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SAMMANDRAG

Samhallet har utvecklats till att bli alltmer
stillasittande. En trend som ar forknippad med flera
negativa hélsotillstdnd. Trots att livssituationen i
stora delar av varlden aldrig varit battre, har antalet
manniskor som lider av livsstilsrelaterade sjukdomar
O0kat under de senaste decennierna. Detta orsakar
stora samhallskostnader, samtidigt som det orsakar
personliga svarigheter.

Den byggda miljon och de forhallanden den skapar,
paverkar hur mycket och hur vi ror oss i staden.
Fortatning och stadsplanering som prioriterar
bilens framkomlighet har bidragit till att manga
manniskor inte ror sig tillrackligt, dvs. inte uppfyller
rekommendationerna for daglig fysisk aktivitet.
Fysisk inaktivitet ar en av de storsta riskfaktorerna
for livsstilsrelaterade sjukdomar och for tidig
dodlighet. Trots att traning ar vanligare idag ror sig
de flesta fortfarande inte tillrackligt, och inte alla har
motivation, formaner eller tid att trana pa fritiden.
Det ar darfor viktigt att framja fysisk aktivitet genom
att integrera det i vardagliga aktiviteter och rutiner.

Arbetet syftar att besvara tva fragestillningar vars
mal ar att frdmja aktiva transportmedel framfor
stillasittande alternativ. Den forsta fragestallningen
behandlar genom en litteraturéversikt faktorer i
den byggda miljon som paverkar utfallet av detta,
exempelvis cykel- och gdngvanlighet, social miljo,
infrastruktur, trygghet, markfunktioner och avstand.

Den andra fragestillningen undersoker hur detta
kan tillimpas pa huvudstraket, Torgny Segersteds
allé i det nyutvecklade bostadsomradet Rosendal
i Uppsala. Resultatet presenteras i form av forslag
pa ett antal utformningsprinciper, dir fordelaktiga
forutsattningar for aktiva transportmedel, trygghet
och fortydligande genom design varit hornstenar i
utformningen.

Forslaget togs fram genom en gestaltningsprocess
inkluderande en platsinventering och analys,
framtagande av en utformningsstrategi och program,
val av fokusomraden, samt skissarbete pa alternativa
lésningar dar olika trafikutformningar prévades. I
gestaltningsprocessen gjordes val utifrdn platsens,
samt omgivande platsers forutsittningar om vilka
trafikslag som ska tillatas pa huvudstraket.

Utformningsprinciperna ar baserade pa lardomar ur
forstudien som undersoker forsta fragestallningen,
samt allménna designprinciper och regleringsvalmoj-
ligheter for god interaktion och samspel mellan olika
trafiktyper. Forslaget har ocksa tagit inspiration och
lardomar fran forebilder med liknande mal i utform-
ningen.

[ diskussionen reflekteras det kring resultatet av
arbetet, samt vikten av utformning som metod for
att fraimja hilsosamma beteenden. Samtidigt maste
motsatser viagas mot varandra genom att antingen
vdlja att forenkla forutsattningarna for det onskade
beteendet, eller motsatt, att forsvara for oonskade
beteenden.



SUMMARY

This thesis has two focus points and consists of six
chapters. The result is presented in the form of design
principles that can promote the use of active trans-
portation, using the main street, Torgny Segersteds
allé in the newly developed residential area Rosendal
in Uppsala. The design principles are based on lessons
learned from the thesis pre-study, which studies and
presents factors that affect physical activity, walking
and cycling friendliness, and general design prin-
ciples for good interaction between different traffic
types. The work has also taken inspiration from role
models with similar goals in the design.

Chapter 1 - Introduction

Society has evolved to become increasingly sedentary:.
A trend that is associated with several negative health
conditions. Although the living situation in large parts
of the world never has been better, the number of
people suffering from lifestyle-related diseases has
increased in recent decades. This costs society a huge
amount of resources and money as well as causing
personal suffering and difficulties. Physical inactivity
is one of the biggest risk factors for lifestyle-related
diseases and premature mortality. Although exercise
is more common today, many still are not physical
active enough, and not everyone has the will, motiva-
tion, benefits, or time to exercise in their spare time.
It is therefore important to integrate physical activity
into everyday life, in everyday activities and routines.
The built environment has been identified as one of
the most influential factors on daily physical activity.
The conditions it creates affect how much we and how
we move within the city. Several studies have shown
that if you promote active transportation methods by
creating better conditions in the built environment,
more people will reach the daily recommendation
of physical activity. Active transportation is also one
of the most effective ways to increase the general
physical activity level in the greater part of the popu-
lation. It and is an eco-friendly transport method.

Purpose and aim

The purpose of the thesis is to test alternative design
principles for Rosendal’s main street and surrounding
outdoor environments, with the aim of promoting
active means of transport and physical activity, rather
than sedentary alternatives. The second goal of the
work is to demonstrate through the literature the
importance of, and strengthen incentives to plan for
physical activity and active means of transport.
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Overview map of Rosendal’s location in Uppsala.
The pink arrow shows the link that the residential
area can create between Uppsala’s districts.

The main questions of the thesis are:

1). How does the built environment affect the
behaviour of physical activity and the use of active
means of transport?

2). How can Rosendal’s main street and the connecting
outdoor environments be designed to promote
physical activity and the use of active transportation?



Chapter 2 - Method

To answer the questions of the thesis, several methods
were used. A pre-study consisting of a literature over-
view and a study of role model methods and places
were done to answer the first question of the thesis.
It was also done to get a theoretical background to
answer the second question of creating design prin-
ciples that promote active transportation.

To answer the second question a design process
consisting of five methods were done. First an inven-
tory and analysis were done to get an understanding
of Rosendal’s development and planned structure.
To concretize the theoretical background and set a
design goal towards what wanted to be accomplished
with the design, a design strategy and program was
created. The development of the design strategy and
the program was based on the knowledge acquired
from the pre-study, and the inventory and analysis of
Rosendal.

Focus areas of the main street were chosen, in which
design principles were to be created. Sketch work was
then started, trying to find a solution for each area.
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Schematic illustration of what the design process
looked like throughout the work. The pre-study gave
ideas and information about different approaches
and choices for achieving the purpose of the design.

Chapter 3 - Pre-study

A pre-study was done to get a scientific basis for the
thesis and design principles. The pre-study is divided
into four parts and consists of a literature overview
and a study of role models.

Literature overview

The literature overview was conducted partly to
answer the question; "How does the built environment
affect the behaviour of physical activity and the use
of active means of transport?”. But also, to gather
knowledge and ideas about different design choices
for the proposal of design principles, which is the
second question of the thesis.

The literature overview is divided into three parts,
where the first part describes important factors in
the built environment that affect physical activity.
The second part is an in-depth study of two aspects
from the first part that are considered important for
active means of transport (walking and cycling friend-
liness). The third and final part of the literature over-
view concerns design principles such as dimensions
and street types for different types of traffic, as well as
important aspects concerning their interaction with
each other.

Study of role models

The fourth part of the pre-study consists of a study
of role model methods and places. This was done
to get inspiration and ideas for the design proposal.
Two methods and one place were studied, and were
chosen because of their relevance and similar goal in
the design to promote active means of transport and
physical activity. The place studied is Copenhagen,
which hasagoal and a successful system for promoting
cycling and outdoor life in urban spaces. The role
model methods studied was woonerf and nudging.
Woonerf is a street type that prioritises pedestrians
and cyclists through design elements. Nudging is a
method to promote certain choices without restricting
the freedom of action.



Chapter 4 presents the design process towards the
proposal. The process includes four methods whose
purpose is to produce a proposal of design principles
for Rosendal’s main street. The methods included in
this chapter are; inventory and analysis, the creating
of a design strategy and program, selection of focus
areas, and sketch work for alternative solutions.

Inventory and analysis

The inventory and analysis resulted in a greater under-
standing of how Rosendal is planned, giving output
values for the design problem. The inventory shows
Rosendal is planned to be built up by a clear road
hierarchy. The main street, Torgny Segersteds allé,
will be 28 meters wide. The north part of Rosendal
will be characterized by an academic environment,
with school and university institutions. The southern
part will be for residential buildings. Two squares are
planned in Rosendal, Rosendals torg and Talltorget.
Both which are connected to the main street.
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[llustration of the road hierarchy in Rosendal,
showing the main street, Torgny Segersted’s allé
in the middle.

Design strategy and program

The design strategy and program concretized the pre-
study into a design goal for Rosendal, and consist of
eight points describing what functions and the design
principles strives to achieve.

Focus areas

Three focus areas of the main street were chosen for
which design principles were going to be made for.
The areas that were chosen are;

e an overall design principle and disposition of
Torgny Segersted’s width. Including disposition
of traffic types and functions.

¢ design principles for Torgny Segersted’s connec-
tion and interaction with the surrounding squares
of Rosendal.

e a design principle for the intersections between
Torgny Segersted’s allé and the residential streets
of the area.
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Sketch work for alternative solutions

The sketch work was done to test different design
alternatives. It was carried out in parallel throughout
the work, but mainly for finding solutions for the design
of Torgny Segersteds allé. Such as the disposition of'its
width, the design of the intersections, and the street’s
connection to the two squares of Rosendal.
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Sample sketch of the disposition of Torgny Segersteds width.




Chapter 5 presents the result of the thesis. The result
is shown as design principles for each of the focus
areas selected in chapter 4, Talltorget, Rosendals torg
and Torgny Segersteds allé.

Talltorget is also presented with suggestions for
equipment and elements that can increase physical
activity. The goal of the design was to create good
conditions for active transportation methods.

