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Sammanfattning

Hur staden ar utformad paverkar vara beslut i hur vi ror oss. Stadens fasta strukturer
formar var rorelse och tvingar oss att anpassa vart vi gar men dock finns det en frihet i
att valja vilken vag vi ska ta. Hur ror vi oss i staden och varfor valjer vi vissa gator
framfor andra? Denna uppsats tar genom en litteraturstudie upp hur vi ror oss i staden
och vad som paverkar vart val av vag ur en fotgdngares perspektiv. Ur studien framkom
det att gatans riktning och struktur verkar vara en viktig faktor for vara val, samt att
gatas synlighet verkade paverka hur vilbesokt en gata ar. Det framkom dven att det
finns en distinktion mellan olika typer av rorelse och att detta ocksa kan paverka hur vi
ror oss i staden.

Arbetet innehaller dven en intervjustudie dar sex personer intervjuades genom en
oppen intervju. Intervjupersonerna gick under intervjun en vag de vanligtvis brukar ga
och intervjufragorna stilldes under tiden. Fran intervjuerna framkom det att de flesta
ansag att det var viktigt att gaturummet upplevdes som trevligt men att de framforallt
valde sin vag pa grund av hur effektiv den var. Det framkom &dven att den sociala
aspekten bade kan bidra till att en gata valjs men ocksa valjs bort, vilket var
anmarkningsvart. Slutsatserna som drogs utifran arbetet var att det verkar finnas olika
typer av rorelse och att dessa pa olika satt eventuellt paverkar oss nar vi gor vart val.
Ytterligare en slutsats som gjordes var att det verkar vara viktigt att upplevelsen av att
riktningen ar ratt och att vi véljer den viag som gar i mest ratt riktning utifran vart mal.

Abstract

How the city is designed affects our decisions. The city's structures affect our movement
and how we choose our path. How do we make these decisions? This essay examines our
movement in the city and on what we bias our decisions on. It appears that the direction
of street and different structures of the city is important when we navigate in the city.
The work also includes an interview study were the subjects were asked to walk a well-
known path and the questions were asked on the way. Most of the subjects seemed to
think that a pleasant appearance of the chosen streets and the fact that they thought that
the route were the fastest were the most important factors. The social factor also
seemed to be of great importance, which was remarkable. The conclusions that was
drawn was, that there are different types of movement and that this affects our paths in
different ways. Also that the feeling of going in the right direction affects us in our
decisions.
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1. Inledning
1.1. Bakgrund

Vi stalls dagligen in for olika val ndr vi ror oss i en stad. Ska vi svanga till hoger eller
vanster, ga langs vagen eller genom parken? Staden ar en blandning av flera strukturer
och delar dar olika drtiondenas ideal vdvs samman och staden. Stadens kanske
tydligaste struktur ar byggnader och gator i olika h6jd och bredd. Hur upplevs
gaturummet utifran en fotgangares perspektiv och hur valjer vi vart vi vill gd? Nar vi
som ror oss i staden sa finns det stindigt en mojlighet att dndra sin vag och for varje vag
som vdljs, valjs en annan bort.

Funderingen 6ver hur och varfor vi véljer vissa vagar borjade nar jag fick for mig att
kolla vad karttjansten Google Maps foreslog som den niarmaste vagen till bussen. Min vag
till bussen ar de flesta morgnar under en viss tidspress och darfor blir beslutet om
vilken vag jag ska ta dit praglat av vilken vdg som ar snabbast. Den vag som Google Maps
foreslog forvanade mig eftersom denna var en helt annan vag dn den jag brukade ga.
Dessutom sd ansag Google att den mest effektiva vagen borjade med att gd i en riktning
som gick fran busshallplatsen istdllet for mot. Det var da jag borjade fundera 6ver hur
det kom sig att jag upplevde att den snabbaste vagen var min vag. Var det sa enkelt att
det handlade om gatans riktning och att det var den som fick mig att anta att min vag var
den basta eller fanns det andra anledningar till att jag gick som jag gjorde? Mer
intressant var att dven med vetskapen om hur den valanvanda och erkdnda vagvisaren
Google ansag att jag borde ga sa fortsatte jag att gd min vanliga vag till bussen. Det borde
med andra ord finnas fler forklaringar till vad jag grundade mitt val i dn att det skulle ga
snabbt. Det maste dock foras till protokollet att jag provade Googles alternativ och fick
springa sista biten till bussen. Den vagen jag valde att ga upplevdes av mig som bade
trevligare och snabbare. Med andra ord ar det kanske inte den faktiska tiden det tar att
gd en vag som ar den viktigaste faktorn for hur vi valjer, utan kanske dr det upplevelsen
av gaturummet och att vara pa vag at ratt hall som ar mer styrande. Hur vi dn viljer att
ga sa finns det standigt en alternativ vag som har valts bort. Fragan som da kan stéllas ar
hur roér vi oss egentligen i stadsrummet och vad ar det som paverkar oss nar vi valjer
hur vi ska ga? Ar det en process som sker vanemaissigt och utan reflektion eller finns det
en uttankt tanke och preferens for de gator vi valjer att ga pa?



1.2. Mdl och syfte

Att forstd hur manniskan ror sig i och upplever en stad skulle kunna bidra till en 6kad
kunskap och nya tankar om stadens utformning. Mdlet med detta arbete ar, med
utgangspunkt i detta, att undersoka tankar och teorier som finns om fotgéngares
rorelsemonster i staden samt att fa en inblick i vad som paverkar oss i vart val av vag.
Syftet ar att fa en okad forstdelse for hur manniskor ror sig i stadsrummet och vad det ar
som paverkar oss i vart val av vag. Arbetet syftar dven till att ge battre kunskap om hur
stadens utformning kan paverka rorelse och hur den upplevs utifran en fotgangares
perspektiv.

1.3. Frdgestillning

* Vad ar det som paverkar hur vi ror oss i en stad?
* Hur kommer det sig att vissa gator viljs framfér andra?

1.4. Metod

Studien genomfordes i tva delar. Den forsta delen var en litteraturstudie som
genomfordes genom att samla in och undersoka relevant information pa dmnet.
Utgangspunkten lag i att hitta forskning som beskrev hur manniskor ror sig i och
uppfattar staden till fots. Informationssokandet utgick ifran en bred s6kning om olika
teorier om rorelse i staden dar bland annat Kevin Lynch (1996) forskning om
manniskors rorelsemonster stader 1ag till grund for det vidare informationssokandet.
Sokningen efter information gjordes pa SLUs bibliotek samt pa sokmotorer for att hitta
vetenskapliga artiklar. Artiklarnas trovardighet granskades innan.

Den andra delen av studien genomférdes genom en intervjustudie dar 6 stycken
personer intervjuades. Syftet med intervjustudien var att fa en uppfattning om hur
manniskor ror sig i en van narmiljo och hur de valjer och uppfattar sin vag. Intervjun
formades som en 6ppen intervju dar deltagarna uppmuntrades att "tdnka hogt” for att
pa sa satt kunna ge en sd bred och opaverkad bild av upplevelsen av miljon som mojligt.
Utifran deltagarnas egna resonemang stélldes sedan 6ppna fragor for att fortydliga
deras tankar eller fa dem att utveckla sina resonemang (Lantz, 2013). Kompletterande
fragor, som exempelvis om deltagaren alltid gick samma vag eller om den varierade och
i sa fall hur, stélldes for att fa en bredare bild av vad deltagaren grundar sina beslut pa.
Den 6ppna intervjuformen valdes for att fa deltagarnas subjektiva upplevelse av sin
narmiljo samt att forsoka fa en bild av detta genom deltagarens egna ord och perspektiv
(Lantz, 2013).

Intervjusituationen utfordes genom att testpersonerna fick sjalva valja vart de ville ga
utifran premissen att det skulle vara en vag som de vanligtvis gick, som exempelvis
mellan hemmet och matbutiken. Avstandet pa rutten begransades inte men samtliga
deltagare valde en promenad som tog mellan 15 och 20 minuter. Syftet med att
deltagarna sjalva fick valja sin vag var att deras fokus inte skulle vara att férsoka hitta
till en viss plats utan att istallet forsoka fanga varfor en viss vag véljs framfor en annan.



Intervjupersonerna ombads att "visa vagen” och intervjun skedde under viagens gang.
Samtliga intervjuer spelades in och transkriberades i efterhand. Intervjupersonerna
informerades innan om att intervjun spelades in samt att deltagandet var frivilligt.

Valet att 1ata intervjupersonerna sjalva fa bestimma vagen grundade sig ett tidigare
intervjuforsok dar deltagarna istillet ombads att ga mellan tva fasta punkter. Denna
intervjusituation resulterade i att deltagarnas svar om deras vag snarare fokuserade pa
hur de resonerade nar de forsokte hitta till en specifik plats och mindre pa hur
omgivningen paverkade deras val i en mer vardaglig situation. Sdledes ansags studien
inte ge svar pa upplevelsen och resonemangen bakom hur vi véljer att ga utan snarare
hur vi resonerar nar vi forsoker hitta till en viss plats.

