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ybstract

Sammandrag

Sparvagar ar hett igen. Intresse finns nu 1 ett flertal
svenska stader for att introducera eller aterintroducera
detta trafikslag och denna rorelse ar del 1 en storre
internationell trend som borjade 1 Frankrike pa
1980-talet. Precis som 1 Sverige avvecklades dar
under 1900-talet merparten av sparvagarna, men
nya anldggningar har nu tillkommit 1 rask takt,
utforda med utomordentlig kvalité och god omsorg
om stadsbilden. Uppsatsen undersoker kort hur
Frankrike kom att bli en f6rebild inom modern
sparvagsbyggnad, och vad framgangsreceptet bestar 1.

Uppsatsen fokuserar pd gestaltning av sparvagens
overgangsstallen for fotgangare. Hur gestaltas motet
mellan sparvig och oskyddade trafikanter 1 Frankrike?
Och hur kan man skapa en passage 6ver sparen som
ar bade vacker och siaker? For att besvara dessa fragor
studeras litteratur 1 Amnet, med tonvikt pa sikerhet
vid sparvagar, samt 14 6vergangar i fem franska
stader. De ar 1 6verlag pafallande enkla, tilltalande och
upplevs sakra.

Ett flertal principer for gestaltning av funktionella
och tilltalande 6vergangsstillen framtrader. Framf{or
allt det franska greppet att vid sparviagsbyggnad lata
omvandla hela gaturummet, ”fran fasad till fasad”,
verkar vara ett effektivt verktyg for att skapa miljoer
dar sidkerheten ar inbyged redan i den 6vergripande
utformningen av gatan. Den enskilda sparévergangen
kan tack vare det goras enkel och tilltalande, utan
fysiska hinder i form av staket och med minimala
uppmarksamhetshojande atgarder — ofta inget mer dn
kupolplattor eller pollare.

Abstract

Tramways are hot once again. A number of Swedish
municipalities are showing interest in introducing
trams in the cities, an interest which is part of an
international trend that began in France during mid-
eighties. Most of the Frech tramways, like the ones in
Sweden, were disused during 20th century, but lately
new tracks have been built en masse, made very well
and with careful consideration of urban qualities.
This thesis explores shortly how France became a role
model in construction of modern tramways, and what
the recepe to their success is.

The focus of this thesis is with tramway pedestrian
crossings. How are these elements designed along
French tramways? And how can one create a
crossing that is both beautiful and safe? To answer
these questions, a literature study is conducted,
and 14 tramway crossings in five French cities are
studied. These crossings are quite often found to be
remarkably simple, attractive and percieved as safe.

The Irench approach to redesign the whole
streetscape “from facade to facade” when building

a tramway, seems to be an effective way to create
places where the safety is built-in already in the overall
configuration of the street. The tramway crossing can
thus be made simple and attractive, without barriers
such as fences and with a minimum of attention-
raising devices, quite often nothing more than tactile
pavers or bollards.






A. Inledning



Bakgrund

Nar denna uppsats skrivs har Lund kommun beslutat
att bygga sparvig och 1 ett flertal stader finns planer
pa att gora detsamma, déribland Visteras, Linkoping,
Uppsala, Malmé och Helsingborg,

Att nyanldgga sparvig ar en langsiktig investering. Jag
ar intresserad av hur en sparvig kan gestaltas for att
bli ett element som stirker stadens karaktar och hojer
kvalitén pa dess utemiljéer under lang tid framéver.
Sparen maste bli en tilltalande och integrerad del 1
staden, utan att bli en barridr som pa manga platser

1 befintliga svenska sparvagnsstader. Sarskilt viktigt

ar det att platser dir andra trafikanter maste méta
sparvagen, dess korsningspunkter, gestaltas vil.

Jag vill studera exempel pa hur sparovergangar kan
utformas enkelt, tilltalande och utan hinder, och
forsoka besvara vilka huvudsakliga grepp som behovs
for att astadkomma detta.

Fragestallningar

Frankrike har en framtrddande roll inom
sparvagsbyggnad eftersom man har funnit ett sétt att
bygga sparvig som blir en integrerad och tilltalande
del av staden. Min forsta fraga att besvara blir:

1. Hur kom Frankrike att bli en f6érebild inom modern
sparviagsbyggnad, och vad dr framgangsreceptet?

I detta arbete vill jag avgransa mig till de sarskilda
bitar dar andra trafikanter inte kan lata bli att mota
sparvagen: dess overgangsstallen. Jag vill har fokusera
pa sparovergangar for gangtrafikanter och besvara
foljande fragor:

2. Hur kan métet mellan sparvag och oskyddade
trafikanter gestaltas?

3. Hur skapar man tilltalande och funktionella
sparpassager, utan onodiga hinder?

Genomiorande

For att besvara dessa fragor undersoks genom
platsanalys 14 korsningar utmed befintliga sparvagar i
fem franska stader och litteratur studeras for att belysa
sparvagar 1 ett storre perspektiv.

Metod

Litteraturstudie

En litteraturstudie 1 borjan av uppsatsen introducerar
lasaren till @mnet sparvig och belyser kunskapslaget
inom faltet. En historisk aterblick forklarar

dagens situation och Frankrikes framtradande roll

inom sparvigsbyggnad och besvarar den forsta
fragestéllningen. Ett kapitel om sdkerhet presenterar
franska studier (och en svensk) och gar igenom
statistik insamlad fran franska sparvagar sedan
2003. Sparvagars sakerhet for oskyddade trafikanter
diskuteras. Aven andra aspekter berors kort.

Fallstudie

For att undersoka satt att gestalta sparvagens
overgangsstallen presenteras 1 denna uppsats lésningar
fran fem franska stader for att inhdmta inspiration och
kunskap. Dar studeras sparvagar och dess passager 1
staderna Le Mans, Tours, Nantes, Aubagne och Saint
Etienne. Har besvaras den andra fragestallningen.
Staderna och 6vergangarna redovisas 1 den ordning
de har setts.

De franska 6vergangsstillena redovisas och diskuteras
bland annat utifran aspekter som trafiksakerhet,
estetik och funktionalitet. Som student av
landskapsarkitektur dr jag intresserad av hur man
skapar en sammanhallen och vélfungerande stad

och diskussionen av utformningarna kommer darfor
att beréra bland annat hur sparévergangarna passar
in 1 sitt ssammanhang 1 6verlag och hur val de lyckas
balansera sparviagens stil med den stadsmiljo de
befinner sig i. Jag vill med exemplets kraft visa pa
fungerande respektive mindre vélgjorda gestaltningar
och pa sa sitt bidra till att skapa kunskap om design
av dessa viktiga bitar for framtida byggande av
sparvag 1 Sverige.

Arbetet har en 6verviagande explorativ ansats.
Platserna, alla tidigare okanda for mig, observerades
strukturerat och egenskaper i fyra kategorier
antecknades. Studerade exempel presenteras 1 bild
och illustration med tillhérande skriftlig beskrivning,



Exemplen diskuteras utifran de fyra undersokta
aspekterna:

kontext, alltsa omgivningen och hur 6vergangen passar
in, passage, hur 6vergangen ser ut, dess geometri och skala,
samt sakerhet och_funktion.

Slutligen summeras varje exempels starka sidor. Den
forvarvade kunskapen sammanfattas i ett avslutande
kapitel som goda principer {6r utformning av
6vergangsstillen 6ver sparvag. Har besvaras den sista
fragestallningen.

Syfte och mal

Mialet ar att arbetet ska vara en samling exempel

pa gestaltningar av spardvergangar, med syftet att
vara till stod och inspiration i framtida arbete med
sparvigar 1 Sverige, dar tekniska kvalitéer, snarare an
de arkitektoniska, hittills dominerat.

Arbetet syftar ocksa till att ge en introduktion till
amnet sparvig och lyfta till diskussion de positiva
effekterna som detta trafikslag kan fi 1 vara stider om
det gestaltas ratt.

Avgransningar

Fokus kommer att ligga pa évergangsstillen for
oskyddade trafikanter, framst fotgdngare, da jag
upplever att detta dr en grupp vi maste satsa pa for
framtidens hallbara stadsbyggnad. Det ar ocksa de
som ar mest sarbara 1 handelse av en olycka.

Fallstudien undersoker framst friliggande 6vergangar.
Med friliggande menas att dar inte ar fraga om
nod med byte mellan transportslag eller 6vergang

kopplad till en héllplats. Overgangar dir sparvigen
l6per 1 blandtrafik eller ddr den har évervigande
jarnvagsmaissig utformning underséks inte heller.

Lashjalp

Uppsatsen kan ldsas fran borjan till slut, men lasaren
kan lika girna valja det kapitel som intresserar den
mest. Litteraturstudien kan ldsas antingen for sig eller
som komplement till fallstudien. Fallstudiekapitlet

ar uppdelat 1 fem delar, en for varje stad. Varje

del beskriver tva till fyra sparévergangar, dér varje
overgang presenteras 1 tva panoramabilder som
tillsammans tacker hela omgivningen 360 grader.
Passagen illustreras ocksa 1 plan och sektion, bada 1
skala 1:100, och gatusektion 1 varierande skala for att
visa helheten. Ett undantag ar évergang 4 1 Tours,
som lyfts fram for att visa endast ett designgrepp,
varfor den inte redovisas lika noga som de andra,
eftersom den inte studerades lika noga.

Bra att veta

Pa niasta uppslag presenteras de begrepp som ér bra
att kanna till om man inte ar bekant med dmnet sen
innan. Sparvagens grundldggande matt presenteras
ocksa.



kontaktledning kontaktlednings-
stolpe
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Begrepp Matt

I6ljande begrepp (fig. 1) dr bra att kdnna till innan du Sparvagen ar ett transportslag som dr mycket

laser vidare: utrymmesbesparande jamfort med icke sparburen
kollektivtrafik. Eftersom man vet vagnens matt
exakt, kan rilsen liggas med sma marginaler intill
andra objekt. Plattformar kan byggas sa att av- och
pastigning sker komfortabelt: 1 samma niva, med
knappt nagon glipa mellan vagn och plattform.

* Kontaktledning: upphingd elledning som f6rsorjer
sparvagnen med strém, 750 V direktstrom ar
standard. Olika l6sningar for upphangning finns,
med olika placering av stolparna som bar upp
ledningen, eller utan stolpar alls. Barlinorna fasts da

till exempel i byggnader. I Handledning for sparvigsplanering ¢ Skane (2011) anges

» Kontaktledning i mark: se t ex Tours (ss. 70-71), foljande métt for sparvagnar (se fig. 2 intill):
den breda remsan mitt i vardera sparet. I'érdelen

ar att man slipper det visuella klutter som luftburen mee A O
kontaktledning kan bidra till. som fOr jarnvig. Aldre banor ofta 1 m.

* sparvidden &r ofta 1 436 mm, samma standard

« Ril: sparvagnen gar pa tva parallella riler, rils i standardbredd for sparvagn ar 2,40 m eller 2,65 m.

plural, som tillsammans bildar ett spar.

backspeglar ger maxbredd 2,95 m. Numera ér det
mer vanligt med kameror istallet, vilket inte okar

* Spar: bestar av tva riler som bar sparvagnen.
bredden ndmnvért.

Sparvagen kan vara enkel- eller dubbelsparig.
Dubbelspar ger hogre kapacitet med trafik 1 bada

ST = * vagnen kan gunga under fard varfér man raknar
riktningarna samtidigt.

med 0,15 m “gungman”.

* Tracé: synonymt med sparomrade. Den del 1
gaturummet dar sparvagen loper fram, ofta kantad
av vita linjen. Kan vara mittforlagd (bildexempel s.
47), eller sidoforlagd (s. 63). * med hojd stromavtagare maximalt 6,5 m.

* héjden med nerfilld strémavtagare ligger pa
maximalt 4 m matt fran ralsdverkant.

* Vita linjen: en bred bard, ofta upphéjd, ofta
av valvalda material, som avgransar sparviagen
mot omgivningen. Att den ar bred gor att
sparomradesgransen syns val, och att den ar
upphojd gor det svarare for andra trafikanter att av
misstag kora in pa tracén. Behdver inte vara vit.

dorrar ligger 0,3-0,32 m 6ver ralséverkant.

* avstand till plattform cirka 5 cm.

Figur 2 >

Grundléggande matt att observera
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B. Litteraturstudie



farfor sparvag?

Under skrivandets gang dr det manga som har fragat
mig vad som ar sa bra med sparvag, egentligen. “Det
ar dyrt att bygga, dyrt att underhalla, svart att flytta
pa och skapar barridrer 1 staden.” Ofta tinker de
fragande pa Sveriges mesta sparvagsstad — Goteborg.
Tyvarr ar Goteborg en dalig referens nar det kommer
till sparvag. For mig ar sparvig det som byggts 1
Frankrike, sarskilt banorna fran 2006 och framat.
Dér ar sparvig inte bara ett satt att transportera
manniskor, utan ett kraftfullt medel for att forskona
staden och skapa nya, positiva associationer kring
kollektivt resande.

Sparvdagen placerar sig kapacitetsmassigt nagonstans
mellan buss och tunnelbana och passar darfor utmed
valtrafikerade strak dér buss inte racker till. Den
passar ocksa for att locka fler att resa kollektivt. Nar
kollektivtrafik stalls om fran buss till sparvagn ¢kar
antalet resande med 1 genomsnitt 25 % som inte kan
torklaras med annat an att det ar ett mer tilltalande
transportmedel (Kasch & Vogts, 2002; Lunds
kommun 2011, s. 10).

Till skillnad fran buss och tunnelbana, syns sparvigens
linjedragning vilket 6kar orienterbarheten 1 staden:
linjerna blir nagot man forhaller sig till ndr man

ska hitta ratt, precis som vissa huvudgator har den
funktionen. De gor det ocksa latt for resendrer att
enkelt hitta till narmaste hallplats.

Linjernas permanens ar sparviagens styrka. Att ”lagt
spar ligger” gor att fastighetsdgare och entreprendrer
vagar investera 1 berorda stadsdelar. Vardet pa
fastigheter utmed en sparvag ar ofta hogre dn
motsvarande omraden utan sparvig eller omraden
med endast bussbana (Hass-Klau et al. 2004).

16

Sparvagen dr inte bara rils 1 gata, utan ett tillfalle att
héja standarden pa stadens rum. Den tar utrymme
fran biltrafiken och skapar tystare, lugnare miljoer.
Gronska, breda trottoarer och fina markmaterial

ar, internationellt sett, sjalvklara delar 1 denna
omvandling. Sparvagen l6per 1 egen tracé for att
undvika konflikter med 6vrig trafik. Sparvagnarna

har prioritet 1 korsningar vilket garanterar den
utlovade restiden. Resan gar smidigt och utan onédiga
inbromsningar.

Sjélva sparvagnarna ska vara snygga och lyfta stadens
identitet. De ska ha 70-100 % laggolv med noll
héjdskillnad mellan golv och plattform. Att de gar pa
rals gor att avstandet mellan vagn och plattform kan
vara fordefinierat och hallas till ett minimum. Alla

kan kliva eller rulla pa sdkert och bekvamt. Pa grund
av vagnens ldngd och vikt, och att den gar pa egen
bana, ror den sig jamnt och stabilt vilket baddar for en
behaglig resa.

Det ar ett miljovanligt transportmedel. Stalhjulets
friktion mot réls ar langt mindre an gummihjul

mot asfalt och vagnens elmotorer har 6verlagsen
verkningsgrad, upp till 90 %. Nar sparvagnen bromsar
kan rorelseenergin omvandlas tillbaka till elkraft och
matas ut 1 ledningarna.

Sparvdgen dr inte nodvandigtvis dyr 1 drift, om
man raknar 1 kronor per transporterad passagerare
(Hedstrom R, Johansson T & Svensson T, 2011).
Den stora posten 1 varje kollektivtrafikbudget ar
personalen. For busstrafik uppgar denna kostnad
till runt 50 % (Sparvagnsstiderna u. a.) eller uppat
70 % ! av alla kostnader. Den storsta bussen, en

'Lange, T., VD Stockholms sparvagar, 1 foreldsning
den 18:e mars 2016.

dubbelledbuss (24 m), kan ta 110 passagerare.
Standardsparvagnar kan ta mellan 180 och 250
passagerare men kraver bara en forare (30- och
40-metersvagn respektive, Lunds kommun 2011,

s. 11). Nar okad kapacitet kravs kan en befintlig
vagn enkelt forlangas med extra moduler. Till det
tillkommer att livslangden {or en sparvagn brukar
beraknas till 30 ar, att jamfora med dieselbuss, 12 ar.
I Goteborg rullar annu drygt 50 ar gamla vagnar,
levererade 1965 (Goteborgs sparvagar 2017). En
sparvagn ar enkel att underhalla da elektrisk drivlina
innehaller fa komponenter (Hedstréom, R., Johansson,
T. & Svensson, T. 2011).

Kostnaderna for underhall av infrastrukturen

ar svara att jaimfora med dem for busstrafik.

Medan sparvigens kostnader ligger 6ppna hos
trafikhuvudmannen, ar kostnaderna for busstrafikens
slitage pa infrastrukturen inbakade 1 gatukontorens
driftbudget och dolda for jamforelse och utvardering:
(Sparvagnsstaderna u. a.)

Slutligen, vad géller barridreffekten: en sparvag,

ratt byggd, ar en integrerad del av stadsmiljon. Den
ser inte ut som en liten jarnvag med makadamvall
och staket. Den smalter in utan att vara en barriar.
Om sarskilt sparpassagerna ar val utforda (och har
kommer min uppsats in i bilden) bor sparen inte vara
ett problem for nagon.



Historia

Tekniken bakom sparvag ar gammal men inte
maktuell.

Sparvagstrafik borjade med hastdragna vagnar pa
rals 1832. Hastsparvag fanns 1 Sverige redan 1 slutet
pa 1800-talet: 1 Stockholm 1877, Géteborg 1879 och
Malmo 1887.

I Sverige fanns som mest 13 motoriserade

sparvigar, dar samtliga byggdes under den korta
perioden 1901-10. I tur och ordning efter startar
tillkom sparvig 1 Stockholm 1901, Goteborg 1902,
Helsingborg 1903, Norrképing 1904, Malmé och
Uppsala 1906, Jonképing, Kiruna och Lidings 1907,
Gavle 1909, Karlskrona, Sundsvall och Ulricehamn
1910. (Améen & Andersson 2016)

Ulricehamns sparvag (1910) ar en historia {or sig:

den byggdes pa initiativ av stadens sanatorium for

att overvinna den branta backen upp till det, en
hojdskillnad pa 170 meter. Enligt Améen & Andersson
underkdndes den enda vagnens bromsformaga. Enligt
Forsberg kom sanatoriestyrelsen aldrig 6verens om
taxan. Resultatet blev att anldggningen monterades
ner oanvand. Allt saldes 1917; enbart kopparkabeln
gick for mer an hela anliaggningen kostat nagra ar
tidigare och sparvigen 1 Ulricechamn blev saledes
mycket profitabel trots inte en enda sald biljett.
(Forsberg 1995)

Den forsta elektriska sparvagnen, konstruerad av
Werner von Siemens (samma Siemens som gav
upphov till det foretag 1 hans namn vi kanner till
idag), Oppnades 1 Berlin-Lichterfelde 16 maj 1881
(Andersson 2016). Det fanns som mest 6ver 3 000
sparvigssystem 1 Europa, Amerika och Australien

under sparvigens glansdagar pa 1920-talet men de
borjade avvecklas 1 snabb takt nar bilens popularitet
okade under mellankrigstiden. Under andra
varldskriget avstannade avvecklingen men fortsatte
sedan ater fram till 1970-talet. (Andersson 2016,
Johansson u. a. s 2)

I Stockholm skulle all sparvigstrafik avvecklas, enligt
ett beslut taget 1939, och erséttas med bussar och
tunnelbana. Sparvigen ansags hindrande {or den
okande biltrafiken och bade polismyndigheten och
sparbolaget sjalva (sic!) propagerade for en avveckling.
Pa grund av andra varldskriget fick planen laggas

pa is och man inforskaffade till och med 100 nya
sparvagnar vid krigets slut. Avvecklingen aterupptogs
under 50- och 60-talet och fullbordades 1 och

med hogertrafikomldggningen 3 september 1967.
(Svensson & Johansson 2011)

Runt 1980 hade cirka 90 % av alla sparvagar 1 virlden
avvecklats (Johansson u. a. s 2).

Sparvigarna i sin moderna form bérjade
aterintroduceras 1 stiderna fran slutet av 1970-talet,
efter oljekriserna 1973-74 och 1979. Forst ut blev
Edmonton i Canada, som 1978 6ppnade en ny
snabbsparvig. Ottawa 1 Kanada och San Diego 1
USA foljde efter 1981 (Johansson u. a. s 3; Andersson
2016).

I Frankrike sags det viktigt att minska
oljeberoendet och ett 6ppet brev gick ut 1975 fran
kommunikationsdepartementets statssekreterare
Marcel Cavaillé till atta stader, dar man foreslog
ett kollektivtrafiksystem pa reserverat utrymme 1
markplan (" Transport en commun en site propre”, TCSP).
Olika 19sningar foreslogs, bade sparburna och

bussbaserade, och stiderna uppmuntrades att komma
med egna forslag for den egna staden. Brevet kunde
alltsa ses som en idétavling och fick darfor namnet
Concours Cavaillé efter sin avsandare. Det fanns

vid denna tid manga planer f6r minitunnelbanor,
vilka staten, av kostnadsskal, inte garna sag
forverkligas. Den statliga medfinansieringen for
kollektivtrafikprojekt omformades sa att l6sningar i
markplan fick storre statligt stod an kollektivtrafik i
tunnel. (Johansson u. a. s 3, Svensson & Johansson

2011)

Nantes var den forsta staden 1 Frankrike att
introducera sparvag i modern tid ar 1985, fastan de
inte erhallit nagot brev fran Cavaillé. Banan byggdes
med stort inslag av reserverat utrymme i markplan,
daremot alljdmt med sparvagnar med hogt golv
och utan de omfattande stadsmiljdomvandlingar
som sedernmera blev standard 1 Frankrike
(Johansson u. a. s 3, Svensson & Johansson 2011).
Men nir sa Grenoble 6ppnade ny sparviag 1987
gjorde man det annorlunda:

”Sparvagen var en del 1 ett stort
stadsfornyelseprojekt och 1 motsats till tidigare
sparvigar byggdes den som en del av staden med
sparvagnar som gick genom centrum pa nya
gagator. Samtidigt byggdes nya P-hus runt stadens
centrum och biltrafiken lyftes ut fran stadens
centrala gator. Succén blev stor och Grenoble blev
forebild for manga andra stader.”

(Andersson 2016)

Dessutom hade sparvagnarna i Grenoble laggolv
och sa gott som plant insteg vid samtliga hallplatser.
(Johansson u. a. s 3)



I Grenoble hade utbyggnaden av sparvigen visserligen
medfort forandringar av stadsmiljon, med bland
annat stora inskrankningar av utrymmet for biltrafik.
Men den nya sparvagen 1 Strasbourg;, initierad av
borgmaéstaren Catherine Trautmann och éppnad
1994, “satte en ny agenda” enligt Johansson (u. a. s

4). Sparen anvandes som ett kraftfullt verktyg for att
skapa ménniskovianliga gator och utveckla stadens
miljoer. Svensson & Johansson (2011) listar foljande
forandringar som gjorde Strasbourg till en forebild for
kommande sparvagsprojekt:

* biltrafikrestriktioner

* nya gagator

* omvandling av gaturummet fran fasad till fasad

* langa strackor med grésplanterade spar

* konstnarliga inslag

¢ djarv formgivning av infrastruktur och gatumdébler
* spektakuldra sparvagnar

“Detta ar sedan dess fundamentala egenskaper hos
de nya sparvagarna i Frankrike”, skriver Svensson &
Johansson (2011).

Nagra ord om sparvagnarna: mycket uppmérksamhet
lades pa fordonen som manniskorna skulle aka 1.
Datidens standardspéarvagnar Trs och TFs2
forkastades som alltfor klumpiga for Strasbourg

och den nya modellen Eurotram, som formgavs

av industridesignfirman IDPO 1 titt samarbete med
borgmastaren Trautmann, introducerades istallet.
Den hade laggolv 1 hela vagnen, breda skjutdérrar
och stora fonster. Det var viktigt att passagerarna

kunde titta ut, men ocksa att man kunde se in for att
kunna undvika obehagliga personer i vagnarna. De
stora fonstrena var dels en trygghetsfaktor och dels
tillat de passagerarna att ta del i livet pa gatan, sa
att sparvagnarna blev ett slags “rullande trottoarer”
(Svensson & Johansson 2011)

Sedan Nantes och fram till 2012 har 21 nya sparvagar
invigts 1 Frankrike (Andersson 2016) och méanga har
tillkommit 1 andra lander. Det som ar speciellt med de
franska anldggningarna ar hur dessa har anvants som
ett verktyg for en mer attraktiv stadsmiljo: “samtliga
system tillampar principen att ny sparvag anviands
som ett kraftfullt verktyg for stadsmiljoomvandling”
(Johansson u. a. s 4), dir ny gronska, konstnarlig
utformning, promenadstrak och minskad biltrafik

ar bara nagra av de nya inslagen som tillkommit
tillsammans med ralsen.

Det har darfor varit av stort intresse for mig som
blivande landskapsarkitekt att lara mig av landet som
var forst med, och har rykte om sig att vara bast 1,
sparvigsbygenad som lyfter fram och gynnar staden.

Nar detta skrivs finns det ett patagligt intresse for
byggande av sparvag 1 flertal svenska stader, ddribland
Linképing, Stockholm, Helsingborg, Uppsala,
Vasteras, Malmoé — och Lund ér redan igang med
byggandet. Detta ar del 1 en storre internationell trend
kommen framf6r allt av positiva franska erfarenheter
dér sparviag anvants som “verktyg for utveckling

och férnyelse av stadsmiljéer som tidigare har varit
hart drabbade av biltrafikens avigsidor” (Svensson &
Johansson 2011, s. 13).

Fransk sparvig har sedermera blivit ett etablerat
begrepp (Le Lieu de Design, 2014).

Kritik

Givetvis finns kritik mot sparvagsbyggnad av fransk
modell. Zelezny (2014) skriver att investering 1
sparvagar kan ge undermaliga resultat, dock utan

att ange exempel. Zelezny fortsdtter med att sdga att
eftersom nitverket i manga stader ar begréinsat till en
eller ett par linjer, blir resultatet att sparvagen endast
kommer en begrinsad del av stadens befolkning till
del (s. 8). Sparvagen kan ocksa vara vl utformad,
dock utan att stadsdelarna ikring har fatt nagon
upprustning (Ibid.).

Det sistndmnda pastaendet missar att sparvig ofta
medfor hojda fastighetspriser och privata investeringar
1 sin narhet (Hass-Klau et al. 2004), och darfor
indirekt kommer berorda stadsdelar till nytta utan

att offentliga medel nddvandigtvis maste satsas. Vad
giller att sparvagssatsningar ska komma alla till del,
beror det pa 1 hur vid bemérkelse man menar detta.
Det ar ett transportslag som ska forlaggas dar det gor
mest nytta; det kan diskuteras hur stadens trafiksystem
som helhet gynnas av effektiva transporter utmed
vissa linjer. Slutligen: det forsta pastaendet backas

inte av exempel dér just “fransk” sparvig misslyckats.
Kritiken handlar darfor méjligen inte sa mycket om
man ska bygga eller inte ska bygga sparvag, utan mer
om exakt hur man ska lyckas.

Under litteraturstudier framtradde foljande fem
6vergripande principer som nédvandiga faktorer for
en lyckad sparvigsetablering, som dven kan forklara
varfor just fransk sparviag har sa gott renommé — ett
slags franskt framgangsrecept.