ROSENDAL

ROSENDALS TORG

TALLTORGET

Merged illustration showing the results of design principles for
Rosendal’s main street.

Chapter 6 - Discussion

The last chapter discusses the outcome of the thesis,
the choice of methods, improvements and future
work.

The first question of the thesis is considered to be
answered by the pre-study. The pre-study can though
go into more details about factors that can promote
physical activity and active transportation. The
second question of the thesis have been answered
through the proposal of design principles, which are
based on research and applications presented in the
pre-study.

The discussion also raises the difficulties of creating
general design principles for a specific site, and for
a site that is under development. Pros and cons with
the selected methods are also pointed out.

The discussion also highlights the need for more
research and future work within the subject to see
which factors, elements and structures in the built
environment that contribute to promoting choices
towards a healthier lifestyle. Also, how climate and
weather conditions can be met with architectural
ideas to make active transportations more resilient.
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BEGREPPSPRECISERING

Aktiva transportmedel

Fysisk aktivitet

Byggd miljo

Promenad- och cykelvdnlighet

Syftar i det har arbetet till transportmedel som tar sig
fram genom fysisk aktivitet, exempelvis gang, cykling,
rullskridskor, skateboard, med flera.

Fysisk aktivitet syftar i det har arbetet till all typ av
kroppsrorelse som ger dkad energiférbrukning jamfort
med vila i ett stillasittande stadium.

Med byggd miljé6 menas den fysiska miljo manniskan
byggt upp. Det inkluderar markanviandning, infra-
struktur, design och utformning av fysiska element i
omgivningen som bygger upp det fysiska rummet och
staden (Boverket 2019).

Promenad- och cykelvinlighet syftar i det har arbetet pa
faktorer och forutsattningar i miljon som skapar goda
miljoer, samt framjar eller uppmuntrar till gdng- och
cykling.



INTRODUKTION

”Nér vi Planerar vara stider ar det 1C9ra aspekter
som vi maste utga ifran. Denforsta och Viktigaste

aspekten handlar om att gagna ménniskors hélsa”

Aristotelcs 384-%22 fkr. Folitiken, cirka 350 f.kr.
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INLEDNING

Att planera héllbart, vad innebér det? Ofta kretsar
den diskussionen om ekonomisk och miljomassig
hallbarhet. For att det ska bli hallbart i lingden kravs
det att alla aspekter tas med i planeringen. Hallbarhet
ur ett folkhadlsoperspektiv ar en av de samhallsutma-
ningar vi star infor, vilket ocksa har en roll att spela i
den byggda miljon och planeringen av denna.

Mitt intresse for den byggda miljons paverkan och
betydelse for halsa borjade med ett vetenskapligt
PM i arskurs 3 pa landskapsarkitektprogrammet.
Den tanke som slog mig och som diskuterades i
PM:et var; "varfor foredrar vi vissa typer av miljoer
framfor andra?”. Varfor ar det vanligt att vi tycker om
samma typer av miljoer, och exempelvis anvander
landskapsvyer som bakgrundsbilder et cetera? Vissa
miljoer foredras dven om vi inte ens har nagon erfa-
renhet av dem. Ar det hir en evolutionir rest som
finns kvar fran att vi levt i naturnira miljéer under
var utveckling? Idéen fortsatte att utvecklas genom
kandidatarbetet som handlade om stressreducerande
stadsrum, dér fler och fler faktorer kom till kdnna
som Okade mitt intresse inom omradet. Hur miljon
paverkar vart vilbefinnande &r ett brett &mnesom-
rade som innefattar en hel del olika discipliner. For att
planera hallbart behovs tid for detaljer. Detaljer i den
byggda miljon kan ge viktiga intryck, som paverkar
vara val och var uppfattning pa olika satt. Det blir
darfor viktigt att finna ratt utformning som kan framja
héalsa och andra hallbarhetsaspekter samtidigt.

Det har arbetet har tva tyngdpunkter, diar bada ar
tankta att starka varandra genom att beréra samma
fragor. Den forsta ar att undersoka och presentera
vad litteratur sager om byggda miljons betydelse for
fysisk aktivitet och hur den paverkar valet av aktiva
transportmedel. Den andra tyngdpunkten i arbetet ar
att skapa utformningsprinciper utifran litteraturen
med malet att fraimja fysisk aktivitet och aktiva trans-
portmedel, och préva det pa Rosendals centrala strak.
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BAKGRUND

Den tekniska utvecklingen har under de senaste tva
arhundradena gjort enorma framsteg. En utveckling
som givit oss mojligheten att utritta stordad inom
flera discipliner och medfort att levnadsstandarden i
stora delar av varlden aldrig varit battre. Fler och fler
valjer att flytta fran livet pa landsbygden in till stider
for att ha narmare till arbete, sjukvard och service
(Stockholmskallan 2020). Idag bor ca 55% av jordens
befolkning i stader, en siffra som forvantas stiga till
65% vid dr 2050, och som da skulle motsvara ungefar
6,4 miljarder manniskor (IVA 2017).

[ och med denna samhallsutveckling har vart levnads-
satt forandrats i snabbare takt dn nagonsin tidigare.
Fran jagare och samlare till jordbrukssamhalle, till
industrisamhalle dar fysisk aktivitet utgjorde en
stor del av vara vardagliga férehavanden har vi pa
en valdigt kort tid gatt mot ett samhélle som blivit
allt mer stillasittande (Owen et al. 2010; Faskunger
2007). Vara jobb har blivit mer stillasittande, och vara
satt att transportera oss har blivit mer stillasittande
(Owen et al. 2010; Faskunger 2007). Var levnadssitu-
ation idag har for manga aldrig inneburit sa lite fysisk
aktivitet (Faskunger 2007).

Under samma tid som denna utveckling har forekom-
sten av livsstilsrelaterade halsotillstdnd som 6vervikt,
diabetes typ 2, benskorhet och hjart- och karlsjuk-
domar med flera o6kat, och de forekommer vanli-
gare allt langre ner i dldrarna (WHO 2017; Reilly et
al. 1999). Forekomsten av overvikt och diabetes har
okat med nastan 300% sedan 1980- talet, och kallas
ibland for "tvillingepidemin” (WHO 2020). Foljderna
av dessa hélsotillstdnd ar starkt kopplade till en
okad risk for andra oonskade halsotillstand, sdsom
hjart- och kérlsjukdomar, och en eventuellt for tidig
dod (Faskunger 2007). Det har ar ett problem som
kostar samhallet enorma resurser och som dessutom
orsakar personliga svarigheter och lidande. Enbart i
Sverige berdknas samhéllskostnaden for livsstilsre-
laterade sjukdomar vara 50 miljarder kronor per ar
(Folkhalsomyndigheten 2014). Vilket utgor en stor
samhaéllskostnad for halsotillstdnd som i manga fall
kan undvikas genom att leva mer hilsosamt och att
rora pa sig.

Samhallsutvecklingen har 6éverlag varit mycket positiv
for folkhdlsan. Men det dkande stillasittandet ar pa
vag att bli en av vara storsta samhéllsutmaningar.
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Forekomsten av livsstilsrelaterade halsotillstand i
samhailletidagharletttill farhagor att den uppvaxande
generationen kanske blir den forsta som lever kortare
an sina fordldrar (Hill, Wyatt & Melanson 2000).

FYSISK INAKTIVITET

Manniskan &r likt manga djur evolutionart formade
for att rora pa sig for att kunna 6verleva (Owen et al.
2010). Aven om viinte lingre befinner oss i samma typ
av situation, ar var anatomi och fysiologi fortfarande
formad for rorelse (Faskunger 2007, s 29).

Idag ar det fler dor en for tidig dod pa grund av livs-
stilsrelaterade icke-smittsamma sjukdomar &n av
malaria, tuberkulos och tyfus (Folkhdlsomyndigheten
2020). Sjalvklart beror detta mycket pa att medicinska
framsteg gjort att farre dor av infektionssjukdomar,
men antalet livsstilsrelaterade dodsfall har ocksa dkat
(Folkhdlsomyndigheten 2014).
Varldshalsoorganisationen WHO tillskriver ca 3,2
miljoner dodsfall varje ar till f6ljd av fysisk inaktivitet,
och anger det som en av de fjarde hogsta riskfakto-
rerna till global dédlighet och livsstilsrelaterade sjuk-
domar (WHO 2018).

Bade barn och vuxna ror sig mindre an tidigare gene-
rationer (Schafer Elinder & Faskunger 2006). Halften
av den vuxna befolkningen berdknas ha en valdigt
stillasittande livsstil och nar inte rekommendatio-
nerna for fysisk aktivitet pa 30 minuter per dag (a.a).
WHO rekommenderar att barn och ungdomar ska
rora pa sig minst 60 minuter per dag (WHO 2020).
Trots detta blygsamma mal s uppnas det endast av
drygt 20% av ungdomar mellan 11-17 ar i Europas
hoginkomstlander (Guthold et al. 2020).

Trots forsok att motverka denna trend har det
genom individspecifika metoder, som farmakologiska
behandlingar, dieter och utbildning med avsikt att
andra folks beteenden kring mat och rorelse, visat sig
ha liten effekt (Pirgon & Aslan 2015; Boverket 2013).
Generellt anses de mest framgangsrika metoderna for
att forebygga overvikt och relaterade halsotillstand
vara fysisk aktivitet tillsammans med god kosthall-
ning. Bostadsmiljon med omnejd har identifierats att
vara en av de viktigaste miljofaktorerna som paverkar
hur framgangsrika dessa metoder ar (Pirgon & Aslan
2015). Omraden med bristfilliga ytor for att cykla,
promenera samt leka och réra pa sig har visats sig
korrelera med en hogre forekomst av 6vervikt (Pirgon

METOD FORSTUDIE

GESTALTNING PRESENTATION DISKUSSION



& Aslan 2015; Boverket 2013). Barnoévervikt ar dess-
utom ofta kopplad till hur miljon kring hemmet ser
ut (French et al. 2001). En sdmre utformad narmiljo
forknippas med bade med hogre dodlighet och en
allmant hogre andel stillasittande (Faskunger 2007,
s. 38).