1.5 Avgrdnsning

Studien avgransas till att undersoka rorelsemonster i stader utifran fotgangares
perspektiv. Studien kommer inte att ge forslag pa hur ett stadsrum borde se ut utan
enbart undersoka hur befintliga strukturer upplevs och paverkar rorelsen.
Informationen till litteraturstudien ar ett axplock av den forskning som finns pa omradet
och syftar till att fa en 6vergripande bild av dmnet och forstdelse for grunderna till vart
beslutsfattande. Studien tar inte upp aspekter som trygghet och tar inte heller hansyn
till olika typer av funktionsvariation. Den geografiska avgransningen gjordes till storre
stader och intervjuerna genomfoérdes i Malmo och Lund. Med hansyn for
intervjupersonernas anonymitet sa bildggs inte de fullstindiga intervjuerna.



2. Litteraturstudie

Inom landskapsarkitekturen sa finns det manga teorier och tankar om hur staden bor
utformas och vad som upplevs som goda staden. [ Det goda stadsrummet beskriver
Sture Balgard (1994) exempelvis att en tét stad och slutna gaturum som ett dnskvart
ideal. Uppfattningen om vad som ar den goda staden och det goda gaturummet
forandras dock standigt. Nar bilen under 50-talet blev mer tillgdanglig for allmédnheten
kom en ny tanke om stadens utformning. Bilens intrade i staden forandrade vart satt att
se pa gaturummen. Gator blev bredare och en trafik och funktionsseparering
foresprakades dar fotgangare och bilar fick egna ytor att rora sig pa i staden. Den gamla
tranga staden ansags omodern och den luftiga staden med vl tilltagna matt blev
ledordet bade inom stadsplaneringen och arkitekturen. Det nya sattet att utforma
staden fordndrade inte bara stadens utseende utan dven vart satt att rora oss i den
(Stahle, 2016). Bade Balgard (1994) och Stahle (2016) menar att 50-talets
stadsplanering resulterade i en battre framkomlighet for bilen men dven i en simre
framkomlighet for fotgdngarna da stadsrummen togs dver av bilar (Stdhle, 2016).

Hastigheten vi ror oss i staller olika krav pa stadens utformning. Olika hastigheter gor
att vi upplever var omgivning pa olika satt. En hogre hastighet gor att vi uppfattar farre
detaljer an vid en lagre hastighet. Detta betyder att en fotgdngare upplever staden pa ett
annat satt dn en bilist och att staden da borde utformas utifran andra kriterier med
kortare avstand och mer detaljrik utformning. En stad gjord for bilen &r med andra ord
en annan dn en stad anpassad efter manniskan (Gehl, 2011).

Mycket av den forskning som finns idag ar framforallt inriktad pa roérelsemonster och
floden inom staden med fokus pa bilen. Trotts att 80 procent av de forflyttningar som
gors vid en stracka pa mindre dn 2 km sker till fots, finns det mer information och
kartlaggning 6ver hur bilen ror sig i staden for fotgangares rorelse. (Desyllas, Duxbury,
Ward, & Smith, 2003).

2.1. Att orientera sig i en stad

Lynch stadselement

Hur upplevs da en stad ur fotgangarens perspektiv? Att strukturera upp och forsta var
omgivning ar en instinktiv och omedvetet process och ndgot som vi gor sa gott som hela
tiden. Vi registrerar och orienterar oss i var omgivning genom att uppmarksamma olika
strukturer, farger och former som finns runt omkring oss. Lynch (1996) delar in staden i
flera olika element och menar att vi genom dessa skapar var bild av staden. Det dr denna
bild som tillsammans med vara tidigare erfarenheter, hjilper oss att férsta och orientera
oss i staden (Lynch, 1996). Det finns enlig Lynch framférallt fem viktiga strukturer i en
stad.

Den forsta bendamner Lynch (1996) for path och éversatts har till vagar. En vag
innefattar strukturer dar stadens invanare ror sig, bade ofta och mer sillan. Exempel pa



detta dr en vag eller trottoar men det kan dven vara strukturer som kanaler eller
sparvagar. Lynch menar att detta dr det mest dominanta stadselementet och det ar
framforallt vigarna som formar stadens struktur. Det ar utifran dessa som resten av var
omgivning formas och relateras.

Den andra strukturen ar kanten (edge). Kanten ar det som bildar granser i staden. Detta
ar linjara element i omgivningen som pa nagot satt delar av ett omrade fran ett annat,
som murar, sparvagar, hav, industrier eller utvecklingsomraden. Dessa kan fungera som
barridrer men de kan ocksa binda ihop omraden som en soém. Lynch (1996) menar att vi
anvander dessa for att mentalt organisera staden och avskilja eller sammanldnka ett
omrade med ett annat.

En nod (node) ar punkter i staden som vi antingen fors till eller ifrdn, eller ndgot som ger
ett avbrott i firden. Noden kan vara en moétesplats eller en punkt dar en struktur skiftar
fran en till en annan och ger en forandring i stadsrummet. En tydlig korsning eller ett
overgangsstalle skulle kunna fungera som en nod. Det kan dven vara ett torg eller en
forandring i gatumonstret. Vissa av noderna kan vara definierande for ett distrikt och
blir som en symbol for, och bidrar till, vad ett distrikt ar (Lynch 1996).

Lynch (1996) delar ocksa upp staden i distrikt (district). Detta ar olika sektioner av
staden, bade storre och minde omrdden som pa ndgot satt har samma karaktar. Ett
distrikt definieras som ett omrade dér det finns en upplevelse av att ga in i eller till
nagot som skiljer sig fran andra kringliggande omraden. P4 samma sétt som vagarna sa
anvands dessa som referenspunkter till omgivningen.

Det sista stadselementet som Lynch (1996) skriver om ar stadens landmarken
(landmark). Dessa ar till skillnad fran ett distrikt inget som vi i férsta hand maste fardas
till eller ndgot som gar att ga in i. Ett landmaérke ar en referensmarkor som for det mesta
fyller sin funktion pa avstand. Dessa ar oftast ett fysiskt objekt som till exempel en
byggnad, en skylt eller en affiar som syns pa langt avstand och sticka upp 6ver andra
element i staden. I en stad skulle exempelvis en kyrka kunna vara ett landméarke men
aven solen eller stjarnorna kan anvandas som landmarken for att orientera sig.
Landmarkena ar i regel pa ett sddant avstand att de alltid kan fungera som en referens
aven bakom andra byggnader i staden.

Aven minde och mer specifika strukturer kan fungera som landmarken. Det krivs d& att
dessa upplevs som speciella eller kanske enbart syns fran en viss vinkel eller gata for att
fungera som landmarke. Dessa kan vara mer som detaljer i staden, exempelvis en viss
affar eller ett hus med en speciell utformning. Landmarkena anvands som ledtradar och
omraden kan upplevas som mer eller mindre bekanta genom att identifieras och
orienteras utifran dessa element.

Dessa fem element behover inte nddvandigtvis vara enskilda objekt eller strukturer i
staden. En vag kan exempelvis bade vara en path och vara definierande for ett distrikt



och en nod kan dven fungera som landmarke. Dock ar det enlig Lynch (1996) dessa
strukturer som ar viktigast och som vi anvander for att bilda oss en uppfattning om
staden.

Wayfinding

Inom forskningsfaltet for hur manniskor hittar i en stad dyker begreppet wayfinding
upp. Detta ar en term som ofta anvands for att beskriva hur omgivningens utformning
kan underlatta for manniskor att hitta. Ofta ar det i offentliga miljoer sa som pa sjukhus,
skolor eller stadsrum som begreppet anvands. Begreppet kan definieras pa flera olika
satt. En av dessa definitioner ar att wayfinding innebar att hitta ratt vag genom att
navigera (Watts, 2017). Detta i likhet med Lynch (1996) menas det att vi anvander oss
av olika ting som vi ser och upplever i var omgivning och orienterar och ror oss utifran
dessa. Forutom tidigare erfarenheter (Lynch, 1996) sa spelar dven vara minnen stor roll
for hur vi fattar vara beslut om vilken vag vi ska ga. Dock kan dessa beslut forandras
under fardens gang paverkat av stadens strukturer (Watts, 2017). Watts (2017) menar
att det bygger pa tanken om what you see is all there is, det vill sdga att det beslut som vi
fattar grundar sig i det som finns i var direkta omgivning sa som landmarken,
ljusforhallanden, detaljer och sa vidare. Vi utgar ifran det vi ser och skapar en bild av var
vag utifran minnen. Vi anvander sedan stadens strukturer for att bekréafta att vi ar pa
ratt vag (Watts, 2017). Kanske detta kan forklaras som att stadens olika element triggar
minnen som vi sedan skapar var vag efter. Bilden av staden och hur vi hittar i den skulle
utifran detta da kunna tolkas som att vi ar beroende av att vi kan urskilja och komma
ihag de olika stadselementen.