Sparvigen forskonar staden.

“In France, more than a tool of transport policy,
the tramway has become a tool for revitalizing city
centres and improved sharing of space”

(Maitre & Millot 2013, 1 Millot et al 2016)

“In Irance, the implementation of a tram line is
always motivated as much by a desire to improve
mobility as by a desire for urban renewal, thus
aiming towards a global rebranding of the city :
an improved and more fluid transportation system,
new urban landscapes, the creation of pedestrian
zones, neighborhood redevelopment and new
shared public spaces”

(Le Lieu de Design, 2014)

Sparen anldggs ofta dar korfiler och parkeringsplatser
tidigare legat, och trots att fransman alskar att kora
bil och gér sa mer an 1 Sverige eller EU-genomsnittet
(Hylén 2001, Eurostat 2017), har sparviagen

starkt stod bland stadens invanare pa grund av de
overvagande positiva omdaningar som ar kutym vid
sparvagsbyggnad. I Grenoble och Strashbourg satsades
lika mycket pengar pa stadsmiljoatgarder i sparviagens
omgivning som pa sjalva sparvagen (Svensson &
Johansson 2011, s. 27).

Finansieringsmdjligheterna for sparvig ar
goda i Frankrike. Dels finns det statligt stod att

fa, dels finns en sédrskild arbetsgivaravgift, versement
transport, som kan debiteras alla foretag med fler dn nio
anstéllda och dr 6ronmarkt for kollektivtrafik. Beslut
om skatten och procentsatsen (vanligtvis mellan 1,4
och 1,7 %) gors lokalt (Hedstrom R, Johansson T

& Svensson T 2011). Arbetsgivaravgiften infordes
1982 for att stimulera satsningar pa kollektivtrafik 1

efterdyningarna av oljekriserna pa 70-talet och utan
den hade den franska sparvagsboomen inte varit
mojlig, enligt Svensson & Johansson (2011, s. 37). Det
statliga stodet till sparvagsprojekt har legat pa mellan
noll och 30 procent (Ibid.).

Fa med medborgarna. Det racker inte med att
sakra finansiering — man maste aven sakra manniskors
fortroende for sparvagssatsningen och dessutom fa
med sig dem igenom en byggnadsprocess som ofta
medfor olagenheter, enligt Mogens Hagelsker, VD
for Odense letbane?. Sa har skett 1 Odense, dar 5
heltidsanstillda arbetat med PR infor byggstart,

varav 3 med att méta medborgarna runtom i

staden, och dar dubbelt sa manga kommer att

arbeta med det under byggnationen. Hagelsker
hanvisade samtidigt till referensprojekt dar s manga
som 20 heltidsanstéllda jobbat med PR. I fransk
sparvigsbyggnad ar god PR vanligt, da sparvagen
inte sallan anlaggs av starka borgmastare strax {ore
ett val, ett sa kallat tramway électoral — en valsparvag
(Svensson & Johansson 2011, s. 13). Exempel dr Lyon,
Montpellier och Orleans, som alla 6ppnade sina
banor ar 2000, strax innan kommunalvalen (Ibid.).

En organisation med grepp om helheten.

Den kanske storsta framgangsfaktorn for franska
anldggningar maste vara det multidisciplindra
angrepps- och arbetssittet som anvands (Le Lieu de
Design 2014); det lyfts fram pa ett eller annat satt som
en framgangsfaktor av sa gott som samtliga kéllor

som ber6r sparviagsbyggnadsprocessen (Alberti 2007,
Svensson & Johansson 2011, Mills 2001, Zelezny
2014). Svensson & Johansson (2011) anger ocksa att en
viktig ingrediens for att komma till sparvigsbygenad

? Hagelsker, M., 1 presentation den 17:¢ mars 2016.

ar “starka 6vertygelser hos inflytelserika politiker och
gansteman” (s. 32). De fortsatter:

“Investeringar 1 nya eller utbyggda sparvagssystem
forutsétter en stark ‘mobilisering” och integration
av den lokala trafik- och stadsplaneringen. Det adr 1
detta avseende en vasentlig skillnad mellan sparvag
och konventionella bussystem.” (s. 14)

Resandeunderlag. Denna faktor ér sjilvskriven,
och kan ibland ses som svar att paverka annat dn med
olika kampanjer, men det finns mer subtila metoder
for att sakra andelen resande innan sparlaggning

och 6ka andelen resande nér sparvagen ar 1 drift.
Mills (2001, ss. 341, 350) skriver att straket dar
sparvagen planeras ska vara etablerat som ett viktigt
kollektivtrafikstrak i staden och ha hog trafikering med
buss. Nér sparvagen ersatt busslinjen har man direkt
en given resendrgrupp. Nar sparvigen etablerats kan
resandeunderlag sidkras och 6kas genom medveten
prissattning av biljetter for att styra manniskor till
periodkort av olika slag. Pa det séttet fattas beslut om
att hoppa pa sparvagnen under forhallandet att man
“aker gratis”, sa lange periodkortet géller. (Ibid.)

Det synes saledes viktigt att satsa pa en god
organisation med helhetsgrepp om projektets samtliga
bestandsdelar, vaga lata sparvagsbygget bli ett
stadsfornyelseprojekt och jobba aktivt med PR {or att
en sparvigssatsning ska na full potential. Dessutom
ska ett grundldggande resandeunderlag finnas redan
fran dag ett.
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Sakerhet

Séakerhetsdiskussionen 4r en given del av
sparvigsplanering och drift. Under min resa har
jag velat hdmta inspiration och referenser pa

snygga sparpassager som kanns sakra utan att vara
overbelamrade med sdkerhetslésningar sdsom staket
eller trafikljus.

Ingen av de passager jag sett under resan eller
redovisar pa nistfoljande sidor har kants osaker.
Ingen har heller haft ljudsignal for att gora en
uppmarksam pa annalkande sparvagnar, och endast
en hade staket. Detta "6ppna” sdkerhetstank ar
imponerande. For att riktigt uppskatta det bor vi titta
pa de svenska sparviagarna, och de som har varit 1
Goteborg, Norrkoping eller Stockholm kan siakerligen
se kontrasten.

De franska anldggningarna, framfor allt de nyare,
utmarker sig med dels ovannamnda 6ppna design,
och dels med stark kontinuitet 1 utformningen utmed
hela strickan. Aven om utformningen da kan vara
svarare att passa in 1 vissa miljoer, skapas en koherens
som 1 sig ar en sakerhetsfaktor. Det dr pedagogiskt att
utformningen &r sig lik utmed sparvigens langd och
hjalper en att snabbt kidnna igen platser dar man bor
vara uppmarksam pa annalkande sparvagnar. Dock,
som namnt 1 kapitlet Nantes (ss. 73 fI), bor man ocksa
lata utformningen spegla platsen. Att hitta en balans
mellan dessa tva tycks vara knackfragan.

Att resan gick till Frankrike berodde inte bara pa
landets goda rykte inom sparvigsbyggnad. En
avgorande faktor var den erfarenhet som finns nar
man haft omfattande nybyggnation av sparvag sedan
80-talet.
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STRMTG (2013): olycksstatistik fran sparvagar

Det franska organet STRMTG (Service Technique des
Remontées Mécaniques et des Transports Guidés)
ansvarar for en databas dit trafikhuvudman ar
skyldiga att rapportera olyckor med anknytning till
sparvigstrafik. Databasen har existerat sedan 2003
och fér denna uppsats har STRMTG:s arsrapport fran
2013 legat till grund. I den redovisas den samlade
olycksstatistiken fran samtliga franska sparviagar.
Genom att titta pa samlade siffror {or samtliga
anlaggningar framtrdder en bild av de vanligaste
olyckstyperna.

Statistikens mest i6gonfallande siffror ar jamforelsen
mellan antalet olyckor 1 sparvigstrafik 1 jamforelse
med busstrafik:

antal olyckor och incidenter per 10 000
fordonskilometer (STRMTG 2013, s. 12)

ar buss sparvagn
2004 - 0,49
2005 0,89 0,47
2006 0,84 0,47
2007 0,85 0,45
2008 0,84 0,39
2009 0,79 0,38
2010 0,77 0,35
2011 0,74 0,36
2012 0,76 0,35
2013 0,71 0,33

Vi kan se att sparviagarna dr sakrare sett till antalet

handelser. STRMTG presenterar inga detaljerade siffror

for busstrafikens olyckor eftersom rapporten fokuserar
pa sparvigar, och det ar darfor svart att jamfora de tva
transportsatten narmare.

STRMTG rapporterar foljande siffror for sparvigarna
aret 2013 (s. 14, se figur 3):

Nérmare 60,9 % av alla skadade ar passagerare inne
1 vagnen, medan 37,8 % av olyckorna ar kollisioner
med tredje part. Ovriga 1,3 procenten dr brand/
explosion (0,1 %) och ospecifierade handelser (1,2
%). Det ar tredjepartskollisionerna som ar den
allvarligaste olyckskategorin, dir 26 personer blivit
allvarligt skadade och 5 mist livet. Strax under 70

% av kollisionerna skedde med bilar och endast
cirka 15 % med fotgidngare — men nér det kommer
till andel skadade ligger bada dessa olyckstyper

runt 40 % skadade, da fotgingarna givetvis ar mer
oskyddade an bilister. Dessutom ar fotgédngarna ocksa
overrepresenterade 1 andelen allvarliga olycksfoljder
av totala antalet olyckor med 7 % allvarliga skador,
medan ovriga ligger pa 1-2 %. Allvarliga skador
definieras har som behov av sjukvard lingre dn 24
timmar. (STRMTG 2013, ss. 14-22)

Det ar saledes tydligt att sparviagar ger upphov till
farre olyckor dn busstrafik, men pafoljderna for

en oskyddad trafikant kan vara allvarliga vid en
pakorning. Det ar okdnt huruvida pafljderna ar
allvarligare dén om pakorningen skett med annat
transportslag, men det ar inte heller relevant dd man
vill undvika personskador oavsett hur skadornas art
torhaller sig till andra transportmedel. For att géra
sparvagens stadsmiljoer sa tilltalande som mojligt och
gynna hallbart resande, maste resenaren bade kanna
sig trygg och faktiskt vara det.



antal olyckor pa franska sparvagar 2013 efter kategori och olyckstyp (STRMTG 2013, s. 14)
drabbade: | passagerare tredje part totalt
varav varav
antal procent allvarlig antal procent allvarlig antal procent
olycka: skada skada
brand, explosion 1 0,3 % 1 0,1 %
panik
skada av elektricitet
ursparning
passagerarolycka 615 84,8 % 7 615 60,9 %
kolission med annan sparvagn
kollission med fasta hinder
kollission med tredje part 105 14,5 % 277 97,2 % 31 382 37,8 %
Figur 3 B ovrigt 5 0,7 % 7 2,5 % 1 12 1,2 %
aneat Olyczggrsiqzaggﬁ totalt: 725 71,8 % 7 285 28,2 % 32 1010 100 %

Ar 2013 kunde de flesta sparvigsrelaterade skador
placeras inom kategorin passagerarolyckor (60,9 %),
dar fall vid av- eller ombordstigning och fall ombord
ar nagra exempel. De flesta av dessa hade skadats
vid fall ombord (79,3 %), och av dessa, i sin tur, hade
narmare 62 % fallit till {6]jd av pl6tslig inbromsning.
Nast efter passagerarolyckor kommer kollisioner
med tredje part med 37,8 % av olycksfallen. Det

ar tredjepartskollisionerna som ar den allvarligaste
olyckskategorin.

STRMTG:s rapport redovisar olycksfoérdelningen efter
tio typer av trafikytor och platser utmed en sparvig:
hallplatser, rakstrackor 1 gata eller i eget sparomrade,
samt atta typer av korsningar. Majoriteten av
kollissioner intraffar 1 T-korsningar, rondeller,

rakstrackor och sa kallade enkla 6vergdngsstillen

(s. 28). Vad som utmairker enkla 6vergangsstallen ar
oklart men det verkar vara en benamning for att skilja
dem frdn den andra typen av passage {or oskyddade
trafikanter — gang- och cykelpassagen.

Den beriknade direkta kollisionsrisken mellan
sparvagn och gaende dr f6rhéjd framforallt f6r de tva
typerna av cirkulationsplatser enligt STRMTG:s rapport.
Rapportforfattarna fastslar: ”Kollisionsrisken [mellan
sparvagn och gaende| verkar vara lag for rakstrackor,
hallplatser och GC-passager; dessa platser kommer
inte att redovisas i detalj langre fram i rapporten”
(STRMTG s. 29).

Millot et al (2016): olyckor med sparfordon
indirekt inblandade

Pa hallplatser intraffar relativt fa kollisioner men
antalet offer ar hogre 1 jamforelse med andra platser
(STRMTG s. 29). Detta kan tyckas udda men forklaras

1 en fransk studie genomford av Marine Millot et

al 2016 som underséker olyckor med koppling till
sparvag dar fotgingare kommit till skada. Studien
tittar inte bara pa olyckor mellan fotgédngare och
sparfordon utan ocksa pa hindelser dir sparfordon
inte varit direkt inblandade, till exempel dar nagon
som lamnat en sparvagn blir pakérd av en bil. Studien
bekraftar STRMTG:s statistik, men hallplatser uppvisar
manga olyckor ndr man tar i beaktande alla hdandelser
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som har koppling till sparvagen och méanniskor som
ar pa vag till eller fran den. Andra studier citeras 1
bérjan for att visa pa komplexiteten och méangfalden
av de handelser som kan leda till en olycka. Enligt
forfattarna finns det dock fa studier som undersoker
olyckor dar sparfordon varit indirekt inblandade. (s. 1)

Tre ars statistik fran fyra franska stader undersoktes
genom efterforskningar i olycksrapporter kopplade
till gator dar sparvagar dr dragna. Av 190 olycksfall
pa dessa gator kunde 58 kopplas direkt till sparvigen
och 47 indirekt. Av dessa 105 sparvagsrelaterade
olyckorna, bade direkta och indirekta, hade
merparten, 70 stycken, hant vid en sparvagshallplats
(s. 5). Merparten av dessa 70, 41 stycken, hade blivit
pakorda av andra fordon an sparvagnar. Breda gator
med mycket trafik nimns flera ganger som forklaring
till dessa olyckor (ss. 5-6).

Studien tar ocksa upp farorna som foreligger utanfor
hallplatserna:

* Den drabbade korsar en gata med mittforlagd
sparvag och blir pakord av sparfordon.

* Den drabbade fardas parallellt med en sparvig
och korsar den plétsligt framfor ett sparfordon som
kommer bakifran.

Studiens slutsats ar att atgarder maste utformas for
att locka fotgdngarna att ta ratt vig med hjalp av till
exempel bekvima gangvagar, eller att hindra dem
fran att ta fel viag genom fysiska hinder. Har ndmns
att sarskilt grés dr daligt pa att kommunicera “har
gar man inte”. Brist pa kontrast mellan sparvag a ena
sidan och vig eller gangbana a andra, ar ocksd en
fara. (s. 8)

No
N

Eftersom merparten av de drabbade var unga
manniskor mellan 11 och 25 namner studien att
eventuella informationskampanjer om sékerhet vid
sparvag bor utformas for att passa denna malgrupp
och spridas 1 kanaler dar malgruppen kan nas. Att
unga manniskor skadas vid sparvagar verkar dock
vara vanligast 1 Irankrike. I 6vriga europeiska lander
ar det de aldre som drabbas oftast. (s. 4)

sammanfattning

Studien forklarar ett till synes udda forhallande, dar
en plats med lagt antal kollisioner har f6rh6jd andel
drabbade. Detta beror pa att manniskor pa vag till
och fran hallplatsen blir pakorda av andra fordon an
sparvagnar.

Aven faror utanfor héllplatser tas upp. For att atgirda
dem foreslas atgarder for att uppmuntra manniskor att
ta ratt vig eller hindra dem fran att valja fel. Studien
diskuterar dock inte det underliggande problemet att
sakra passager kan saknas dar manniskor vill réra sig.

STPG (2003): skillnader mellan olika
anlaggningar

En intressant detalj 1 STRMTG:s statistik ar skillnaden
1 antalet olyckor mellan olika anldggningar. En ny
lag tradde 1 kraft 2003 for att 6ka siakerheten vid
sparanldgegningar. Sparviagar 6ppnade fran och med
ar 2006 ar alla byggda enligt lagens krav och visar
farre olyckor an aldre banor samtliga ar utom det
forsta, 2006, da olyckstalet istallet var hogre. Ingen
kommentar gors om detta men det ar mycket troligt
att siffran beror pa “barnsjukdomar” vid de forsta
banorna. I 6vrigt ar trenden att antalet olyckor
minskar bade vid de nya banorna och de traditionella,

trenden ar dock mindre tydlig f6r aren 2010-2013
(STRMTG s. 13).

Lagen som ledde till sdkrare sparvagar kallas har kort
sTPG (Décret n°2003-425 du 9 mai 2003 relatif a la
sécurité des transports publics guidés) och den fangar
givetvis ens uppmadrksamhet om man ar intresserad av
sparvagar och dess roll 1 staden. Banorna 1 Le Mans,
Tours och Aubagne ér alla tagna i trafik efter lagens
ikrafttradande och de upplevdes lattlasta, 6ppna och

snygga.

Mina férhoppningar om att STPG skulle ge ett recept
hur man bygger sadana tilltalande anldggningar
uppfylldes dock inte. Lagen sdger inget om gestaltning
eller arkitektoniska kvalitéer och inte heller stiller den
krav pa vilken siakerhetsutrustning som madste finnas
utmed banan. Lagen ser ut som foljer:

§ I anger att lagen ar applicerbar pa
kollektivtrafiksystem som ar bundna att folja en
bestimd bana under hela eller delar av sin rutt utom
vissa specifika anlaggningar sasom skidliftar och berg-
och dalbanor.

§ 2 specificerar vad som ska inga i ett sparbundet
kollektivtrafiksystem, sdsom infrastruktur, fordon,
signalsystem, med mera.

Efter denna inledning bérjar de vésentliga bitarna
som styr hur ett ” sparbundet kollektivtrafiksystem”
ska utformas. Som ndmnt ovan finns har inga
specifika krav pa gestaltning. Det som gjort STPG-
banorna sékrare dn dldre anlaggningar verkar vara
lagens krav att sakerheten i systemet ska planeras i
forvag, eventualiteter forutses och handlingsplaner for
deras atgardande utarbetas, och det hela kontinuerligt
stimmas av med och godkénnas av prefekten i den



region dir anliggningen finns. Ett fritt versatt
exempel ur kapitel 1, § 3:1 — 3:2 {or att illustrera detta:

”Planering, byggnad och drift av sparbundna
kollektivtrafiksystem ska foljas av experter och organ
godkidnda av Transportministeriet. Godkannande av
expert ges efter radslag med Sakerhetskommissionen
for sparbundna kollektivtrafiksystem.”

Experten ska leva upp till ménga krav:

* ska bevisa sin kompetens inom omradet, minst atta
ars erfarenhet inom de senaste 15 aren,

* ska bevisa att man har en organisation som
klarar av att genomfora kvalitativa och objektiva
sdkerhetsutvarderingar,

* ska inte vara tidigare domd for brott,

ska inte ha fatt Transportministeriets godkdnnande
indraget tidigare ar,

...och sa fortsatter det.

sammanfattning

Dessa foreskrifter riktade mot det administrativa féltet
har uppenbarligen haft effekt (sTRmtc 2013, 5. 13)
men sager for lite om gestaltning

CEREMA (2015): handledning for utformning av

sparovergangar

Det franska organet CEREMA (Centre d’etudes et
d’expertise sur les risques, I’environnement, la
mobilite et 'amenagement) jobbar, precis som
namnet antyder, med fragor rérande samhéllsrisker,
miljo, mobilitet och utveckling. De har gett ut manga

skrifter om hallbar stadsutveckling, transport och
kollektivtrafik inom och mellan stider och andra
intressanta och aktuella amnen; manga av skrifterna
finns aven pa engelska. Sparvigstrafik 1 stadsmilj6 dr
ett Amne som behandlats av CEREMA och de riktlinjer
som kunde hittas om gestaltning av sparviagsnira miljo
och dvergangsstéllen aterges héir.

Det ar framfor allt skriften Trams and pedestrian crossings
— planning principles (2015) som diskuterar 16sningar for
sakra overgangsstillen. Den borjar med att sla fast att
fotgangare som fardas fran A till B inte ar intresserade
av ett enskilt overgangsstalle utan mer sa av sina skal
for resan och dess mal. Ett 6vergangsstalles placering
maste sammanfalla med fotgdngares behov och vara
dem behjalpligt (s. 2). Detta dr inget konstigt men det
ar mycket positivt att dokumentet inleds med fokus
pa den oskyddade trafikanten. Tre kriterier {f6r en bra
sparvigsovergang laggs fram:

¢ Overgangsstillet méaste sammanfalla med
gangtrafikanternas trafikstrommar och vara relevant

1 forhallande tll deras behow.

« Overgangsstillet méste goras sikert genom god
layout pa platsen, goda siktférhallanden och enkel
utformning. Passagen maste vara sa kort och tydlig
som mojligt med effektiv hantering av gangtrafiken.

« Overgangsstillet maste goras tillgingligt for dem
med funktionshinder. Detta underlattar for samtliga
trafikanter.

Precis som i Sverige ér det olika prioritetsregler som
géller fotgéngare gentemot sparvagnar jamfort med
fotgangare gentemot bilar. Alla trafikslag, inklusive
fotgangare, maste vdja for sparvagn, savil 1 Sverige
som 1 Frankrike.

Sparvagsovergangar uppfattas som mindre sakra

an vanliga 6vergangsstillen enligt studier (CEREMA
2015 s. 3). Sparvagnar ar tystare, har lingre
bromsstracka och kan till exempel komma fran bada
hallen dven om gatan 1 6vrigt ar enkelriktad. Det
skapar situationer som ar svarare att forutsiga for
fotgangaren. Att passera rals 1 mark kan vara sarskilt
svart for funktionshindrade och de tysta sparfordonen
skapar osdkra situationer for méanniskor som forlitar
sig pa horseln for sin orientering. Det verkar som

att det finns manga sikerhetsmissiga fallgropar for
fotgangare som ska korsa en sparviag och nasta del 1
skriften presenterar darfor principer for planering av
sakra passager.

For gator dar sparvagen ar forlagd 1 blandtrafik

och dar sparvagnar fardas bland 6vriga fordon ar

det viktigt att tydliggora prioriteringsordningen —
sparvagnen har fortfarande foretride framfor den
gaende, trots att den delar utrymme med fordon

som maste stanna for fotgangare. Har maste
vagmarkeringar anvandas for att forebygga konflikter.

Dar sparvagen loper langs gata i eget sparomrade eller
fil krdvs ocksa tydlighet. Layouten och skyltningen
maste gora det latt for den gaende att identifiera

var sparen ligger och vilka sektioner passagen 1 sin
helhet bestar av. Det ska framga vilka delar som ar
vistelseytor for de gaende och vilka som den géende
ska passera skyndsamt. Det maste vara tydligt ocksa
vilken prioriteringsordning som galler inom olika
delarna av passagen. Det effektivaste sittet att sarskilja
olika ytor dr att anvianda olika markbeldggning:

Enligt skriften ar det viktigt att vigmarkeringar,

sasom zebrardnder, upphor inom sparomradet for att
férmedla den annorlunda prioriteringsordningen (hir



gar sparvagnen forst!), men att straket for fotgangare
ar fortsatt latt att forsta och folja (CEREMA 2015 s. 4).

Ett bra exempel pa en sadan passage dr den

fran Aubagne, som foljer alla ovanstaende
rekommendationer och dar straket ar extra latt

att folja bade visuellt och med hjalpmedel sasom
blindkapp tack vare den taktila linjen 1 passagens mitt

(bild 4).

Bredden av passagen 6ver sparet maste vara samma
som Overgangsstallet 1 6vrigt, passagen dver sparen
kan dock forskjutas nagot 1 férhallande till passagen
over bilviagen for att accentuera skillnaden mellan

de bada (sa kallad saxad 6vergang). Sarskilda

grepp sasom staket och fallor kan anvindas for att
sakta ner de gaende innan de antrar sparomradet
och vinda dem mot eventuella ankommande
sparfordon (bild 5). Detta kan vara bra dér det
passerar manga barn eller cyklister (s. 5). Man
papekar dock att sadana grepp maste kunna forsvaras
utifran anvandarsdkerhetsperspektivet (Ibid.). Kan
anvandaren bli fast mellan ankommande sparvagn
och barridren? Kommer barridren att upplevas som
ett obefogat hinder och passeras vid sidan av eller pa
satt som skapar mer osidkra forhallanden dn innan?
Stor barridren de naturliga rorelseménstren? Det
papekas dven att barridrer tar 1 ansprak utrymme som
hade kunnat anvandas av trafikanterna (s. 5).

Refuger rekommenderas att anvandas for att dela
upp 6vergangen 1 mindre delar och gora situationen
mer lattlast och siaker. Refuger bor finnas mellan
sparvagens falt och bilkorfalt och ska vara tillrackligt
djupa for att manniskor ska kunna anvianda dem
med komfort. For att cyklister, barnvagnar och

Bild 4, Aubagne, Avenue des Goums A

Bild 5, Saint Etienne, Rue Bergson A

Bild 6, Le Mans sparvig A

Bild 7, Le Mans, Avenue Winston Churchill A

Bild 8, Saint Etienne, Rue Grand Moulin A



rullstolsburna, kanske flera pa en gang, ska fa plats ska
refugen vara minst 2 meter djup.

Samtliga passager som sags resan var forsedda med
taktila plattor precis innan tracén eller bilvigen. Dessa
sa kallade bandes d’eveil de vigilance (BEV, bokstavligen
“band for f6rhojd beredskap/uppmarksamhet”) maste
anvandas 1 refugens kanter mot korfalten. BEV ar
egentligen inte alltid plattor 1 beldggningen (bild 6),
utan kan lika gédrna vara plastband som klistras
ovanpa belaggningen (bild 7) eller piggar som nitas
fast 1 marken (bild 8).

Vid flertalet av de sedda 6vergangsstillena fanns
skyltar och trafiksignaler. Nar de anvands ratt dr de
ett medel for att hoja sakerheten och de lyfts givetvis
1 CEREMA:s skrift. En C20c-skylt (bild 9) kan anvindas
1 vardera dnden pa ett 6vergangsstille, men det ar
inget maste. I knepiga trafiksituationer, till exempel
dar sparvagnar kan komma fran ovantat hall pa i
ovrigt enkelriktad gata, kan en tilliggsskylt anvandas
som informerar om det (s. 6). Skyltar som sager nagot
om bilvagen pa andra sidan sparet ska placeras pa
just andra sidan sparet for att undvika missforstand
(Ibid.). Trafiksignaler kan anvandas dar inkompatibla
trafikfloden behover separeras. Tva ljussignaler finns
att anvanda: R12 och R25, se bild 10, 11.

R12 ér gjord for passager éver vidg men kan anvindas
vid sparvag: passager over gator med blandad
sparvigs- och biltrafik (sparen l6per 1 ett vanligt
korfalt) ska styras med signalen R12, likasa passager
6ver gator dar sparen 16per 1 eget falt men Gvergangen
kan ske 6ver hela gatan pa en gang, inklusive
sparvdagen. Signalen R25 anvinds dock endast for
kollektivtrafikfalt sdsom bussgator eller sparvagstracé.
Den anvands ocksa 1 situationer dar gata med biltrafik

och sparvag i eget félt inte kan korsas pa en gang och
passagen maste delas upp 1 sekvenser. For att sdrskilja
sckvenserna anviands R12 och R25 {or de olika

delarna.