Starka bevis tyder pa att bade barn och vuxna kan
drabbas av negativa halsoeffekter av fysisk inaktivitet
(Akpinar 2020). Halsoeffekter som uppkommer som
barn paverkar dessutom vilmaendet och hilsan i
vuxen dlder (Boverket 2012), vilket gor det viktigt att
motverka detta i alla dldersgrupper.

SAMREFORUTSATTNINGARTILLRORELSE

WHO anser att en av anledningarna till var stillasit-
tande livsstil ar att urbaniseringen har lett till miljo-
faktorer som forsvarar och till och med motverkar
fysisk aktivitet genom hog trafikdensitet, brist pa
friytor eller tillrdckligt anpassade transportstrackor
for aktiva transportmedel att rora sig fritt pa (WHO
2009). Enligt Faskunger (2007) beror minskningen
av vardaglig fysisk aktivitet mycket pa grund av en
allmént minskad rorelsefrihet i samhallet. Dessutom
har anviandandet av aktiva transportmedel minskat
sedan bilismen satte sitt dominerande avtryck i stads-
planeringen. Vilket gor att flera urbana platser anses
for farliga for barn att vistas sjilva i (Akpinar 2020).

En foreteelse som har forandrats de senaste decen-
nierna ar att vardagliga forehavanden av fysisk akti-
vitet har ersatts med traning (Boverket 2012). Enligt
Faskunger (2007) sa tranar vi mer pa fritiden, men ror
pa oss mindre totalt sett jaimfort med tidigare genera-
tioner. Det giller diaremot endast vissa socialekono-
miska grupper, och dven de grupper som motionerar
mer gor det inte tillrackligt mycket for att kompen-
sera for minskningen av de tidigare vardagliga fore-
havandena av fysisk aktivitet (Faskunger 2007). Aven
om vissa grupper far tillrackligt med motion genom
traning ar det fortfarande en stor andel av befolk-
ningen som saknar motivation, tid och resurser for att
trana. Det ar darfor viktigt att framja medel till fysisk
aktivitet i vardagslivet. Att integrera fysisk aktivitet i
vardagen genom att skapa goda férutsattningar i den
byggda miljon har dessutom storre potential att na
alla grupper i befolkningen (Faskunger 2007).

Enligt Faskunger (2007) paverkar den byggda miljons
utformning vdra vanor, halsa och livsstil. Den urbana
strukturen och miljon anses ha stor mojlighet att
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motverka overvikt genom dess sitt att paverka hur
inbjudande det ar att ga ut att rora pa sig, och hur
vi valjer att rora oss inom staden (Faskunger 2007).
Det kan i hog grad styra valet att promenera eller ta
cykeln till skolan eller arbetet. Eller att foraldrar ska
kdnna sig trygga nog att lata sina barn att leka fritt
utan uppsyn (Pirgon & Aslan 2015; Faskunger 2007).
Att forandra ett beteende ar lattare nar forutsattning-
arna som skapar beteendet forandras. Atgarder mot
att undanrdja och minska miljomassiga hinder for
fysisk aktivitet har enligt Faskunger (2007) storre
potential att paverka utfallet dn individspecifika
metoder. Dessutom ger det en battre chans att lang-
siktigt uppratthallas och na socioekonomisk svaga
grupper. Det blir darfor en viktig och effektiv metod i
att motverka denna negativa folkhalsotrend.

FORDELAR MED FYSISK AKTIVITET

Att fysisk aktivitet ar bra for hélsan dr sedan lange
en vedertagen sanning. Det har tydliga effekter pa
fysisk-, mental-, funktionell, och social hadlsa (Fask-
unger 2007, s. 19). En aktiv livsstil har bevisats i
flera studier korrelera med lagre férekomst av flera
kroniska sjukdomar och lagre dodlighet (Lee et al.
2012). Det har en bevisad férebyggande effekt mot
flertalet i dag vanliga halsotillstind som, hjdrt- och
kdrlsjukdomar (Powell et al. 1987; Berlin & Colditz
1990), stroke (Wannamethee & Shaper 1992), hagt
blodtryck (Paffenbarger et al. 1983), diabetes typ 2
(Helmrich etal. 1991) och aven vissa typer av cancer-
former (Lee 1994).

Forutom de fysiska effekterna har det visat sig ha
positiva effekter pa mental hélsa. Bland annat fore-
byggande effekter mot depression och stress (Hamer
et al. 2012) samt ett flertal andra mentala tillstand.
En behandlingsmetod som i sviterna av detta blivit
vanligare ar fysisk aktivitet pa recept, FaR (Vastra
Gotalandsregionen 2016). En forutsattning for att
FaR ska fungera - speciellt i urbana miljoer - ar att
det ska finnas tillgdngliga och inbjudande omraden i
narheten av hemmet som uppmuntrar till vardaglig
rorelse.

FORDELAR INOM ALLA ALDERSGRUPPER

De flesta tidigare studier som undersokt effekterna
av fysik aktivitet har utférts pa vuxna. Det eftersom
de flesta av de kroniska sjukdomarna uppkommer i
vuxen dlder, och mortalitet pd grund av halsoskal inte
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ar speciellt forekommande hos barn och ungdomar.
Men pa senare tid har det bekréftats att barn och
ungdomar ocksa paverkas i stor grad av fysisk akti-
vitet och det reducerar aven risken att drabbas av
hélsoproblem i vuxen alder (Hallal et al. 2006).

Pa samma satt som for vuxna har fysisk aktivitet hos
barn bland annat kopplats till allmant battre fysisk
kondition, som god skelett-, hjart- och kdrlhadlsa samt
battre motorik (Gunter et al. 2012; Janssen & LeBlanc,
2010; Riethmuller et al. 2009). Studier pa barn har
aven visat flera positiva effekter pd mentala funk-
tioner, som kognitiv funktion, sjalvfoértroende, inlar-
ning, akademisk prestation och somnkvalitet (Kellert
2005; Rasberry et al. 2011; Ekeland et al. 2004; Phil-
brook & El-Sheikh 2016; Walker 2018). I en studie
med skolelever dar de istéllet for att endast ha tva
timmar gymnastik och idrott per vecka utforde fysisk
aktivitet dagligen, att den senare gruppen hade fler
som gick ut med godkanda betyg, men dven ett hogre
betygsgenomsnitt (Jando 2012). Barn som cyklar
eller gar till skolan har dessutom visat sig vara mer
aktiva och pigga under resten av dagen jamfort med
de som far skjuts eller dker buss (Faskunger 2007).
Vikten av goda fardvagar genom gang- och cykel blir
darfor en viktig faktor i att 6ka vardaglig fysisk akti-
vitet hos barn.

AKTIV TRANSPORT

Aktiv transport ar transport genom nagot medel som
kraver fysisk aktivitet och rorelse. Det forknippas
framst med promenad eller cykling, men kan &ven
innebara andra fairdmedel som rullstol, inlines, skate-
board, rullskidor eller andra alternativ som innebar
fysisk aktivitet.

Aktiv transport har stor potential enligt manga fors-
kare att oka den allmanna fysiska aktiviteten hos
befolkningen eftersom det kan anvéndas till vardag-
liga transporter mellan malpunkter (Faskunger
2007). Det ar en av de viktigaste formerna av fysisk
aktivitet som kan 6ka sannolikheten markant for fler
att uppna rekommendationerna for fysisk aktivitet
(Faskunger 2007). Det ar dessutom ett miljovanligt
och hdlsosamt transportsidtt med flera fordelar for
bade individen och samhillet.

Om 1 % av bildkandet gar over till aktivtransport sa
minskar bensinforbrukningen med ca 55 miljoner
liter per ar och ett minskat kviveoxidutslapp pa 22
300 ton (Faskunger 2007). Att investera i gang- och
cykelbanor ar samhallsekonomiskt Ionsamt da det
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bade minskar halso- och sjukvardskostnader for
kroniska sjukdomar samt leder till mindre miljo-
massig paverkan. Aktiva transportmedel genererar
i stort sett inget buller och har valdigt litet utrym-
meskrav jamfort med motoriserade fordon. Stader
med mycket cykel- och gangtrafik ar ofta livfulla
vilket okar det sociala kapitalet (Faskunger 2007).
Att planera for ett minskat behov av stillasittande
fardmedel och framja valet till att rora pa sig genom
aktiva transportmedel dar fysisk aktivitet ar sekun-
darprodukten ar definitivt en aspekt som bor tas med
i stadsplaneringen for att bli 1angsiktigt hallbart.

ROSENDALSFALTET

Rosendal ar ett bostadsomrdde under pagdende
utveckling i Uppsala. Planomradet omfattar drygt 44
hektar och ligger ca 2,5 kilometer i sydvastlig riktning
om Uppsalas stadscentrum. Marken utgjorde tidigare
ett militdrt 6vningsomrade, och nyttjades sedan som
golfbana fran ar 1986 (Uppsala kommun 2016). Golf-
verksamheten lades ned i samband med nyexploate-
ringen av omradet ar 2013 (Uppsala kommun 2016).