Olika typer av orientering

Det finns tankar om att wayfinding enbart dr ndgot som gors i omraden som ar vi inte
besokt tidigare. Att hitta i en stad delas i wayfindingbegreppet in i olika typer av hittade.
Detta dr tankar om att vi dgnar oss at wayfinding oavsett hur vilkdnt omradet ar men att
detta gors pa olika sitt beroende pa om vi ar bekanta med omradet sedan tidigare eller
inte (Watts, 2017). Aven Lynch (1996) menar att det sker en typ av wayfinding bade i
okdnda och mer vadlkdnda miljoer men att ar olika typer av strukturer och element som
blir viktiga for oss ndr vi orienterar oss.

Det har dven visats att olika delar av hjdrnan aktiveras beroende pa hur vilbekant ett
omrade ar. Att hitta ar en uppgift som innebdr att vara hjarnor konstant processar olika
typer av information och dar den kognitiva belastningen varierar beroende pa hur
valkant omradet ar. En plats som vi inte har varit pa tidigare kraver mer energi for att ta
till sig och gora forstdelig an en valkand plats. Ytterligare en aspekt ar nar vi forsoker
hitta exempelvis en restaurang eller ett shoppingstrak. Denna typ av wayfinding bygger
pa att dessa ligger dar vi forvantar oss att de ska ligga och har sin grund i normer i
samhallet (Watts, 2017).
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Den obekanta miljon

Enligt Lynch (1996) undersokning av mdnniskors rorelsemonster i Boston, sa framkom
det att de som inte kdnde till staden sedan tidigare fokuserade i storre utstrackning pa
storre strukturer i staden, sa som stadens topografi eller hoga byggnader. De
generaliserade stadens karaktarer och tankte pa staden utifran riktningsmarkorer i
form av de storre vagarna. De som kdnde till staden battre, och diarmed aven hade
kunskap om stadens gator, utgick ifran dessa nar de orienterade sig. Utifran detta dras
slutsatsen att ju mer okdnt omradet ar desto troligare ar det att tydliga strukturer sa
som stora vagar och utmarkande byggnader blir avgoérande for vara val av vag och att
det ar kunskapen om staden som styr dessa (Lynch, 1996). Detta dr ndgot som daven
Desyllas, Duxbury, Ward och Smith fann i sin studie 2003. De fann att en gatas synlighet
var den viktigaste variabeln for att forutspa hur vdlbesokt den skulle bli. De resonerade
att det framfor allt &r om vi befinner oss i ett omrade som vi inte har varit i tidigare som
gatornas synlighet blir extra viktigt eftersom kunskap om gatunitet da dr begransat. Det
ar i obekanta omraden som ar det mer troligt att den mer sjalvklara vagen valjs och att
en mer synlig vag upplevs som mer sjalvklar (Desyllas et. al.2003). Det &r alltsa de storre
och mer synliga strukturerna som ar viktiga nar vi ror i ett okdnt omrade.

Den vilbekanta miljén

I en stad som vi kdnner till utgar vi snarare fran minde landmarken och detaljer i staden
och fokuserar mindre pa omraden eller gator (Lynch, 1996). Den kognitiva belastningen
for att rora sig pa kdnda gator ar ocksa mindre da vi redan vet var stadens olika element
finns och inte behover leta efter dem. Wayfindingen i en valkand stad gar snarare ut pa
att bekrafta att det ar ratt vag genom exempelvis landmarken, snarare dn att anvdnda
dessa for att hitta (Watts, 2017).

Middleton (2011) podngterar i sin avhandling att for kunna foérsta rorelsemonster i
staden ar det viktigt att ocksa forsta vem det ar som ror sig och varfor. Att enbart titta pa
stadens uppbyggnad med gator, barridrer och byggnader ger en for ensidig bild av hur vi
fattar vara beslut om hur vi ska ga. Middleton (2011) menar att hur vi véljer att forflytta
oss bygger mycket pa vara vanor. Dock anser Middelton, (2011) precis som Watts,
(2017) att detta hanger ihop med att sattet vi ror oss pa till stor del grundar sig i hur vi
kan minska den kognitiva belastningen, men ocksa spara tid. Vanliga turer i en valkand
stad, som exempelvis vagen till jobbet, tenderar att ske utan att det finns nagon aktiv
tanke om hur och varfér vi ror oss som vi gor. Det beskrivs som att dessa gors snarare
som om Vi styrs av en autopilot, utan att vi aktivt funderar 6ver var vag. Han menar
ocksa att vi skapar dessa rutiner for att fa en kontinuitet och rytm i var vardag
(Middleton, 2011).
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Stadens ramverk

Utifran Lynch (1996) och Watts (2017) tankar om hur vi orienterar oss i staden blir det
tydligt att ju mer obekant en plats ar desto viktigare ar de tydliga strukturerna i staden.
Lynch papeka dock att forutom att kunna lokalisera sig i sin omgivning bor det i en stad
finnas forutsattningar for att utforska den. Ett tydligt ramverk i en stad menar Lynch
(1996) ar en av dessa forutsattningar. Med detta menar han raka gator med en ett
tydligt mal och riktning som kan fungera som utgangspunkt i utforskandet av staden.
Vergunst (2016) papekar ocksa vitsen med en tydlig och lasbar omgivning. Kanslan for
riktning ar avgérande for mojligheten att kdnna sig trygg i viljan att utforska.
Omgivningen maste hela tiden kunna forstds och uppfattas utifran fardens riktning, det
vill sdga huruvida vi upplever om vi firdas mot eller fran vart mal samt var nuvarande
position forhallande till malet. For att forsta denna riktning sa ar det enligt Lynch (1996)
och Watts (2017) landmarken i staden som ar bidragande till detta. Ett integrerat och
tydligt ndtverk i staden ar ocksa en avgorande faktor for viljan att rora sig i staden. Ett
stadsnat som ar integrerat och logiskt gor att den kognitiva belastningen for individen
blir mindre och staden blir lattare att forsta. Dock har det visats att langa gator med fa
korsande vagar garna valjs bort eftersom investeringen i vagen blir for stor. Pa en sddan
gata blir det svart att omvardera sitt val under fairdens gang om gatan exempelvis skulle
visa sig gd i fel riktning (Stahle, Marcus & Karlstrém, 2005). Stahle, Marcus och
Karlstrom (2005) argumenterar med andra ord att mdjligheten att kunna dndra sin vag
ar en viktig faktor ndr vi valjer var vag.

Aven om ens omgivning maste vara ldsbar och férstelig det dock ocksé viktigt att
omgivningen har en viss form av mystik for att vacka lusten att upptacka (Lynch, 1996).
Lynch (1996) jamfér detta med ovissheten som upplevs i en labyrint. Ar labyrinten for
svar sa kommer kdnslan av spanning och upptackarlust att ersittas med uppgivenhet
och en kinsla av obehag. Denna mystik kan i en stad utgoras av brutna gator dar mal och
riktning inte ar lika tydlig.

2.2. Gators flode

Space syntax

Staden skulle kunna ses som att den ar formad av olika sammanldnkningar bestdende av
stadsdelar och gator och att det finns flera olika aspekter som paverkar hur vi ror oss i
staden. Vissa gator i tenderar dock att vara mer befolkade dn andra, det vill sdga att
dessa i storre utstrackning valjs framfor andra gator. For att forsoka studera vilka
faktorer som kan vara styrande for att forutse om en gata skulle vara valbesokt eller inte
utformade Bill Hillier och Julienne Hanson pa1970-talet en analysmetod som kallas for
space syntax. Denna tar hansyn till flera olika aspekter av en stads utformning. Stadens
gator analyseras bland annat utifran kriterier som hur langa de &r, hur manga andra
gator som korsar samt hur synliga dessa ar. Andra aspekter som tas upp inom space
syntax ar hur latt det ar att se fran en punkt till alla andra punkter. Med detta menas vad
som dr synligt ifrdn en plats i form andra vagar, platser, torg och sa vidare. Det som ar
synligt utgor darmed ens olika val av rorelse. En punkt eller gata med manga val
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tenderar d3, enligt Hillier och Hansson, att vara mer folkrik 4n gator med farre korsande
punkter. Ytterligare en faktor som verkade paverka hur vi ror oss i staden ar hur manga
svangar vi tvingas gora for att nd en viss gata fran en annan gata med utgangspunkt fran
den kortaste viagen. De gator som dr mer centrala krdver farre svangar for att nds an
gator som ligger mer i stadens periferi. Dessa gator kommer ddarmed att korsas av fler
manniskor och bli mer befolkade. Utifran detta rangordnas gator i staden for att se vilka
som ar de mest och minst integrerade gatorna dirmed aven vilka gator dar det ar
troligast att folk ror sig (Hiller, 1996).