Dér trafiksignal anvinds for 6vergangsstillen 1
anslutning till gatukorsning ska ocksa den del av

gatan som sparvagen loper pa regleras av trafikljusen.

Passager 6ver sparvig som inte ligger 1 anslutning
till en gatukorsning maste regleras med trafikljus
om dar ar dalig sikt, stora trafikméngder eller
stora fotgangarfloden. Dar 6vergangsstillet ligger
1 anslutning till sparvagnshallplats kan sparvigens
del av 6vergangen lamnas utan trafikljus dven dar
ovannidmnda risker foreligger. Ddr forhallandena
medger detta kan tvirtom endast sparvagens del
av korsningen regleras med trafikljus, 1 detta fall
rekommenderas signalen R25.

Skriften papekar den djupare problematiken kring
trafiksignaler: anvindarens forstaelse for dem ar
beroende av forstaelsen for platsen: gestaltningen
maste goras pa sa satt att det blir tydligt vilken
signal som hor till vilken del av passagen. Dar signal
saknas for nagon del av 6vergangen, kan anvandaren
felaktigt soka information hos signal for fel del av
passagen. Alla delar av ett 6vergangsstalle maste
darfor ha trafiksignal om trafiksignal anvinds.
CEREMA manar till god planering med ett forsiktigt
nota bene: “Fotgingare lyder trafiksignaler bara

om de ar trovardiga (fr. erédibilité) och effektiva 1

sin tajming [...].”Denna trovardighet som CEREMA
efterlyser dr beroende av att signalens faser upplevs
vara viltajmade samt utan onddiga uppehall eller
omotiverade vantetider. (s. 7)

Bild 9, skylt C20c (dverst) A

Bild 10, signal R12 narmast, sedan R25 A

Bild 11, signal R25 A
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Ett 6vergangsstille som kan passeras 1 en enda
gron fas blir sakrare da det kan regleras med endast
ett trafikljus (eller flera synkroniserade); passagen
behover da inte delas upp 1 sektioner med olika
signaler och risken for forvixling och misstolkning
av signal gors obefintlig. Det kan dock uppkomma
trovardighetsproblem for signalerna da biltrafiken
och de gdende kan ha rétt samtidigt pa grund

av ankommande sparvagn. En fas-6vergangar ar
mojliga dir passagen inte dr langre an 12 meter.
Rekommendationen ar dock att refuger anda maste
finnas.

Flerfasovergangar kan forebygga trovardighetsproblem
da passagens olika sektioner kan regleras separat och
tillater flexiblare samspel mellan trafikanterna. Detta
staller dock krav pa att refuger finns och att de ar
dimensionerade for de vintande. Dar sparvagen 16per
pa smala gator, vilket kan vara fallet 1 till exempel aldre
stadsdelar, kan det vara svart att 4 in en tillrackligt
bred refug mellan de olika trafikytorna. Det kan vara
bra att i sddana fall dnda lamna extra utrymme mellan
bilkorfalt och sparvag, dock utan att utforma det som
refug. Dar trafikljus anvands maste 6vergangsstalle
utan refug vara en enfasévergang.

Dar spar 16per 1 blandtrafik rekommenderar CEREMA
att passagen regleras med R12-signal och att
overgangen markeras med zebrardnder. Dar sparen
l6per 1 egen tracé ska zebrarander inte anvindas da

de associeras med passager dir du som fotgdangare har
foretrade. Materialitet ska anvindas som verktyg for
att markera passage 6ver spar. Passage over sparvig 1
egen fil bor regleras med signal R25. Dér dubbelsparig
sparvig pa grund av platsbrist 16per med ett spar 1
egen fil och ett spar i blandtrafik ska refug anldggas.
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Om det inte ar mojligt ska passage regleras i en fas,
med signal R12.

Slutligen ges riktlinjer for 6vergangsstalle 1 anslutning
till cirkulationsplats samt 6vergangsstalle over gata dar
sparvagen loper 1 krokt linje eller pa annat satt inte
ligger parallellt med gatan. I det senare fallet anges att
det ofta inte ar lampligt med refug mellan filerna och
att overgangen maste ske 1 en gron fas. Passagen maste
ocksa markeras med zebralinjer dar den l6per 6ver
korfalt och blandade korfalt, och kontrast 1 materialitet
dar den 16per over sparvig. For cirkulationsplats galler
att passagen placeras tre meter ut fran korsningen
raknat fran fordons vajningspliktlinje och att den delas
upp 1 sektioner med refug mellan. Den ska regleras
med R12 och R25 dér sa behdvs.

sammanfattning

Hela dokumentet igenom ligger fokus pa den
oskyddade trafikanten. I borjan slas fast att fotgangare
som fardas fran A till B inte dr intresserade av ett
enskilt 6vergangsstille utan mer sa av sina skal for
resan och dess mal, och att ett 6vergangsstélles
placering maste sammanfalla med fotgangares

behov och vara dem behjalpligt. Redan har anas

en underliggande rod trad, att 6vergangen maste
samspela med omgivningen, sd att en fungerande
helhet erhalls.

Man poingterar kontinuerligt vikten av tydlighet 1
utformningen for att fotgingaren ska forsta situationen
korrekt. Aven dir trafikljus diskuteras, framhélls det att
utformningen och trafikljusens faser maste anpassas
efter trafikantstrommarna, for att behalla sin crédibilité.

Tre kriterier for en bra sparviagsovergang laggs fram:

* Overgangsstillet maste sammanfalla med
gangtrafikanternas trafikstrommar och vara relevant

1 forhallande tll deras behow.

+ Overgangsstillet méste goras sikert genom god
layout pa platsen, goda siktférhallanden och enkel
utformning. Passagen maste vara sa kort och tydlig
som mojligt med effektiv hantering av gangtrafiken.

* Overgangsstillet méste goras tillgingligt for dem
med funktionshinder. Detta underlattar {6r samtliga
trafikanter.

Eriksson, Dahlman & Osvalder (2007): svenska
studier

Det undersoktes vilken svensk forskning som finns

pa omradet. Det arbete som har fokus specifikt pa
sparvagspassager for oskyddade trafikanter och

som namnts 1 andra svenska dokument ar Eriksson,
Dahlman och Osvalders arbete fran 2007 med titeln
Ergonomisk utvirdering av sparovergangar och sikerhetsatgdrder.
Denna skrift producerades vid Chalmers tekniska
hégskola med syftet att utvardera sidkerheten vid
sparvigspassager 1 Goteborg och “granska de atgarder
och utformningar som anvands” (Eriksson, Dahlman

& Osvalder 2007, s. II).

Trafikkontoret i Goteborg hade observerat en 6kning
av antalet allvarliga olyckor mellan 2005 och 2006 och
namnda studie genomfordes efter diskussioner mellan
Trafikkontoret och Chalmers. 17 sparévergangar
observerades 1 cirka en timme vardera. Den fysiska
miljon analyserades samt ocksa 1 viss man fotgangares
beteende. Analys och slutsatser baserades pa
observatdrernas formaga att forsta trafiksituationer



samt deras erfarenhet inom kognitionspsykologi, fysisk
ergonomi och grinssnittsutformning, (Ibid.)

Fokus 1 studien lag pa hur aldre uppfattar
trafiksituationer men detta forandrar inte namnvart
studiens relevans da rekommendationer {or
utformning av passager for fotgangare med bland
annat simre reaktionstid bor gynna saval den avsedda
gruppen som o6vriga trafikanter.

Studien presenterar fem generella principer efter vilka
”6vergangsstallen idealiskt bor utformas”. Principerna
ar baserade pa observationsstudier av 6vergangar samt
en teorigenomgang av aldersrelaterade forandringar
av betydelse for fotgangare 1 trafikmiljon.

1. Minskad komplexitet. Antalet clement, farger
och material som den gaende maste ta stillning
till maste hallas till ett minimum. Faktorer som
pakallar uppmarksamhet utan att vara relevanta for
situationen bor elimineras. Det dr efterstravansvart
“att forsoka uppna en trafiksituation som innehéller
fa men ytterst tydliga element, som ger fullgod
information {or alla grupper av anvindare”

(Ibid. s. 10).

2. Ledning av uppmiirksambhet.
Uppmarksamheten hos den gaende ska riktas
mot element som hjédlper denne att lasa av
trafiksituationen korrekt. Som exempel naimner
forfattarna att den gaende ska vandas mot
ankommande trafik och att korrekt signal lases for
ratt del av passagen.

3. En nirbesldktad princip dr den om pedagogisk
likformighet. Overgangsstillena bor utformas
pa liknande sdtt, med samma element pa alla
overgangar. Utbudet av atgarder med samma

eller snarlik innebord bér hallas till ett minimum.
”Chanserna att avlasa situationen korrekt 6kar ju
mer energi och uppmarksamhet som kan laggas pa
den dynamiska trafiksituationen snarare dn att tolka
statiska element 1 omgivningen” (Ibid. s. 11).

4. Tydlighet. Utnyttja existerande stereotyper, till
exempel att rott betyder “stanna”. Signaler som inte
kan forstas intuitivt bor undvikas.

5. Eliminering av felhandlingar. Dessa kan delas
in 1 tre kategorier:

* Personen tinker réitt men gér omedvetet fel. Enligt
forfattarna beror detta oftast pa att personen
blivit distraherad. Distraktionsmoment maste
saledes undvikas och utformningen goras sadan att
uppmarksamhet behalls pa risksituationen.

Personen tolkar situationen fel men gor ritt utifran
tolkningen, till exempel laser av signal for fel del

av passagen och agerar enligt signalen. Denna
felhandling kan elimineras med genomtinkt design,
se punkterna 2-4 ovan.

* Personen vet om att den agerar fel men gor det 1 alla
fall. Anvandaren tror sig ha uppsikt 6ver situationen
och agerar darefter. Denna typ av felhandling ar svar
att forebygga.

Dessa fem principer om minskad komplexitet,

ledning av uppmaérksamhet, pedagogisk likformighet

1 utformningen samt tydlighet och eliminering av
felhandlingar atfoljs av beskrivningar kring hur
sparvigspassager kan utformas baserat pa principerna.
Det forsta som tas upp ar hur passagen markeras

1 mark. Eriksson, Dahlman & Osvalder anger att
Goteborg anvinder gulmarkering for markering av en

sparovergang for att skilja den fran zebratvergangarna
och tala om att har galler andra regler — detta ar dock
“nagot som anvandaren maste |[...] ldra sig och inget
som kan utlasas av utformningen 1 sig” (Eriksson,
Dahlman & Osvalder 2007, s. 12). Med grund 1
gestaltningslagarna drar forfattarna slutsatsen att
gulmarkeringen snarare lases som “klart avgransande
mot omgivande sparomrade” (Ibid.) vilket kan ge

en kinsla av att passagen dr 6verordnad sparvigen.
Forfattarna foreslar att anvinda gulmarkering endast
langs gransen mellan trottoar/refug och sparen, vilket
kommer att accentuera gransen och fortydliga tracén
som kommer att upplevas 6verordnad (Ibid. s. 13).
Forslaget liknar de franska bandes d’eveil de vigilance (BEV),
de mot markbeldggningen kontrasterande och taktila
”band {or forh6jd beredskap/uppmairksamhet” som
anvinds pa gransen innan ett overgangsstalle eller
sparvigspassage. Dessa har dock fordelen att de aven
ger taktil feedback.

Nasta atgard som diskuteras av Eriksson, Dahlman &
Osvalder och som ocksa tas upp 1 CEREMA:s riktlinjer
(2015, s. 5) ar saxning av dvergang, alltsa att passagens
olika delar ligger nagot forskjutna i relation till
varandra. I samband med detta kan staket anvandas.
Malet ar att rikta den gaendes uppmarksamhet

mot ankommande trafik och studien fran Chalmers
agnar atgarden tre sidor, med genomgang av for- och
nackdelar och olika saxningslosningar och hur staketen
kan placeras for att rikta den gaendes uppmarksamhet
1 ratt riktning for varje spar den passerar. Fordelarna
med denna l6sning ar, enligt Eriksson et al, framforallt
att den gaendes uppmarksambhet kan riktas at ratt

hall nar sa kravs och att 6vergangsstéllet mycket
tydligt delas upp i flera separata sektioner (s. 14).

Som nackdelar namns att staketen kan invagga
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sparvagnsforaren 1 falsk sakerhet nar det tycks som
om den gaende dr mer avskild fran sparomradet dn
den dr, samt att ndr den gaende ror sig parallellt med
sparet kan det vara svart for féraren att uppfatta om
personen ror sig eller star stilla (Ibid.).

Saxning av 6vergang och anviandning av staket
observerades inte 1 Frankrike pa andra stéllen dn Saint
Etienne. Trots att de flesta anliggningar som ségs
foljde sTprG-lagens standard och alltsa uppfyllde goda
krav pa sakerhet sags endast en passage utformad sa,
och da endast 1 en dldre anlaggning byggd fore STPG:s
genombrott. Den 16sning som oftast kunde ses var

att pollare fanns uppstallda pa rad langs gransen dar
passagen gar in pa sparomrade men ocksa pa sina
stallen ddr 6vergang over en bilvag borjar.

Denna l6sning ndmns ocksa av Eriksson, Dahlman
& Osvalder som ett alternativ till staket och saxning.
Genom att inte saxa évergangen okar man dess
kapacitet; pollarna “uppmarksammar anvandaren
pa att denna trdder in 1 ett nytt omrade, och bidrar
till en tydlig uppdelning av de olika momenten 1
6vergangen”. (s. 15) Genom att kombinera pollare
och gulmarkering lings sparomradets grins forstiarks
effekten enligt Eriksson et al.

Eriksson, Dahlman & Osvalder skriver ocksa om
saxning av hallplatser (s. 17). Tanken ar att det

inte bara dr passager som kan saxas, utan man kan
ocksé torlagga hallplatsens plattformar forskjutna
langs sparet 1 relation till varandra med siakrare
sparovergangar som resultat. Genom att placera
plattformen for respektive riktning sa att stillastaende
sparvagn har 6vergangsstallet framfor sig skapar man
en situation dér sparvagn som kommer in pa passagen

precis har borjat accelerera ut fran hallplatsen och har
mycket lag hastighet.

Rapporten fran Chalmers namner dock inte

hur sakerheten skulle paverkas for eventuella
spardvergangar i bortre anden pa plattformarna.
Da en plattform kan vara uppemot 60 meter lang ar
det motiverat med passager 1 bada dndarna, vilket 1
fallet med saxade plattformar dock skulle skapa en
trafiksituation med tre overgangsstallen i rad pa, {or
bilist och sparvagnsforare, jamforelsevis kort stracka.

Franska erfarenheter tyder pa att kollisionsrisken ar
lag vid héllplatser (STRMTG s. 29). Antalet offer ar dock
hégre 1 jamforelse med andra platser. Detta beror pa
att personer som har brattom till sparvagnen korsar
angransande korfélt 1 hast och hamnar dar 1 konflikt
med 6vrig trafik (Millot et al 2016 s. 5-6).

Eriksson, Dahlman & Osvalder behandlar vidare
kantstod och markbehandling och anger att malet

ar att ”sarskilja omraden, indikera olika omradens
betydelse, leda gaende med sarskilda behov” (s. 18).
Dar nivaskillnader finns ar det onskvart att de ar
ordentliga sa de syns bra. Dock, fortsdtter man,

ar det battre ur ett tillganglighetsperspektiv utan
nivaskillnader men med bibehéllen tydlighet for
granserna mellan korbana, refug, sparvag, osv. Tydlig
och enkel utformning av marken gor situationen
lattlast och tillater anvandaren att anvanda sin
uppmarksamhet till de dynamiska trafikférhallandena,
sasom ankommande sparvagnar. Nivaskillnader kan
dock vara mycket informativa for anvandare med
nedsatt syn.

sammanfattning

Denna studie presenterar fem principer: minskad
komplexitet, ledning av uppmarksamhet, pedagogisk
likformighet 1 utformningen, tydlighet, eliminering
av felhandlingar. Dessa atfoljs av beskrivningar
kring hur sparvigspassager kan utformas baserat pa
principerna.

Principen om pedagogisk likformighet bortser fran

att en stads gaturum kan variera mycket 1 uttryck. Att
anvanda en eller ett fatal typlosningar kan fungera
(som 1 Tours), men det fungerar faktiskt lika bra att
gora som 1 Nantes, ddr 1 stort sett varje passage ar
anpassad efter sin omgivning, vilket ger i éverlag mer
sammanhallna gaturum. Jag har inte funnit belagg for
att pedagogiskt likformiga passager ar sakrare. Iragan
ar kanske snarare om man vill starka sparvagens
identitet genom val sammanhallen utformning utmed
linjerna, eller om man vill beakta det givna omradets
identitet, och anpassa sparvigen till det.

En pafallande stor del av atgiarderna (tre sidor) dgnas
at staket och hinder av olika slag. Det namns inte att
denna utformning rimligen bor strida mot principen
om minskad komplexitet och 1 viss man aven
principen om eliminering av felhandlingar.

Genom att introducera onoddig komplexitet med
fysiska hinder 6kar risken att anvindaren hellre
passerar sparet pa annan plats, utanfor passagen
(cEREMA 2015 s. 5). Risken for felhandlingar har 6kat.
Forfattarna sjalva papekar att denna utformning
aven minskar overgangens kapacitet: har kan farre
manniskor passera samtidigt.



Sparvagnsforare 1 Géteborg har rapporterat att de inte
ser passager med staket som sakrare.” Fotgangaren
riktas av staketen mot den ankommande sparvagnen
och gar med ansiktet mot foraren. I'éraren tror att
personen har sett sparvagnen och kénner sig trygg
med att kunna forutsidga personens handlingar: att
hen kommer att vdja for fordonet. Problemet dr dock
att fotgdngarna inte alls behover ha sett sparvagnen
bara for att de gatt med ansiktet mot den. Resultatet
ar att de gar 6ver sparet trots ankommande fordon.
Forarna upplever att denna utformning invaggar dem

1 falsk sakerhet.

SKL (2009, ss. 18-19) varnar for att racken och staket
signalerar att biltrafiken prioriteras och paverkar
stadshilden. Aven minskningen i olyckstal 4r mer
gynnsam for bilister an fotgangare (50 % respektive
33 % minskning).

Granie et al (2014): vad far fotgangaren att korsa
eller inte korsa gatan?

Vad ar det som bestimmer nar fotgangaren valjer

att korsa gatan? Information i denna fraga finns

att hamta 1 studien Influence of built environment on
pedestrian’s crossing decision (Granie et al 2014). I studien
undersoktes 77 informanter fran sydostra Frankrike
och deras uppskattning av fem miljéer utifran hur
sakra och tilltalande de upplevdes och huruvida man
valt att korsa gatan eller inte. De fem platserna visades
1 bild och var hamtade fran olika gatumiljoer 1 olika
delar av en stad: centrum, sovstad, subventionerade
bostadskvarter 1 utkanten av staden, handelsomrade

? Larsson, Mats, Trafikkontoret Goteborg, i samtal pa

Sparvagnsstadernas arsmoteskonferens 17:¢ mars 2016.

samt lantlig miljé utanfor staden. I samtliga bilder
syntes en bil som ndrmade sig fran vanster, pa samma
avstand fran fotograferingspunkten 1 alla bilder.

Inget 6vergangsstalle fanns inom 50 meter fran var
bilden var tagen, vilket 1 Irankrike tilliter att man
korsar vigen dar man befinner sig, 1 samspel med
ovriga trafikanter. Eftersom 6vergangsstélle saknades
behovde informanterna inte ta hansyn till de sarskilda
regler som géller ddr utan kunde fatta beslutet att ga
over vagen enbart utifran den givna miljén och hur
saker den upplevdes.

Studien visar att bendgenheten att korsa gatan
varierar mycket beroende pa omgivningen. Det
intressanta ar hur méanniskorna resonerade nar de
fattade sitt beslut. Resonemangen forklarar hur
beslutet att korsa eller inte korsa gatan togs, baserat
enbart pa informationen forsokspersonerna upplevde
sig finna 1 bilderna. Detta kan ge en hel del stoff for
att forsta vilka ledtradar man soker for att avgora
sakerhetsnivan 1 en trafiksituation och hur miljén
saledes formar vart beteende.

Ledtradar som kunde hjélpa en att avgora

bilens hastighet var viktiga och namndes nar
forsokspersonerna motiverade sina beslut.
Ledtradarna hamtades fran vagens utformning

sasom dess bredd och hur rak den var, men de
hamtades ocksa indirekt fran miljons karaktir.
Forsokspersonerna sokte alltsa forsta trafiksituationen
utifran sin forkunskap om hur trafikstrémmar, antalet
fotgangare, bilisters beredskap pa korsande fotgangare
och andra liknande faktorer brukar vara i den givna
miljon, till exempel handelsomradet eller stadscentrat.
Miljoerna kategoriserades pafallande ofta med vad
forfattarna kallar etiketter, ord som for informanterna
verkade vara heltickande och sjalvférklarande

begrepp som beskrev platsens karaktar. ”These "labels’
seemed to be, for the participants, a comprehensive
and integrated way to characterize a site” (s. 15).
Etiketterna verkade kunna forklara for informanterna
skeenden och trafiksituationer som kunde forvantas
pa platsen: detta dr en bostadsmiljo sa det maste

g4 langsammare hir” (Ibid.) Aven typen av vig
kategoriserades med 6vergripande begrepp sasom

LR L)

“landsvag”, “huvudgata”, med mera.

Kategorisering av miljon skedde ocksa for att avgora
vilka strommar av fotgangare som kunde {orvantas

pa platsen och “maktbalansen” mellan fotgangare
och bilister, det vill sdga: vem &dger platsen? Slutsatser
gillande huruvida platsen ar en yta f6r manniskor
eller trafik verkade kunna hjélpa studiens deltagare att
gissa ankommande fordons hastighet.

Huruvida miljon var lamplig for fotgédngare avgjordes
ibland snabbt pa hur pass avlagsen den givna

platsen verkade vara fran stadskdrnan: ju langre

bort fran centrum — desto samre for fotgangare

och mer bildominerad, gick tolkningen. Bilder

fran subventionerade bostadskvarter 1 utkanten av
staden, till exempel, verkade leda till f6rvintningar

pa snabbt ankommande fordon. “The less people
there are, the more it is deserted, the more one may
be tempted to go faster”. Det utldsta invanarantalet

1 den aktuella typen av bebyggelse avgjorde saledes
hur manga ménniskor som forvintades rora sig 1
omradet. Samtidigt gjorde vissa informanter en nagot
annorlunda koppling. De drog sina slutsatser om hur
manga som kunde foérvantas rora sig 1 omradet inte
utifran hur méanga som bodde dir utan baserat pa om
dar fanns lockande platser f6r uppehall och aktiviteter.



Ledtradar for att avgéra huruvida man kunde

ga Over gatan eller inte, hamtades saledes fran
viagmiljon och det uppskattade antalet fotgédngare
pa den givna platsen. Dessa ledtradar deducerades
fran fotografierna. Deltagarna drog sina slutsatser
huvudsakligen utifran foljande tre miljéfaktorer:

* byggnader
* trottoarer och gangvigar
* parkeringsplatser

Byggnadernas placering, storlek och arkitektur hjélpte
informanterna att avgora platsens ungefarliga avstand
fran centrum, omradets befolkningstathet, forvintat
antal fotgangare och darmed bilisters beredskap pa
korsande ménniskor. Byggnadernas anvindning gav
ocksa starka ledtradar till hur gaturummet anvandes.
Ett stort antal sma affarer och servicestallen, utan
nodvandigtvis hog densitet av byggnader, indikerade
for studiedeltagarna manga fotgidngare, heterogena
rorelsemonster och hog beredskap bland bilister

pa korsande fotgdngare. (s. 18) Informanterna

drog slutsatser sasom ”’There is much reason to go
through, because people are going from one shop to
the other, and cross’ ... ‘at any time’ and ‘anywhere’”
(s. 19). Stora kopcentra utan narliggande bostader,

a andra sidan, ledde informanterna till att anta laga
nivaer av fotgingare (Ibid.).

Forekomst av gangvagar och trottoarer och deras
kvalité var den andra milj6éfaktorn som togs 1
beaktande. Bra gangvigar tolkades som tecken pa
stora méngder fotgdngare och att dessa accepteras pa
platsen. Informanterna tittade pa trottoarernas bredd,
upphdjning och avskdrmning fran bilvdgen for att
avgora maktbalansen mellan fotgangare och bilister.

I centrum, déar trottoarerna dr breda och laga, sags
platsen anpassad till fotgdngare. En informant sade:
“we may feel that we more share the road with cars.
[...] Both share the road really together”.

Den sista faktorn var forekomsten av och antalet
parkeringsplatser. Stort antal p-platser tolkades som
att platsen hade mycket biltrafik och alltsa inte var
alltfor valkomnande for fotgangare. Fotgidngarnas
rorelsemonster antogs vara mellan bil och byggnad,
snarare an mellan byggnader. Sa var fallet med

bilder fran handelsomradet och de subventionerade
bostiaderna i stadens utkant. A andra sidan, dar
antalet p-platser var litet, sags det som tecken pa att
platsen hade lite trafik som fotgangare skulle ta hansyn
till. Informanterna tinkte ungefar “bilar kor inte hit
{or hir kan de inte parkera. Man parkerar langre bort
och gar sedan hit.” (s. 20)

sammanfattning

Studien undersoker hur fotgangare fattar beslut

om huruvida en vag eller gata kan korsas eller inte.
Miljéer visades 1 bild, analyserades av informanterna
och information om platsens avstand fran stadens
centrum, vagmiljon och forvantade antalet
fotgangare (och darmed bilisters beredskap pa dessa)
deducerades.

Byggnader, p-platser och trottoarer verkar vara de
faktorer 1 den byggda miljon som framst formade
informanternas upplevelse av gaturummet och
huruvida det ar sikert att korsa gatan pa den givna
platsen.

Sammanfattning av litteraturstudien
rorande sakerhet

Den forsta studien som berdr sikerhet presenterar
statistik fran franska sparviagar 2013. Det blir tydligt
att sparvigstrafik ger upphov till nara tva ganger lagre
olyckstal dn busstrafik, men olyckorna kan vara svara.
Sarskilt oskyddade trafikanter drabbas av allvarliga
skador.

Nast efter fall ombord, ér kollisioner med tredje
part den allvarligaste olyckstypen. Majoriteten
av kollissioner intraffar 1 T-korsningar, rondeller,
rakstrackor och 6vergangsstillen.

Hallplatser uppvisar ldgre kollisionsrisk f6r gaende
men antalet offer ar hégre 1 jamforelse med andra
platser. Studien av Millot et al forklarar det forhojda
olyckstalet vid hallplatser. Det beror, bland annat,
pa kollisioner mellan fotgdangare och 6vrig trafik pa
vig till eller fran en hallplats. Aven faror utanfor
hallplatser tas upp. For att atgarda dem foreslas
atgédrder for att uppmuntra méanniskor att ta riatt vag
eller hindra dem fran att valja fel. Studien diskuterar
dock inte det underliggande problemet att sakra
passager kan saknas ddar méanniskor vill rora sig,

I hopp om att fa svar pa hur sakrare sparanlaggningar
kan utformas 6versattes och lastes hela sSTPG, som

ar den lag som hanterar siakerhet vid sparvigar.
Anlaggningar byggda efter lagens krav uppvisar

lagre olyckssiffror. Lagen ber6r dock inte design- och
arkitekturfragor.

Dessa fragor behandlas daremot 1 CEREMA:s skrift.
Ett flertal utformningsaspekter sarskilt rorande
sparévergangar tas upp. Skriften fokuserar pa
manniskans upplevelse och fotgdngarens hela fird,



dar den enskilda passagen endast dr en liten del. Tre
principer for en god passage presenteras:

¢ Overgangsstillet miste sammanfalla med
gangtrafikanternas trafikstrommar och vara relevant
1 forhéllande till deras behov.