Rosendalsomradet har en strategisk betydelse for
Uppsala genom dess geografiska ldge, som bade ar
centralt och i narhet till flera av de bada universite-
tens institutioner. Omradets lage kan pa sikt skapa en
lank som binder samman stadsdelar i sédra Uppsala
med Uppsalas innerstad. Det geografiska laget kan tas
tillvara for att gynna miljomassigt hallbara transport-
medel. Ett centralt kollektivtrafikstrak planeras lopa
genom omradet och blir en viktig passage och fardvag
for boende Rosendal och i omgivande stadsdelar
(Uppsala kommun 2016).

Rosendals utveckling och vidg mot bostadsomrade
boérjade 2009 da en plats letades for nya idrottsan-
laggningar i Uppsala. Ar 2012 stod SEB USIF Arena
klart, som ar en anldggning med plats for gym, konfe-
rens och kontor samt flera idrotter. Tillsammans med
arenan byggdes tva bostadsrattshus som stod klara ar
2015 och 2017.

Den senaste detaljplanen for vidare exploatering av
Rosendalsfaltet vann laga kraft 2016 och mojliggor
utveckling av ungefar 3500 bostader, bland annat
student- och forskarbostdder. Har ska det finnas plats
for ett varierat utbud av verksamheter, service, och
nya lokaler for universiteten. Bebyggelsen av Rosendal
pagar i dagslaget, dar etapp 1-3 av 5 star klara.
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Rosendalsfaltet planerades genom en ny modell dar
kommunen, istallet for att fordela marken till ett fatal
stora byggherrar utmanade dem genom markanvis-
ningstavlingar. Med malet att efterstrava kvalitet och
hallbarhet, framfor pris (Uppsala kommun 2016).

Utvecklingen av Rosendal ska f6lja Uppsala kommuns
mal for hallbar stadsutveckling, innebdrande att de
ska stdva efter ekonomisk, social och ekologisk hall-
barhet. Rosendal blir ocksa en av de forsta stadsde-
larna i Sverige dar det svenska certifieringssystemet
for hallbara stider anvands (Uppsala kommun 2016)

Uppsala kommuns vision for Rosendal beskrivs med
tre punkter (Uppsala kommun 2016).

e [ Rosendal ar allt ndra. Har har man gang- eller
cykelavstind till universiteten, arbetsplatsen,
skolan och centrum. Parker och natur ligger
alldeles i narheten.

e Hit ar alla valkomna. Har ar tryggt och trivsamt.
Mangfald och variation gor det latt for alla att
hitta bostdder och platser att gilla.

e Detar en smartare stadsdel. Har ar ett hallbart liv
enkelt genom resurseffektiva l6sningar och fokus
pa miljon.

Domkyrkan 4, Centralstationen

CENTRUM

i \ Slottet

Stadsskogen

ULLERAKER

BACKLOSA ULTUNA

GOTTSUNDA

SUNNERSTA

Figur 1: Oversiktlig karta pd Rosendalsfiiltets lige i
Uppsala. Rosa pilen visar den Idnk mellan Uppsalas
stadsdelar som bostadsomrddet kan skapa.
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PROBLEMFORMULERING

For att planera hallbart kravs det att alla aspekter
tas med i planeringen. Folkhéalsa ar en av flera hall-
barhetsutmaningar samhallet star infér. Den urbana
strukturen anses vara en av de viktigaste miljofak-
torerna som kan paverka hur vi véljer att transpor-
tera oss inom staden samt graden av fysisk aktivitet.
Dagens bostadsomraden samt och stadens infra-
struktur bor darfor utvecklas mot att framja rorelse
framfor stillasittande alternativ.

SYFTE OCH MAL

Syftet att prova alternativa
utformningsprinciper for Rosendals centrala strak och

med arbetet dar
kringliggande utemiljéer med malet att framja aktiva
transportmedel framfor stillasittande alternativ. Det
andra malet med arbetet ar att genom litteraturen
pavisa vikten av, och styrka incitament till att planera
for fysisk aktivitet och aktiva transportmedel.

FRAGESTALLNINGAR

1). Hur paverkar den byggda miljon beteendet fysisk
aktivitet och anvdandandet av aktiva transportmedel?

2). Hur kan Rosendals centrala strak och anslutande
utemiljoer utformas for att framja fysisk aktivitet och
anvandandet av aktiva transportmedel?
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AVGRANSNING OCH MALGRUPP

Den tematiska avgransningen i arbetet ar fysiska
faktorer i den byggda miljon som paverkar fysisk akti-
vitet och valet av aktiva transportmedel. Amnet gar
att gora valdigt brett och detaljrikt, dar flera faktorer
som paverkar beteende kan diskuteras, men det
kommer inte vara ett fokusomrade i det har arbetet.

Utformningen avgriansas geografiskt till Rosendals
centrala strak, tillsammans med anslutande utemil-
joer. Utformningen kommer att fokusera pa strakets
vagdragning och utformning. Detaljnivan i utform-
ningen avgransas till 6vergripande utformningsprin-
ciper och disponering av det centrala strakets och
anslutande utemiljoers yta. Utformningsprinciperna
stravar efter en helhetslosning utifran olika mann-
iskors olika forutsiattningar och rorelseformaga.
Malgrupp for arbetet ar forst och fraimst yrkesgrupper
inom stadsplanering, samt beslutsfattare. Arbetet
riktar sig aven till 6vriga som ar intresserade av
amnet. Resultatet av arbetet stravar efter att presen-
teras lattillgangligt och utan specifik fackterminologi.
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METOD

2

”How People move around their citg is a big deal.
[t affects Productivitg, security, health, and global

warming, among other things.”

Jens Martin Skibsted
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METOD

For att besvara arbetets fragestillningar har flera
metoder anvants. Arbetet mot forslaget delades
upp i tre delar - férstudie, gestaltning och presen-
tation, vilka kommer att presenteras i foljande
kapitel. Forstudien fungerade som en kunskaps-
byggande- och inspirationshamtande del, och inne-
fattade metoderna litteraturdversikt och studie av
forebilder. Gestaltningsdelen var en bearbetande del
som utgick fran lardomar ur forstudien. Gestaltnings-
delen innefattade metoderna; inventering och analys
av Rosendal, upprattande av utformningsstrategi och
program, val av fokusomraden, samt skissarbete pa
alternativa l6sningar. Det sista steget, presentationen,
ar den framstéllande delen som redovisar resultatet
av arbetet. Det ar produkten av alla metoder, appli-
cerat pa Rosendals strak.

Pa foljande sidor kommer en mer ingdende beskriv-
ning av metoderna.

LITTERATUROVERSIKT

i

’ FOREBILDER >
/ AN
/ N\
/ \
a Q
2/ \g
I El
2l E
= 2
g | I §
© INVENTERING & ANALYS “
\ /
\
N UTFORMNINGSSTRATEGI s

& PROGRAM

FOKUSOMRADEN

SKISSARBETE

il

PRESENTATION

FORSLAGET

4

Figur 2: Schematisk bild fér arbetsprocessen.
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FORSTUDIE

En forstudie gjordes for att fa en vetenskaplig grund
till arbetet och gestaltningen. Forstudien bestar av
tva metoder; en litteraturdversikt och en studie av
forebilder. Metoderna i forstudien valdes for att fa
lardomar och idéer som grund till utformningen av
straket.

Litteraturdversikten gav kunskap om den byggda
miljons betydelse for fysisk aktivitet, och vilka
faktorer som paverkar valet av aktiva transportmedel.
Det gav dessutom insikt om olika tillimpbara
utformningsprinciper. Vilka ar grundade i de krav
som finns for utformning av vagar och gator. Metoden
med studie av forebilder gavidéer och inspiration fran
verkliga exempel med liknande mal i utformningen.

LITTERATUROVERSIKT

Litteraturdversikten genomfordes dels for att besvara
fragestallningen; “"Hur pdverkar den byggda miljén
beteendet fysisk aktivitet och anvdndandet av aktiva
transportmedel?’;, och dels for att samla kunskap
till grund for forslagets utformning av straket.
Litteraturoversikten undersokte och presenterade
forskning om utemiljons betydelse for fysisk aktivitet
och aktiva transportmedel. Den forsta delen beror
hur faktorer i den byggda miljon paverkar fysisk
aktivitet. Den andra delen ar en fordjupning av tva
aspekter fran forsta delen som anses viktiga for
aktiva transportmedel (gang- och cykelvanlighet).
Den tredje och sista delen av litteraturéversikten
beror olika valmdjligheter av utformningsprinciper
for olika trafikslag. Inkluderande matt och regler
for olika gatu- och vigtyper. Aven viktiga aspekter
rorande deras samspel med varandra redogors.

Litteraturen togs fram genom sdkmotorerna Primo,
Google Scholar, Google, PubMed, Uppsok. Sékord och
kombinationer som anvandes var; “den byggda miljén
och fysisk aktivitet’, "promenadvdnliga gator’, “cykling
i staden’, “urbanisation & health’, "sedentary beha-
vior’, "barriers for physical activity’, "vdgar och gators

)

utformning’, “aktiv transport’, "krav fér vdgar och
gator’, “cykelfrdmjande’, "promenadfientlighet’, "built
environment’, physical activity’, physical inactivity”.

Flera killor hittades genom Kéllforteckningar fran

andra arbeten inom samma amne.
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De referenser som fatt storst tyngd i arbetet ar
foljande:

Den byggda miljéns pdverkan pd fysisk aktivitet av
Johan Faskunger (2007). Dokumentet dr en kunskaps-
sammanstillning gjord pa uppdrag av statens folk-
hélsoinstitut for att paborja ett utvecklingsarbete
om den byggda miljons betydelse for fysisk aktivitet.
Referensen valdes eftersom det d&r en omfattande
sammanstallning av forskning och undersékningar
om faktorer som paverkar fysisk aktivitet.