Aven Desyllas et. al. gjorde en studie 2003 dir de forsokte att forutse rérelseménster for
fotgdngare i London. De menar att ett bra flode i staden bygger pa tre variabler:
kapacitet, markanvandning och gatunatets utformning. Med kapacitet menas gatornas
bredd och da framforallt hur bred den ytan dar fotgdngare ror sig ar, det vill sdga hur
manga manniskor som kan rora sig pa gatan samtidigt. Detta kan exempelvis vara
trottoarer, gagator eller andra ytor avsedda for fotgangare. En minskad kapacitet ger
trangsel och detta forsamrar i sin tur flodet.

Med markanvandning menas vad som finns langs gatorna. Har togs variabler som
entréer, handel, bostdder, offentliga byggnader och kontor med. Detta for att se hur
byggnaderna langs gatorna fungerar som malpunkter och dirmed genererar rorelse.
Enligt Hillier (1996) sa finns det potentiella malpunkter 6ver allti en stad. Dessa ar
utspridda och gor att det maste raknas med att vi ror oss fran dverallt till 6verallt. Det
finns dock en viss tendens att dessa malpunkter i storre utstrackning ar koncentrerade i
omraden med hog densitet av byggnader och manniskor. Med utgangspunkt i detta
menar Desyllas et. al.(2003) att gatundatets utformning paverkar varfor vissa gator har
ett storre flode an andra. Gatornas utformning kan darmed vara ett satt att forutse vilka
gator som kommer generera ett stort flode och vilka gator dar flodet kommer vara
mindre och da dven kunna forutse rorelsemonster i staden.

Det som studien visade var att det som Desyllas et al. (2003) kallar for synlighet var den
mest avgdrande variabeln for rorelsen i staden. Denna variabel ar inspirerad av Hilliers
(1996) synlighetsvariabel for space syntax. Detta mattes genom att undersoka vad som
gick att se fran en punkt, det vill siga vad som kan sdgas ar en persons synfalt fran den
punkten. Utifran detta drogs linjer till liknade punkter pa andra gator. Dessa kopplades
sedan samman pa sa satt visades hur manga andra punkter som var synliga fran
matpunkten. Detta tolkas da som de mdjliga vagvalen utifran variabeln synlighet som
utgick fran matpunkten. Genom detta ar syftet att forsta viktiga visuella lankar i
gatunatet. Desyllas et. al. (2003) resonerar att en mojlig forklaring till att synligheten ar
en viktig variabel ar att de ganger vi valjer att forflytta oss till fots dr avstanden oftast
relativt korta. Under dessa korta turer skulle synligheten da vara det lattaste och mest
tillampbara sattet for att avgora hur lamplig gatan ar for att ta sig till sitt mal. En annan
forklaring kan vara att vi vid gang framst fokuserar pa att ta den enklaste vagen och att
en synligare gata ar lattare att hitta 4n en mindre synlig gata. Det viktigaste blir dirmed
inte att ta den kortaste vagen utan att istdllet ta den vag som upplevs som enklast
(Desyllas et. al.2003). Detta ar i likhet med hur Lynch (1996) och Watts (2017)
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resonerar om att stora gator och landmarken ar mer synliga och darfoér upplevs dessa
som enklare att f6lja. Sammanfattningsvis gar da att sdga att en gata dar det ar tydligt att
det finns manga valmajligheter och en god kapacitet tenderar att vara mer vélbesokta.

Malets riktning

Till skillnad fran Desyllas et. alt.(2003) som rdknar att strackor under 2 km ar ett rimligt
avstand for fotgdngare sd skriver Gehl (2011) att den strackan snarare ar 500 meter.
Gehl (2011) menar aven att eftersom att ga ar en relativt stor anstrangning sa blir det
viktigt for oss att vdagen vi tar ar den kortaste och mest direkta. Om vi ser vart mal
kommer vi att rora oss sa att vi gar sa direkt som mojligt mot det. Enligt Gehl (2011) sa
har observationsstudier visat att aven om den mer direkta vagen ar mer fysiskt
anstrangande sa dr viljan att ta den mest direkta vagen sa pass stark att vi valjer den
anda. Detta géller dven nar det kommer till aspekter som sdkerhet i trafikerade miljoer
dar det enligt Gehl (2011) endast ar vid valdigt intensivt trafikerade vagar som vi ar
villiga att gd en omvag for att ta sig over sakert. Gehl (2011) refererar till en studie gjord
av Ola Fagelstrom som visade att majoriteten som gick fran en busshallplats till
kopcentret pa andra sidan vagen valde att ga direkt 6ver vagen istallet for att ga under
en gangtunnel en bit bort. Onskan om att rora sig s& direkt som majligt blir starkare nir
vi kan se vart mal och da upplevs det ocksa som mer irriterade nar vi maste ta en omvag
for att ta oss till malet. For att undvika detta menar Gehl (2011) att det finns en fordel i
att planera sa att stadens gator ar en aning svangda sa att det direkta malet inte syns.
Vergunst (2016)menar att detta ar en sa kallad malinriktad strategi som innebar att vi
gar i den generellt ratta riktningen och hoppas att vi kan anvdnda oss av landmarken
under tiden vi ror oss for att hitta nar vi ndrmar oss malet.

2.3. Olika typer av rorelse

Det finns olika satt att hitta i (Watts, 2017) och réra sig genom en stad (Vergunst, 2016).
Watts (2017) skriver att f6lja en sedan innan forutbestamd vag kan vara det enklaste
sattet. Vagen som valjs ar dd memorerad eller nerskriven paférhand och beslutet om
vagens val ar redan gjorda (Watts, 2017). Det kan ocksa vara att f6lja en vag utifran en
karta. Det kan dven vara sa att fairden praglas av en tidsbegransning som paverkar vara
val (Vergunst, 2016). Vid detta satt att rora sig bryts vdgen upp till gatusegment och den
exakta positionen bestams utifran olika landmarken i narheten (Watts, 2017). Vergunst
(2016) gor aven en skillnad i om var fard har ett tydligt mal, som pa vag till jobbet eller
mataffaren, eller inte utan dar det ar sjalva strosandet i sig ar malet (Vergunst, 2016).
Denna skillnad i huruvida det ar ett fritt strosande dar varje beslut om vilken vag som
ska tas inte dr bestdmd sedan tidigare eller inte skiljer sig ocksa i hur energikravande
farden ar (Watts, 2017). Vid den improviserade rutten valjs viagen efterhand och vid
varje vagskal uppkommer nya vagval och mdojligheter till att dnda sin rutt. For att en vag
ska improviseras sa kravs det att omradet ar bekant sedan tidigare och att riskerna for
att ga vilse ar sma (Vergunst, 2016).
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Det sociala valet

Ytterligare ett satt vi anvander oss av for att valja vilken vag vi ska ta ar det sociala
sattet, det vill sdaga folja strommen av manniskor (Watts, 2017). Gehl (2011) menar att i
valet mellan att ga pa en gata med mycket folk eller en gata dar det ndstan inte ror sig
nagon alls sa viljer de flesta att rora sig pa gatan med mycket folk.

2.4. Upplevelsen av staden

Som tidigare namnt finns det flera faktorer som kan paverka hur vi ror oss i och
upplever var omgivning. Gaturummet utformning ar enligt Gehl (2011) en viktig sadan.
Han menar att stadsdelar och gaturum med dimensioner som utgar ifran fotgdngaren,
med smalare gator och lagre hus, ofta upplevs som varmare och mer intima medan ett
gaturum gjort for bilen istéllet upplevs kallt och opersonligt. Gehl (2011) podngterar
ocksa att det vi manniskor sillan registrerar annat i var omgivning an det som ar precis
framfor oss. Det ar darmed séllan mer dn den lagsta vaningen pa de hus som kantar
gatan som uppfattas av de passerande. Darfor ar det husens lagsta vaning som ar
viktigast for hur gaturummet uppfattas och dirmed dven dar fokusen borde vara vid
utformningen av gaturummet. Detaljer ar ocksa lattare att uppfatta for en fotgangare dn
exempelvis en cyklist och darfor ar fasader och gator med mycket detaljrikedom som
trevligare for en fotgangare. Gehl (2011) fortsatter med att en stad med svdangda och
brutna gator ar en mer intressant stad att vistas i. Gaturum som varierar i storlek och
avbryts med sma torg eller andra platser ar ocksa bra da dessa kianns psykologiskt
kortare eftersom att de kan delas in i sektioner. Aven Balgérd (1994) féresprakar
gaturum inspirerade fran medeltidens gator som mer behagliga. Han tar aven upp den
raka gatans kritik och framhaver hur den tita staden ar den basta. Bdde Gehl (2011) och
Balgard (1994) har med andra ord en tydlig uppfattning om hur det trevliga
gaturummet bor utformas och hur det upplevs av de som vistas i det.