« Overgéangsstillet maste goras sikert genom god
layout pa platsen, goda siktférhallanden och enkel
utformning. Passagen maste vara sa kort och tydlig
som mojligt med effektiv hantering av gangtrafiken.

« Overgangsstillet maste goras tillgangligt for dem
med funktionshinder. Detta underlattar f6r samtliga
trafikanter.

Skriften uppmanar saledes till sparévergangar

som ar ratt placerade utifran gangtrafikanternas
behov, dr enkla, tydliga och tillgangliga, med goda
siktforhallanden. Detta stammer val med passager
sedda 1 min fallstudie. Ur ett landskapsarkitektoniskt
perspektiv ar det riktigt att CEREMA beror hur passagen
forhaller sig till platsens 6vergripande gestaltning.

Eriksson, Dahlman & Osvalder (2007) presenterar
fem principer for utformning av en god spardvergang,
utifran passager studerade 1 Géteborg. Dessa ar:

* Minskad komplexitet

* Ledning av uppmérksamhet.
¢ Pedagogisk likformighet.

+ Tydlighet.

* Eliminering av felhandlingar.

Dessa principer liknar till viss del de som foreslas

av CEREMA, men reflekteras inte 1 de foreslagna
utformningarna. Det som fOreslas skiljer sig inte
namnvirt fran vad Goéteborg har idag. Det diskuteras
inte huruvida undersokta passager ar anpassade

efter fotgdngarnas rorelsemonster och hur platsens
overgripande gestaltning paverkar forhallandena vid
en dvergang.

Detta undersoks daremot av Granie et al (2014).
Studien undersoker hur fotgangare fattar beslut

om huruvida en vag eller gata kan korsas eller inte,
baserat pa omgivande stadsmiljo. Studien fokuserar
pa vagpartier utan overgangsstalle, dir ankommande
fordon inte behéver vija, vilket liknar forhallandet

pa sparovergangar. Information om platsens avstand
fran stadens centrum, vigmiljon och forvantade
antalet fotgangare (och diarmed bilisters beredskap

pa dessa) deducerades ur bilder. Byggnader, p-platser
och trottoarer verkar vara de faktorer 1 den byggda
miljon som framst formade informanternas upplevelse
av huruvida det ar sikert att korsa gatan pa den givna
platsen. Studien visar pa att omgivningens utformning
ar langt ifran oviktig nar en gata ska korsas. Tva av de
avgorande faktorerna, andel p-platser och trottoarer,
ar latta att paverka nar man bygger om en gata i
samband med sparvigsbyggnation.

En bild framtrader: man kan styra folkfloden genom
utformning av miljén. Tanken att rummet paverkar
oss ar central inom arkitektoniskt tankande och

bér lyftas fram bittre vid gestaltning av trafikytor.
Trafiksakerhet borde rimligen vara en multidisciplindr
fraga om design och planering av hela gaturummet.
Se girna Folkesson (2015, ss. 68-69) diar denna tes
utforskas vidare.

Fallstudien som presenteras 1 foljande kapitel
undersoker narmare vilka faktorer som bidrar till
upplevelsen av en siaker och vilgestaltad 6vergang.
sparvig. Bade sparévergangen och dess omgivning
analyseras.
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C. Fallstudie



Q

Malet med denna uppsats har varit att presentera

ett antal exempel pa utformningar av passager éver
sparvig 1 olika stadsmiljoer 1 Frankrike. Syftet var

att 6ka min egen forstaelse for hur dessa platser

kan utformas och inhamta inspiration for design av
sparvagar, med fokus pa en sparvigs samspel med
ovrig stadsmiljo och 1 synnerhet dess korsningspunkter
med gangstrak.

Den f6rsta staden, Le Mans, bjod pa stor
samstimmighet 1 stadsbilden och ett genomgaende
fargschema. Har sags att den Gvergripande
trafiksituationen — inte sparpassagen i sig — avgor hur
saker en sparévergang upplevs.

Nista stad, Tours, visade pa avsevart mer variation

1 arkitektur och farg, medan sparvagen holl samma
uttryck utmed hela sin 15 kilometer langa strackning.
Har visas tre passager utanfor centrum for att
undersoka hur val sparévergangar med samma
material och farger passar in 1 stadsrum med stora
skillnader. Sparvigens placering 1 gaturummet
diskuteras. En passage 1 centrum presenteras ocksa
for att visa hur man kan jobba med variationer i
beldggningens textur.

Nantes var den stad som forst introducerade modern
sparvag 1 Frankrike ar 1985. Hér har sparen funnits
langre an bade Le Mans och Tours, varfér man kunde

se stora variationer i sparvagensmiljéernas design,
ett slags arsringar. Har underoktes tre passager for
att forsoka uppfatta hur sparvagen anpassar sig till
de stadsrum den passerar och vilka principer {6r
utformningen som kan skoénjas bland sparvagens
varierande karaktir.

Ett kort stopp 1 Aubagne beskrivs déarefter. Har
anvands ett intressant grepp for taktl ledning 6ver
sparen samtidigt som tracén tillats I6pa obruten, vilket
accentuerar sparfordonens foretride.

Passager i Saint Etienne beskrivs till sist. Staden
besoktes for att se hur en cirka 100 ar gammal sparvig
pabyged 1 modern tid ser ut, fungerar och upplevs. Det
ar stora variationer i utformningen och generellt enkla
material.

De studerade 6vergangarnas material och matt
redovisas 1 skala 1:100 1 plan och sektion. Varje
overgang och dess omgivning visas dven 1 fotografier
sammanfogade till panoraman som ticker hela vyn
360 grader. Ett litet kartutsnitt visar den urbana
kontexten kring passagen. En sektion-elevation,
framéver kallad gatusektion, illustrerar gaturummet
dar sparvagen l6per fram. Studera gérna hur stora
ytor som upplats at kollektivtrafik och fotgédngare och
jamfor med svenska gaturum i samma storlek.

Figur 12 P>

Min resa. Besdkta stidder i blatt,
numrerade i den ordning de setts. Ovriga
redovisas for orienterbarheten



3.

1. Le Mans

Nantes

Bordeaux

Toulouse

Kopenhamn
Malmo

Hamburg
Frankfurt
Paris
Freiburg
Tours Basel
Lyon Genéve
5. Saint Etienne
4. Aubagne

Marseille



36



C1. Le Mans



e Mans

[1o md]

Le Mans ligger 1 regionen Pays de la Loire, invid
floden Sarthe. Staden ar lugn och kidnns smaskalig,
trafiken dr inte patagligt storande och hir finns nagot
av en lantlig kvalité. Staden ger ett positivt forsta
intryck. I mitten, pa en hojd Gster om Sarthe, ligger
stadens aldsta delar innanfor “synliga rester av en
romersk ringmur fran 200-talet” (NE 2016).

Byggnaderna i det mer sentida Le Mans foljer ett fatal
stilar och den variation som finns halls ithop starkt

1 en visuellt samstamd, enhetlig komposition tack

vare att byggnadshojden inte varierar mycket och

att fargskalan ar samstamd 1 hela staden (fig. 4-15).
Fargskalan ar det som vicker mest uppmarksamhet:
all bebyggelse gar 1 toner av beige, sand-orange, ockra,
ljusbrun, ljusgul och graddvit. Jordiga, naturliga farger.
Den svenske arkitekten Sven Hesselgren har skrivit
mycket om farg och form 1 arkitekturen. Han sager:

“Det onskvérda_for de flesta ménniskor synes vara att
miljon uppoisar ganska stor enhetlighet samtidigt med
en ganska stor variationsrikedom. Ett sitt att uppna
denna onskvdrda kombination kan vara att arbeta med
Jarg Rulortonlikhet skapar ju ndmligen enhetlighet,
som enligt det foregdende ldter sig val forenas med
samtidig variationsrikedom genom att kulvrttonen
ifrdga arbetar med relativt stora nyansintervaller.”
(Hesselgren, 1985, sid. 65)

Det verkar vara precis sa man arbetat 1 Le Mans.

Min guide Joél Bodereau* namnde inget om nagot
fargprogram for hela staden, men enligt honom
regleras byggnaders fargsittning ndrmast sparvigen av
ett sarskilt beslut fran borgmistaren for att garantera
enhetlig kontext for sparvagen att passa in 1. Le

Mans verkar sa vara ett framtriddande exempel dar
enhetlighet och samspel rader 1 stadsbebyggelsen.

Le Mans sparvig passar staden val, bade vad galler
anlaggningen och vagnarna. Dar sparen inte loper

1 gras ar tracén utformad 1 sandbeige platsgjuten
betong, som matchar omgivande bebyggelse. Passager
och 6vergangsstillen ar ocksa gjorda 1 beige betong.
Stolpar och signaler dr grafitgra for en modern touch.
Sparvagnarna ar orangea. De passar stadens jordiga
kul6rer perfekt samtidigt som fargen ar mer energisk
och syns val 1 trafiken.

Detta ar ett ovanligt exempel pa en enhetlig
stadsbebyggelse med en sparvig som passar sa gott
som alla platser. Passagerna ar utformade efter ett
fatal typritningar som alla funkar dar de anvands,
bade farg- och materialmassigt. Har presenteras tva
passager 1 gaturum av varierande storlek och med
olika arkitektur i omgivningen. Aven gatans storlek
skiljer sig at.

*Bodereau, J., lokalbo, i samtal den 23:¢ mars 2016.



Figur 13-24 A
Fargschemat i Le Mans &r genomgdende och
sammanhdllet. Jag hittade ett hus som inte var

beige, bilden ovan, men ddr kompenserade man

med elskdpen istallet.



Place des Jacobins “

A rFigur 25
Passagen i sin kontext
skala 1:4000

AN

Fkontext

Har l6per Avenue de Paderborn mellan tva torg, det
mindre Place du Jet d’Eau och det storre Place des
Jacobins. Mittforlagd pa avenyn ligger sparvagen,
som bojer av 6ver des Jacobins sydvastra hérn och
foljer torgets sida soderut. De tva torgen bildar en
stor oppen yta 1 staden, omgiven av byggnader fran
olika tider. I sydvast putsade tre- till fyravaningshus
som inhyser verksamheter 1 nedre plan och bostader
1 6vre; 1 soder en domstolsbyggnad som bjuder pa
90-talsarkitektur i glas och sten; torgets nordvistra del
ramas in av en teater och en biograf. Dessa tva delar
tak med varandra och bjuder pa stilrena moderna
fasader 1 glas respektive betong: I nordvast star
medeltida katedralen Saint-Julien och rakt vasterut
fran katedralen syns delar av gamla Mans.

De tva torgen ar omgivna av skiftande bebyggelse och
bjuder sa inte bara pa stora 6ppna ytor utan ocksa pa
stor variation 1 arkitektoniska stilar. Ndrapa samtliga
byggnader dr uttryck for viktiga institutioner vilket
skanker platsen vikt.

Har 16per sparvagen mittforlagd pa avenyn.

For att forbinda de tva torgen korsas den av ett
overgangsstalle. Hur vil fungerar passagen pa denna
plats, dar den ska halla ithop tva stora ytor omgivna av
viktiga byggnader?

passage

I Frankrike markeras 6vergangsstillen generellt med
en rad kontrasterande kupolplattor fore och efter,
bade 1 sparvigspassager och bilvigsovergangar. Dessa
kallas bandes d’eveil de vigilance (BEV, bokstavligen “band

Ost A
biografen Pathé (betongfasad)
teatern Quinconces (glasfasad)

vast A

gamla Mans

Ci-



A A Syd A vast A
e Judiciaire du Mans mot centrum Rue Wilbur Wright Avenue de Paderborn
(domstol) gamla Mans

Nord A A Ost A

Cathédrale Saint-Julien hallplats Quinconces Avenue de Paderborn
Quinconces

Figur 26, 27

Panorama ¢ver Place des Jacobins
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for forhojd beredskap/uppmarksamhet”; se s. 25).
Utmed Le Mans’ sparvag ar de generellt gjorda 1
trogrostat stal, som passar fargskalan.

I hela passagens bredd ar betongkantstenen 50
centimeter bred istallet for 20. En rad meterhoga
pollare l6per lings kanten med cirka 140 centimeters
mellanrum och avgransar bilkorféltet. De gor
fotgangaren uppmarksam pa att denne ar pa vag in i
ett annat “trafikrum”. Bilvagen hojs upp strax innan
passagen sa att den ligger 1 niva med trottoaren, vilket
tvingar fordonen att sakta in.

Sparomradet avgransas av den vita linjen, lagd 1
varmt grabeige natursten. Ocksa har pa vita linjen
star meterhoga pollare. Darefter kommer en rad
kupolplattor 1 trégrostat stal. Passagens omrade

ar gjort 1 betong, troligtvis markgjuten dven om
dillatationsfogarna ar ovanligt regelbundna f6r denna
typ av beldggning. P4 bada sidorna om dubbelsparet,
1,3 m fran yttre ralskant, finns ocksa rader med
kupolplattor. Mellan yttre ralskant och betongen
ligger en list av gummiliknande material, ett sa kallat
TOK-band. Bandets syfte ar att tita fogen mellan ral
och tracématerial och dampa vibrationer fran rilsen

(Karnag AB u a; Lindmark & Pettersson 2014).

Den beskrivna passagen upplevs fungera val pa
platsen. Detta tros bero pa att passagens materialitet,
formsprak och fargskala stammer val med
omgivningen.

« rigur 28
Passagen &ver Avenue de Paderborn
skala 1:100

» Figur 29

Gatusektion 6ver torgen vid
Avenue de Paderborn

skala 1:400

Passagens material ar natursten och platsgjuten
betong, som forst och framst samtalar val med de
omgivande stenytorna och trottoarerna, men ocksa
med byggnaderna som omger torgen, vars fasader
harmoniserar med markmaterialen. Eftersom manga
byggnader har sten eller puts som fasadmaterial,
kanns sparvigens passage som en naturlig del av
platsen 1 och med de korresponderande texturerna.

geomelri och skala

Precis som alla passager observerade under denna
resa, 10per denna vinkelritt mot sparen och har

en ratvinklig linjeforing med rak, tydlig geometri.
Sparen bidrar hir med bdjda linjer som mjukar upp
intrycket. Geometrin samspelar vil med framforallt de
nyare byggnaderna sasom domstolen samt biografen
och teatern, men upplevs inte heller okianslig mot

den aldre bebyggelsen. Utformningen av inte bara
passagen utan sparvagen 1 6vrigt bygger pa enkla,
tidlosa former, och robusta material.

Fargmassigt samspelar passagens markmaterial
samt pollarna valdigt bra, savil med varandra som
med omgivningen. De rostbruna kupolplattorna
komplementerar den latt sandbeigea betongen
(figur 31, 32) och samspelar med katedralens
morkare detaljer. Den platsgjutna betongen passar
naturstenen som har nastan samma kulor och
bada gar val thop med fasaderna hos omgivande
bebyggelse av natursten och puts. Pollarna och

kontaktledningsstolparna har en modernare djupbrun
farg (figur 33) som samspelar val med allt det
tidigarenamnda. De lyfter fram sparvigen som ett
modernt tillskott 1 stadsrummet.

sakerhet och_funktion

Passagen studerades vid tva tillfallen, torsdagen den
24:e mars och fredagen den 25:e, 40 minuter den
forsta dagen och en halvtimme den andra. Bada
dagarna upplevdes anvindarna trygga med att
anvianda den. Man har god 6verblick 6ver trafiken.
Har fardas sparvagnarna langsamt pa grund av den
naraliggande hallplatsen och kurvan som ramar in
des Jacobins 1 sydvist, varfor man kianner sig saker

pa 6vergangsstallet. Sparvigen ligger mittforlagd

1 avenyn och ramas in med ett korfalt pa vardera
sidan. Passagerna 6ver bilvagen var den del av
6vergangen dir man kiande sig mer osiker, eftersom
bilarna upplevdes, som oftast dr, mer oberdkneliga.
Passagens upphojning 1 korfiltet gjorde dock att deras
hastighet holls nere. I det stora hela var trafikflédet
lattoverskadligt och skedde 1 lagom hastighet, vilket
gjorde det latt att 6verblicka situationen. Passagen har
inga signaler, vilket inte heller saknades.

sammanfattning

Detta upplevdes som en trygg och siker évergang,
mycket tack vare att trafikflodena sker 1 nagorlunda
human hastighet och ér litta att 6verblicka. Det var
tydligt att den 6vergripande trafiksituationen har



mycket att géra med hur det enskilda vergangsstallet
fungerar.

En fundering uppkom, om det hade varit 4n mer
lyckat att anvanda samma markmaterial 1 passagen
som pa de tva torgen for att binda thop dem 6ver
avenyn. Men nar man befinner sig pa torgen
upplevs de stundtals bilda en sammanhallen yta som
upplevs mycket stor, trots att avenyn och sparvagen
fungerar som en bra avgransning som bryter upp
ytorna. Samma material 1 passagen som pa torgen
hade mahanda forstiarkt upplevelsen av torgen

som ett enda mastadont rum, pa vilket sparvigen
endast ar ett ovanliggande element. Den luftburna
kontaktledningen dr en detalj som upplevs avgransa
(luft-)rummet mellan torgen, vilket behovs (figur 30).

I 6verlag dr Le Mans ett gott exempel pa hur en
sparvigs moderna tillskott kan forhalla sig till stadens
aldre bebyggelse och artefakter pa ett harmoniskt sétt.
Fargskalan gor mycket for detta, men ocksa att den
moderna arkitekturen inte strivar efter att havda sig
sjalv, utan bygger vidare pa staden som en fungerande
helhet genom anvandande av tidlésa, enkla former.

A rigur 32
Materialiteten
pa annan plats)

(foto taget

Figur 30 A

Elledningen delar av luftrummet

Figur 31 A

Byggnader och stadens golv samspelar

A rigur 33

Stolpféargen

(foto taget pad annan plats)

material- och fargmassigt

Le Mans P
Skala 1:100.000
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A rFigur 34
Passagen 1 sin kontext
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Fkontext

Denna sparovergang hittas i ett stadsrum som ar
mindre 6ppet dn det forra. Har visar bebyggelsen
ocksa ett mindre alderspann och ar inte lika viktig. Pa
Ostra sidan av Rue des Maillets bestar bebyggelsen av
slutna kvarter av 3-5-vaningshus med kort fasad och
tillhérande tradgard pa kvarterets insida. De dldsta
husen har kan vara fran forsta halvan av 1900-talet
att doma av fasaderna, medan de nyaste kan mycket
val vara runt 5-10 ar gamla. P4 andra sidan gatan

ar bebyggelsen mer fristiende med ett bostadshus 1
nio vaningar och ett alderdomshem med fasad i puts,
med loftgangar och gotikinspirerade detaljer, indraget
fran gatan med planteringar och parkeringsplatser
framfor. Vidare langs Rue des Maillets, bortanfor
alderdomshemmet, star femvaningshus med sadeltak
och bildar en semisluten kvartersstruktur.

geomelri och skala

Kontexten for denna passage skiljer sig fran den forra
framfor allt vad galler skalan: har l6per sparvigen i
ett smalare gaturum, med byggnader ndrmare inpa.
Passagen praglas av rak linjeféring och enkel geometri,
precis som den forsta. Sparvigen l6per mittforlagd

1 gatan med ett bilkorfalt pa varje sida. Tracén ar
planterad med grés. Passagen forbinder trottoarerna
pa émse sidor av gatan och knyter samman de olika
sma malpunkterna som finns pa respektive sida,
daribland ett bageri, en kérskola, alderdomshemmet
samt mataffarer 1 niovaningshusets entréplan.

passage

Eftersom trottoaren ar lagd 1 mork asfalt anvands
kontrasterande, vita kupolplattor. Trottoarens kantsten
ar har bredare dir den markerar passagen och ar
gjord 1 morkgra natursten som matchar trottoarens

asfalt. Den ar 50 cm bred, avsevart bredare an
kantstenen 1 6vrigt (12 cm). Dar har kantstenen ocksa
cirka 10 centimeters visning, men 1 Gvergangsstallet
kommer bilvagen upp 1 niva med trottoaren, vilket gér
6vergangen bekvamare och sanker bilarnas hastighet,
precis som 1 foregaende passage. Bilarna méste ocksa
svanga ut da passagen buktar ut 1 vigbanan.

Sparomradet avgransas av vita linjen 1 varmt grabeige
natursten. Pa vita linjen star meterhoga pollare med
cirka 140 centimeters mellanrum. Darefter kommer
ett band av kupolplattor 1 trogrostat stal.

sakerhet och_funktion

Passagen observerades 24:e och 25:e mars, 40
respektive 20 minuter. Den upplevs fungera val pa
platsen. Har ror sig sparvagnarna fort, 50 km/h enligt
hastighetsskylt, men fotgangaren har fri sikt mycket
langt 1 gatans bada riktningar och kan se kommande
ralsfordon 1 god tid. Nio manniskor observerades
anvanda overgangen och ingen av dem visade tecken
pa osakerhet.

Har dr dock merparten av ytorna till f6r fordon. Pa
Place des Jacobins finns stora ytor helt och hallet
amnade at fotgangaren, varfor man kénner sig mer
prioriterad dér.

sammanfattning

Det verkar som att 6vergangsstillens upplevda
sakerhetsniva beror mycket p4 omgivningen: inte bara
hur trafiken ror sig, utan ocksa om den omgivande
miljon kommunicerar att denna plats ar till f6r
fotgangare. Merparten av ytorna i gaturummet ser
hér ut att vara d&mnade for bilar vilket bidrar till en
nagot mer osaker milj6 an pa Place des Jacobins.



vast A A Nord A

Alderdomshem

Ost A syd A

Figur 35, 36

Panorama ¢ver Rue des Maillets
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Som nykomling kinde jag mig sidker nir jag
upprepade ganger anvande Gvergangsstallet, dock
6kade min uppmarksamhet nér jag befann mig pa
passagen. Det beror pa avsaknaden av signaler och
andra sakerhetskonstruktioner, men kanske framst
pa att trafiken har ar sporadisk och oberédknelig.

Pa Place des Jacobins ar trafikflodet jamnare och
sparvagnarna gar langsamt, vilket skapar en miljo
dar man upplever att trafiksituationen ar forutsagbar,
medan denna passage ligger i en trafikmiljé dar stérre
uppmarksamhet kravs; hiar upplevs gaturummet
domineras av fordon, vilket forstiarks av den breda
parkeringen framfor alderdomshemmet. Detta gar
ocksa 1 linje med Granie et al (2014 se ss. 29-30), vars
studie tyder pa att den 6vergripande gestaltningen
som gjorts pa platsen paverkar ett 6vergangsstalles
upplevda sakerhet. Precis som med foregaende

« rigur 37

Passagen oOver Rue des Maillets
skala 1:100

» rigur 38

Gatusektion &6ver Rue des Maillets
skala 1:200

passage var har tydligt att den 6vergripande
trafiksituationen paverkar hur siker sparévergangen
kanns. En faktor som ocksa paverkade var hur stora
ytor 1 gaturummet som var givna till respektive
trafikantkategori och att har kindes som en plats for
tordon mer an folk. Att gatans kérfalt var upphdjda 1
passagen var dock ett plus.



utformningsprinciper:

Place des Jacobins a

Detta upplevdes som

en trygg och saker
6overgang, mycket tack
vare att trafikfléddena
sker 1 nagorlunda human
hastighet och &r latta
att overblicka. Vi kan
se att den Overgripande
trafiksituationen har
mycket att gdra med

hur det enskilda
6vergangsstallet
upplevs.

Det var ocksa tydligt
att en modern sparviag
kan férhalla sig till
bebyggelse av manga
tidaldrar om bara dess
geometri ar enkel och
tidlds; det moderna

ar inte borttappat
utan signaleras i
materialvalet.
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Rue des Maillets @

Precis som med
foregaende passage

var har tydligt att

den o6vergripande
trafiksituationen
paverkar hur séaker
spardvergangen

kanns. En faktor som
ocksa paverkade var

hur stora ytor i
gaturummet som var
givna till respektive
trafikantkategori och att
har kandes som en plats
for fordon mer an folk.

Att gatans korfalt var
upphdjda i passagen var
ett plus d& fordonen
saktade in har.



C2. Tours



lours

[tug]

Tours ar en stad som direkt visar stora skillnader mot
Le Mans och vars stadsbild dr dynamisk och full av
variation.

Sparvagen har har endast en linje, fgne A, 6ver 15 km
lang, med 29 héllplatser (Alstom 2014 a). Den I6per
genom staden 1 nord-sydlig riktning.

Tours’ stadskdrna har sammanhallen skala och bitvis
statlig karaktar. Husen ar fyra till sex vaningar hoga 1
genomsnitt och huskropparnas volymer samspelar val.
Karaktiren bérs upp av de manga stenbyggnaderna
fran senare delen av 1800- och bérjan av 1900-talet,
de flesta ornamenterade, vissa rikligt sa. Ett fatal

ar mycket imponerande och imposanta, dar marks
sarskilt Hotel de Ville och Palais de Justice nira
hallplats Jean Jaures (figur 43, nésta uppslag).
Byggnaderna bildar slutna kvarter med sma gardar

1 kvarterens insidor. Materialen har graa och beigea
kul6rer, mestadels ljusgra sten eller puts. Plataner
anvands som gatutrad, varfor miljén paminner mycket
om delar av centrala London (figur 41). I centrum far
sparvigen sin strom via en kontaktledning 1 marken
for att bebyggelsemiljon inte ska storas av luftburna
kontaktledningar (Alstom 2014 a).

Léngre bort fran centrum kommer blandade
kvarter dar byggnadernas alder, stil och volymer
varierar mycket. Har finns radhus, villor, lamellhus,
punkthus och stora slutna kvarter med generdsa
bostadsgardar. Har finns gronska mellan husen och
har kan man uppleva de kanske mest variationsrika
sparvigsstrackorna.

Sparvagens identitet upplevs sammanhallen utmed
strackan dven om materialen i hégre grad dr
anpassade efter miljon 1 stadens centrala delar, medan

strackorna 1 periferin upplevs mer lika varandra och
inte lika anpassade efter omgivningen. Ett exempel
pa hur sparviagen anpassar sig till miljoén 1 centrum
ar hallplatserna Anatole France och Nationale pa
centrala gagatan Rue Nationale. Sa gott som alla
hallplatser 1 staden har plattformar lagda med
asfaltgra natursten, men de ovanndmnda tva har
istallet beldggning som matchar den sandgula gatan.
Har ar ocksa vita linjen och tracén lagda 1 samma
material som gatan, en sandgul natursten (figur 44).

Pa Rue Nationale ser vi ocksa ett intressant grepp
som anvinds 1 Tours men som inte sags 1 Le Mans.

I vita linjens strackning ar stenen grovhuggen {or

att uppmarksamma fotgangare pa att de kliver in pa
tracén, samtidigt som materialet och fargen ar samma
sa att sparvigen integreras 1 gatumiljon. Detta grepp,
att kommunicera 6vergangar mellan olika ytor genom
skillnad 1 markmaterialets textur, ar subtilt men hogst
kommunikativt. Framfor stadens tagstation finns en
shared space-yta 1 vilken sparvigen l6per fram och
har ar tracén gjord 1 samma natursten som 6vriga
ytan, men med grov, ojimn ytstruktur for att styra
bort méanniskorna fran sparomradet. Denna plats
presenteras lingre fram.

Utanfor centrum upplevs sparvigen 1 mindre grad
anpassad till omradena den passerar. Har dr tracén
huvudsakligen gjord 1 platsgjuten betong eller
planterad med gras. Dér betong anvands dr dess
ytstruktur praglad av ballasten, grus med 6verviagande
ljusa stenar. Pa grund av sma variationer i andelen
ballast som syns och dess blandning vad giller andelen
ljusa och morka stenar, varierar tracéns upplevda farg
utmed linjen.