Kunskapssammanstallningen ar fran 2007. Daremot
ar mycket av det som redovisades fran kéllan i det har
arbetet sadant som ar generellt och fortfarande aktu-
ellt, trots nya forhallningssatt och trender. Kallan utgar
mycket fran det manskliga beteendet kring fysisk akti-
vitet och hur det styrs av faktorer och utformning av
omgivande miljo. Exempel pa det ar forutsattningar
som utgor sdkra och attraktiva utemiljoer, ytor for
fysisk aktivitet och aktiva transportmedel.

GCM-Handboken av Sveriges Kommuner och Lands-
ting och Trafikverket (2010). Vilket ar ett dokument
om utformningsprinciper med fokus pa gang- cykel-
och mopedtrafik, och ska fungera som komplement
till VGU (Vagar och Gators utformning). Referensen
valdes eftersom det dr en handbok med information
om olika valméjligheter, matt och krav for utformning
av cykel-, gdng- och mopedtrafik.

Ovriga killor som ofta forekommer i arbetet och haft
stor paverkan pa resultatet ar:

Annika Nilssons publikationer (2000; 2001; 2003;
2004) om atgirder for cykeltrafik, samt cykelfilts
anvandning, utformning och konkurrenskraft. Dar
sammanstillningar och undersokningar utforts
om vad som paverkar cykelvanligheten och cykelns
konkurrenskraft.

Arbetsrapporten av Ericson och Erson (2004) gjord
pa uppdrag av Stockholms Gatu- och fastighetskontor.
[ rapporten gjordes en enkdtundersokning om cyklis-
ters uppfattning av att cykla i Stockholms innerstad,
och vilka faktorer som har betydelse for cyklisten.

FOREBILDER

Forattfainspiration ochidéertill gestaltningsfoérslaget
utfordes en studie av forebilder. Momentet studerar
tva metoder och en plats. Férebildsmetoderna valdes
eftersom de ar exempel pa tillvigagangssatt som kan
framja val och prioritera trafikslag genom utformning.
Forebilderna gav insikter och idéer for hur design kan
paverka val och handling.

Den plats som studerades var Képenhamn, som har ett
valarbetat system for att framja cykling och liv i stads-
rummen. Képenhamn valdes eftersom det rankas
som en av varldens basta cykelstader, och ar ett fram-
gangsrikt exempel med liknande mal i utformningen
att fraimja aktiva transportmedel och fysisk aktivitet
(Visitcopenhagen 2020; Cobe 2020).

De forebildsmetoder som studerades var Woonerf och
Nudging. Woonerf valdes eftersom det forekom i litte-
raturen som en framgangsrik trafiklugnande metod
som kan reducera bilens paverkan genom utformning
och placering av anordningar i gaturummet (Fask-
unger 2007, s. 107; Eran 1995; Clarke & Dornfeld
1994).

Nudging valdes eftersom det dr en metod som kan
framja val framfor andra, utan att minska handlings-
friheten. Metoden kan anvandas for att genom utform-
ning skapa forutsattningar som kan hjalpa till att
astadkomma det resultat som efterstravas (Ramboll
2020).

GESTALTNING

Gestaltningskapitlet presenterar gestaltningspro-
cessen mot forslaget och innefattar fyra moment vars
syfte var att ta fram ett fardigt forslag pa utformnings-
principer for Rosendals strak. De moment som ingick
i detta steg var; inventering och analys, upprattande
av utformningsstrategi och program, val av fokus-
omraden, samt skissarbete pa alternativa 16sningar.

INVENTERING OCH ANALYS

Inventeringen och analysen gjordes for att fa en battre
bild av platsen och hur den planerats att bli. Invente-
ringen och analysen bygger pa offentliga dokument
om platsen, samt platsbesok dar bevarandevarden
utvecklingspotential noterades. Resultatet
presenteras genom kartor och text.

och

Eftersom platsen ar under pdgdende utveckling
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behovdes det har steget for att fa en 6versiktlig bild
av hur Rosendal planlagts. Syftet med metoden var
att fa en battre forstaelse av platsens forutsattningar
och historia, samt att se vad Uppsala kommun har for
vision for omradet. Momentet innefattade inlasning
av Rosendalsfiltets detaljplan, Uppsala kommuns
oversiktsplan, Rosendals kvalitetsprogram och annan
allmént tillgdnglig information som beror utveck-
lingen av omradet.

Vid platsbesoken genomfdrdes observation och doku-
mentation for att fa en tydligare bild av platsens forut-
sattningar och skala, samt se hur omrddets fardiga
delar blivit bygga i verkligheten. Lopande platsbesok
genomfordes och anses vara en effektiv metod som
kan ge vidare idéer och ny ovantad information (Patel
& Davidson 2003, s. 118).

UTFORMNINGSSTRATEGI OCH PROGRAM

For att konkretisera malet och uppfylla kriteri-
erna med utformningen att frimja aktiva transport-
medel upprattades en utformningsstrategi och ett
program. Framtagandet av utformningsstrategin och
programmet utgick fran, och bygger pa lardomar ur
forstudien, samt inventeringen och analysen. Utform-
ningsstrategin och programmet ska konkretisera
litteraturen och rikta in det till gestaltningsarbetet.

[ strategidelen beskrivs motivet med strategin och
vilka visioner projektet har. I programmet beskrivs de
atgarder som ska genomforas for att utformningsstra-
tegin ska dstadkommas, som uppbyggnad, utform-
ningsprinciper och matt. Dessa val utgick dven fran
riktlinjer och krav for matt, samt till tillgingligheten
till anldggningar som planlagts i omradet utanfor mitt
fokusomrade.

Metoden valdes for att sammanfatta en malbild av det
uttryck och funktion som utformningen stravar efter
att astadkomma, samtidigt som det sammanfattar
de punkter fran litteraturen som ska efterstravas i
skapandet av utformningsprinciperna.

FOKUSOMRADEN

Eftersom straket genom Rosendal tdcker en stdrre
stracka riktades skapandet av uformningsprinciper
in mot fokusomraden. De fokusomrdden som valdes
ansags vara segment av straket med behov av en mer
detaljerad 16sning, samt ha storst paverkan for arbe-
tets mal.

ALTERNATIVA LOSNINGAR

Skissarbetet skedde genom att testa olika alternativa
l6sningar. Skissandet genomfordes parallellt genom
hela arbetet men framst i samband med att hitta
16sningar for disponeringen av Rosendals huvudstrak.
Sasom disponering av strakets bredd, utformning vid
strakets korsningar, och huvudstrakets anslutning till
de bada torgen.

Skissande kan se ut pd manga olika sitt och ar en
metod som mojliggér att nya problem och idéer
uppkommer under arbetets process. Birgerstam &
Nord (1997, s.6) beskriver metoden att skissa som
en sokande process. Metoden anvdndes i det har
arbetet framst for att testa olika trafiklosningar och
hur fordelningen av trafikslagen kan ske pa bésta
moijliga satt, dar korrigeringar efter nyfunna problem
och insikter gjordes. Skissandet skedde framst pa
dator i programmet layout, men dven Overgripande
pappersskissande anvandes for att testa idéer snabbt.

PRESENTATION

Presentationsdelen ar den del som illustrerar resul-
tatet av arbetet och ar produkten av alla metoder,
applicerat pd Rosendals strak. I framtagandet av
forslaget pa utformningsprinciper anvandes program-
varor som AutoCAD, Adobe Illustrator, Photoshop och
InDesign, samt SketchUp och Layout.

Arbetet med presentationen inkluderade dven syftet
att fa fram ett fardigt dokument med forslag, bilder,
text och illustrationer. Dar tydlighet och enhetlig
design efterstravats.
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FORSTUDIE

3

» A choice architect has the responsibilitg for
organizing the context in which Peop]e make

decisions.”

Richard T haler
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LITTERATUROVERSIKT

Litteraturdversikten ar uppdelad i tre delar Den
forsta delen beror faktorer i den byggda miljéon som
paverkar graden av fysisk aktivitet. Den andra delen
ar en fordjupning av tva aspekter ur del 1 som ar
viktiga for daglig fysisk aktivitet; cykel- och prome-
nadvénlighet. Den tredje delen beror utformnings-
principer kring gang- och cykelvégar, kollektivtrafik
och hur dessa samspelar med varandra.

DEL 1 -DEN BYGGDA MILJONS
BETYDELSE FOR FYSISK
AKTIVITET

Hur paverkar den byggda miljon graden av fysisk
aktivitet i ett omrdde? Den framst anvinda kéllan
for denna del av litteraturéversikten ar Den byggda
miljéns pdverkan pd fysisk aktivitet av Johan Fask-
unger (2007).

Kunskapssammanstallningen ar en del av ett reger-
ingsuppdrag mellan aren 2006-2008 dar Statens folk-
halsoinstitut paborjade ett utvecklingsarbete om hur
den byggda miljons betydelse for fysisk aktivitet och
vilka faktorer som ar viktiga for detta. Foljande kapitel
beskriver nagra viktiga slutsatser som tas i kunskaps-
sammanstillningen. Flera av dessa aspekter gar in i
varandra, men jag har valt att kategorisera dem enligt
denna rubriksattning for att fortydliga dem.