Eliasson, Knez, Westerberg, Thorsson och Lindberg (2007) menar att var
sinnesstamning dr en faktor som paverkar oss i hur vi upplever var omgivning. De
menar att forutom den enskilda event hos individen sa kan dven yttre faktorer i var
statsmiljo paverka var sinnesstdmning. Gronska ar bland annat ett element i staden som
generellt upplevs positivt i stdder men enligt Eliasson et.al. (2007) paverkar aven vadret
var upplevelse. En plats kan pa olika satt beroende pa vilket vider det ar nar vi befinner
oss dar. Eliasson et. al. (2007) studie visade att hur vi upplever ett torg férandrades
beroende pa vilket vadret det var. Bland annat kunde studien visa att torget kdndes som
en trevligare och lugnare plats nar vaderférhdllandena var svag vind och varmt.
Intervjupersonerna uppgav dessutom att de kiande sig mer positiva och gladare nar det
var varmt. Alla platser som undersoktes fick dessutom fler besdkare under battre vader.
Det enda stallet dar vind upplevdes som positivt och gjorde att platsen sags som
vackrare, var vid en kustremsa. Detta forklaras i Eliasson et. al. (2007) studie med att vid
kusten sa ar det framst vattnet som ar attraktionen pa platsen medan i staden sa ar det
snarare andra manniskor som lockar. Vinden vid kusten gor vattnet mer dramatiskt men
i staden sa gor 6kad vind generellt sitt att det &r minde manniskor ute och ror sig.
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3. Promenad och intervjustudie

3.1. Testperson A

Person A ett gick en vag mellan tagstationen Triangeln och sitt hem. Den vag som valdes
var mer eller mindre rakt under hela promenaden. Det verkade som att personen A
tankte hur hon gick efter hand och att det verkade som att det efterstravades att vagen
gick i ratt riktning. Under hela strackan sa svangde person A fem ganger, var av fyra av
svangarna skedde inne i folkets park. Person A uttryckte det sjalv sdhar:

"Ja, oftast. Sen gar jag genom den har lite mer tjusiga ingangen till
Folkets Park. Och dd kommer man direkt till vattnet som kdnns
valkomnande. Sen gar jag 1angs med vattnet har pa grusgangen. Men
jag kan ju ga runt har ocksa men det har kianns liksom lite mer som
en genvag. Jag vet inte om det ar det. Sen kdnns det lite mer privat pa
nagot satt.

Varfor kdnns det som en genvag?

Person A: jag tror att det ar for att jag knacker av har, vid Olof

Palme och sa sick-sackar jag fram lite istallet for att ga i en oval. Sen
att det ar mitt i planteringarna istallet for langs med plaskdammen
och de lite storre grejerna. Det kdnns det lite som att jag har lurat
systemet lite. Sen gar jag inte pa tegelgrejerna utan rakt over.

Du féljer inte tegelstigen?

Person A: nej det gor jag inte just har. For da hade jag behovt gora en
rund svang.”

Det uttrycks som att det upplevs att det dr en genvag nar vagen genom parken gar i ett
sicksackmonster istéllet for att gd mer rakt. Det uttrycks dven att det upplevs som att det
gar snabbare att snedda 6ver de gangar som redan finns i parken istallet for att folja
dem. Mycket av vagvalen paverkas av det som finns ldngs gatorna. Person A framhaver
restauranger och uteserveringar som att de forhdjer upplevelsen av gaturummet och
darmed paverkar valet av gata. Det uttrycks dven att det finns alternativa, mindre
trevliga gator som skulle kunna vara ett likvardigt alternativ utifran en tidsaspekt, men
att dessa oftast valjs bort om det inte av praktiska skal 4r mer l6nsamt att ga dar. Pa
fragan varfor den alternativa vagen inte ar lika trevlig svarar person A sa har:

"Nej men jag tanker att det ar flera olika typer av fasader pa
Friisgatan. Det kan man ju se har redan nu. Det kdnns som en san har
fem sekunders fasad-gata. Och sen ar den svdangd s man ser inte. Det
kanns liksom kortare just for att man inte ser hela tiden vad som
kommer. Man kan ju ga en vag ner har ocks3, det gar val egentligen
lika snabbt. Jag vet inte om den gor det men den ar rak, den kdnns i
alla fall mycket langre. Och ar lite sa... gra. Och har [om Friisgatan] ar
det massa uteserveringar, och nu ar det inga bilar heller sa da ar det
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ju trevligare. Men... den andra har nog egentligen inte lika mycket
overgangar som den har.”

Det finns med andra ord flera skal till att den alternativa gatan valjs bort. Det forsta ar
formen. Den gata som upplevs som "finare” ar lite valvd sa att slutet av gatan inte syns
men inte sa pass valvd att kidnslan av att gatan fortfarande fortsatter i "ratt” riktning
forsvinner. Den andra gatan ar dar emot helt rak och, som testpersonen uttrycker det,
upplevs som lang. Person A vet vart bada gatorna gar och risken for att ga vilse ar sma.
Den valvda gatan kan darfor i sammanhanget bidra till det som Lynch (1996) uttrycker
som 6verraskningsmomentet under farden. Att det finns en liten aning till att inte veta
vad som kommer. Det andra argumentet som framkommer ar gatans utseende. Person
A hanvisar till Gehls fem sekunders-stad dar staden blir mer behaglig om det sker en
fordandring i stadens utseende var femte sekund. Det dr framférallt husfasaderna som
det syftas pa men dven uteserveringarna. Det alternativa vagvalet beskrivs som mer gra.

Friisgatan, en valvd och fargstark gata. Foto: Hedda Ericsson
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3.2. Testperson B

Person B gick en viag mellan mataffaren och sitt hem. Generellt kan det sdgas att de
vagar som valdes var mindre och storre bilvagar valdes bort. Nagot som var utmarkande
var att person B motiverade sitt val av vag utifran att omradet vi gick i kindes som
hemma.

"Och jag vet inte, jag kdnner mig mer hemma har pa den har sidan.
Jag har bott pa Amiralsgatan, jag har bott andra sidan, och jag har
bott har men den har sidan ar mycket mer hemma. Den dr mycket
trevligare. Hemtrevligare.”

senare tillagger hon att

"Min bror bodde pa den har gatan innan sa jag tanker alltid lite pa
honom och hans familj nar jag gar har. For jag har varit hemma hos
dem sa himla mycket och da bodde jag precis i det huset som vi gar
forbi nu och det ar ocksa alltid den gatan som jag gick néar jag gick till
dem. Sa det bidrar nog till att jag kdnner mig hemma”

Person B refererar till ett helt omrade nar hon beskriver vagen. Detta kan kanske tolkas
som att det inte framfdrallt ar en viss gatas karaktar, utan snarare karaktaren for hela
omradet och att detta omrade praglas av kidnslan av att det &r hemma. Person B utrycker
aven att hon har bott pa andra sidan och att det, utifran var startpunkt, ar en vag vi lika
garna kunna ta men att det inte kinns hemma dar. Det finns med andra faktorer som
ocksa kan ses som viktiga for person Bs vagval. En som ndmns som en viktig faktor ar
biltrafiken. Detta ndmns bade utifran en trivselaspekt, dar bullret fran trafiken ar
storande, men dven utifran en sakerhetsaspekt dar vissa gatukorsningar viljs bort eller
ifragasatts pa grund av att det inte upplevs som sakert.

Det framkommer dven att person B tenderar att ga olika vagar vid olika humor. Vagen
hem fran mataffaren kan antingen ga forbi ett café dar mojligheten att titta pa de som
sitter pa caféet eller att traffa ndgon bekant uppstar. Detta utrycker person B som att det
antingen kan upplevas som positivt eller negativt beroende pa dagsform. Det verkar
ocksa finnas en faktor dar variationen i gaturummet och majligheten att titta pa olika
saker sa som butiker och gronska bidrar en kinsla av ett trevligt gaturum och darmed
vagvalet.

"Jag tror att detta ar den snabbaste vigen men det dr ocksa den
trevligaste vagen. Annars sa skulle man ga pa en stor gata eller ga pa
andra sidan Amiralsgatan vilket ar mycket mer bara gator. Har ar det
mycket gronare och finare. Det ar egentligen bara den biten som ar
mork. Men da gar jag runt sa istallet for sa for dar bor en person som
jag inte vill traffa sd jag undviker den vagen sa mycket det gar. Och
har gar jag alltid pa denna sidan for att jag bor pa denna sidan. Men
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den ar ocksa lite bredare. Det kdnns som att de flesta gar pa denna
sidan. Det dr den ratta sidan. Man kan ocksa valja att ga pa andra
hallet men da ar det mycket trakigare.”

Den trevligaste vigen anses dven vara den snabbaste. Pa fragan varfor person B valde en
vag sa blev svaret oftast att det var den snabbaste vigen men dven att det var den
trevligaste.

3.3. Testperson C

For person C var det tydligt att det fanns ett fokus pa att vigen vi tog var den som
upplevdes snabbast och att detta uppfylldes genom att ga sa rakt som mojligt for att
undvika omvagar.