« rigur 39, 40
Exempel pd miljoer i Tours:
Avenue de 1’Europe och ett
miljonprogramsomrade sdder
om centrum

« rigur 41, 42
Exempel p& miljder i Tours:
centrum, samt gréna och ndrapad
smastadsaktiga kvarter soéder
om centrum, langs Rue de Pont

Volant



on

A Figur 43

Panorama &ver platsen Jean Jaurés.
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De flesta passager utanfor centrum har alla tydliga
likheter med varandra, varfor det ligger nara till
hands att anta att de ar gjorda efter samma typritning.
De ar byggda 1 platsgjuten betong, precis som ovan
beskrivna tracén, dock syns inte ballasten lika tydligt
och ytstrukturen ar slatare. Passagerna ar ljusare
jamfort med tracéns betong,

Manga av Tours’ sparévergangar utanfor centrum har
mycket lika utformning och det har varit intressant

att studera dem {or att jamfora hur val denna design
egentligen passar in 1 stadens skiftande miljoer. Till
skillnad fran Le Mans visar Tours pa stor mangfald
olika miljoer 1 staden och det borde darfor vara
svarare att komma undan med ett fatal typlosningar.

I Tours passerar sparvigen omraden med olika
karaktarer och jag vill undersoka passager som ar lika
1 sin design men ligger 1 olika miljoer. Fungerar de alla
lika bra i sin kontext?

Enligt Eriksson, Dahlman & Osvalder (2007) ar det av
pedagogiska skl positivt om samtliga sparévergangar
har liknande utformning; det underlattar
orienteringen och forstaelsen. Detta pastaende synas
narmare framoéver.

Tre av passagerna som presenteras hir ligger utanfor
centrum, dér sparvigens utformning inte varierar
namnvart. De dr valda {or att undersoka hur liknande
utformningar gor sig 1 olika kontexter. Sist presenteras
en passage 1 centrum. Den ligger 1 en shared space-
yta och visar ett intressant exempel dar man varierat
markbeldggningens textur for ett subtilt kommunicera
ytornas funktion.

A Figur 44, Rue Nationale

Tours P
Skala 1:100.000






Avenue de ’'Europe/Rue des Douets (1)
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A rigur 45
Passagen 1 sin kontext
skala 1:4000

AN

Fkontext

Har praglas gaturummet av storvuxna larkar, minst
50 ar gamla, i en prydlig rad mellan fasaderna. Pa
ena sidan om tradraden 16per sparviagens bada spar

1 grasbevuxen tracé, pa andra sidan l6per tvafilig
bilviag. Narmast husen finns trottoarer och cykelbanor
samt prydnadsplanteringar av lagvuxna buskar. Sjilva
byggnaderna ar fyra- till sexvaningshus med sadeltak
och har en (pa sina stéllen algstankt) fasadbeklddnad
av vad som sag ut att vara betongplattor alternativt ett
kompositmaterial. Fiargen ar vit med inslag av grarosa
och kallgra. Taken ar lagda med bruna tegelpannor.
Balkongricken och entréer har olika firg fran
byggnad till byggnad och dr antingen rdda, bla eller
grona.

geomelri och skala

Gaturummet har gron karaktér 1 och med tradraden, vast
prydnadsplanteringarna langs fasaderna och de stora
grasmattorna i tracén och under traden. Strackningen
ar rak och detta accentueras av bostadshusen som
l6per langs med 1 prydliga rader. Gaturummet

har omslutande karaktér trots stort avstand

mellan fasaderna, mycket tack vare de volumindsa
tradkronorna mitt i. Med jamna mellanrum korsas
Avenue de I'Europe av tvirgaende gator. En av dessa
ar Rue des Douets, strax vister om sparvagshallplatsen
Coppée. I anslutning till denna gatukorsning finns den
studerade sparviagsovergangen.

Overgéngen ir gjord for bade cyklister och
fotgdngare. Den binder ithop trottoarerna och
cykelbanorna pa 6mse sidan av avenyn och leder
manniskor som fardas langs Rue des Douets.
Malpunkter f6r den som anvinder passagen kan vara
hallplatsen Coppée, bostader, kvartersbutiker.

Ost



A

Nord A H&llplatsen Coppée

Figur 46, 47
Syd A Panorama &ver Avenue de 1’Europe
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passage

Passagen gar ratvinkligt 6ver sparvigen, vilket passar
val pa denna plats eftersom det samtalar med de
tvargaende gatorna som for det mesta ratvinkligt
korsar Avenue de I'Europe. I hela gatans utformning
tycks man kunna utlasa modernismens ideal om raka
linjer och prydlig ordning, inte minst i byggnaderna.
Valet av gatutrdd forstarker detta intryck: larkarna
med sina raka genomgaende stammar i raka rader
kan tolkas som en fortsdttning av denna estetik.
Overgéangsstillet upplevs passa denna utformning.

Overgangen ir uppdelad i tva lingsgaende delar, inte
med nagon linje eller sa, men med hur kupolplattor
och Jjussignal ar placerade och hur de ar lagda att
samspela med zebralinjerna 6ver bilvagen, sa att det
marks vilken sida som ar tankt for de gaende. Da
overgangen observerades sdgs inga cyklister anvinda
den (i 6verlag sags valdigt fa cyklister 1 Tours).

« rigur 48
Passagen &ver Avenue de 1’Europe
skala 1:100

» Figur 49
Gatusektion &ver Avenue de 1’Europe
skala 1:200

Kupolplattorna ar vita, kontrasterande mot asfalten.
Passagen reglaras av signal R25 (se s. 25) som ar
slackt nar man kan passera och lyser rott nar man
inte ska gora det. Vita linjen ar av gra natursten, pa
sparomradet ar markmaterialet grabeige platsgjuten
betong. Ytan mellan sparen och vigen ar gjord 1
liknande platsgjuten betong som mellan sparen, men
nagot varmare 1 tonen och ljusare. Darefter kommer
bilvagsovergangen, som regleras med “vanlig” rod/
gron gubbe.

I Tours ar den vita linjen oftast lagd 1 gra natursten.
Pa denna plats upplevs den lite vél pakostad. Har finns
ingen natursten i omgivningen, tvartom ar materialen
1 6verlag mindre pakostade och nagot medfarna:

som namns har byggnadsfasaderna algpavaxt pa

vissa partier vilket g6r mycket for intrycket. Asfalten
ar pa vissa hall bevaxt med mossa. Darfor upplevs

vita linjen lite vl ddel 1 relation till sin kontext. Dock
inget som marks alltfor tydligt eftersom fargtonen dr

helt rétt for denna plats. Den kallgra nyansen funkar
perfekt med gatan och dess byggnader.

Att passagen ar gjord 1 platsgjuten betong passar
utmérkt har, troligtvis eftersom texturen paminner om
den omgivande asfalten och bostadshusens fasader.

Belysnings-, kontaktlednings- och trafiksignalstolpar
ar morkgra pa gransen till svart. Detta gar mer thop
med sparvagen men passar ocksa tillfredsstillande

1 gatumiljon — kanske kontrasterar stolparna mot
byggnaderna pa ett liknande satt som larkarna?

I 6verlag passar utformningen in i omgivningen vél,
men relativt sma skillnader 1 passagebelaggningens
fargton skapar viss diskrepans. I denna miljé med raka
linjer och strikta fasader fungerar passagens geometri
bra. Materialiteten stammer ganska bra da texturerna
1 passage och omgivning relaterar till varandra.



sakerhet och_funktion

Passagen observerades vid tvd tillfallen, kvallen 25:e
mars och lunchtid den 26:e, 40 respektive 20 minuter.
Totalt tre personer sags anvinda évergangen.

Sparévergangen kéindes séker. Den blinkande
roda signalen gick igang inte alltfor lang tid innan
sparvagnens ankomst. Tack vare gatans raka
strackning kunde sparvagnen ses 1 god tid innan
varningssignalen gick igang.

sammanjattning

Har kan man fraga sig varfor det finns signal hir,

ndr sparovergangen pa Rue des Maillets i Le Mans
inte hade nagon signal. Forhallandena ar tamligen
likvardiga: hallplats knappt 100 meter bort, god

sikt langs sparvagen, relativt hog hastighet pa
ankommande sparvagnar. I Le Mans fanns kérbanor
pa bada sidorna om sparomradet, vilket rimligtvis
maste innebédra mer information att bearbeta med
6kad komplexitet och storre risk for fel som f6ljd.
Anda ar det hir, lings en gron och forhallandevis lugn
aveny 1 Tours, som vi ser en varningssignal. Kanske
kan man tolka detta pa foljande sétt: pa Rue des
Maillets maste man 6ver en bilfil innan man kommer
till sparvigen, varfor man har skiarpt uppmarksamhet
nar man vl kommer fram till sparen. P4 Avenue

de ’Europe gar sparvagen 1 mycket gron, lugnande
miljo. Kanske tankte man har att manniskors
uppmarksamhet kan vara mindre skdrpt i och med det
lugna intrycket miljon ger.

Det ar virt att fundera pa om en lugn milj6 dar
sparvagnar ror sig fort ska stiarkas 1 sitt lugna uttryck
eller om ménniskor ska paminnas om att man inte ska
slappna av nar man passerar en sparvag.

62

Figur 50, 51

Panorama ¢ver Rue de Pont Volant
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Rue du Pont Volant/Rue de Beaulieu 9

AN

A rigur 52
Passagen i sin kontext
skala 1:4000
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Passagen pa denna plats har 1 stort sett samma
utformning som den nyss beskrivna. Kupolplattor 1
material som kontrasterar mot trottoaren, vita linjen
av gra natursten, beigégra platsgjuten betong 1 tracén,
morkera stolpar, Jjussignal, en bilkorsning alldeles
bredvid. Men omgivningen skiljer sig at.

kontext

Gaturummet pa Rue du Pont Volant upplevs stort
och 6ppet och ar omgivet av mycket gronska. Har
finns framf6r allt smahusbebyggelse med stor andel
byggnader som ser ut att vara fran forsta halvan

av 1900-talet. Materialen &r sten, puts, tegeltak.

Pa avstand syns punkthus 4 la Miljonprogrammet
med fasad 1 betong. Fargskalan varierar mer dn

pa Avenue de ’Europe, hir finns fler olika kul6rer
men de upplevs alla vara del av en sammanhéllen
fargpalett av beige, kallt rosa och gravitt med toner av
r6d, gul, brun. Intrycket r harmoniskt trots manga
byggnadsstilar, troligtvis pa grund av sammanhéllen
skala narmast gatan. Den ymniga grénskan pa
tomterna och langs sluttningen sydvast om gatan
hjélper till att halla thop kompositionen.

Sparvdgen léper har sidoférlagd langs gatans
nordvistra sida och passagen ifraga forbinder
trottoarerna pa 6mse sidan gatan.

passage

Den nylagda trottoarens sandbeigea betong
aterkommer 1 passagen varfor den kanns som en
naturlig f6rlangning av trottoaren. Precis som pa
Avenue de I’Europe finns hir fore sparvagen en rad
kupolplattor som gér en uppmarksam pa att man gar
ut pa sparomradet. Darefter vita linjen: gra natursten
som allestades. Passagen 1 platsgjuten betong,
sandbeige. Vita linjen igen, sedan bilpassage med en
extra bred rad kupolplattor fore. Har finns, precis
som pa de I’Europe, ljussignal bade for passagen 6ver
sparet och 6ver bilvagen.

Vita linjens gra natursten passar in utmarkt,

troligtvis eftersom sten forekommer som material

1 omgivningen och grafitgra kulérer finns ymnigt.
Samma giller den platsgjutna betongen 1 tracén, som
tycks samtala val med puts- och betongfasaderna

Figur 53 P>
Passagen &ver Rue de Pont Volant
skala 1:100

< Figur 54

Gatusektion 6ver Rue de Pont Volant

skala 1:200
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runtom, material- och fargmaissigt. Trottoarens

och dvergangens sandbeigea fiarg samtalar utmarkt
och passar bra 1 gaturummet. Det ar tydligt att
sparvergangens fargton passar mycket battre har dn
pa Aveny de I'Europe.

geomelri och skala

Linjeforingen fungerar val med bilvigens geometri;
passagens ratvinkliga, nagot stelbenta form passar vil
den nyligen uppférda byggnaden nordvist om den.
Tracéns varmgrabeigea fargton fungerar vl med de
aldre byggnaderna och den nylagda trottoaren som
l6per ldngs sparet.

sikerhet och_funktion

Sparévergangen observerades 1 cirka 45 minuter
formiddagen en 16rdag, den 26:e mars. Inte en enda
fotgangare gick hir 6ver sparen under tiden. Passagen
ar funktionell och passar in pa platsen. En séarskilt
trevlig detalj ar den betonggjutna delen av tracén
mellan gangpassagen och Rue de Beaulicu. Det
synbart logiska hade varit att lata griset fortsatta hir,
precis som annorstides 1 tracén i denna strackning.
Men det naturliga for fotgangare ar att ta den kortaste
vagen om malet ar inom synhall och designern maste
ha forutsett de stigar som skulle bildats om denna

bit planterades med gras. Iragan dr dock varfor
passagens strackning inte l6per sa utan kompletteras
av extra betonggolv vid sidan av.

Detta upplevdes som en trygg och saker 6vergang dar
ljussignalen verkligen bidrar till kdanslan av trygghet.
Trafiken ror sig fort har och dven om man har god
overblick 6ver gatan och sparen ar det en extra
trygghet att 6vergangen ar signalreglerad. Det upplevs
som en storre trygghetsfaktor har dn pa de I’Europe,
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vilket kan bero pa att passagen ar mer tydligt
uppdelad 1 tva separata bitar pa den senare: dér finns
mer yta att vanta pa mellan sparviagen och bilgatan
och sparen upplevs som en del av grasmattan under
de stora traden. Platsen upplevs lugnare och tryggare.
Pa Rue de Pont Volant ar gaturummet smalare och
sparvigen och bilvidgen smilter ithop till en enda
trafikapparat som maste angripas 1 ett kor, varfor
ljussignalerna upplevs mer hjdlpsamma.

sammanfattning

Det verkar som att sidoforlagd sparvag ar mer
tilltalande om den kan avskiljas visuellt och
funktionellt fran bilvagen. Sparvagens rum blir da
ett parallellt existerande gaturum skilt fran bilvigens
korridor déar en lugnare miljé kan skapas.



Ost A syd A

vast A Nord A Figur 55, 56

Panorama &6ver Rue de Pont Volant
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trottoar 1,3 m

védg 6,8 m

cykelbana 1,5 m

refug/

tracé 6,2 m

trottoar 2,35 m

plantering 1,8 m



AN

A rFigur 57
Passagen 1 sin kontext
skala 1:4000

« rigur 58
Passagen ¢ver Rue de Pont Volant
skala 1:100

P Figur 59

Gatusektion 6ver Rue de Pont Volant
skala 1:100

Rue de Pont Volant 9

kontext

Sist av de passager som foljer ungefar samma
utformning presenteras en 6vergang lingre at sydvast
langs Rue de Pont Volant. Gaturummet har ar lika

brett som néra korsningen med de Beaulieu, men med

mycket mer gronska. Byggnader (1 samma material
och firgskala som innan) finns bara lings ena sidan
gatan (sydostra), dar tomterna ar lummiga och
byggnaderna sma. Den motsatta sidan bestar av en
sluttning bevuxen med diverse gras och, hégre upp,
buskar och trid. Vid sluttningens fot I6per sparvigen
1 grasbevuxen tracé. Mellan den och sluttningen finns
en smal trottoar 1 sandbeige platsgjuten betong.

passage

Har kommer en trappa ner fran villaomradet pa
kullens topp och landar invid sparen, varifran en
passage gar till andra sidan gatan. Den ar gjord 1
platsgjuten betong med samma farg som innan. Den
ramas in av vita linjen 1 gra natursten och har som

vanligt en rad kupolplattor 1 kontrasterande farg
pa bagge sidorna. Inga trafikljus reglerar vare sig
passagen eller zebradvergéngen.

Passagens betonggolv ser inte ut att passa pa denna
plats som 1 stor utstrackning praglas av gronskan
som finns pa kullen och emellan husen pa motsatt
sida. Samma galler vita linjen av blagra natursten,
som dock samspelar nagot med asfalten och
betongelementen vid trappan.

geomelri och skala

Passagens stela form upplevs kontrastera inte bara
mot kullens mjuka rundningar och vixtlighetens
oregelbundna former, utan ocksa gatustrackningens
mjuka kurva. Har, pa en plats dar inte manga gar,
fanns potential att prova en 16sning som inte {oljde
typritningarna, for att battre fanga upp platsens
karaktar. Samtidigt upplevdes den renodlade,
nyktra formen som en tydlig signal om att har ar
en trafikmiljo och man bor vara uppmarksam. Att
utformningen kanns igen fran andra passager starker
sparvigens identitet.



Samtidigt som det upplevs nagot disharmoniskt att en
passage inte anpassar sig till sin omgivning, upplevs
det stringent att dess utformning féljer en mall som
kdnns igen fran andra platser 1 staden. Sparvigens
identitet starks av att dess element tillats forbli
oférandrade trots varierande kontext.

Eriksson, Dahlman & Osvalder (2007) havdar att det
ar en fordel och en sdkerhetsfaktor om sparévergangar
utformas sa snarlikt som mojligt, enligt principen om
pedagogisk likformighet (se ss. 27-28). Jag vill havda
att det framhaver sparvigens identitet som 6verordnad
platsen, men huruvida sikerheten okar ar osdkert.
Som sett tidigare (Le Mans 1, 2) beror den upplevda
sakerhetsnivan vid en passage pa trafikflodena, som
1sin tur beror pa gatans 6vergripande utformning.

Jag ar 6vertygad om att en passage som knyter an till
gatans utformning, kan battre kommunicera platsens
karaktar, inklusive trafikforhallandena. Detta tyckte
jag mig se 1 Nantes, dar passagerna ar mer anpassade
efter respektive stadsmiljo snarare an efter sparvagen.

siikerhet och_funktion

Ingen sags anvianda passagen under de cirka 45
minuterna jag var dar kring lunchtid 26:e mars.

sammanfatining

Har ror sig sparvagnarna fort, men samtidigt ges

fr1 sikt at bagge hall och ankommande fordon kan
upptackas 1 tid. Sparvigen upplevs som en del av
gaturummet. Att spar- och bilvagen smaélter ithop till
en upplevd helhet 6kar komplexiteten 1 trafikmiljon
och kraver mer av mig som trafikant.

Figur 60 P>
Passagen vid Gare de Tours
skala 1:100
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viast A

Gare de Tours e

Vid stadens centrala jarnvéagsstation gar sparvagen

1 en shared space-yta. Har har en 16sning tillampats
som innebdr att sparvigens tracé markeras 1 ytan med
grovre ytstruktur pa markmaterialet — en subtil signal
om att man inte bor ga har (figur 61, 62). Det finns ett
“overgangsstille” lagd med den slata stenen, samtidigt
ar det fullt mojligt att ga Gver tracén var man 6nskar.

Nord A

Syd A

Detta upplevde jag vara ett bra grepp for att subtilt
markera var sparfordonen passerar och var man bor
vara uppméirksam. Det var tydligt men samtidigt
niastan osynligt: det var inget som mérktes om man
inte tankte pa det. En smart 16sning.

Ett liknande grepp anvands 1 Nantes (bild 63) for att
halla bilar borta fran tracén. Dar ar man dock mer
explicit 1 sitt budskap.

Figur 63 P>

Ej korvanlig yta, Nantes.

Ost A
Jarnvagsstationen

Figur 61, 62 A
Observera att texturforandringen
inte paverkar laggningsménstret.



utformningsprinciper:

Avenue de ’Europe/Rue des

Douets a

Spardvergangens farg
passade inte klockrent
i sin kontext. Det kan
vara vart att rucka pa
vissa detaljer 1 en
typldsning for att fa
passagen som helhet att
verkligen “landa” pa
sin plats.

Trafikljus anvands

for att uppmarksamma
fotgangaren pa
ankommande sparvagn.
Detta kan vara ett bra
grepp 1 en miljd som
ar groén, lummig och
lugn, dar man latt kan
slappna av och glomma
bort att den grdna ytan
ar sparvagens trafikrum.
Atgirdens relevans bor
undersdkas narmare.

Rue du Pont Volant/Rue de
Beaulieu 9

Sidofdérlagd sparvag ar
mer tilltalande om den
kan avskiljas wvisuellt
och funktionellt fran
bilvagen. Sparvagens rum
blir da ett parallellt
existerande gaturum
skilt fran bilvagens
korridor dar en lugnare
miljo kan skapas.

Rue de Pont Volant 9

Det kan vara stringent
att passagens geometri
foljer en mall som k&nns
igen fran andra platser
i staden. Sparvagens
identitet starks av att
dess element tillats
forbli ofdradndrade trots
varierande kontext.

Var dock beredd att
anpassa utformningen
dar platsen kraver det!
Nantes’ spardvergangar
adr goda exempel dar
gatans karaktar lyfts
fram istallet - och det
med goda resultat.

Gare de Tours e

Att subtilt leda
manniskor genom
variationer i
markbeldggningens textur
dr en bra 1l6sning for
att markera t ex var
sparfordonen passerar
och var man bor vara
uppmarksam. Tydligt
utan att vara storande.
En fin 16sning.



C3. Nantes



\Nlantes

[nat]

Nantes bjuder pa ett stort utbud av miljéer, men till
skillnad fran Tours och Le Mans upplevs de inte lika
omhéndertagna.

Nantes har en mer brokig fargskala an Le Mans.

I centrum kan man se kvarter med mycket
sammanhallen fargsattning (ofta aldre bebyggelse

1 vita eller beigea toner) men dar finns ocksa (ofta
moderna) inslag av kontrasterande material och farg.
Utanfor centrum ar skalan mindre, har ar bebyggelsen
1-4 vaningar, gaturummen smaskaliga, tomterna

har mycket gronska. Staden bjuder pa stor variation

1 bebyggelsens och gaturummens skala, volym,
fargsattning och materialitet.

I Le Mans har stadsmiljon sammalhallen karaktar

1 och med den enande fargskalan och 1 de flesta
omraden byggnaders volymer. Dar ar ocksa
sparvigens identitet sammanhallen langs bada
linjerna och sparévergangarna har liknande
utformning, farger och material oavsett placering

1 staden. I Tours finns mer varierande stadmiljoer,
medan sparvigen lings merparten av strackan haller
samma uttryck och passagernas materialitet, fairger
och geometri dr liknande oavsett placering i staden.
I Nantes varierar bade stadsmiljéernas uttryck och
sparvigens.

Hir ar tracén lagd med olika material och vita linjen
byter uttryck beroende pa var 1 staden man ar. Ocksa
valet av stolpar och pollare varierar utmed linjerna.
Nantes var forst med ny sparvég 1 I'rankrike och det
kan vara det som skanker sparvagen sa varierande
uttryck — att den vuxit fram gradvis, och det ar dess
“arsringar” man ser. Utmed de nyare linjerna kan
man ocksa ana en stravan att anpassa sparvagen till
omgivningen.

Léngs linje 1 till exempel, ar tracén lagd med
smagatsten medan den utanfor stadens centrala delar
l6per 1 egen banvall med synnerligen jarnvagsméassig
utformning. De nyare linjerna 2 och 3 ar mer
anpassade till gatornas uttryck ocksa utanfor centrum.
Har varierar sparviagens karaktar 1 samspel med
gatan.

Det ar trafiksakert och pedagogiskt att utforma
samtliga passager pa liknande sitt, enligt en rapport
av Eriksson, Dahlman & Osvalder (2007). Mina
observationer 1 Nantes tyder pa att den trygghet

man upplever 1 en sparpassage inte nédvandigtvis
beror pa hur lik den ar andra passager i staden utan
snarare pa hur den papekar for anvandaren platsens
unika karaktar pa ett sitt som gor en uppmarksam pa
platsen.

Medan sparévergangarna i Tours visserligen kdandes
sakra och deras likhet hjélpte 1 orienteringen, ar det
Nantes sarskilda sitt att variera passagerna som kinns
mest naturlig, utan att 6vergangarna kidndes mindre
sakra an Tours’. Sparvagen underordnar sig staden
och det ér varje plats utformning som far styra hur en
passage utformas. Har presenteras tre olika passager 1
olika delar av Nantes. Trots eventuella brister fungerar
samtliga 6vergangar bra i sin kontext.

Nantes P>
Skala 1:100.000
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Médiatheque @

A rigur 64
Passagen i sin kontext
skala 1:4000

76

AN

Fkontext

Stadsrummet har ar mycket stort, 6ppet. Sparvagen
l6per 1 6st-vastlig riktning; pa norra sidan om banan
gar en gata lagd med smagatsten vars norra sida
kantas av aldre stenhus med korta fasader utan sldpp
mellan. Hér star ocksa medieteket nagot indraget
fran gatan med en modernt utformad entré. Pa andra
sidan sparen finns ingen narliggande bebyggelse

som kan definiera gaturummet, har ligger istallet en
parkering med plats for ver 250 bilar. Bortom den
syns ett bostadshus pa 12 vaningar som 1 viss man
sluter det stora stadsrummet. narmast héllplatsen
finns manga sma butiker, servicestéllen och bostader.

passage

Sparvagens tracé¢ ar lagd med smagatsten 1
halvférband. Vare sig liggningen eller materialet byts
1 passagen utan ar konstant 1 sparomradet. Passagen,
som l6per ratvinkligt 6ver sparet, markeras istallet
med runda plattor av metall. Det dr ett intressant
grepp, som ofta forekommer 1 Nantes, att en
sparévergang ar gjord 1 samma material som tracén.
Den halvférbandslagda smagatstenen loper hir ostort
och oavbrutet. Detta ger intrycket att sparvigen
maste fa l6pa oavbrutet genom platsen, att den har
foretrade.

Har finns ingen vit linje som ar konstant utmed
sparstrackningen och inget sarskilt material som
markerar gransen dar trottoaren slutar och passagen
borjar. Nar man kommer till medietekets sida av
6vergangen finns dock tva pollare av betong med en
metallknopp pé, liknande bondepjasen 1 schack. Efter
pollarna kommer en kantsten i niva med marken och
sedan gatans stenlaggning av smagatsten 1 bagsattning.

vast A

Ost A
Hallplats Mediatheque

Medietel



Nord A

Syd A

Ost A

vast A

Figur 65, 66

Panorama ¢ver platsen vid Mediatheque
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«d Frigur 67

Passagen vid hdllplats Médiatheque

skala 1:100

V Figur 68

Gatusektion,

skala 1:200

Smagatstenen 1 tracén gor att sparvagen hade kunnat
smélta in ndrmast perfekt dar den 16per langs den
stenlagda gatan, men sa ar tyvarr inte fallet. Nagon
klockren helhet blir det aldrig, av tva huvudsakliga
anledningar: har finns alldeles f6r manga material
som inte harmonierar med varandra, och att platsen
saknar rumslighet.