GENERELLA FAKTORER

Enligt Faskunger (2007) sa paverkas beteendet fysisk
aktivitet av den sociala miljon, individuella faktorer
och den byggda miljon. Sambandet mellan dem ar
daremot inte lika studerat (Faskunger 2007, s. 19).
Med individuella faktorer menas de faktorer som
ar individspecifika, som kunskap, kon, motivation,
intressen, alder, fysisk kapacitet, med flera. Yttre
faktorer kdnnetecknas av faktorer utifran, som social
och byggd miljo.

Peter Schantz (2006) som ar professor i humanbio-
logi och forskare inom rorelsevetenskap menar att
individuella faktorer paverkas av yttre faktorer som
exempelvis den sociala- och byggda miljon. Bade de
yttre och inre faktorerna samspelar med varandra och
kan avgora graden av fysisk aktivitet (Schantz 2006).
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Byggda miljon

Sociala miljon «—————> Individuella faktorer

Y
Fysisk aktivitet

Figur 3: lllustration éver hur olika faktorer pdaverkar andra.
Egen tolkning av Peter Schantz och Faskungers beskrivning
av hur yttre och inrefaktorer pdverkar fysisk aktivitet.

Den byggda miljon har visat sig ha stor betydelse for
hur fysiskt aktiva manniskor ar i ett omrade, oavsett
individuella faktorer som vilken installning till fysisk
aktivitet eller aktiva transportmedel en individ har
(Faskunger 2007, s. 37). Studier visar pa att social
miljo, byggd miljo och individuella faktorer paverkar
bendgenheten att nd de dagliga rekommendationerna
for fysisk aktivitet, oberoende av varandra. Allts3, att
de bidrar enskilt till graden av fysisk aktivitet i ett
omrade (Faskunger 2007, s. 37).

Utformningen av den byggda miljon kan vara helt
avgorande for dldre att uppratthalla sociala kontakter
och att kunna leva oberoende (Faskunger 2007, s. 10).
Flera studier visar att de vanligaste platser manniskor,
ar engagerade i nagon form av fysisk aktivitet ar gator
och trottoarer i niarheten av hemmet (Faskunger
2007). Trafiksituationen kring bostaden blir darfor
en valdigt viktig faktor i hdnseendet att framja fysisk
aktivitet.

GANG- OCH CYKELVANLIGHET

Promenadvanliga och cykelvanliga miljoer har visat
sig vara valdigt viktiga faktorer i hur fysisk aktiva
manniskor ar i ett omrade (Faskunger 2007, s 36).
Omraden som anses ha hog gang- och cykelvanlighet
har visat sig ha hogre andel fysiskt aktiva, samt hogre
anvandning av kollektivtrafik (Faskunger 2007, s.
105). Goda forutsittningar for gang och cykel kan
vara ett satt att minska de kortare bilresorna samt att
framja kollektivtrafiken.
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Sdkra och attraktiva gang- och cykelviagar ar en
grundforutsattning for fysisk aktivitet genom aktiva
transportmedel. Undersokningar visar att manniskor
ar mer fysiskt aktiva i promenadvanliga omraden
jamforelsevis med de i ett mer promenadfientligt
omrade, oavsett individuella faktorer som exempelvis
instéllning till att promenera eller till fysisk aktivitet
(Faskunger 2007). Skillnaden kunde vara sa mycket
som upp till 70 minuter mer fysisk aktivitet per vecka
i promenadvinliga omraden. Den fysiska aktiviteten
utgjordes framforallt av transportrelaterade prome-
nader till vardagliga sysslor och drenden. Det visade
sig ocksad att manniskor boende i promenadvianliga
omraden promenerade mer dn dubbelt si manga
ganger dn de i mer promenadfientliga omradena
(Saelens et al. 2003a, s. 1556). Dessutom att det gors
fyra ganger fler resor till fots eller med cykel, och att
en hogre andel nar de dagliga rekommendationerna
for fysisk aktivitet (Faskunger 2007, ss. 37, 105).

Faskunger (2007, s. 7) menar att promenadvéanliga
gator aven bidrar till att skapa ett socialt kapital och
engagemang i sitt bostadsomrade, vilket visat sig
framjar sociala relationer och integration i omradet.
Manniskor som bor i promenadvanliga omraden har
visat sig vara mer bendgna att kdnna sina grannar,
samt lita pa de andra boende i omradet. De &r dess-
utom mer engagerade politiskt och socialt jamfort
med manniskor i promenadfientliga omraden
(Leyden 2003). Det 6kade sociala kapitalet har i sin
tur sjalv visat sig reducera forekomsten av kroniska
sjukdomar och mental ohalsa (Faskunger 2007, s. 7).

MARKFUNKTION

Funktioner, alltsd vad marken anvands till, som
bostader, arbeten, kommersiella funktioner, parker, et
cetera kan spela roll i hur fysiskt aktiva manniskor ar
i ett omrade (Faskunger 2007). En varierad markan-
vandning med olika funktioner har visat sig vara en
bidragande faktor till fysisk aktivitet och promenad-
vanlighet (Saelens et al. 2003a, s. 1552; Faskunger
2007, ss. 37, 41, 125; Saelens et al. 2003b, ss. 80, 83,
84). Det kan delvis forklaras genom att ett varierat
omrade med flera funktioner minskar avstandet
mellan malpunkter. Ddrmed 6kar bendgenheten till
att vara mer fysiskt aktiv genom att fler viljer aktiva
transportmedel framfor bilen (Faskunger 2007, ss.
44, 104). Avstandet till malpunkter ar en valdigt avgo-
rande faktor for valet till aktiv transport (Faskunger
2007, s. 8).
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TILLGANG OCH TILLGANGLIGHET

Tillgang och tillgdnglighet till intressanta malpunkter
med varierat utbud, service och verksamheter, parker
samt andra rekreationsytor framjar fysisk aktivitet.
Tillgangen till anlaggningar har visat sig i en studie i
USA att det kan 6ka andelen som motionerar med 25
%, om man skapar eller forbattrar anlaggningar for
motion i ndromradet av hemmet (Faskunger 2007, s.
56). En god tillgdng till anldggningar for fysisk akti-
vitet har visat sig 6ka bendgenheten till daglig motion
med 40 % jamforelsevis med de som har samre till-
gang till detta. God tillgdng av parker och gronytor
har visat sig framja fysisk aktivitet bland boende i
omradet. Fler viljer ocksa att promenera eller cykla
i dessa omraden. Tillgang till kollektivtrafik har visat
sig ha stor betydelse for hur aktiva manniskor ar
(Faskunger 2007, s. 38, 41, 128).

Element som bénkar, dricksvattenfontédner, tranings-
anordningar nira arbetsplatsen och lasanordningar
for cyklar var en bidragande faktor for okad fysisk
aktivitet (Lee etal. 2000 se Faskunger 2007, s. 43-44).
De hinder som ndmns for att inte anvdnda anlagg-
ningar for idrott, rekreation och traning anges vara
kostnad for intrdde, geografiskt avstand, brist pa
trygga och sdkra transportsatt till anlaggningen, och
brist pa utbud generellt sett (Faskunger 2007, s. 57).
Aven skotseln av firdvigarna spelar roll, speciellt for
aldre (Faskunger 2007, s. 43).

MALPUNKTER

Utbud av malpunkter paverkar graden av fysisk akti-
vitet och frimst genom aktiv transport. Men exakt
vilka malpunkter som ar viktiga och hur de paverkar
ar svart att besvara (Faskunger 2007, ss. 44-46,
48-49). En blandning av malpunkter menar McCor-
mack et al. (2008, s. 39) ha ett positivt samband med
transportrelaterade promenader. Aven en studie av
Hoehner et al. (2005, s. 110), som matte sambandet
mellan upplevda och objektiva faktorers i den byggda
miljon med fysisk aktivitet visade det sig att fler
malpunkter inom promenadvanliga avstand forknip-
pades med hogre grad fysisk aktivitet genom aktiv
transport (Faskunger 2007, s 45).

Vanligt forekommande malpunkter som tycks vara
betydande for fysisk aktivitet och som presenteras i
kunskapssammanstillningen av Faskunger (2007)
ar hallplatser till kollektivtrafik, estetiskt attraktiva
omraden, allminna anlaggningar som framjar fysisk
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aktivitet eller annan rekreation, butiker, parker och
andra gronomraden, arbetsplatser och skolor.

AVSTAND

Avstand till olika malpunkter ar viktig faktor som
paverkar graden av aktiv transport och i sin tur fysisk
aktivitet (Faskunger 2007, s. 8; Saelens & Handy 2008,
s. 5). Avstand bestdms av tva olika faktorer; densitet
och variation. Densitet kan ge kortare avstand till
malpunkter genom en téitare bebyggelse, och varia-
tion likasa genom att det kan skapa fler malpunkter
inom ett rimligt avstand.

McCormack, et al. (2008) menar att utglesningen
av stader som skett i och med bilismens utveckling,
har resulterat i en minskning av transportrelaterade
promenader da avstdnden blivit for langa mellan
olika funktioner. Nagot som &dven Faskunger (2007,
s. 11) bekraftar. Avstandet till malpunkter paverkar
manniskors bendgenhet till att valja aktiva transport-
medel for att utrdatta arenden (Faskunger 2007, s. 8).
Vilket bekriftas flera ganger i kunskapssammanstall-
ningen. Avstandet ar ocksa extra viktig for dldre, och
manniskor med fysiska svarigheter (Faskunger 2007,
s. 98).