"Man kan sdga sdhar att det r en ganska rak vag och da kianns den
ganska gen. Man behdover inte gd massa kringeli krokar och
omvagar. Darfor ar det bra. Och sa vet jag att man kan snedda
genom kyrkogarden pa ett bra satt.”

Person C har alltsd en uppfattning om att den raka vagen ar snabbare dn en vag som
svanger och en vag dar det finns manga svangar da potentiellt kan vara en omvag. Dock
sager personen ocksa att det finns en mojlighet att snedda genom kyrkogarden. Nar vi
senare gar in pa kyrkogarden sa ar vagen vi gar dar ocksa rak. Att “snedda genom
kyrkogarden” kan kanske snarare vara ett satt for person C att ta en alternativ vag.

Det utryckts dven av person C att vagen som vi gick valdes till stor del med syftet att
forsoka undvika biltrafik i storsta mojliga man. Det uttrycktes att det framforallt var
ljudet fran bilarna som var orsaken till att de valdes bort. Aven person C valde, precis
som person B en vag utifran tidigare personliga erfarenheter.

"En sak som gor det lite extra spannande for mig att ga har ar att
jag var med nar de byggde den har cykelvagen nar jag jobbade pa
kommunen och da ar det alltid kul att se att det ar personer som
anvande cykelvagen. Sa det adderar lite till varfor jag tycker om
att vara har, varje cyklist jag ser blir som en bekraftelse for att det
ar bra. Man skulle ocksa kunna ga upp Disponentgatan men jag vill
hellre g genom kyrkogarden.”

For person C verkar valet av vag till storsta del grunda sig i att effektivt ta sig fram. Det

utrycks fa ganger att en vag skulle vara mer estetiskt tilltalande dn en annan. Det verkar
som att det snarare dr gatans riktning som har betydelse for person C.
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3.4. Testperson D

Testperson D gick frén sitt hem till Triangeln. Aven fér person D verkar det mest
centrala vara att ta sig ta den vag som gar snabbast. Det var dock intressant att det dven
framkom att person D gick olika vagar fran och till en plats men att ambitionen hela
tiden ar att ta den snabbaste vagen.

"For att det ar den narmsta vagen till Triangeln. Tror jag. Det ar
ganska intressant for alltid nar jag gar till bussen sa gar jag alltid en
vag dit och en annan hem. Jag tar alltid den foérsta svangen har jag
noterat.

Vad menar du med den forsta svangen?

Person D: Eller jag tar kanske sa fa svangar som mdjligt. For om jag
gar till bussen sa gar jag in i folkets park, den ingdngen som
kommer har framme sen svanger jag till hoger och gar till bussen.
Och sen nar jag gar hem sa gar jag ut ur den utgangen som kommer,
vilket inte 4r samma. S3 att det blir liksom som att jag gar en liten
cirkel fram och tillbaka. [...] Dar ar en ingang sa da brukar jag ga ut
dar vid Coop om jag ska till bussen och sa gar jag ut genom en
annan ndr jag ska tillbaka. Men nu ska vi ju till triangeln sa da gar
jag har. Men jag tar den forsta svangen antar jag. Eller den forsta
mojligheten att byta vag.”

Person D har sjalv reflekterat 6ver varfor det ar sa att vagarna fram och tillbaka ar olika
och menar att det beror pa hur gatan svanger, "var den forsta svangen ar”. Kanske kan
detta forklaras med gatans riktning och att det uppfattas olika beroende pa vilket hall
den upplevs. En forklaring till person Ds uppfattning om att det ar bast att ta den forsta
svangen skulle da kunna vara att den sannolikt gar i rétt riktning till malet.

Intressant ar att person D pratar hon ibland véljer att g pa "den fina gatan”. Det som
utmarker denna gata ar framforallt att det dr en gata med trad. Husen langst med gatan
har gras och busk-bekladda férgardar och gatan ar smalare jamfort med den alternativa
gatan. Intressant nog ar detta samma gata som dven person A bendmner som "den fina
gatan” och dven av samma anledningar.

Det framkommer att de vagar som viljs kan variera beroende pa dag. En av
anledningarna till detta ar att det inte ar tillatet att cykla 6ver allt dar person D helst gar.
Da viljs det ibland en annan vag om hon kommer med cykel eftersom att det har skett
att hon har fatt en tillsdgelse om att det inte ar tillatet. Detta sker dock inte alltid, utan
ibland sa cyklar hon pa dessa platser dnda. Det ar med andra ord inte faktumet att det
inte ar tillatet att cykla genom parken utan snarare det obekvama i att bli tillsagd och
pakommen med att gora det som gor att det undviks. Trots detta valjer anda person D
att cykla pa detta platser ibland eftersom att det dr den narmaste vagen.
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Den sociala aspekten verkar ocksd vara en viktig faktor nar det kommer till person Ds
val av vag. Detta verkar ocksa bero pa humor och dag huruvida person D valjer att ga
vagar dar mojligheten att traffa pa en bekant finns.

”"Gar jag till bussen sa gar jag snabbaste vagen. Ska jag till stan for
att jag har ett drende dar sd gar... kanske ar jag sugen pa att se folk
och traffa folk och da brukar jag ga har [...] Ibland kan jag tanka,
tank om jag stoter pa nagon jag kianner och ibland kan jag kdnna att
nej jag gar inte forbi dar, tank om det dr nagon jag inte vill traffa. ”

3.5. Testperson E

Person E gick fran sitt hem till klostergatan i Lund och hade precis som person D tydliga
tankar om att den viag som hon gick till respektive fran en plats skilde sig at. For person
E handlade denna skillnad mer om detaljer dn storre omraden. Det utrycktes att vissa
foremal eller mindre strukturer rundades pa olika sidor beroende pa om det var till eller
ifran malet. Det framkom dven under intervjusituationen med person E att olika vagar
valdes beroende pa vilket som var det slutgiltiga malet, &ven om dessa lag mer eller
mindre pa samma stalle.

"Det finns en trappa dir men den ga du inte pa? [syftar pd en
dold trappa]

Person E: Nej! Finns det ens en trappa dar? Ja det gor det ju, men
dar gar jag inte. Har ar en annan san att jag ar lite klockvriden for
vagen dit gar jag alltid pa denna sidan och pa vagen hem gar jag pa
andra. Varfor vet jag inte.

Gar du alltid 6ver den hér bron?

Person E: Ja ndstan alltid. Ibland nar jag ska till typ Lilla Fiskare
gatan sa gar jag dar borta vid Grand [pekar pa andra sidan
jarnvagssparet].

Varfor det?

Person E: Jaa, det kdnns val ocksa narmre valdigt oklart om det ar
det dock men det kdnns som det.”

Det verkar dven som att person E har en valdigt tydlig bild av vilken vag som ar den
ratta vagen. Som det framkommer i utdraget ovan sa reagerar person E pa fragan om
varfor hon inte valjer trappan istéllet och avvisar forslaget utan vidare forklaring.
[stallet sa stdllet hon motfragan "finns det ens en trappa dar?” och svarar sedan sjalv pa
fragan genom att bekrafta att det gor det. Utifran detta uttalande verkar det som att
person E har en sedan innan tydligt bestimd uppfattning om vilken vdg som ar den
“ratta” vagen men verkar inte har reflekterat mer ingdende pa varfér denna vag valjs.
Det verkar inte heller som att det finns ett intresse i att undersoka den alternativa vagen.
Kanske kan det vara sa att det ar synligheten som gor att person E valjer bort trappan
som ar mer dold dn sldnten hon gar upp for stéllet. Det skulle d&ven kunna bero pa att
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trappan ligger i en minde direkt riktning dn var person E har sitt mal och att detta ar en
anledning till att trappan valjs bort. Eller kanske det kan vara en kombination de bada.

Gehl (2011) menar att vi valjer att ga de gator som andra gar, att vi vill ga dar andra gar.
Med utgangspunkt i intervjun med person E sd skulle detta eventuellt kunna stdimma
delvis.

"Ja, for det ar oftast for mycket folk har for att ga. Har ar ocksa lite
storigt nu nar de bygger om. Sen gar jag till hoger, for det kanns
narmre ndr man gar. Nar jag cyklar sa cyklar jag alltid dar [pekar
mot Winstrupsgatan].

Varfor kidnns det narmre att ga hiar men att cykla dér?

Person E: jag vet inte, men den har gatan kdnns trevligare. Den
gatan ner dar forbi biblioteket och sen till hoger vid
Winstrupsgatan, dar ar inte sa mycket folk. Och da ar det lattare att
komma fram med cykeln men trdkigt att ga for det finns inga
manniskor att titta pa. Tror jag. Har ar ju trevligare for har hander
ju lite mer. Mer méanniskor som gar eller cyklar. Och hér ar ju den
vagen som vi alltid gar. Men jag tror att det ar ndrmaste vagen.”