Forst om materialens mangfald. Har finns valdigt
manga material, bade pa mark och 1 fasader, som
inte samspelar med varandra pa grund av diverse
olikheter, dar den framsta ar textur. Varierande
alder och slitage bidrar ocksa till ett spretigt uttryck.
Bil- och cykelparkeringarna ar belagda med asfalt,
likasa den trottoar som leder fran dem och fram till
sparovergangen. Laggningen ar dock gjord 1 olika
falt och har lagningar. Gras vaxer 1 sprickor pa
platser med mindre gangtrafik. Den trottoar som
leder 6ver bilparkeringen mot Loires strand ar lagd
med gulfargad asfalt (eller platsgjuten betong, den
undersoktes inte narmare). Hallplatsens plattformar
ar gjorda bade 1 naturstensplattor (som ser valdigt
nya ut) och aldre smagatsten 1 vars fogar det vaxer
gras. Tracén, som namnt, ar gjord 1 smagatsten. Den

har gulaktig ton, troligtvis pa grund av oljespill, rost
och andra féroreningar fran rélsen och vagnarna (pa
grund av detta upplevs den sticka ut dven pa andra
stallen 1 staden). Smagatstenen pa gatan bredvid har
annat laggningsménster och en renare, grabla ton.
Trottoarerna lings fasaderna aterigen i mer gulaktig
sten samt naturstenshallar.

geomelri och skala

Fasaderna ar vl samspelta dar de ar fran samma tid.
Medieteket ar en utstickare bland de édldre husen:
fasaden ar indragen fran gatulivet, stilen uppenbart
modern. Volymen 4r dock 1 harmoni med resten av
gatans arkitektur.

Gaturummets Oppenhet dr sa stor att rumslighet
kan sigas saknas. Detta avhjéilps knappt av ett fatal
trad som avgransar sparvagen fran parkeringen,
och intrycket ar av ett stadsrum 1 upplosning. Detta
forstarker i sin tur den disharmoniska materialiteten
1 gatan. Ett starkt rum hade mgjligtvis kunnat halla
thop de olika materialen.

Det gor ocksa mycket {Or intrycket att har finns relativt
sma, men for en sa central plats mycket markbara



inslag av ogris 1 fogar och materialméten, klotter och
saker som inte aldrats vackert.

Passagen upplevs helt ratt inom sparvigens strackning:
den beskrivna 6vergangen ar ett element som smaélter
in val. Det medfor ett par saker: att sparfordonen
upplevs ha foretride och att passagen inte syns sa bra.
Det ar onskvart att sparévergangen kommunicerar att
sparfordon har foretrade dar sa faktiskt ar fallet, till
exempel bade 1 rankrike och 1 Sverige dar sparvagnar
har prioritet framfor andra trafikslag. En obruten
tracé ar, av sedda utformningar, det basta sittet att
kommunicera sparvagnens foretrade. Dock kan en
sadan utformning vara till besvar for synskadade eller
aldre da 6vergangen inte syns mot tracén. Detta kan
avhjilpas med tydliga start- och slutpunkter med
kontrasterande markering i mark och eventuella
pollare (tink Place des Jacobins i Le Mans, s. 40) eller
ledstrak (Avenue des Goums, Aubagne, s. 94).

siikerhet och_funktion

Platsen sags sondagen 27:e mars, kring lunchtid.
Overgéngen observerades i cirka 55 minuter och
knappt 20 personer sags anvanda den. Ingen
upplevdes bete sig osdkert. Har finns bra sikt at bada
hallen langs sparet och trafiken var gles denna séndag,
paskdagen. Ankommande fordon rérde sig sakta 1 och
med hallplatsen.

sammanfatining

Passagen upplevs smalta in pa denna plats 1 Nantes,
men inte klockrent. Dess material ar smagatsten,

som hade kunnat samtala val med de omgivande
stenytorna och trottoarerna om det inte varit for de
naraliggande hallplatsplattformarna som uppvisar ett
annat stenval med annan textur och farg. Jag vill tro
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att intrycket varit battre av mindre stenplattor och
korresponderande fargton, helst nagot mittemellan
gatans blagra och tracéns gulbruna sten. En annan
16sning hade varit att forstarka kontrasten mellan de
olika beldggningarna.

Detta upplevdes som en nagot sliten och ovardad
plats, dock finns har lardomar att hamta. Vi kan se att
en passage kan vara mycket sparsamt utmarkt, vilket
forstarker intrycket att det ar sparvigen, och inte

den gaende, som har prioritet. Lat en obruten tracé
kommunicera sparvigens foretrade dér sa ar majligt.
Anvand 1 sa fall tydliga start- och slutmarkeringar i
passagen {or att leda manniskor 6ver sparen pa ett
hjalpsamt, tydligt satt. Gatans nagot slitha och brokiga
golv hade mojligtvis kunnat hallas thop battre om
gaturummet hade varit starkare.

Figur 69, 70

Panorama &ver Avenue de la Morliére
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Avenue de la Morliére @

A rigur 71
Passagen i sin kontext
skala 1:4000

N

AN

Fkontext

Avenue de la Morliere 16per genom ett smaskaligt,
gront villaomrade. Den kantas av tallar och for
biltrafik 1 tva filer, en 1 vardera riktningen. Mellan
filerna ligger sparvigens linje 3.

Har finns enfamiljshus 1 tvd vaningar pa bada sidorna
avenyn. Pa ena sidan fristaende, pa andra sidan

som par- eller radhus. Alla fasader dr putsade och

gar i cremévita eller beigea farger. Taken dr lagda
med svarta eller bruna tegelpannor eller takshingel.
Husen 4r indragna fran gatan sa att dér finns plats
for uppstallning av egen bil framf6r garaget. Alla hus
har en liten tradgard framfor, oftast lika djup som en
billangd, dar uttrycket och mangden gronska varierar.
Tomterna ar avgransade fran gatan med hack eller
staket.

Framfor staketet 16per en 1,5 meter bred trottoar.
Sedan fickparkeringsplatser varvade med tallar, sedan
en korfil, sparvag, korfil igen, p-platser och tallar,
trottoar och hus. Sparpassagen ar alltsa omgiven av
grona tomter med smaskalig bebyggelse och forbinder

trottoarerna pa omse sidan avenyn. Kontexten ar
samspelt och harmonisk.

passage

Det férsta man mérker ar att materialen ar solida och
kédnns inte slitha dven om passagen inte ser ny ut. Det
ar framforallt den bastanta vita linjen som bidrar till
intrycket.

Det vanliga greppet att markera passage bade 6ver
bilvdag och sparomrade med kupolplattor, anvands
aven har. Sparomradet avgrinsas av en vit linje som
har gor ett intressant grepp — linjen 16per langs sparen
och innan den kommer till passagen borjar den
breddas och hojas; efter passagen sjunker och smalnar
den igen. Som fotgangare far man passera som genom
en lag port dar linjen dr som bredast (1,5 m istéllet for
vanliga 0,5) och hogst (25 cm istéllet for 5), se figur 00.
”Porten” accentueras med belysningsarmaturer.

Har skapas sa en liten plats att avvakta trafiken. Den
kanns skyddad pa grund av den forhéjda stenen trots
att trafiken ar mycket ndra dnda. Att linjens breddning
sker pa bekostnad av korfilens bredd dr ocksa en



Figur 72 P

Passagen pa Avenue de la Morliére
skala 1:100

d rigur 73
Gatusektion Over Avenue de la Morliére
skala 1:200
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sakerhetsfaktor: smal kérbana ger lagre hastighet
(Sveriges kommuner och landsting, 2009, s. 89).

Tracén ar planterad med grias men Gvergangen ar
gjord 1 mork platsgjuten betong. Samma material finns
mellan yttre ralskant och vita linjen utmed linjens
strackning pa denna gata.

geomelri och skala

Den beskrivna passagen upplevs fungera val pa
platsen, troligtvis {Or att passagens materialitet,
formsprak och fargskala stimmer val med
omgivningen — men det finns undantag.

Passagens material dr natursten och platsgjuten
betong, som forst och framst samtalar vil med gatan
och de omgivande husen. Den morka platsgjutna
betongen kdnns som en naturlig f6rlangning av
gatans och trottoarernas asfaltbelaggning, fargerna
samspelar sa vil att undertecknad trodde det var
asfalt och inte betong. Att exakt samma material
anvants som beldggning mellan yttre ral och vita
linjen ar dock konstigt och kan vara en sdkerhetsrisk.
Materialet siger ju “ga pa mig” dir det leder dig 6ver
sparet. Utrymmet mellan yttre rdl och vita linjen,
déaremot, tillhor har sparfordonen, da det bara ar
tillrackligt stort for sparvagnarnas bredd och eventuell
vingelman. Har hade passat béttre med gris eller
atminstone betong 1 annan nyans (ex. Le Mans 2,

s. 46)

Husens fasader 1 puts samspelar fargmassigt med
naturstenen 1 passagen och vita linjen.

De mittforlagda ledningsstolparna och den underliga
lilla bard av metall som kan ses 16pa mellan sparen
hjalper till att dela upp avenyn i tva sektioner, sa
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att den kdnns mindre bred och mer i ton med
villaomradets skala. Den mittforlagda barden fungerar
mahinda ocksa som en subtil paminnelse om att det
kan vara farligt att gena dver sparen, men stoppar
ingen som vill géra det.

Passagen loper vinkelratt mot sparen. Manga raka
linjer och geometri som kan upplevas stel haller thop
overgangens design, men den funkar bra pa sin plats.
Det enda som kénns lite val uppseendevackande ar
vita linjen och dess upphojning, allt 1 solid natursten,
som 1 detta grona, smaskaliga omrade upplevs
pakostat.

séikerhet och_funktion

Platsen sags eftermiddagen sondag 27:e mars 1 cirka
50 minuter. Tva personer sags anvanda 6vergangen.
Har finns inga signaler och sparvagnarna ror sig
ganska fort men sikten ar bra at bada hallen langs
sparet. Signaler var inget man saknade. Overgangen
upplevdes trygg tack vare att trafikflodena ar latta att
overblicka och att gatans smaskalighet och mattfulla
trafikmangder (kan handa att de ar storre pa en
vardag) ingav en kansla av lugn, likasa vergangen 1
sin helhet.

sammanfattning

Passagen upplevdes som ett trevligt och vil anpassat
tillskott 1 gaturummet, med en uppseendevickande
stenbard som fungerade mycket bra fargmassigt
men kidndes lite for tung och pakostad for denna lilla
overgang. Utrymmet mellan yttre rdl och vita linjen
tillhor hér sparfordonen och borde inte ha markerats
med samma material som 1 passagen.

Figur 74, 75

Panorama Over Rue de Poitou
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Rue du Poitou 9

A Figur 76
Passagen i sin kontext
skala 1:4000

d rigur 77
Passagen pa Rue du Poitou
skala 1:100

Figur 78 P

Gatusektion &ver Rue du Poitou
skala 1:200

AN

Denna sista passage 1 Nantes bjuder pa en utformning
som far den att verkligen smélta in i1 gatan. Det ar

ett udda exempel och det enda i sitt slag dédr en
sparévergang varit sa minimalistisk, ndrapa osynlig,

Fkontext

Rue du Poitou ar en tvafilig gata med sparvigen
mittforlagd. Gaturummet ramas in av byggnader pa
bada sidorna. Den nordéstra sidans bebyggelse visar
fasaderna mot gatan och star gavel mot gavel sa att de
enskilda husen tillsammans bildar en viagg. Motsatta
sidan bestar av lamellhus med gavlarna mot gatan och
generdsa grona bostadsgardar mellan fasaderna. Men
bade husen och gardarna ligger nagot upphéjda med
stodmur mot gatan och avskdrmas av planteringar
med buskar och hoga trid. Rue du Poitous rumslighet
upplevs darfor hallas thop av muren och gronskan.
Detta ar ett bra grepp. Om byggnader ska placeras
med gavlarna mot gatan och stora inbordes avstand,

lat kvarteret ligga 0,5-1 meter dver gatans niva och
rama in gatan med gronska sa behalls bade gatans och
bostadsgardarnas rumslighet battre an med enbart
avskdrmande gronska.

Byggnaders vaggar ar 1 puts och sten; fargpaletten ar
olika toner av gul pa ena sidan gatan, och beige-brun
pa andra sidan. Trottoarerna och bilvagen ar lagda
med vanlig asfalt.

passage

Sparvagens tracé upplevs samspela med bade asfalten
och bebyggelsen: dess stenlaggning ar gjord av gra
betongmarksten med inslag av smagatsten. Vita
linjen ar lagd 1 gra betongsten med fasad kant. Hela
tracén loper nagot upphdjd 6ver bilvagen, kanske

5-7 centimeter, pa samma niva som trottoaren. Dar
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passagen ligger Gver gatan ar bilvigen upphdjd
som en hastighetssankande atgard. Hojdskillnaden
markeras med taktila runda metallbitar 1 mark pa
bada sidorna om upphéjningen.

Aven hir markeras passagen av kupolplattor pa
vardera sidan gatan. En av sidorna har dven pollare.
De tva sparen skiljs at av en upphojd kant av
natursten, lagd med smagatsten 1 mitten, bada ar
gulbrunaktiga 1 fargen. I passagen ar kanten nersankt.
Tracén ar lagd med betongmarksten som ar asfaltgra
med vita stenar i ballasten. Narmast rdalerna har den
fargats 1 en rostbrun ton vilket passande nog far den
att smalta thop med naturstenskanten som skiljer
sparen at. Fargen fungerar ocksd med omgivande
bebyggelse.

Passagen ar inte utmérkt pa nagot sitt 6ver gatan

och sparomradet. Det ar bara de nedsankta kanterna
pa trottoarerna, pollarna pa ena trottoaren samt

att kanten 1 mitten av sparvigen ar nedsankt, som
markerar var man ska ga. De taktila metallplattorna
som markerar bilvigens upphéjning hjélper visserligen
till, men de ar mer for bilisterna dn for de gaende. Det
ar saledes en ganska osynlig passage.

geomelri och skala

Sparvigen, gatan och omgivande arkitekturen

bildar en stark helhet som halls thop inte bara av en
fungerande rumslighet 1 gatans korridor, utan ocksa av
materialvalen och ett fungerande fargschema. De gula
och beigea fasaderna av natursten och puts fungerar
mycket bra med naturstenen och tracéns roststankta
marksten.

Passagen ar har inte utmarkt genom ett materialbyte
1 tracén. Sparvigen loper ostort och dess

markbeldggning likasd, ett grepp vi kinner igen fran
passagen vid Médiatheque.

sakerhet och_funktion

Tva personer sags anvianda sparévergangen under
tiden jag var dar. De upplevdes inte osidkra. Jag

sjalv upplevde platsen 1 6verlag som siker. Att

gatan dr upphojd dar fotgdngaren ska passera gor

att de mest oberdknerliga fordonen, de som inte ar
sparburna, kan forvantas halla 1ag hastighet. Hela
detta gatuavsnitt ar dessutom relativt smalt och den
upplevda gaturbredden fran fasad till fasad dr inte
mycket storre. Precis som pa Rue des Maillets 1 Le
Mans kunde jag hir uppleva att denna relativt enkla
sparovergang upplevdes sdker inte sa mycket 1 sin egen
ratt, utan snarare pa grund av gatuutformningen som
helhet. Det ar mycket troligt pa grund av detta som
sparpassagen gjordes sa pass enkel, narapa osynlig.
Med hog sidkerhet utmed hela gatan behé6vs inga
komplicerade 6vergangsstéllen.

sammanfattning

Passagen har kunnat goras ansprakslos pa denna
plats mycket tack vare gatans utformning som helhet
och de blygsamma trafikméngderna. Sparfordonen
ar enkla att se da gatan dr rak. De ar stora och
syns pa hall och man vet deras bana exakt. Bilarna
ar mer oberakneliga. De gatuavsnitt som minskar
bilars dominans 1 forhallande till andra trafikanter
kanns generellt sdkrare — som har. Vi kan har

se en genomtankt gatusektion som inte tillater
bilen dominera och som later en se ankommande
sparvagnar 1 god tid.

En bra sak att ta med fran denna plats dr ocksa
byggnadernas placering pa vistra sidan (nedre

panoramat, figur 75), dir hela kvarteret ar upphojt
en halvmeter eller sa, med stédmur och planteringar
med héga trad mot gatan. Detta starker gaturummet
trots de generdsa avstanden mellan husen dar gatans
rumslighet hade kunnat “lacka ut”.



Figur 79-87

Stadsmiljéer i Nantes
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utformningsprinciper:

Médiatheque a

Lat en obruten tracé
kommunicera sparvagens
foretrdde dar sa éar
moéjligt. Anvand 1 sa
fall tydliga start-

och slutmarkeringar i
passagen for att leda
manniskor over sparen pa
ett hjadlpsamt, tydligt
satt.

Ett brokigt stadsgolwv
som upplevs slitet bor
kunna hallas ihop av en
stark rumslighet.

90

Avenue de la Morliere 9

Ett generellt trevligt
och val anpassat
tillskott 1 gaturummet,
med en uppseendevackande
stenbard som fungerade
mycket bra fadrgméssigt
men kdndes lite for tung
och pakostad fér denna
lilla o6vergang.

Utrymmet mellan yttre
ral och vita linjen
tillh6r har sparfordonen
och borde inte ha
markerats med samma
material som i passagen.

Rue de Poitou €

Passagen har kunnat
gbras ansprakslds pa
denna plats mycket
tack vare gatans
utformning som helhet
och de blygsamma
trafikmédngderna.
Sparvagnarna syns pa
langt hall och bilarna
far sakta in pa grund av
6vergangens upphdéjning.

En bra sak att ta med
fran denna plats é&r
ockséd byggnadernas
placering pa vastra
sidan, dar hela
kvarteret ar upphojt

en halvmeter eller

sd, med stoédmur och
planteringar med hoga
trad mot gatan. Detta
hdller gaturummet trots
de generdsa avstanden
mellan husen dar gatans
rumslighet hade kunnat
“lacka ut”.
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<« Tllustration

Utsidan av Aubagnes sparvagnar &r
smyckad med lustiga cykloper liknande
den pa& féregdende sida. Designen &r
resultatet av ett samarbete mellan
Aubagnes skolbarn och konstnaren
Hervé Di Rosa.
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[o'ban]

Med mysig bebyggelse 1 behaglig skala och varma
farger, vilformade offentliga rum av hog kvalitet, och
omgivet av ett vackert bergslandskap ar Aubagne

en fin plats att besoka. Som att det inte vore nog: all
kollektivtrafik ar gratis.

Trots den ringa storleken — har bor knappt 46 000
invanare (INSEE 2015) — finns har en sparvag, och det
ar den minsta sparvagen sedd pa denna resa. Den
bestar av en linje pa endast 2,8 km, med sju hallplatser
(Alstom 2014 b). Sparvagnarna som trafikerar den

ar med sina 22 meter bara lite langre dn en ledbuss
(18 meter). De ar smyckade med barnteckningar och
gratis att aka med (Ibid.).

Nar jag besokte staden var trafiken pa sparvigen
tyvarr tillfalligt avstangd pa grund av markarbeten.
Samtliga dvergangsstéllen sags langs linjen.

Som exempel visas hir en passage nédra hallplats
Martin Luther King pa Avenue des Goums, strax
utanfor centrum. Samtliga passager hade liknande
utformning,

Figur 88, 89

Panorama Over Avenue des Goums

Ost A

vast A
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Fkontext

I centrum ar bebyggelsen tét och lag, mestadels

fran forsta halvan av 1900-talet. Husen ér oftast 4-5
vaningar med putsade fasader 1 varma beigegula
kulérer. Mellan dem l6per smala gator med torg 1
behaglig skala och kvartersparker hidr och dar. Utanfor
gamla centrum &r arkitekturen nyare, hégre och mer
utspridd. Vit farg och generellt mer kalla kul6rer

pa byggnaderna dr vanligare dn det varma beigea
spektrat och mellan husen finns ofta mycket grénska.

passage

Tracén ar gjord 1 platsgjuten betong som till sin farg
knyter an till bebyggelsen néstan oavsett var man

ar i staden. Fargen ar ndgonstans mellan gra, beige
och sandgul. Samma platsgjutna betong anvinds
genomgaende dir tracén inte dr planterad med gras
eller lagd med makadam. Sparvigens tracé l6per
alltsa konstant langa strickor och far saledes en
framtradande stallning 1 gaturummet. Den upplevdes
inte skdra 1 stadsvaven som delar av Nantes’ linje 1,
troligtvis for att bebyggelsen dr mer sammanhallen dan
1 Nantes och lattare att samspela med.

94

geomelri och skala

Markmaterialet byts inte dar sparen korsas av
overgangar. Tracén far alltsa 16pa obruten dven dar.
Tack vare detta upplevs sparvigen ha foretrade. Har
finns dock en detalj som accentuerar fotgangares strak
over sparet. Ett taktilt ledband gjort av vad som ser ut
att vara plast ar lagt 6ver sparet mitt 1 passagen och
leder en bade visuellt och taktilt.

séikerhet och_funktion

Det taktila bandet ar ett grepp som anvands
konsekvent pa Aubagnes sparovergangar. Det forenar
intrycket att sparvagnen har foretrade med tydlig
visuell och taktil information till fotgangarna om var
man bor korsa sparen.

sammanfattning

Ett taktilt ledstrak 6ver sparomradet ar ett bra sétt
att markera passager nar man inte vill visa dem
genom byte av markmaterial. Ett taktilt ledstrak ckar
tillgangligheten for fler anvandargrupper.

Aubagne ar 1 6vrigt den mest tilltalande staden jag sett
under resan. Stadsbilden upplevdes sammanhallen
och de offentliga platserna vilskotta. Att man byggt
sparvag trots det lilla befolkningsunderlaget tyder

pa en ambition att utveckla staden och anvinda
sparvagen som ett kraftfullt verktyg for stadsmiljo-
omvandlig, som pa andra stillen 1 Frankrike. Det
anmdirkningsviarda hir dr att man gjort det trots att
sjilva transportbehovet hade kunnat tillgodoses pa
annat satt. Samtidigt med och trots den stora investe-
ringen har biljettpriserna kunnat héllas nere pa noll.



A Figur 90-92

Sparovergangar i Aubagne

« rigur 93
Gatusektion &6ver Avenue des Goums
skala 1:200

Figur 94 P
Passagen pa Avenue des Goums
skala 1:100

Sektion,
se nedan
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utformningsprinciper:

Det taktila bandet ar
ett grepp som anvands
konsekvent pa Aubagnes
spardvergangar. Det
forenar intrycket att
sparvagnen har foretrade
med tydlig visuell och
taktil information till
fotgdngarna om var man
bor korsa sparen. Ett
tunt taktilt ledstrak
6over sparomradet ar ett
bra satt att markera
passager nar man inte
vill visa dem genom byte
av markmaterial. Ett
taktilt ledstrdk okar
tillgangligheten for

fler anvandargrupper.
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Saint Etienne



0Q

Saint Etienne ér den forsta stad besokt under denna
studieresa, som har ordentligt gammal sparvag. Den
forsta etappen byggdes redan 1881 och ar en av tre
som sparades fran de extensiva nedldggningarna av
sparviagar fram till 1980-talet (Le Lieu de Design 2014,
s. 9). Anlaggningen har byggts till med aren, vilket
marks: sparviagen har sa att saga “arsringar” dar olika
bitar har olika stil. Detsamma géller formgivningen av
de sparovergangar som finns. De fyra som presenteras
hér dr valda for att visa pa och diskutera skillnader 1
utformning samt visa pa hur passagerna har anpassats
till olika gaturum — ibland lyckat, ibland mindre sa.

[se€t_etjen]

Saint Etienne ér en trevlig, lagom stor stad. Den

gor inte mycket vdsen av sig, utan bjuder nagot
ansprakslost pa trevliga miljoer 1 den gamla
stadskdrnan, intressant arkitektur, generellt behagliga
gator och en hel del gronska. Precis som 1 manga
andra stader, bade 1 Frankrike och annorstades, ar
den aldre bebyggelsen utformad enligt principen tatt-
lagt och har samspelt fargsittning och formgivning.
De nyare omradena uppvisar mer variation,

saval farg- som hojdmassigt. Generellt dr dock
utformningen av byggnaderna samspelt dven inom
dessa omréaden. Aven i Saint Etienne giller att den
slutna kvartersstrukturen uppléses ju langre bort fran
centrum man kommer.

I denna stad har setts fyra passager, var och en 1 olika
delar av staden, 1 olika stadsmiljéer. Tyvérr kunde inte
allas funktion bedémmas till fullo da trafiken denna
torsdag 31 mars var paverkad av en demonstration

(bild 95).

Figur 95-98 Saint Etienne P
Hogst upp: meddelande pa hallplats om Skala 1:50.000

JO avbrott i trafiken pga mouvement social
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A Figur 99
Passagen 1 sin kontext
skala 1:4000

AN

Fkontext

Denna passage ligger strax utanfor centrum, 1 ett
omrade med hog bebyggelse av forortsaktig karaktar.
Byggnaderna star delvis indragna fran tomtgrans
och ar byggda 1 betongelement; fargsattningen
varierar men jordiga och beigea kulérer dominerar.
Gardarna har viss gronska men det ar absolut de
harda materialen som dominerar gaturummet. Har
l6per sparvagen mittforlagd 1 en gata med fyra korfalt
samt plats for fickparkering. Trafiken ar livlig. Tracén
ar gron och erbjuder 6gat en behaglig kontrast mot
asfalten och betongen, men visar sig snabbt (dven pa
avstand) vara konstgris.

passage

Den konstgrislagda tracén omgiardas av cirka 1,5
meter breda upphdéjda refuger planterade med vanligt
gras. Narmast ralsen ar konstgrasmattan brun av

rost och andra fororeningar fran sparvagnarna, och 1
konstgrasets fogar vixer ogras.

Emellan refugerna, 6ver tracén, ar dvergangen

lagd med vanlig asfalt. Detta strak ar brett, med
markeringar av vit termoplastisk massa som visar var
man ska halla sig. Dessa markeringar med vita streck
aterkommer pa de flesta sparovergangar 1 staden.

geomelri och skala

En positiv sak med denna passage (6ver hela gatan)
ar att den ar sa tydligt uppdelad i olika etapper 1 och
med sparvagen. Detta hjédlper faktiskt till att géra en
trafikmiljo med manga fordon mer lattlast. Har finns
for ovrigt inga trafikljus som hjilper en 6ver denna
breda gata, men det upplevs inte som en brist.

Ost A

vast A



Syd A

Nord A

Figur 100, 101

Panorama Over Rue Bergson
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sakerhet och_funktion

Passagen sags 1 cirka 50 minuter och 11 personer sags
anvanda den under tiden. Eftersom det var storningar
1 spartrafiken gick folk avslappnat. Vissa anvinde
sparomradet som extra gangbana och gick langs med
ralsen. Jag kunde darfor inte avldsa hur passagen kan
tankas fungera 1 vanliga fall.

Passagen pa denna plats anvander staket for att sakta
ner den gaende och vinda henne mot ankommande
sparvagn. I detta lage kdnns det dock bakvant,
eftersom det ar snarare den livliga biltrafiken som
man borde skydda manniskor fran och saledes bor ha
stéllt staketen sa, att den gaende behévt vanda sig mot
ankommande bilar istdllet. Som det ar nu hamnar
man med ryggen mot dem.

Pa denna plats sags stigar utanfor passagen, vilket
tycks tyda pa att staketet upplevs vara mer till hinder
an tll hjélp. Sarskilt som staket inte nodvandigtvis ar
en garant for sakerhet (se s. 31) bor man betanka om
de alls ska anvandas.

« rFigur 102
Passagen pad Rue Bergson
skala 1:100

Figur 103 P>

Gatusektion 6ver Rue Bergson
skala 1:250

Det dr ocksa intressant att staket 6ver huvud taget
anvands pa den aktuella platsen, da liknande passager
pa andra platser 1 staden (och till och med langs
samma gata) inte anvander staket. Detta ar typiskt
for sparvigen i St Etienne — dess utformning ar

inte lika stringent som 1 tidigare redovisade fall, och
man kan ofta hitta mycket skiftande design inom

ett och samma omrade. Till och med stolpar f6r
kontaktledning, gatubelysning, med mera, dr inte
samstamda 1 sin fargsattning och form: se bilderna
104-111 fran gatumiljon vid hallplats Terrasse som
exempel. Samtliga ar tagna pa stolpar 1 sparvagens
direkta narhet (£ 5 m) pa en stracka inom 50 m fran
hallplatsen.