KONNEKTIVITET

Konnektivitet kan man siga ar det faktiska avstandet
till en malpunkt. Alltsd hur man kan ta sig till
malpunkten. Forenklat ar konnektivitet kopplat till
hur manga valmojligheter i firdvig som ar madjliga.
Ett rutnatsystem innebar ofta hogre konnektivitet,
men dar spelar aven kvartersstorleken roll. Konnekti-
viteten har visat sig vara gynnsam for fysisk aktivitet
genom att fler manniskor valjer att promenera, och
gor det oftare i dessa omraden. Oavsett individuella
faktorer och preferenser for transportsatt. (Greenwald
& Boarnet 2001 se Faskunger 2007, s. 42) En forkla-
ring till detta anges vara att rutnatsystem underlattar
for aktiv transport genom att antalet mojliga fard-
vagar okar, och att avstdndet darmed forkortas till
malpunkter (Faskunger 2007, s. 42; Saelens & Handy
2008, s. 5). Sammanhdngande gang- och cykelnét ar
ocksa en viktig faktor for fysisk aktivitet genom aktiv
transport, da det bland annat underlattar oriente-
ringen (Boverket 2013).
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ESTETIK OCH ATTRAKTIVITET

Faskunger (2007) ndmner en mangd olika studier pa
hur estetiska uttryck spelar roll for fysisk aktivitet.
Estetiska egenskaper anses vara en viktig faktor for
bendgenheten att rora pa sig, bade i motions- och
rekreationssyfte. Manniskor dr mer fysiskt aktiva
i miljoer med estetiskt attraktiva omgivningar och
det har dven ett samband med att uppratthalla detta
under en liangre tid (Saelens & Handy 2008, s. 5;
Faskunger 2007, s. 47). Vilket kan ha att gora med att
bendgenheten att fler viljer att vara ute vid estetiskt
tilltalande platser. Motsatt sd har sdmre utformade
omrdden, i bade estetik och utformning generellt
forknippats med bade ett okat stillasittande och en
okad risk till negativa halsotillstand. Samt ett minskat
antal sociala kontakter.

Vad som exakt kdnnetecknar en attraktiv miljo har
inget entydigt svar, men parker och gronomraden,
samt kuperad terrang anges ofta som attraktiva egen-
skaper enligt undersokningar (Faskunger 2007, s.
47). Oattraktiva omraden brukar ofta karaktariseras
av hog trafikdensitet och volym (Faskunger 2007, s.
48).

SOCIALA MILJON

Den sociala miljon paverkar graden av fysisk aktivitet
(Faskunger 2007). Att befinna sig i miljoer dar manga
andra motionerar har visat sig 6ka graden av fysisk
aktivitet hos individen (Faskunger 2007, s. 45). Det
okar ocksa den upplevda tryggheten.

Gatan ar en viktig social miljo dar fysisk aktivitet kan
ske. Mdnniskor boende i bostadsomraden med lite
trafik visade sig ha 3 ganger sa manga vanner jamfort
med personer som bor liangs hart trafikerade gator
(Appleyard & Lintell 1972). Undersokningar visar att
personer i omraden som ansag att den sociala miljon
var god hade 2,13 ganger storre bendgenhet att na
rekommendationen for fysisk aktivitet (Faskunger
2007, s. 37). Ett rikt gatuliv 6kar graden av fysisk akti-
vitet och dessutom den upplevda tryggheten genom
att fler ar ute och ror sig i omradet. Gatuliv kan till
stor del styras av utformningen och forutsattningarna
i den byggda miljon, genom faktorer som tidigare
namnts i denna del av litteraturéversikten. Platser
som underlattar social interaktion ar ocksa viktigt for
lokalsamhéllets sammanhallning och det sociala kapi-
talet, vilket visat sig vara relaterat till halsa och fysisk
aktivitet (Faskunger 2007, s. 51).
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TRYGGHET

Tryggheten i ett omrdde ar avgorande och en grund-
forutsattning for att vaga motionera regelbundet och
for utevistelse i stort.

Upplevd trygghet vid utomhusvistelse har visat sig
vara en av de viktigaste faktorerna som paverkar
graden av fysisk aktivitet i ett bostadsomrade, framst
for kvinnor, dldre och barn (Faskunger 2007, s. 68).
Det har visat sig vara en 6mtalig faktor, dir om det
endast faller vid ett kvarter langs fardvigen kan
avgora om man valjer cykeln eller inte (VisitCopen-
hagen 2020). Aldre som uppfattar sitt omride som
tryggt har visat sig vara dubbelt sa aktiva dn i otrygga
omraden. En studie fran USA dar de undersokte
promenadbendgenhet i ett bostadsomrade visade det
sig att kvinnor var mer an fyra ganger sa benigna att
promenera i omraden som upplevs trygga (Suminski
et al. 2005, s. 154). Faskunger (2007, s 76) menar
ocksa att upplevda faktorer har storre paverkan an
objektiva faktorer, och att den uppleva tryggheten
darfor ar viktigare an den verkliga otryggheten.

God belysning ar en viktig faktor som paverkar den
upplevda tryggheten och bendgenheten till prome-
nader, speciellt for kvinnor (Faskunger 2007, s. 71).
Siktlinjer,
skotsel och hastighetsreducerande av motorfordon ar
atgarder som kan 6ka den upplevda tryggheten (Fask-
unger 2007, s. 131). Buller, hoga ljud, kriminalitet ar
faktorer som paverkar manniskors trygghet negativt
(Faskunger 2007, ss. 68, 75-76).

trafikseparerade fardvdgar, underhall,

BILENS NARVARO

Motorfordon med hoga hastigheter ar den vanligaste
ansedda orsaken till att ett omrade upplevs som
otryggt och vid aktiv transport kidnnas osédkert (Fask-
unger 2007, s. 76). Motortrafiken ar ocksa den storsta
riskfaktorn for fotgdngare att forlora livet till (Fask-
unger 2007, s. 72). Vagnatets utformning har stor
betydelse for risken att fotgdngare och andra oskyd-
dade trafikanter skadas.

Bilorienterade omraden forknippas generellt med
negativ paverkan pa fysisk aktivitet. Biltrafik tillsam-
mans med hoga hastigheter dr den vanligaste orsaken
till upplevd otrygghet for oskyddade trafikanter som
gaende och cyklister. Narvaron av bilar i en urban
miljo har ocksd en tendens att uppfattas som nagot
negativt enligt Oreskovic et al. (2004). Hogt trafik-
flode, volym och fordonshastigheter anges ofta som
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ett hinder till fysisk aktivitet (Faskunger 2007, s. 73).

Forskning har visat att det ar mdjligt att kraftigt
forbattra forutsattningarna for aktiva transportmedel
och annan fysisk aktivitet genom att reducera biltrafik
och hastigheter genom utformning och férutsatt-
ningar i byggda miljon. Samtidigt som det reducerar
risken for kollisioner. (Faskunger 2007, ss. 107-108).
Manniskor i bilfria eller bilbegransade omraden ar
dessutom mer fysiskt aktiva och har storre bena-
genhet att nd de dagliga rekommendationerna for
fysisk aktivitet (Faskunger 2007, s. 38).

Det finns flera stadsprojekt dar man valt att tillimpa
trafiklugnande atgarder for att minimera paverkan
av motoriserad fordonstrafik och ge fotgdngare och
cyklister ett storre spelrum pad gatan. Nedan listas
nagra resultat som stadsprojekt fatt pa fysisk aktivitet
och aktiv transport efter att bilismen nedprioriterats
och gatan gjorts lugnare.

Tyskland

I Berlin inforde man i ndgra stadsdelar trafiklugnande
atgarder for att oka géang och cyklingen i omradena.
Atgirder som anvindes var bland annat smalare
korfalt, farthinder i form av vaggupp, chikaner,
meandrande vagar, planteringar, ligre hastighets-
granser, och minskade volymer for privata motor-
fordon. Resultatet av projektet ledde till en 50
procents 0kning av cykling, upp till 60% o6kad akti-
vitet av fotgdngare, samt betydligt farre kollisioner
mellan trafikanter (Clarke & Dornfeld 1994).

Nederlinderna

I Groningen, Nederldnderna inforde man sa kallade
trafikceller med inspiration fran ett liknande projekt i
Goteborg. Trafikcellerna forbjod privata motorfordon
att korsa dessa celler. All dvrig trafik som kollektiv-
trafik, cykling och fotgangare tillats korsa cellerna.
Resultatet blev en minskning av privata fordon med
44 procent och en signifikant 6kad gang- och cykelak-
tivitet i omradet. Kollektivtrafikanvindningen 6kade
med 12 procent och cykling med 6ver 50 procent
(Clarke & Dornfeld 1994).

En annan metod som kommer fran Nederldnderna ar
den sa kallade Woonerven. Metoden utgar ifran att
begriansa motorfordons framkomlighet med grund-
tanken att den ar en inkraktare pa platsen. Begran-
sande atgirder som meandrande vagar, lekytor for
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barn, andra markmaterial som gatsten, planteringar,
hinder och bankar tillimpades pa gatan. Resultatet
ledde till mindre trafikskador, 6kad lek och rorelse pa
gatan, lagre fordonshastigheter och allmant positivt
uppskattat av de boende i omradet (Clarke & Dorn-
feld 1994).

Japan

I Nagoya testade de ar 1984 att lugna trafiken for att
O0ka komforten och tryggheten for fotgangare. Metoden
utgick ifran ett koncept som kallas "Road-Pia” dar
hastighetssankande atgirder tillimpas. Resultatet
ledde till mindre motortrafik, 6kad gang- och cykel-
aktivitet samt mindre kollisioner (Clarke & Dornfeld
1994).

I Osaka testade de ar 1980 att utforma en "commu-
nity street” i ett forortsomrade utifran Woonerf-prin-
cipen. Resultatet ledde till 5 procents mer fotgangare,
54 procents mer cyKklister, 40 procent mindre motor-
fordon, samt lagre hastigheter (Clarke & Dornfeld
1994).