Det dr vissa gator som undviks for att det upplevs som att det ar for mycket manniskor
som ror sig pa dem och att det da blir trangt och svart att ta sig fram. Kanske detta gar
att koppla till Desyllas et. al. (2003) studie dar gatans kapacitet visade sig paverka
rorelsemonstret och att den andra gatan har for 1ag kapacitet. Dock vdljs inte manniskor
bort helt utan den gatan med farre manniskor dn den tranga gatan men fler manniskor
an den tomma gatan ar den gata som enligt person E upplevs som den bésta.

3.6. Testperson F

Under intervjun med person F gick vi fran hemmet mot Kirseberg. Detta ar en vag som
hon gar dagligen och ofta under en viss tidspress. Detta ar eventuellt ndgot som kan
paverka person F i vilken vag hon véljer da mycket verkar fokusera pa att det ska ga
snabbt och vara effektivt.

"Varfor ar den hir trevligare?

Person F: Och har, nar vi kommer fram har sa har jag tidigare
nog tagit vagen over varnhemstorget och da kommer det tva
olika rodljus for att ta sig vidare mot Kirseberg men nu har jag
borjat cykla eller ga har istdllet for att jag har insett att det ar
lite farre rodljus. Jag tror att det ar smidigare. Det blir farre
stopp dar jag behover stanna. A andra sidan sa ar det fler
overgangstallen men det ar lattare att komma 6ver dem kdnns
det som, dn att behdva vénta pa att det blir gront. Och sen ar
det mer cyKklister, storre korsning dar vid varnhemstorget och
den kinns lite jobbigare att ta dn forbi Entré. Aven om det
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kanske kdnns lite trakigt. Lite sdhar, det dr ingen sa. Ja, jag
tycker att det ar trakigt vag dar mellan husen. Det ar sa tomt.
Vilket jag pa ett satt vill at eftersom att det var mycket cyklister
dar borta vid den stora korsningen. Jag tycker att det ar en lite
marklig plats har vid entré. Det kdnns inte som en naturlig plats
som folk ror sig pd mornarna. Men dar ar inte lika manga
hinder.”

Korsningen vid Varnhemstorget upplevs som roérig. Foto: Hedda Ericsson

Person F uttrycker, precis som person E, att gator med mycket manniskor valjs bort. For
person F verkar det dock tydligare bero pa att den miljé dar manga manniskor ror sig
upplevs som rorigare dn de med farre manniskor. Intressant ar ocksa att person F aktivt
valjer bort 6vervakade trafikljus for att det upplevs som att det gar fortare. Detta nagot
som skiljer sig fran exempelvis person Bs som istallet uttryckte det som att hon hellre
valde 6vervakade 6vergdngstallen, men i person Bs fall skedde det utifran en
sakerhetsaspekt.

"Hur ar det pa vagen tillbaka sen?

Person F: ja, da dker jag ofta till jobbet och da blir det ndstan
alltid att jag dker forbi dar vi bor eller nastan i alla fall och da
blir det sd som vi pratade om innan att jag valjer efter rodljusen
vilken vag jag tar. Eller faktiskt, den Entrévagen som vi tog hit
nu tar jag nastan aldrig tillbaka for det dr ndgonting som ér lite
jobbigt ndr man kommer just har och nar man kommer med
cykeln och ska svanga dver 6vergangstallet sa ar det lite trangt
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sa da tycket jag det kianns jobbigt. Sa da cyklar jag hellre vidare
langst Foreningsgatan. Men jag brukar faktiskt undvika att
cykla sa langt som bort dit, for jag vill ofta tillbaka till
Kungsgatan for det ar at det hallet vi bor, men da undviker jag
korsningen som faktiskt 4r min gata for den ar sa svar att
svanga 6ver. Man far alltid védnta jatteldnge dar. Sa pa viagen har
jag typ tre alternativ att svanga 6ver.”

For person F verkar det som att det ar gatustrukturen som styr och att gatans nat och
trafikstrukturer ar avgérande for vagvalen. Dock utrycker person F att nar hon ska ta sig
till ”sin gata” finns tre olika mojligheter. Den gata som det eventuellt skulle kunna tolkas
som att person B anser dr den mest logiska gatan valjs bort pd grund av det da kravs hon
gar over gatan vid ett 6vervakat 6vergangstélle. I detta fall ar det med andra ord kanske
inte gatans riktning som ar det viktigaste utan kadnslan av effektivitet. Upplevelsen av
gaturummet verkar inte vara sa viktig for person F. Kanske detta ocksa hor ihop med att
farden oftast sker med en tidsbegransning, men mojligtvis aven att det verkar som att
person F oftare cyklar an gar. Det framkommer dock att gronskan pa Kungsgatan ar
nagot hon uppskattar men, ocksa att det ar den snabbaste vagen och att riktningen gor
att malet kommer direkt pa.
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4. Diskussion

Utifrdn litteratur- och intervjustudien sa verkar det finnas flera faktorer som paverkar
vart rorelsemonster. Stadens struktur och element verkar vara en viktig del i hur vi
orienterar oss i staden och blir pa sa sitt grunden till vira beslut om hur vi ror oss. Aven
i vilket syfte vi ror oss verkar paverka samt hur val vi kdnner till omradet vi ror oss i.
Kanske skulle det kunna sagas att bendgenheten att utforska staden och valja vagar utan
sjalvklar riktning 6kar ju mer valkdnt omradet ar. Den viktigaste faktorn verkar dock
vara den subjektiva dar sinnesstamning, syfte till varfor vi ror oss och personliga
preferenser paverkar till stor del. Det verkar utifran litteraturstudien som att en av de
faktorer som har visat sig viktig ar synligheten pa en gata, dar en mer synlig gata
tenderar att valjas oftare.

[ intervjustudien uppgav flera av deltagarna att det fanns vissa faktorer som bidrog mer
till att de foredrog att ga pd en gata framfor en annan. En av dessa var att samtliga valde
att undvika stora bilvagar och korsade dessa enbart om det var nddvandigt. Deltagarna
menade att detta framforallt berodde pa bullret fran bilarna, men dven att bilvigarna
kandes farliga och svdra att ta sig 6ver. Enligt Gehl (2011) ar storre bilvagar en av fa
anledningar till att vi ar villiga att ga en omvag. Moéjligheten att sjilv kunna bestimma
over sin egen vag ar vid de storre bilvagarna begransad, vilket eventuellt skulle kunna
tolkas som en anledning till att dessa undviks. Det framkom aven att gronska gjorde sa
att gaturummet upplevdes trevligare samt att gator med exempelvis en tradplantering
foredrogs framfor andra. Om det fanns en mojlighet for deltagarna att ga genom en park
eller annat gronomrade, sa foredrogs aven detta framfor att ga vid en bilvag. Caféer och
butiker gav enligt deltagarna en upplevelse av ett trevligare gaturum och uteserveringar
samt mojligheten att titta i skyltfonster ansdgs som positivt. Kanske det d&ven kan vara
sd att caféer och butiker bidrar till gatans synlighet och da till att en gata skiljer sig fran
en annan.

De allra flesta verkade tycka det viktigaste var att det gick snabbt att ta sig fram. Ingen
var dock helt sdker pa att den vigen de gick var den snabbaste utan grundade detta pa
kansla. Kanske faktumet att samtliga intervjupersoner i intervjustudien hade ett mal
paverkade viljan att ta sig fram snabbt. M6jligtvis kan det vara sa att deltagarna hade
tagit en annan vag ifall de ombads att istéllet strosa planlst genom staden.

Precis som det framkommer i litteraturstudien sa verkar det finnas en anledning att
skilja pa olika typer av rorelse. Kanske det gar att sdga att den typ av forflyttning som
intervjupersonerna gjorde var en som sker av vana och dar det da inte heller sker sa
mycket reflektion av valet. Detta skulle kunna foérklara varfor en del av deltagarna hade
svart att saga varfor de valde att ga som de gjorde, &ven om det var tydligt att det var en
vag som foredrogs framfor andra. Det var aven flera som uttryckte att de gick olika vagar
till olika mal, &ven om dessa lag mer eller mindre pa samma stélle. Det verkar som att
det ar vanligt att vagen till och vagen fran malet dr olika. En av deltagarna uttryckte det
som att det berodde pa en kénsla av att vilja ga runt stadens olika strukturer fran olika
hall. En annan upplevde ocksd det som att det berodde pa att det fanns en vilja att
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promenaden skulle bli en runda. En tredje menade att anledningen till att viagen till och
fran blev olika berodde pa mojligheten att svinga. Av den litteratur som har last ar det
ingen som har tagit upp detta fenomen och det ar svart att tolka hur det kommer sig att
deltagarna upplevde detta. Kanske det dven i detta fall kan forklaras med riktningen och
att den upplevs olika beroende pa vilket hall vi kommer ifran. Det skulle ocksd kunna
forklaras med att gatornas synlighet ar olika pa dit och tillbakavégen.