Allt detta gor gatumilion i St Etienne, och framfor
allt sparvagens uttryk, mer brokig och bjart dn vad
den hade behovt vara. Kanske ligger forklaringen

1 att sparvigen i denna stad byggdes under olika
tider, med start langt innan det 80-tal da man forst
borjade anvianda sparvagar som ett “kraftfullt verktyg
for stadsmiljoomvandling” (Johansson u. a. s 4). Att

sparviagen bygedes ut gradvis har sidkerligen ocksa
inverkat, sa att det nog varit svart att halla samma
stil under alla ar. Som en tredje forklaring vill jag
antyda att det kanske saknas ett tydligt program for
utformningen av stadsmiljon.

sammanfattning

Inte den snyggaste eller anvandarvanligaste passagen,
men ett vilkommet avbrott nar den breda gatan ska
korsas. Sparvagen 1 mitten gor gatan mer lattlast och
separerar tydligt trafikflédena.

Det ar en udda kombination att, som har 1 tracén,
anvanda plastgras och naturligt gras tillsammans, da
ingen av dem ser bra ut tillsammans med den andra.
En vanlig grasmatta hade dolt fororeningarna och
ograset hade inte stuckit 1 6gonen lika mycket som det
gor nu. Det ar nagot sarskilt fult 1 kontrasten mellan
plastgrds och det naturliga, friska graset som kampar
sig igenom. Darfor, anvand inte konstgras, och
anvand inte tracématerial som ar kdnsliga for fargning
av rost och olja fran ralsen och rélsfordonen.



Figur 104-111 A

Stolpar vid hallplats Terrasse
Finns hdr ett tydligt program fér gatumiljoén och
dess méblering? Knappast.

Passagen ser 1 6verlag billig ut och upplevs sliten.
Detta ar troligtvis inte hur stadens invanare vill se sina
utemiljéer, och sarskilt inte platser som bor lyfta fram
hallbara transportmedel och skapa positiva intryck
kring dem.

Staketet upplevdes inte nodvandigt. Dar staket
anvands, anpassa layouten sa att den blir relevant for
den aktuella trafiksituationen.

Anvind inte material som kan missfargas av rost och
olja, anvind inte konstgris, anvand sparévergangen
som verktyg for att dela upp 1 tydliga etapper
6vergang over en hart trafikerad vig, och fundera pa
om staket behovs - oftast inte!

Nord A

Syd A



Ost A

vast A

Figur 112, 113

Panorama &6ver Rue Charles de Gaulle



A rigur 114
Passagen 1 sin kontext
skala 1:4000

AN

Fkontext

Nasta overgangsstille ligger 1 en stadsdel med tat-
lag bebyggelse. Husen ramar in gatan och ger den
rumslighet. Byggnaderna ér tre-fyra vaningar hoga
och har mycket varierande fargsittning. Materialen
ar sten, betong, tegel. Sparvigen l6per sidoforlagd
langs en enkelriktad, enfilig vig. Pa bigge sidorna
finns trottoarer, varav en ar mycket bredare dn den
andra med trid planterade med jimna mellanrum.
Trottoarerna ar lagda med naturstenshéllar, narmast
husfundamenten l6per en bard av smagatsten.
Natursten finns ocksa 1 den vita linje som skiljer
bilvagen fran tracén. Bada forresten mycket enkelt
utformade med markbelaggning av asfalt.

passage

Har ser vi en enkel passage markerad med vita streck
1 tracén. Tracén Ioper 1 6vrigt obruten, vilket ar ett
enkelt satt att visa sparvagnens foretride, som vi sett
innan (Nantes, Aubagne). Det var relativt mycket liv
och rérelse pa denna lilla gata, framforallt fotgangare
(troligt ar att demonstrationen mot Lot travail lockade
ut fler an vanligt och trafiken stod delvis stilla), varfor
jag var radd att passagen inte skulle anvindas som
vilken annan dag som helst. Det stimde ocksa: inte
manga sags ga 6ver med tanke pa folkmangden. En
hel del genade 6ver gatan lite hur som. De som holl
sig till Gvergangen gjorde det mest for att ha ett sakert
stille att passera bilvagen.



Figur 115 »
Passagen pa Rue Charles de Gaulle
skala 1:100

« Figur 116

Gatusektion &6ver Rue Charles de Gaulle
skala 1:200

Sektion,
se nedan
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Staket
1m

vag 2,4 m

0,3 m

Trottoarkant
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2 - Ay

0,3 m

Trottoarkant

trottoar 1,6 m
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sakerhet och_funktion

Passagen observerades i cirka 60 minuter. Under
tiden sags 25 personer ga 6ver. Vid det laget
bérjade trafiken komma igang och man kunde

se enstaka sparvagnar. Passagen verkade fungera
val. Den enkelriktade, enfiliga biltrafiken och den
raka gatustrackningen som gor att ankommande
sparvagnar kan ses vl 1 f6rvig gor detta till en
overgang som kénns siker.

geometri och skala

Det kan dock inte sagas att platsen dr vacker. Det ar
manga material som blandas hir och gatan kdnns
gra och sliten. Dels har vi viagen och tracén 1 asfalt
som ar lappad pa manga stillen. Sedan tillkommer
trottoarerna 1 natursten och smagatstenen vid
husen. Dar triaden édr planterade ar jorden skyddad
av tridgaller 1 metall. Alla planteringsbaddar

ligger pa rad och halls ithop av en remsa lagd med
betongmarksten vars yta harmar monstret 1 nimnda
metallgaller. (Jag forstar det som att uttrycket man

sokt ar det av en sammanhallen remsa 1 vilken traden

och en del gatumébler dr placerade.) Vidare finns en
trottoar lagd med réd platsgjuten betong, en trottoar

lagd med asfalt och en hel massa brunnar har och dar.

Gatan kantas av manga byggnader med

varierande uttryck, sdrskilt pa entréplanet, dar alla
affarsinnehavare ar i en kamp med varandra om
torbipasserandes uppmarksamhet. Det finns manga
visuella stimuli. En gata med stramare utformning,
farre och mer vardade material och ett lugnt, sansat
uttryck hade kunnat hélla thop kompositionen. Att
placera alla smabrunnar under ett lock och se till att
asfalten inte ser sa sliten ut hade kunnat gora stor
skillnad, bara det. Nu upplevs gaturummet stokigt
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och trots den lugna trafiken ar detta en plats som inte
kdnns skon att vistas pa. Det kan mycket troligt ocksa
vara negativt for trafiksakerheten med all onddig
stimuli. Hall ihop brokiga fasader med en stram,
nykter gatumiljo. Och vice versa. Denna plats lider
av samma problem som passagen vid Mediatheque

1 Nantes, att markmaterialen ar f6r manga och inte
harmonierar med varandra. Jag skrev da att en

stark rumslighet nog hade kunnat halla ithop det
brokiga golvet men ser hir att stark rumslighet inte
racker hela vigen. Det verkar som att platser med en
mangfald material 1 gatans golv och manga uttryck 1
fasader behover stramare utformning. Antingen att

gatan dr stram och fasaderna brokiga, eller vice versa.

Och oavsett vilket, hade tracén tjanat pa att belaggas
med nagot annat an asfalt — det ser {or billigt ut.

sammanfattning

Hall ihop brokiga fasader med nykter gatumiljo
och vice versa, lat garna tracéns betaggning skilja
sig fran bilvagens och anvand helst inte asfalt som
tracématerial.

Figur 117, 118

Panorama &6ver Rue du Onze Novembre

Nord A

Syd A



Ost A

vast A
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Fkonlext

Nista passage ligger strax soder om centrumkarnan

1 ett omrade med huvudsakligen slutna kvarter.
Byggnaderna dr mestadels 1 betong eller sten, firgerna
ar ljust jordiga till crémevita och hushéjden varierar
mellan 3 och 8 vaningar. Gatumiljon ar 6ppen och

gron. Har ligger sparvagen mittférlagd 1 en bred gron
remsa mellan tva bilfiler. P4 yttersidorna av bilfilerna
finns trottoarer och platser for fickparkering. Den
grona remsan 1 mitten av gatan rymmer forutom
sparvigens dubbelspar ocksa dubbla cykelbanor pa
6mse sida av sparvagen, atskilda fran réalsen av en
grasremsa. Pa yttersidorna ar cykelbanorna atskilda
fran bilarna av annu en grasremsa med trad.

passage

Passagen 6ver sparet ar enkel och ar gjord 1 ett
material som béade till textur och farg samspelar med
omgivande bebyggelse. Markmaterialet 1 dvergangen
ar platsgjuten betong, precis som i cykelbanorna men
nagot moérkare. Pollare och kupolplattor finns, men
bara 1 6vergangen fore respektive bilfil.

geometri och skala

Helhetslosningen med den grona esplanaden 1 mitten
ar intressant pa denna plats. Tack vare den delas
gatan upp 1 tydliga langsgdende scktioner: bilvag,
paus, cykelbana-sparvig-cykelbana, paus, bilvidg. Den
tar ner skalan pa gaturummet och tradplanteringen
samspelar val med niraliggande Université Jean
Monnets grona tomt.

A Figur 119
Passagen i sin kontext
skala 1:4000

AN



Figur 120 »
Passagen pa Rue du Onze Novembre
skala 1:100

« rigur 121
Gatusektion &6ver Rue du Onze Novembre
skala 1:200
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sakerhet och_funktion

Passagen observerades sen eftermiddag/kvill 1

cirka 40 minuter. Trafiken pa sparvigen hade da
kommit igdng och gick som vanligt. Atta personer
observerades anvanda passagen under denna tid.

Inga storre problem sdgs 1 6vergangens funktion men
cykelbanorna utmed sparen upplevdes daligt utmérkta
och det var till en borjan oklart om hér rérde sig om
cykelbana eller promenadstrak.

sammanfatining

Det ar intressant att pollare och taktila plattor ar
placerade innan man kliver ut pa bilvdgen och inte
fore sparomradet. Att avdramatisera sparvigen

och sitta fokus pa bilarna som en sékerhetsrisk for
oskyddade trafikanter verkar logiskt. Aven om vi ar
vana vid biltrafik ar det troligtvis det transportslag
som orsakar flest olyckor lokalt och globalt, och det
ska 1 sa fall reflekteras 1 utformningen av gatumiljon,
sasom gjorts hdr och daven pa merparten av sedda
overgangar.

Jag saknade nagon typ av markering dar cykelbanorna
skulle korsas. Cyklister dr, som sparvagnar, tysta och
snabba, men ocksa svarare att se pa hall. Det var
dessutom inte tydligt att det rérde sig om cykelbanor
torrdn man stod mitt 1 en och tittade langs med den.
Forst da syntes en cyklist malad pa marken nagra
meter bort. Jag hade till exempel uppskattat om
denna cykelbanesymbol var malad narmare passagen.

Denna sparovergang och hela det grona omradet
mitt 1 gaturummet ar annars ett bra exempel pa
hur hallbar infrastruktur kan lyftas fram. Har ligger
cykelbanor och sparvig tillsammans och skapar ett
snabbt, rakt och gront strak genom stadsdelen. For
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dem som ska Over gatan innebar det grona straket 1
mitten att 6vergangen delas upp 1 lattldsta sektioner.

Figur 122, 123
Place de 1’Hotel de Ville

Nord A

Syd A



Ost A

vast A
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A Figur 124
Passagen 1 sin kontext
skala 1:4000

114

AN

Fkontext

Den sista passagen som sags i St Etienne ligger

1 stadens centrum vid torget Place de ’'Hotel

de Ville. Har dr byggnaderna gamla, statliga.
Framforallt marks stadshuset (Hoétel de Ville) med sin
nyklassicistiska arkitektur. Kvartersstrukturen ar sluten
och byggnaderna 4-6 vaningar héga. Pa ena sidan

om passagen ligger nimnda torg, pa andra en trottoar
och en byggnad.

Hela miljon har préaglas av stadshuset och torget.
Stora ytor ar gjorda 1 platsgjuten betong och

platsen formedlar tydligt status genom kvaliteten 1
arkitekturen. Sparvagens tracé ar dock vanlig asfalt
och man skulle kunna tro att den skulle skira sig mot
de finare materialen pa bigge dess sidor, men den
funkar forvanansvart bra 1 detta sammanhang, aven
om det ar ett onekligen udda materialval for en plats
av dignitet. Skillnaden i materialens uttryck ar liksom
sa stor att de inte lases ithop. Det ar en trafikyta och
latsas inte vara en del av torget. Det gor ocksa att
ménniskor haller sig borta fran tracén och anvinder
huvudsakligen anvisade passager, d&ven om det gar att
korsa fritt.

passage

Passagen ar enkelt gjord med ramper sa att man
kommer ner till tracéns niva. Dar ar straket for
fotgangarna markerat med streckade vita linjer pa
omse sidan passagen.

geomelri och skala

Sparévergangen ligger nedsankt mellan trottoaren
och torget. Den upplevs pa satt och vis skara igenom
platsen, men eftersom den gor det i torgets periferi
upplevs det inte storande.

Sparvagen l6per som 1 ett eget rum avskilt fran torgets
stora rymd med planteringar och stora (c:a 15 m
héga) trad.

sakerhet och_funktion

Passagen ar enkel och funktionell om én inte sarskilt
fin f6r platsen. Den upplevdes tydlig och siker. Platsen
observerades 1 cirka 45 minuter kvallstid och 13
personer sags anvanda passagen. Ett trevligt inslag var
staketet pa andra sidan sparet fran torget. Visuellt var
det en tydlig signal om att man inte borde gena Gver
sparet, men funktionellt hindrade det ingen att géra
det, da staketets sektioner var placerade med stundtals
generdsa mellanrum (fig 122, 123).

sammanfattning

Materialens symbolvarde ar starkt pa denna plats.
Det ér inte bara det att hir ligger material som 1

sin textur och farg skiljer sig mycket fran varandra,
utan mycket ligger ocksa 1 det symbolvarde och de
associationer som tillskrivs materialen. Asfalten ar
transportstrickornas material. Ia vistelseytor gors
av asfalt. Platsgjuten betong med dillatationsfogarna
1 fint monster ar definitivt ett vackrare stadsgoly,
uppenbarligen gjort att uppehalla sig pa.

Skillnaden mellan tracén och torget dr uppenbar och
mahanda lite val tydlig. Helheten funkar ok, samtidigt
vill jag tro att en finare balans mellan tracén och
torget hade lyft platsen. Sparomradet hade garna
kunnat goras 1 platsgjuten betong 1 annorlunda fairg.
Det hade rackt, sarskilt som tracén dr nedsankt och
saledes fullt tillrdckligt utmarkt 1 och med det.

Nedsankningen ar en bra markor om att man
antrar en annan slags yta och ar saledes en bra
uppmarksamhetshdjande atgird. Den knyter an



Figur 125 »
Passagen pa Place de
1"Hoétel de Ville
skala 1:100
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pedagogiskt till det ménga har inldrt fran andra
overgangar 1 stiderna: “nir jag kliver ner fran
trottoaren maste jag ha uppmairksamhet pa trafiken”.

Om staket ska placeras for att styra folkfloden, bor det
vara ett staket av denna typen — ett som anvisar men
inte hindrar.

Kontrasten mellan uppehallsyta eller trottoar a ena
sidan och sparomrade a andra, behover inte vara
fullt sa stor som hér. Nedsédnkt tracé ett bra grepp
for att sarskilja sparvigen. Sparen avskilda fran
torget med gronska — bra grepp (se aven Tours 2).
Genomslappligt staket — tydligt var man ska ga utan
att vara hindrande.

116

« Figur 126
Gatusektion over Place de 1’Hotel de Ville
skala 1:200



utformningsprinciper:

Anvadnd inte konstgras i
tracén.

Anvand helst inga
material i tracén

som blir fula av att
fargas av rost och
olja fran fordonen. En
natursten med naturliga
skiftningar i ytan och
en fran bérjan gul-
brun ton skulle vara
forlatande mot sadana
flackar, till exempel.

Anvand spardvergangen
som verktyg for att dela
upp i1 tydliga etapper
6vergang Over en hart
trafikerad vag

Fundera pa& om staket
behdvs - oftast inte!

H&11l ihop brokiga
fasader med nykter
gatumiljo och vice
versa.

Lat gérna tracéns
beldggning skilja sig
fran bilvagens.

Anvand helst inte asfalt
som tracématerial.

En bred gata kan tjéna
pa att f4 en mittfoérlagd
gron esplanad dar
sparvagen kan lopa

fram: ett brett, grdont
och tradplanterat strak
mitt i gatan tar ner
skalan pa och delar upp
gaturummet och gor det
mer lattlast.

Pollare fore bilvadg helt
ratt - satt fokus pa den
framsta sakerhetsrisken.

Mark ut cykelbanor
tydligt - de kan ocksa
vara en sakerhetsrisk.

Kontrasten mellan
uppehallsyta eller
trottoar &4 ena sidan
och sparomrade & andra,
behéver inte vara fullt
sa stor som héar.

Nedsankt tracé ett bra
grepp for att sarskilja
sparvagen.

Sparen avskilda fran
torget med grdnska -
bra grepp (se Tours,
passage 2).

Genomsléappligt staket -
tydligt var man ska ga

utan att vara hindrande.
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D. Resultat
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Sammanfattning av utformningsprinciper
Nagra overgripande teman kan ses 1 principerna.

Det ena ar gatans utformning och trafikplanering, dar
fragor lyfts om trafikfléden, vem gaturummet upplevs
anpassat till, samt sparviagens roll for gatans karaktar.

Tema nummer tva ar spdrvdgens forhallande till
omgwningen, som beror sparvagens och platsens
identitet samt sparvigens material och deras uttryck.

Det sista temat ar gestaltning av passage, som behandlar
hastighetssankande atgarder, passagernas likhet
sinsemellan, fargsattning, markmaterialens textur,
samt om Overgangen ska bryta tracén eller inte.

Inte alla principer funna i de sedda passagerna
redovisas hir. Istallet ar det de huvudsakliga
principerna som lyfts fram, sidana som mest
paverkade upplevelsen av en sparévergang och som
har stod 1 litteratur.

Gatans utformning och trafikplanering

Redan den forsta sparévergangen visade hur

en passage kan upplevas siakrare tack vare att
trafikflodenas hastighet ligger pa en lagom niva i hela
gaturummet (Le Mans 1). Detta ar en trivsel- och
trygghetsfaktor och ér viktig att beakta. Aven om den
Inte ndmns 1 varje passagebeskrivning, var det 1 varje
passage tydligt hur just denna faktor kunde forstarka
eller underminera en bra gestaltning av évergangen.

Thyrens & Vagverket (2007, s. 1) skriver: "Laga
hastigheter med vl fungerande samspel ar [...]
resultat av en god utformning av trafikmiljon”. Aven
svensk lag erkdanner denna viktiga del av stadsmiljon.
Till exempel Vagmarkesforordningen (SFS 2007:90, 1
kap. 3 §) anger att "viagmarken och andra anordningar
skall tllsammans med véig- och gatuutformningen och dess
anpassning tll véig- och gaturum ge trafikanten vagledning,
styrning och information {or en effektiv och siaker
trafik.” Det ar kint att savél gatu- som vagbredden
paverkar fordons hastighet (Folkesson 2015, s. 39 fI).
Redan i den stora skalan ar det viktigt att ldgga fast
en fungerande gatustruktur. Gatustrukturen paverkar
stadens lasbarhet och invanarnas kénsla {6r staden

(Listerborn 2000, s. 47).

Aven hur stora ytor i gaturummet som upplevdes
upplatas at respektive trafikantkategori inverkade bade
pa platsens attraktivitet och upplevelsen av sikerhet pa
overgangen (Le Mans 2). Det gar 1 linje med fynden
refererade 1 Granie et al (2014). Miljéns utformning
avgdr om minniskor vill vistas dir, och hur manga
som vistas pa en plats avgor 1 sin tur hur attraktiv den
blir (Gehl 2001, 2003). Genom att beakta faktorer
som paverkar tryggheten for fotgangare stirker man
platsen (Edqvist 2012). Vackra inslag sasom konst

eller stadsmébler kan signalera att platsen ar till for
manniskor och lyfta den (Main, 2010). I vissa fall kan
shared space vara en 16sning, dér de olika trafikslagen
kan samsas utan att gaturummet huvudsakligen ar
utformat for nidgotdera av dem (Thyréns & Vigverket
2007).

Hur stora ytor 1 gaturummet som upplats at respektive
trafikantkategori paverkar gatans transporteffektivitet.
Genom att omfordela gatans ytor sa att kollektivtrafik
och oskyddade trafikanter far storre utrymme, okar
man kapaciteten.

trafikslagens kapacitet raknat 1 antal manniskor
transporterade per timme per korfalt

trafikslag personer per | ytansprak per

timme person (m?)
fotgéngare 17 000 0,8
sparvagn 17 000 1,2
buss 8 000 2,1
cykel 3000 9,7
bil, motorvig 1 800 22,1
bil, stadsgata 900 22,1

(Haatveit 1987 1 Karlsson 2011)

Sparvigen kan paverka gatans karaktir beroende

pa hur den passas in 1 gatan. Sidoforlagd sparvag
kan bli ett parallellt existerande gaturum skilt fran
bilvigens korridor dar en lugnare miljé kan skapas.
Hir kan svenska erfarenheter inom inférande av
gangfartsomraden vara relevanta. Man vill ofta ha en
frizon i gatan dér svagare eller osakra anvandare kan
rora sig utan att behova blandas med cyklister eller
bilar (Almén, i Nordstrand 2012). Pa samma sitt kan
en vanlig gata fa ett slags frizon dér en sidoforlagd



sparvig loper fram. Innanfor sparvigens zon kan de
oskyddade trafikanterna fa en skonare miljo, skild fran
6vrig trafik (Tours 1).

En bred gata kan ocksa gynnas av att fa en mittforlagd
gron esplanad dar sparvagen kan lopa fram: ett
brett, gront och tradplanterat strak mitt 1 gatan tar
ner skalan pa och delar upp gaturummet och gor
det mer lattlast (Saint Etienne 3). Ett illustrativt
exempel pa vilken skillnad en sadan atgird kan goéra
pa en 1 dagsldget 6ppen och bred gata finns att ldsa i
uppsatsen Bilstaden — om bilismens konsekvenser for stadens
gaturum (Magnér 2010). Dar beskrivs upplevelsen

av Nobelvigens gaturum 1 Malmé da kastanjeallén
och cykelvagen 1 gatans mitt annu fanns kvar — och
hur gatan ser ut idag, utan gron esplanad i1 mitten.
Skillnaden ar slaende och exemplet en allvarlig
uppmaning om att aterinféra grona kvalitéer och ta
ner skalan pa vara breda trafikleder.

Sparvagens forhallande till omgivningen

Det ar tydligt att modern sparvag kan forhalla sig till
bebyggelse av manga tidaldrar om bara dess geometri
ar enkel och tidlos (Le Mans). Tidlésa former ar ett
satt att gora byggnadsverk tidsbestandiga, enligt Claes
Jansson.” De ska forvisso spegla sin tid, men inte tappa
1 relevans nar modet svanger — sarskilt nar de ar del
av ett kollektivtrafiksystem och gjorda for att besokas
och anviandas av manga. Ett varnande exempel

enligt Jansson dr Cityterminalen i Stockholm, vars
uttryck var typiska for sin tids stromningar men ar
tydligt udda idag. Ett satt att “tidssdkra” miljoer ar att

’ Jansson, C., arkitekt pa Sweco Architects Malmo under

ett foredrag om tunnelbanestationer 15:e februari 2017
¢ Karlsson, K; Gustavsson, O., intervju 12:e april 2016

implementera enkla former som alltid varit relevanta
(Ibid.). Det moderna kan signaleras 1 materialvalet.

Det kan vara stringent att passagens geometri {oljer
en mall som kdnns igen fran andra platser 1 staden.
Sparvagens identitet starks av att dess element

tillats forbli oférandrade trots varierande kontext.
Nantes’ sparévergangar ar daremot bra exempel

dar gatans karaktar lyfts fram istallet — och det med
goda resultat. Denna balans mellan sparvagens och
sparovergangarnas sammanhallna karaktir respektive
anpassning till omgivningen, kan vara svar att fastsla.
Iragan lyftes 1 intervju med Iredrik Karlsson och Ola
Gustavsson, som tagit fram riktlinjerna for gestaltning
av Lunds sparvig, utan att nagra tydliga rad kunnat
ges. Mycket beror pa bestéllarens intentioner och
platsens forutsattningar.® Bada typerna av utformning
sags under resan och bada funkar bra.

Pa de flesta platserna har tracén pa olika satt varit
skild fran 6vrig trafik for att sparvagnarna inte

ska storas av andra fordon. Sparvigens tracé ska
signalera transportslagets prioritet 1 gaturummet aven
materialmdéssigt. Dar den haft vilvalda material av
hog kvalitet, har det lyft gatan som helhet. Anvand
material kan motsta smutsen fran fordonen och rosten
fran ralsen. Anvind inte konstgras.

Ett exempel fran Besangon visar hur det kan se

ut pa en nyinvigd bana redan efter 1,5 ar (figur

127). Se aven bild fran Saint Etienne (fig. 128) dar
konstgraset inte klarar smutsen. Jamfor med Le Mans
sparvag (fig. 129), som varit 1 trafik ungefar dubbelt
sa lange som Besangons men dar materialet doljer
fororeningarna bra.

Figur 127, Besancon: A

tracématerial som inte &r férlatande mot smuts

Figur 128, Saint Etienne: A

tracématerial som inte &r fdrldtande mot smuts

Figur 129, Le Mans: A

tracématerial som ddljer smutsen bra
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Beldgg inte tracén med asfalt (fig. 130, St Etienne).
Lyft fram sparvigen som ett vilgestaltat element for
att skapa positiva associationer till kollektivtrafik.
Gordon Cullen verkar bekrifta detta: ”If the floor is
a smooth and flat expanse of greyish tarmac, then the
buildings will remain separate because the floor fails
to intrigue the eye in the same way that the buildings
do.” (1996, s. 53).

Gestaltning av passage
te] &

Hoj upp gatans bilkorfélt for att sinka farten pa
ankommande fordon. Enligt Atgardskatalog for

saker trafik 1 tatort (SKL 2009, ss. 29-31) kan denna
16sning ge en sankning av olyckstalen med 50 % fo6r
fotgangare och 35 % for fordonsforare. Ett annat sitt
att sinka hastigheten pa bilarna ar att lata 6vergangen
bukta ut 1 gatan (Le Mans 2, Nantes 2), bilarna maste
da parera denna kurvatur.

I passagen bor sparvigens tracé 16pa obruten for att
signalera sparvigens foretrade. Precis som 1 fallet
med Shared Space (Folkesson 2015, s. 45) bidrar en
sadan utformning med att introducera en viss niva av
osdkerhet hos trafikanten, hir fotgingaren. ”Ar detta
en passage? Varfor ar den inte battre utmarkt? Bast
att se sig for...” Dar tracén ar planterad med gras kan
forslagsvis ett metallgaller anvindas som graset kan
vixa igenom fOr intrycket av obruten tracé. Det kan
utan svarigheter goras tillgangligt for alla skotyper
(fig. 131).

Ett taktilt ledstrak bor anvandas for att leda svagare
anvandare 6ver sparet. I Enklare utan hinder
(Boverket 2005, s. 70) skriver man:
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”Personer med svag synnedsittning, och dven

de med grav synnedsittning, behover ledas av

ett visuellt strak som kontrasterar 1 ljushet mot
omgivningen. Blinda och gravt synskadade leds av
ett taktilt kainnbart strak som kinns av med en lang
vit kapp (teknikkapp).”

