvagns- och busslinjer
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passerar hér. Men detta kan goras da antalet bilar minskar och kollektivtrafiken kan ldggas om
till en annan gata med sdmre forutsittningar att bli en lika attraktiv plats. Istéllet for
parkeringar lings kanalen skulle trevliga sma uteserveringar ater ge tillbaka platsen till
gangtrafikanterna. Att det ldngs ndstan hela kanalen har tillatits bygga parkeringar ir ett
mysterium och gor att vinster i ndringslivet gar forlorade. Det vore lampligare att gomma
undan parkeringar pa mindre attraktiva platser som annars dr svara att utnyttja till fullo. En
ombyggnad av Gustav Adolfs torg med caféer, uteserveringar och andra aktiviteter skulle ge
denna del av staden ett mervirde.

Boende i omradet kommer att behova ta sig liangre till sin parkering men far ett trevligare

omrade att vistas i. Vi tror att nyttan av ett bilfritt omrade kommer att uppviga det som
forloras 1 tillgdnglighet.
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7 Slutsatser

Vi kan dra slutsatsen att fler gagator dr ert sitt att uppna ett hallbart samhélle utifran de
ekonomiska, miljoméssiga och sociala dimensionerna. Forutom detta kommer turismen att
oka till Goteborg da det finns en starkare besoks- och reseanledning. Inte minst detaljhandeln
1 innerstaden gynnas av detta.

Diremot maste gatan utformas sa att verksamheterna inte paverkas negativt av att det dr en
gagata. Att forldgga leveranstider sa att det ocksa inkluderar formiddagen skulle forbittra for
butiker sa att de slipper bemanna da det inte 4r 6ppet.

Det ricker inte att enbart géra om gatorna till gagator utan en upprustning for att géra hela
gaturummet trevligare krivs. Det krévs att upprustningen av omradet gor de boende i omradet
uppmirksamma pa det de vinner nér biltrafiken begrénsas.

For att gora en omstéllning till gagator sa smidig som mojligt behovs det goras successivt sa
att manniskorna i staden far tid att @ndra sina transportvanor. Det krévs lagar, subventioner
och motivering for att fa folk att stdlla bilen hemma.

Enligt K2020 vintas en 6kning av kollektivtrafiken, vilket leder till att den maste byggas ut
och denna utbyggnad maste ske pa biltrafikens bekostnad pa grund av platsbrist i innerstaden.

Redan i host sker en premiér for lanecyklar i Goteborg och vi kommer att se en 6kning av
denna tendens da fler kommer att uppticka férdelen med lanecykel.

En omstrukturering av trafiken i innerstaden gor att parkeringsmdojligheterna begrinsas och
eventuellt maste ersittas med nya parkeringsplatser som forldggs utanfor omradet. Redan idag
planeras underjordiska parkeringshus vid Gronsakstorget, Kungstorget och Heden.
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8 Rekommendationer

Vi rekommenderar Trafikverket och Trafikkontoret i Goteborg att fortsdtta utreda hur en
finansiering av detta ska se ut och vilka aktorer som ska medverka.

Hur denna omvandling ska ske rent bygg- och anldggningsméssigt med avseende pa det
praktiska, ar dven nagot som vidare skulle kunna utredas.

En begrinsad framkomlighet i innerstaden paverkar givetvis de omkringliggande lederna da
trafiken pa dessa okar, och det skulle vara intressant att undersoka konsekvenserna av detta.

En uppfoljning av fordndrade forsiljningssiffror efter omvandlingen skulle ge en klarare bild
av exakt hur mycket handeln gynnats.

I framtiden skulle det vara mojligt att dven utreda huruvida en ombyggnad till gagator i
omkringliggande stadsdelar som Vasastaden, Stampen och Majorna dr mdgjlig. Det skulle
ocksa vara till nytta att belysa hur boendemdjligheterna skulle paverkas av detta, da det ir
mest bostadsomraden i dessa stadsdelar.
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10

Bilagor

10.1 Bilaga 1: Enkédtundersokning till butiksinnehavare

28

Vet du skillnaden mellan en gardsgata och en gagata?

Har antalet kunder 6kat sedan omvandlingen till gdgata genomfordes?

Fungerar varuleveranserna trots minskad biltillganglighet?

Tror ni att era kunder uppskattar att Fredsgatan ar en gagata?
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10.2 Bilaga 2: Enkidtundersokning till fotgingare och cyklister

1. Vet duom att du befinner dig pa en gagata?

2. Besoker ni den har gatan oftare nu an innan den gjordes om till gagata?

3. Hur fungerar det att ta sig fram pa gatan?

4. Vilken installning har du till gagator i allmanhet?

5. Tycker du att Goteborg borde ha fler gadgator i centrum?

CHALMERS, Bygg- och miljéteknik, Examensarbete 2010:19 29