Riktningens betydelse

Intervjupersonernas vag verkar standigt ga i ratt riktning. Detta kanske vekar uppenbart
men enligt Gehls (2011) tankar, sa ar riktningen en av de viktigaste faktorerna i hur vi
valjer att ga. | en stad ar var rorelse ofta begransad av barridrer och hinder, sa som
byggnader och stora bilvagar. Den begransade rorelsen hindar ocksa var mojlighet att ga
i direkt riktning mot vart mal. Utifran intervjuerna verkade det dock som att i en friare
miljo, som exempelvis en park, gjordes det fler svangar och genvagar. Detta skulle kunna
tolkas som att det i dessa miljoer ar lattare att anpassa sin vag efter malets riktning och
”sick-sacka” sig fram.

Som tidigare namnts sd uppgav flera av deltagarna att de framforallt valde vag for att det
var den som gick fortast. Det var ocksa flera av deltagarna som sneddade eller anvdnde
"smygvagar” mellan byggnader och i parker. Kanske det kan finnas kdnsla av att “den
gena vagen” den som sjalv gar att paverka och genom att "lura systemet” komma fram
fortare. Vi verkar dock ha en ganska god uppfattning om viken vag som gar fortast att ga.
Nar deltagarnas val av vig jamfordes med den vag som Google maps foreslar, visade det
sig att de allra flesta mer eller mindre gar samma vag som den som foreslogs. Kanske
detta beror pa var kénsla av riktning (Gel, 2011) och férmaga att orientera oss efter
stadens olika element (Lynch, 1996)

Orientera utifrdn stadselement

For att forstd vart vi dr i relation till vart mal verkar det, precis som Lynch (1996) pastar,
vara nagot vi gor genom att utga ifran olika element i staden. Watts (2017) skriver ocksa
att vi anvander stadens element pa olika satt under olika forutsattningar, dar det finns
en skillnad mellan om omradet ar valkant eller inte. Under intervjustudien var detta
dock inget som framkom tydlig. Jamfort med den intervjustudie som gjordes tidigare
under arbetets gang, dar intervjupersonerna istdllet fick gd mellan tva forutbestamda
punkter, var skillnaden stor. Vid den tidigare versionen av intervjustudien uppgav flera
att de anvande sig av olika element sa som landmarken och noder for att bilda sig en
uppfattning om deras position i forhdllande till malet. Eventuellt skulle detta kunna
bekrafta att det finns en skillnad mellan olika typer av rérelse. Studien utesluter dock
inte att deltagarna dven vid den senare intervjun fortfarande anvande sig av
statselement for att forstd vart de befann sig, men det under en rutt som vi gar ofta inte
ar nagot som reflekteras 6ver eller medvetandegors. Eventuellt gar det att sdga att det
som intervjupersonerna menade bidrog till att en gata upplevdes som trevlig kanske
ocksa kan tolkas som element de orienterade sig efter. De trevliga momenten i gatan, sa
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som trdd och butiker, kanske da skulle kunna sdgas fungera som landméarken och noder
for intervjupersonerna.

Sociala aspekter

I den forskning som har tagits upp sd namner flera att, en bidragande faktor till hur vi
ror oss i staden ar den sociala aspekten. Det framgar dven att det finns olika tankar om
hur stor del och pa vilket satt det paverkar oss i vara val. Gemensamt dr dock tanken om
att manniskor foljer andra manniskor. En skillnad som finns ar att Gehl (2011) och
Watts (2017) menar att vi foljer strommen av manniskor och att de gator dar flest gar ar
ocksa de gator som vi helst viljer. Det som Eliasson et. al. (2007) pastar, om att
manniskor attraherar andra manniskor, sdger diremot inget om att platser med mycket
manniskor skulle upplevas som mer attraktiva an platser med farre manniskor. Snarare
handlar det kanske om magjligheten att traffa eller titta pd andra manniskor som ar
dragkraften. Aven hir dr det tinkbart att olika typer av rorelse attraherar av olika typer
av sociala betingelser. En distinktion som exempelvis Gehl (2011) inte gor i sin teori om
att vi valjer att ga dar andra redan gar ar hur vélkdnd staden ar sedan tidigare. Mojligtvis
kan det vara sd att i en stad eller stadsdel som inte ar sa valkédnd, ar att folja strommen
av andra manniskor ett satt att sdkerstalla att gatan leder ndgonvart. Dessa gator kanske
upplevs som mer trygga och dar risken att hamna i en avkrok i staden eller
atervandsgrand upplevs som mindre. [ ett mer valkant omrade dar kunskapen om
stadens gator redan finns kanske andras upplevelse av gatan ar mindre viktig. Besluten
om vart vi ska ga grundar sig kanske da i andra faktorer, exempelvis som att undvika
folkmassor eller 6nskan att traffa eller inte traffa nagon vi kdnner.

[ intervjustudien uppgav manga att de ibland valde bort gator som de visste att manga
manniskor rorde sig pa da dessa upplevdes som tranga och roriga. I dessa fall upplevdes
folkstrommen snarare som ett hinder och ndgot som deltagarna forsokte undvika. Det
skulle det kunna vara kapaciteten (Desyllas et al., 2003) pa dessa gator som gor att de
upplevs tranga. De tranga och roriga gatorna praglades dven av att det var flera olika
trafikslag som kom i kontakt med varandra och fotgangarna i stor utstrackning fick
anpassa och begransa sig i sin rorelse. Vissa intervjupersoner uppgav aven att gator dar
de visste att mojligheten att traffa nagon de kiande fanns, som en gata med ett specifikt
café eller bar, kunde beroende pa humoér och dagsform, antingen undvikas eller
uppsokas. Utifran detta gar det mdhdnda pasta att det i en stad ar lika viktigt med
stadsrum som kan tillgodose bade lite och mycket social aktivitet.

Malets paverkan

Hillier (1996) diskuterar att mdlpunkter finns utspridda éverallt i staden och att dessa
inte nodvandigt vis maste vara anledningen till att vi véljer den vag vi gor. Enligt Gehl
(2011) s3 gor ett mal att vi stravar efter att gd den mest direkta vigen. Aven Watts
(2017) och Vergunst (2016) resonerar att vigen som har ett mal snarare ar en
forutbestamd vag dn en vag som improviseras under firdens gang. Kanske det har maste
det goras en skillnad mellan ett primart mal och sekundart mal. Det primadra malet blir
da det som bestammer var riktning medan det sekundadra malet kan paverka vilken vag
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vi véljer for att ta oss dit. De sekundédra malen skulle da kunna vara butiker eller andra
malpunkter i staden som av ndgon anledning upplevs som intressanta. Under
intervjustudien ndmnde flera att det 1ag butiker eller caféer pa de gatorna foredrog.
Detta bidrog till vagvalet eftersom att det da fanns en mojlighet att spontant besoka
butiken eller stanna och ta en kopp kaffe.

4.1. Kritik

Det bor uppmarksammas att intervjustudien enbart testar en typ av rorelsemonster i
staden. I och med att den vag intervjupersonerna ombads att ga var en som de vanligtvis
gick, ar det svart att utifran den har studien avgora hur processen gick till ndr vagen fran
borjan valdes. Intervjupersonernas resonemang om hur och varfor de valjer en specifik
vag ar en subjektiv bild. Deltagarna i studien var dessutom fa och det ar diarmed svart att
utifran den har intervjustudien ge en generaliserbar bild av hur vi valjer att rora oss i
staden. Det gar inte heller att utesluta att deltagarna uppgav anledningar till sina vagval
for att det forvantades av situationen. Om mer tid hade funnits skulle det vara intressant
att narmare studera deltagarnas val av vag och de fysiska strukturer som dessa
innehaller. Detta for att eventuellt kunna fa mer nyanserad bild av gaturummen som
deltagarna rorde sig i.

Som utformare i staden kan det, utifran den héar studien, eventuellt sigas att det finns en
viss mojlighet att paverka rorelsemonster i staden. Mojligheten att sjalv kunna paverka
sin vag och friheten att inte begransas i var rorelse verkar ocksa upplevas som viktigt for
vart vi valjer att ga. Att skapa livfulla stadsrum med mycket rorelse och aktivitet ar inom
planeringen efterstravansvart. Dock kan det antydas att mdjligheten att alternativa gator
utan storre social aktivitet ocksa fyller en funktion i staden.

4.2 Vidare forskning

En intressant foreteelse som har dykt upp under arbetets gang ar skillnaden mellan
vilken vag som valjs till respektive fran ett mal. Vagen verkar i flera fall vara olika och
deltagarna i intervjustudien verkade vara medvetna om foreteelsen och egna teorier om
vad det beror pa. En tanke ar att det kan bero pa gatans riktning. I den litteratur som har
lasts i det har arbetet dr det ingen som ndmner detta. Kan det vara en sa enkel forklaring
att vi tycker om att variera var vag eller kanske ar det enbart en slumpmassigt huruvida
vi gar samma eller en annan vag tillbaka? Det hade i framtida forskning varit intressant
att studera detta narmare och se i vilken utstrackning denna foreteelse staimmer och om
det finns forskning och litteratur som behandlar amnet och dess grund.
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