En 16sning med ledstrak 6ver sparvagen ar ett bra

om an inte nédvandigt komplement till passager med
visuellt tydliga och taktilt kannbara kanter (exempelvis
passage 1 betong, tracé 1 gras) och en nédvandighet
dar kontrasten mellan passage och tracé ar visuellt
svag och taktilt obefintlig (exempelvis passage och
tracé bada 1 platsgjusen betong). De bor tillampas
konsekvent pa samtliga passager, om de anvands.
Materialet bor anpassas efter underlaget for basta
kontrast och helhetsintryck.

Att subtilt leda manniskor genom variationer i
markbeldggningens textur ar en forvanansvart tydlig
16sning for att markera var sparfordon passerar och
var man bor vara uppmairksam. Att markmaterialens
textur kan varieras 1 syfte att kommunicera skillnader
1 ytors anvandning och leda ménniskor ratt namns
aven 1 Riktlinjer for gestaltning (Lunds kommun 2014,
ss. 35, 48). Lunds Riktlinjer for gestaltning ar tydligt
influerade av de franska sparvigarna. Detta var ocksa
den uttalade ambitionen.’

Att anvanda ricken och staket for att leda ménniskor
tyder pa att man inte lyckats skapa en fungerande
gatulayout och anpassa trafikflédena till varandra.

I de flesta fall kan trafikljus l6sa konflikterna. Déar
mangden manniskor ar begransad men mangden
fordon stor (ex. Saint Etienne 1), behévs staketen
inte heller, da mangden fordon 1 sig fungerar

7 Karlsson, K; Gustavsson, O., intervju 12:e april 2016

Figur 130: A
Beldgg inte sparvag med asfalt; trakigt!

Figur 131: A

Har kan klacken inte g& igenom

som uppmarksamhetshéjande faktor. Staket som
sakerhetsatgard diskuteras av Eriksson, Dahlman &
Osvalder (2007), en diskussion som redovisas och
bemots pa sidorna 27-29. Den namns dven av SKL
(2009, ss. 18-19). SKL varnar for att racken och staket
signalerar att biltrafiken prioriteras och paverkar

stadsbilden.



Slutsatser och besvarande av fragestallningar

I6ljande fragestallningar stalldes upp 1 borjan av
arbetet:

1. Hur kom Frankrike att bli en forebild inom modern
sparvagsbyggnad, och vad ar framgangsreceptet?

2. Hur kan métet mellan sparviag och oskyddade
trafikanter gestaltas?

3. Hur skapar man tilltalande och funktionella
sparpassager, utan onodiga hinder?

Den forsta fragestillningen besvaras 1 kapitel

B: Litteraturstudie (ss. 16-30). Pa grund av 70-talets
oljekriser uppmanades franska stader att utveckla
effektiv kollektivtrafik pa reserverat utrymme 1
markplan. Grenoble blev forst att anvianda sparvag
inte bara for transporter, utan aven som ett verktyg
for att omvandla staden. Strasbourg tog det ett steg
langre bade 1 hur banorna byggdes och hur fordonen
utformades. Staden blev en forebild for kommande
sparvigssatsningar 1 Frankrike.

Att man har kunnat bygga hogkvalitativa
anldggningar beror pa fem huvudsakliga faktorer som
kan sagas forma det franska “framgangsreceptet™

 Sparvigen forskonar staden.

* Finansieringsmojligheterna for sparvag ar goda 1
Frankrike.

* Medborgarna halls valinformerade genom alla delar
av sparvagsprojektet.

* Ett multidisciplinart angrepps- och arbetssétt
anvands. Det lyfts fram som en framgéangstfaktor

av sa gott som samtliga killor som beror sparvags-
byggnadsprocessen.

* Man arbetar aktivt med att sakerstalla tillrackligt
resandeunderlag fran dag ett och framat.

Denna lista ar mojligen inte uttémmande men tiacker
in de bitar som oftast namns 1 litteraturen.

Den andra fragestallningen, rérande hur métet mellan
sparvag och oskyddade trafikanter kan gestaltas,
besvaras 1 kapitel C: Fallstudie (ss. 37-118). Dar
presenteras 14 6vergangsstillen 6ver sparvig 1 olika
kontexter och med varierande kvalitet, material och
formsprak. Att endast franska exempel presenteras
beror pa landets framtrddande roll inom filtet, och
de 6vervagande Oppna och enkla l6sningar med
tydliga urbana kvalitéer som anvands dar. Det enda
undantaget dr Saint Etienne 1, en trakig utformning
med asfalt, konstgras och staket, som arligt talat ar
med som ett varnande exempel, dven om jag 1 detta
avseende kanske gick 6ver an efter vatten.

Om nu franska passager 1 6verlag ar enkla,

tilltalande och virda att implementera 1 Sverige,

vilka utformningsprinciper bér man beakta framst?
Den sista fragestallningen handlar om det. Den
besvarades genom att summera de manga olika
utformningsprinciperna fran alla passagerna och hitta
overgripande, gemensamma teman.

En sparovergangs sakerhet kan héjas genom att
hastighetsdimpande atgarder implementeras pa
angransande korfalt. Dar passagen gar 6ver sparet
ska tracén l6pa obruten; det ar enklaste och tydligaste
sattet att signalera sparvagens foretride. Ett taktilt
ledstrak som kontrasterar mot underlaget bor finnas

for att oka tillgdngligheten och orienterbarheten for
alla anvandare.

Sparvagens tracé ska vara gjord 1 vilvalda material
som framhéver trafikslaget. Materialet ska tala smuts.
Sparvagens element, déaribland passager, ska utformas
med enkla, tidlosa former for att bli tidsbestandiga.
Overgéngarnas identitet kan héllas enhetlig eller
anpassas efter omgivningen, bada funkar.

Det kanske viktigste 1 utformningen av en god passage
ar att gatans utformning som helhet fungerar val. Dar
man upplever att gatan ar till for alla och dar inget
trafikslag tillats dominera, dér sikten dr god och dar
fordonens hastighet halls inom rimliga nivaer, dar kan
sparévergangarna goras verkligt “franska”: 6ppna,
enkla, tilltalande och sdkra.

Den viktigaste lirdomen kan vara att en sparévergang
inte ensam kan forbattra en ohallbar trafiksituation.
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E. Avslutande



Diskussion

Tre huvudsakliga aspekter av denna uppsats redovisas
och diskuteras nedan: litteratur, metod, slutsatser.

Litteratur

Litteraturen soktes genom SLU-bibliotekets databas
Primo, Google Scholar och Google, och har varit

till storre delen elektonisk pa grund av kallornas art.
Kallor har sokts pa tre sprak: svenska, engelska och
franska. Litteraturen har valts utifran dess relevans
och huruvida den haft en bredare ingang till &mnet dn
det rent tekniska.

Platon havdar att kunskap byggs av det som ar sant,
och trott. Enligt mig ar trovardigheten 1 en kalla 1 sjdlva
verket avgorande for hur sanna dess pastaenden
upplevs. Jag har stravat efter att ha merparten av
referenserna hamtade fran tillforlitliga kallor, framfor
allt forskning, avhandlingar, artiklar och publikationer
fran myndigheter och statliga organ. Nagra kallor ar
studentarbeten; bland dem marks sarskilt Folkesson
(2015), som behandlar ett naraliggande tema om
avvagning mellan skonhet och sdkerhet 1 vigmiljoer.

Referenser 1 samtliga killor har hjélpt mig att hitta
nya, men sarskilt Folkesson (2015) och Svensson &
Johansson (2011) har varit till stor hjélp.

Mycket gynnsamt {or arbetet har varit att fa narvara
pa Sparvagnsstadernas arsmoteskonferens 1 Goteborg
17-18 mars 2016. Méanga kunniga inom sparvag
samlades dar; otaliga forslag till kallor att referera och
stader att besoka kunde inhamtas.

Dar jag citerar har jag, om mgjligt, satt ut sidnummer
till referensen 1 kallan. I vissa kéllor 16per refererade
resonemang igenom storre delar av arbetet eller
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ar att forsta som underliggande andemening,
varfor sidnummer inte satts ut. I unika fall har
sidhanvisningen férsvunnit under arbetets gang;
errare humanum est.

Amnet for denna uppsats berér manga kunskapsfalt
och professioner, varfor det inte varit latt att hitta
nagra fa kéllor att anvanda som huvudreferens
genom hela uppsatsen, men litteratur och resurser
fran CEREMA, STRMTG, Sparvagnar 1 Skane och
Sparvagnsstiderna varit till stod arbetet igenom.
CEREMA:s Trams and pedestrian crossings — planning principles
(2015) har bidragit mycket till forstaelsen av fransk
sparvig, likasa STRMTG:s statistik. Det har dock inte
gatt att fa tag pa statistik specifik for stiderna jag
besokt, vilket hade varit intressant for att jamfora dem
mot olycksstatistikens samlade medelvarden. Pa sa

vis hade det gatt att dra slutsatser om enskilda banors
sakerhet och jamfora med min upplevelse av dem.

Metod

Efter viss genomlasning av litteratur inom amnet
forstod jag att kunskapslaget inom Sverige ar
begransat rorande utformning av sparévergangar

som inte bara dr sakra utan ocksa vackra och har
stadsmassiga kvalitéer. Detta galler aven for sparvigars
utformning i 6vrigt. Tyvarr 6vertrumfas estetiska
varden alltfor ofta av funktionella 6vervaganden

och tekniska aspekter, trots att dar knappast rader

ett motsatsforhallande. De senast byggda svenska
sparvigsstrackorna, Solna- och Kistagrenen pa
Tvarbanan 1 Stockholm, illustrerar detta. Trots
lokalpolitikers uttryckliga vilja att bygga stadsmassigt
och integrera sparvagen 1 stadsmiljon byggdes banor
som mest liknar jarnvag, utan urbana kvalitéer och
med stora barridreffekter som f6ljd. Westerlund (2016)

bjuder pa en detaljerad redovisning av problematiken
vid Tvarbanan.

Jag hade tidigare sett sparviagarna i Stockholm.
Innan uppsatsarbetet borjade reste jag dven till
Norrkoping (26/2 2016) och Goéteborg (17-18/3
2016) for att fa en fullstindig bild av de svenska
sparvagarna. Det var tydligt att jag skulle soka
utomlands for att hitta sparévergangar av hog kvalité.
Ytterligare litteraturgenomlédsningar pavisade att
Frankrike ar det land som star ut internationellt inom
sparvagsbyggnad, varfor resan gick dit.

Arbetet hade en explorativ ansats, vilket 1 mitt fall
innebdr att Amnet studerades ingaende, bit for bit, 1
hopp om att 6vervinna ringa forkunskaper. Det var
oklart vilka metoder som skulle vara lampliga till att
studera och dokumentera de franska passagerna, sa
aven dar fick jag bit for bit arbeta mig fram till en
fungerande metod, som kom att besta av foljande
moment:

* Ta reda pa vilka franska stader som har bra sparvig.
Detta gjordes genom research pa nétet och samtal
med insatta, bland andra Daniel Svanfelt® som
jobbar med Malmé stads planering for sparvig.

» Ak till en stad som har sparvig. Ak lings med
sd manga av sparvagslinjerna som mojligt och
notera forst alla 6vergangsstallen. Hoppa av vid de
overgangarna som har goda stadsméssiga kvalitéer,
ser tilltalande ut, ligger pa en intressant plats eller
har andra meriter.

* Observera egna upplevelser och kédnslor infor
utformningen.

8 Svanfelt, D. Malmo stad, i intervju 29:e feb 2016.



* Observera hur fotgdngare anvinder passagen.
* Observera trafikantstrommarna 1 6vrigt.

* Anteckna materialval i passage och omgivning,
* Mit in och rita av passagen

* Fotografera den och omgivningen

Efter hemkomst behdvde jag hitta sétt att redovisa
overgangarna. Det mest lampliga séttet var att
visa dem 1 plan och fotografi. I slutet tillkom dven
sektioner. Varje 6vergang ritades med korrekta
matt i AutoCAD i plan och sektion och farglades

1 Photoshop for att formedla materialens farger
och texturer sa ratt som mojligt. Detta arbetssatt
gav tydliga bilder som snabbt férmedlar passagens
6vergripande struktur. De standardiserade skalorna
tillater lasaren att méta delar av intresse direkt pa
sidan.

Skapandet av illustrationerna har varit ett viktigt
moment 1 forstaelsen av de studerade passagerna.
Genom att rita av platserna istéllet for att bara
fotografera, har jag tvingats observera vilka linjer
som moter vad; hur allt hanger ithop. Att rita rent
skisserna 1 CAD har tillatit mig att tinka igenom
utformningarna dnnu en gang och observera likheter
och skillnader mellan passagerna mer direkt dn jag
kunde gora under resan. Vid atminstone ett tillfalle
uppenbarade en illustration en detalj jag missat: att
tracén 1 sparvigsstracken vid Nantes 2 ar belagd med
platsgjuten betong mellan yttre ral och vita linjen,
vilket ser forradiskt gavanligt ut utan att vara det.
Gatusektionerna som gjordes utifran CAD-underlaget
och matt hamtade fran Google Maps, gjorde det
tydligt for mig hur stora delar av gaturummet som

upplats at varje trafikslag. Kollektivtrafiken ér tydligt
prioriterad genom egna banor, likasa de oskyddade
trafikanterna som ofta erbjuds breda trottoarer.
Detta bekréftar bilden av franska sparvigar som ges 1
historiekapitlet.

Resterande material spelade ocksa sin roll 1
arbetsprocessen. Kartor 6ver stiderna, som soktes
upp 1 OpenStreetMap (openstreetmap.com), och
fotografier som sammanfogades till panoraman med
Photoshop, tillater en vidare forstielse av gaturummet
och omgivande bebyggelse. De hjalpte till att gora
analyser och paminde mig om hur platsen sag ut lang
efter jag lamnat den.

Varje passage beskrevs utforligt 1 text, vilket var

ett arbetssatt som hjalpte mig att strukturera
tankarna kring de sedda utformningarna och skapa
djupare forstaelse for deras meriter och brister.
Beskrivningarna rensades sedan for att bli korta och
informativa.

Ilustrationerna, fotografierna och texten samman-
fogades till en helhet i Indesign.

Staderna och platserna redovisas 1 den ordning de
har setts, varfor uppsatsen ar lite som en resedaghok.
Detta inte bara for att dokumentera min resa 1

den ordning jag minns den, utan ocksa for att de
redovisade platserna sags och varderades 1 forhallande
till varandra, ddr de sparévergangar som sags forst
fick bilda referensram for 6vergangar som kom

efter. Denna process har mycket troligt paverkat min
forstaelse av platserna och det kan darfor vara viktigt
att folja den ordning som blev.

Innan jag akte visste jag inget om vare sig stiderna,
sparvigarna eller de enskilda passagerna som

presenteras hir. Ar det ritt att jag som aldrig sett
dessa platser innan, ska fa beddma dem? Bér man inte
veta mer om platsen man undersoker?

Jag ar 6vertygad om att det dr en stor fordel f6r mig
att jag saknade kunskap om de platser jag besokte,

da det innebar att jag sag dem utan att bedoma dem
utifran forutfattade meningar. Sjalvklart bar jag pa
tankar, fordomar och idéer sedan tidigare som kan
ha inverkat pa min upplevelse av platserna. Dar ar
alla observatorer lika. Men att vara nykomling pa en
plats maste absolut vara en fordel, da platsen man
ser ar helt ny for en och inte ar fargad av minnen och
associationer sasom de bekanta platserna ar.

Kulturgeografen Yi-I'u Tuan (1974, s. 65) verkar
bekrifta detta. Besokaren ser platsen med “nya”
6gon och kan se platsens for- och nackdelar
tydligare, menar han. P4 hemmaplan 6verskuggas
ens platsupplevelse av allt annat man gor och tanker
pa och platsen blir bara en bakgrund mot vilken

allt det andra sker. Detta ar nagot som beskrivs av
kulturgeografen Edward Relph (1976, s. 53-54),

dar denna niva av platsupplevelse kallas behavioural
insideness.

Aven om jag sag varje plats med nya 6gon, ir

mitt sdtt att avlasa fysisk miljo siakerligen fargat

av utbildningen. Det dr kant att arkitekter och
stadsplanerare uppvisar andra platspreferenser an
gemene man eftersom deras utbildning format hur
de avlédser fysisk milj6. De blir skolade 1 vissa ideal
som sedan formar deras preferenser (Sternudd 2007,
Berglund 1996). Det ar svart att sjalv avgora hur
formad man blivit av sin utbildning, Jag vill papecka att
jag ar medveten om att eventuella preferenser typiska
for landskapsarkitekter kan ha smugit sig in i mina
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bedémningar och analyser, men det dr ocksa tack vare
min utbildning jag kunnat gora sagda analyser.

En problematik ar att jag valde platser utan att veta
hur de skulle forhalla sig till helheten. Det var {orst
efter att jag sett alla sparpassager som jag kunde borja
se en helhet bland dem och forsta hur de forhéller

sig till varandra. Under tiden jag reste hade jag bara
en vag uppfattning om vilken roll sparévergangarna
skulle ha 1 min uppsats. De som sags fore bildade
referensram for dem som kom efter — det var i sjalva
verket denna referensram av redan sedda passager
som styrde mitt val av nésta passage att dokumentera.
Detta ser jag som en naturlig del av den arbetsmetod
jag valde, men dock nagot att nimna.

Pa grund av den korta tid jag hade 1 varje stad,
bildade jag min uppfattning om staden mestadels
genom att aka sparvagn genom den. Att bekanta
sig med en stad genom vagnsfonstret dr inte
oproblematiskt da det givetvis finns manga omraden
man inte far se. Men den bild av stiderna som
formedlats har ar rattvisande och tillracklig f6r
uppsatsens syften. Rattvisande eftersom sparviagen
rimligtvis dr planerad sa att den l6per genom de
delar av staden som ar mest relevanta och viktiga.
Tillrdcklig f6r uppsatsen eftersom det enbart ar de
omraden sparvagen passerar som den bor forhalla
sig till, vilket dr vad som diskuteras 1 detta exjobb
nar stadsmiljoer tas upp. Resten av staden ar mer
eller mindre irrelevant nar vi ska diskutera de
omradeskaraktirer sparvigen moter.

Det var arbetsamt, men mycket intressant, att fundera
pa vilka delar av min platsupplevelse som paverkats
av ”brus”: kénslor skapade av utomstaende faktorer
snarare an platsens faktiska utformning. Sadana

utomstaende faktorer kan vara hunger, trétthet, vider
— eller resgladje. Jag har stundtals ifragasatt huruvida
min platsupplevelse inte var alltfor positiv. Kan det
vara sa att gladjen 6ver att fa resa och upptacka

nya platser kom att 6verskugga mitt mer vardagliga
sinnelag som skulle ha sett fler brister om det bara fatt
komma fram? Detta kan jag vare sig bekrifta eller
forneka sikert.

Slutsatser

Ior att underlétta for lasaren har uppsatsen en
disposition dar litteraturstudien redovisas innan
fallstudien. Arbetet skedde dock omvint. For att inte
lata studien av sparévergangarna fargas av nagon
forforstaelse annan dn min férmaga att analysera en
plats, sparade jag all djupare inldsning pa temat till
efter resan. Det innebar dock inte att jag var aningslos
infor det jag kom att se. Med sparvigsintresse 1
bagaget sedan lang tid, vet jag en del om sparvigens
speciella miljoer.

Slutsatserna som gors baseras pa de sedda passagerna.

Efterhand som litteraturstudien fortskred hittades
stod for de redovisade slutsatserna bade 1 litteratur
refererad 1 borjan av arbetet och 1 andra kallor. De
principer for utformning som inte kunde anses ha
starkare stod annat an min upplevelse, togs inte upp

1 slutsatserna. Mycket av en platsupplevelse baseras
pa outtalade férnimmelser, subtila signaler och
svargripbara forstaelseprocesser. Man kan inte alltid
hantera dem inom en logisk begreppsram, men man
kan kanna. Yi-Fu Tuan (1990) dr en av dem som
menar att var verklighet ar alltfor komplex for att vi
ska kunna forsta den enbart med logikens hjalp; aven
Zumthor (2005) erkanner kanslans vikt {or forstaelsen
av platsen, for att ge ett par exempel. Jag litar pa

mina kédnslor och déarfor redovisas de principer for
utformning for vilka jag inte kunde hitta entydigt stod
1 litteraturen, men for sakerhets skull tas de inte upp

1 slutsatserna. Dar vill jag veta att jag har stod for de
uttalanden jag gor.

Jag har arbetet igenom varit sjalvkritisk rérande

vilka fynd jag gjort och vilka slutsatser jag dragit.

Pa grund av att arbetsmetoden till stor del beror pa
min formaga att analysera platserna korrekt, ar det
mojligt att slutsatserna hade blivit annorlunda om
nagon annan, med mer eller mindre erfarenhet, hade
gjort analyserna — men eftersom jag aven funnit stod 1
litteratur 1 amnet, upplever jag att slutsatserna har viss
grund.

Det har varit arbetsamt att “6versétta” till text de
intryck platserna gjorde hos mig och hitta de element
eller helheter 1 gestaltningen som préglade upplevelsen
av platsen. En stor del av arbetet pa plats var ren
observation av material, farger och de olika byggda
elementens samspel med varandra, medan de mer
svargripbara kdnslorna — upplevelsen av sakerhet,
skonhet, enkelhet, etcetera — lamnades till reflektion 1
lugn och ro efter hemkomst.

Uppsatsens kanske framsta slutsats dr att de for
Frankrike sa typiska enkla och tilltalande passagerna
har kunnat utformas sa pa grund av god planering
och gestaltning av hela gaturummet. Denna slutsats
ar ett exempel pa en forstaelse som jag inte fick

pa plats, utan som grott under arbetets gang efter
hemkomst, under litteraturldsning och reflektion. Dér
jag undersokte sparévergangar var jag fokuserad pa
sjalva 6vergangen, omgivningen och deras visuella
relation till varandra. Forst efter hemkomst skedde
en fordndring 1 min forstaelse och det slog mig att



gatan och passagen inte bara ska vara farg- och
materialmassigt samstdmda for en visuellt harmonisk
miljo, utan att de givetvis &ven maste samspela
funktionellt. Sparpassagen ar en del av gatans
helhet; den ena ar beroende av den andra, och vice
versa. Gatans utformning och hur stora ytor som
upplats at varje trafikslag bestimmer trafikflodena,
trafikanternas samspel, upplevelse av trygghet och
sakerhet, och huruvida gatan alls ar tilltalande att
vistas pa. Ar gatan kaos, kan ingen évergang stilla det
tillrétta.

Undersikta stider 1 svensk kontext

De fem undersokta stiderna ar 1 storleksordningen
dar manga svenska stdder befinner sig och 1 varje fall
resandeunderlaget for sparvigssatsningar ser ut att
finnas pa manga svenska orter (svensk statistik SCB

2017):

* Le Mans har enligt INSEE (2016 a, mostvarande
svenska scB) 147 000 invanare vilket ar att jamfora
med Uppsala.

* Tours ar i storleksordningen 138 000 invanare (INSEE
2016 b), liknande Sollentuna och Upplands Vasby

tillsammans.

e Nantes motsvarar ungefar Malmo med sina 293 000
invanare (INSEE 2016 ¢)

Aubagne (46 000 invanare, INSEE 2015) motsvarar
manga medelstora svenska stidder, bland andra
Trollhdttan eller Luled och ér till och med mindre
an till exempel Helsingborg, Sundsvall eller
Vasteras.

 Saint Etienne, slutligen, dr befolkningsméssigt nagot
storre an Uppsala med sina 175 000 invanare (INSEE

2016 d).

Givetvis dr det manga faktorer som avgdr om en stad
bor satsa pa sparvag, men resandeunderlaget kan vara
det framsta.

Forslag for vidare studier

Framtida studier i amnet kan med fordel fokusera pa
hur Sverige ska komma ikapp Irankrike 1 byggnation
av sparvag som kan anvandas som “kraftfullt verktyg
for stadsmiljoomvandling” (Johansson u. a. s 4). Dar
kan fokus ligga bade pa sparovergangar eller andra
avgransade delar av en sparanlaggning, eller hela
banan. Viktigt ar att relationen till helheten, framfor
allt till stadens rum 1 6vrigt, inte tappas bort.

Under litteraturstudien identifierades fem principer
som aterkommande namndes som viktiga for de
franska sparvigarnas hoga kvalité. Var och en av
dessa kan utgora basen for en studie. Exempel:

Vilka multidisciplindra arbetssatt anvinds nir man
bygger sparvig i Frankrike? Har det gjorts projekt
med liknande niva av komplexitet 1 Sverige, som
haft goda utfall, och hur sag arbetsprocessen ut da?
Hur samarbetade de tekniska respektive estetiska
professionerna?

Hur jobbar man bast for att fa medborgarnas
fortroende och forstaelse infor langa planerings-
processer och utdragna byggnationer? Och hur ska
man gora for att fa med lokala handelskammare,
som ar de som brukar vara mest skeptiska vid
sparvigsbyggnad?

Ior detta arbete valdes franska anldggningar som
studieobjekt och inspirationskilla. Aven om Frankrike
kan stoltsera med riktigt fina sparvagar, ar det inte
uteslutet att inspiration kan hittas dven pa andra
platser. Framtida studier kan dérfor inriktas pa att
identifiera méjliga studie- och referensobjekt. Det ar
viktigt att man beaktar alla mojliga vagar framat och
utvecklar sin repertoar med nya referensobjekt.

Planering och byggnation av en sparvag ar ett
omfattande arbete som beror stora delar av en

stad, spanner 6ver manga professioner, omdanar

ett kollektivtrafiksystem och siktar riktigt, riktigt
langsiktigt. Darfor finns otaliga uppslag for framtida
studier, sarskilt om ambitionen ar att skapa
anlaggningar av hog kvalité.

Vid sparvigsbyggnad 1 Sverige verkar de tekniska
aspekterna hittills ha prioriterats hégre an de
arkitektoniska och estetiska. Den kanske frimsta
fragan for framtida studier ar varfor det blivit sa
och huruvida de tekniska bitarna egentligen har ett
varde 1 sig sjalva, eller om de ar blott en grund for
implementering av god arkitektur — for det dr den
senare som kan forandra var livsmilj6 till det battre.

Avslut

Det tekniska dr egentligen inget mer an en
“hygienfaktor” — det ar sjalvklart att det ska fungera
korrekt. Darfor har jag i detta arbete dgnat ansenlig
tid at att besvara bland annat hur man kan gora
overgangsstillen enkla, 6ppna, tilltalande.

Det ar min bestdmda uppfattning att kollektivtrafik-
miljoer som tilltalar medborgarna och sparvigar som
ar mer 4n ett fungerande skelett, ar nyckeln till att
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locka fler att resa kollektivt, vilket 1 sin tur ar en av
nycklarna till ett hallbart samhalle.

Tours ar ett exempel pa en stad dar man kommit
langt med att skapa verkligt lockande kollektivtrafik.
Sparvagnarnas interiorer, till exempel, dr genomtiankta
in 1 minsta detalj. Om du dker med sparvagnen en kall
och ruskig dag kliver du in 1 en vagn upplyst 1 varmt,
gulvitt sken. En het sommardag moéts du av en interior
dar belysningen ar kallvit, mer at det bla hallet.
Skillnaden ar subtil, f6r [juset upplevs vitt oavsett,

men temperaturupplevelsen blir forandrad. I studier
har man observerat en upplevd temperaturskillnad pa
2,5 °C, en reell komfortékning om kupén ar 27 grader
varm men upplevs vara 24,5.

Sadan omsorg om detaljer — det kallar jag omsorg om
resenaren!

?Dalby, E. pa foretaget Rep som formgav Tours’
sparvagnar, 1 samtal och presentation 17:¢ mars 2016.
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