INFRASTRUKTUR FOR BARN OCH ALDRE

Barn och adldre utgér de mest utsatta grupperna i
samhallet, dar den byggda miljon har visat sig ha dnnu
storre paverkan pa fysisk aktivitet. Forutsattningarna
i den byggda miljon ar avgoérande for mojligheterna
till rorelse, speciellt for barn och éldre. En stdodjande
miljo for barn och dldre fungerar aven stodjande for
majoriteten i samhallet, och d&r en norm som kan
efterstravas i utformningen for att gynna fler.

Barns tillganglighet till sin omgivning ar ocksa en
av FN:s grundlaggande manskliga rattigheter (Fask-
unger 2007, s.91). Trots det ror sig barn bade mindre
och kortare strackor fran hemmet nu an fér 100 ar
sedan (Boreham & Riddoch 2001; Formdesigncenter
2019). En utveckling som till stor del beror pa den
okade biltrafiken och brist pa sdkra gang- och cykel-
vagar (Formdesigncenter 2019).

Barridrer i form av storre vagar som behdver korsas
har visat sig minska bendgenheten att cykla eller ga
bland barn (Faskunger 2007, s. 87). Studier i USA
visar att forbattringar i gang- och cykelnit och den
byggda miljon 6kar markant andelen barn som gar
eller cyklar sjalva till skolan och andra malpunkter
(Faskunger 2007, s. 92). Skolvagen ar en av de vikti-
gaste forutsattningarna for fysisk aktivitet hos barn.
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Néar barn tar sig mellan tvd malpunkter, antingen till
fots eller med cykel uppstar ofta spontant fysisk akti-
vitet i form av lek eller malinriktad transport. Denna
typ av vardagsrorelse har visat sig ha betydande
effekter pa halsan (Boverket 2013). Strak anpassade
for barn att ta sig till och fran malpunkter dar lek
ocksa kan ske pa vagen blir darfor ett bra satt att 6ka
den fysiska aktiviteten.

For aldre paverkar den byggda miljon i valdigt hog
grad dldres forutsattningar for fysisk aktivitet och kan
vara helt avgorande for att kunna leva oberoende och
bevara sociala kontakter (Faskunger 2007, s. 98). Till-
ganglighet ar for dldre bland det viktigaste for att 6ka
den fysisk aktiviteten (Faskunger 2007, s. 98).

Egenskaper som framjar utomhusvistelse for aldre
ar god skyltning, tillgdng pa sittplatser, attraktiva
miljoer med gronska, sdkra 6vergangstillen och god
skotsel av fardvagar under hela aret. Tillgang till
parker och sociala motesplatser visade en markant
okning av promenader bland dldre. Hinder for aldre
ar ofta ojamnheter i mark, sdsom kanter. Aven buller,
hog trafikvolym och brist pa sittplatser, samt oron att
drabbas av vald (Faskunger 2007, s. 10, 98, 129).
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LARDOMAR UR DEL 1 - DEN BYGGDA MILJONS BETYDELSE FOR FYSISK AKTIVITET

Nedan kommer en sammanfattning av de viktigaste lardomarna ur del 1 av litteraturéversikten.

e Den byggda miljons utformning paverkar i valdigt stor grad forutsattningarna for aktiva trans-
portmedel, som ar en av de viktigaste formerna av fysisk aktivitet som kan na de flesta grupper i
samhallet.

e Promenad- och cykelvanlighet 6kar bendgenheten att anvdnda aktiva transportmedel oberoende av
individuella faktorer. Attinvesteraigang- och cykelvagar har dven visat sig vara samhallsekonomiskt
hallbart da det genom oOkad gang- och cykelaktivitet motverkar kroniska sjukdomar, och
klimatpaverkan.

e Avstand och konnektivitet till malpunkter ar viktigt for att dndra befolkningens rorelsemonster,
speciellt att uppmuntra vardagliga aktiviteter och aktiv transport.

* God tillgang och tillganglighet till malpunkter, kollektivtrafik och anlaggningar for fysisk aktivitet har
visat sig 6ka manniskors fysiska aktivitet i ett omrade

e Estetiskt tilltalande miljoer framjar fysisk aktivitet, och sociala interaktioner.

e Gaturummet ar en viktig social miljo dar fysisk aktivitet kan ske. Trafiksituationen kring bostaden
blir darfor en valdigt viktig faktor i hanseendet att framja fysisk aktivitet.

o Upplevd trygghet ar en 6mtalig faktor, dir om det endast faller vid ett stille langs fardvagen kan
avgora valet till aktiv transport.

e Bilen dr den vanligast angivna anledningen till upplevd otrygghet vid aktiv transport, och utgér en av
de storsta riskerna for kollisioner.

e Den upplevda tryggheten gar att forbattra genom utformning av och faktorer i den byggda miljon.
Exempelvis genom belysning, siktlinjer, trafikseparerade fardvagar, underhall och skdtsel, samt bil-
och hastighetsreducerande atgarder.

29



DEL 2 - PROMENAD- OCH
CYKELVANLIGHET

Tva viktiga aspekter for att oka graden av fysisk
aktivitet genom aktiv transport dr den sa kallade
promenad- och cykelvanligheten. Denna del av littera-
turdversikten presenterar faktorer som kdnnetecknar
promenad- och cykelvanlighet.

INLEDNING

Sedan efterkrigstiden och bilens genomslag har stads-
planeringen i stor grad kretsat kring att frimja dess
framkomlighet (Boverket 2012). Stora delar av de
urbana stadsrummen togs i ansprak till bilvagar och
parkeringsplatser (Boverket 2012, s. 13). Vilket i sin
tur forsvarat och minskat manniskors rorelsefrihet
och mojlighet till fysisk aktivitet (a.a). Denna utveck-
ling tillsammans med en funktionsuppdelning och
utglesningen av stdderna har 6kat behovet av moto-
riserad transport. Cyklister och fotgdngare har fatt
anpassa sig till bilismen genom att de blivit dirigerade
till att befinna sig pa trottoarerna upptryckta mot
husfasaderna. Som Gehl (2010) uttrycker det i sin bok
Cities for People, maste manniskor pd manga platser
ansoka om att fa korsa en gata, genom att trycka pa en
knapp. Bilvdgarna har pa satt och vis blivit ett psyko-
logiskt “no mans land” fér annat bruk &n for motorise-
rade fordon, vilket paverkar hur vi valjer att rora oss
inom staden.

I boken Walkable City namner forfattaren Jeff Speck
(2013) att bilen har tagit kontroll 6ver staden, och
att manniskan bor ta tillbaka denna kontroll genom
att prioritera fotgdngare och aktiva transportmedel
framfor bilen.

Det finns flera studier som visar att om det finns
god tillgang till gdng- och cykelbanor, samt att det ar
bekvamt att gd och cykla kommer flera att gora det
(Naturvardsverket 2005, ss. 39-45). Forutsattning-
arna for gang och cykel styr i stor grad rorelsefriheten
inom staden, framforallt for barn (Boverket 2013).

Flera faktorer i
paverkar komforten av att firdas, och ar viktig for
valet av aktiv transport. Om fardvagen har gropar, ar
ojamna, eller har bristfallig estetisk utformning valjer
farre att cykla eller ga (Faskunger 2007, s. 41). Gang-
och cykelbanornas kvalitet och utformning blir en
viktig faktor for manniskors rorelsemonster och val
av transportmedel (Faskunger 2007, ss 42, 43, 45).

utformningen av gaturummet

Aven hur vil cykel- och gingbanorna ar integre-
rande i ett sammanhdngande vagnat spelar roll i
anvandandet av dessa. Hinder pa fardvédgen i form av
stolpar, skyltar, uppstickande brunnslock eller parke-
rade bilar och cyklar &r paverkande faktorer som kan
avgora valet av fairdmedel (Faskunger 2007, s. 103).

PROMENADVANLIGA FAKTORER

Begreppet promenadvanlighet syftar till hur faktorer i
den byggda miljon som ar anpassade och uppmuntrar
till gang. Faktorer som har betydelse fér promenad-
vanligheten i en urban miljo6 kan exempelvis vara
densitet, markanvindning, markmaterial, konnek-
tivitet, gatustruktur, med flera (Foltete & Piombini
2007; Garcia-Palomares 2010; Peponis et al. 2008; Yu
2015 se Delso et al. 2018 s. 61).

Nedan presenteras mer genomgaende olika faktorer
som kan paverka promenadvanligheten.

VARIATION OCH DETALJER

Bade Gehl (2010) och Speck (2013) menarattvariation
i markanvindning, fasader, byggnader, anldggningar,
samt utbud av service, butiker och gronomraden ar
grundlaggande for att skapa promenadvanliga miljoer.
Ewing & Handy (2009) anser att monster, former och
olika skalor i utformningen ar viktiga faktorer. Gehl
(2010) menar ocksa att manniskor dr mer villiga
och motiverade att ga ldngre strackor om gatorna ar
intressanta och ar av hog kvalitet. Vilket hor ihop med
det Faskunger (2007) ndmner om estetiska kvaliteter
och fysisk aktivitet.

Linjara gator har ett battre gangflode, men kan
upplevas som ldngre och mer monotona dn slingrande
gator (Gehl 2010). Det ar darfor viktigt att ta det i
beaktning for vilken avsikt gatan ar skapad for. Gehl
(2010) havdar ocksa fotgédngare garna undviker h6jd-
skillnader, och att ramper foredras framfor trappor.
Kuperad terrang anses daremot utgdra stddjande
miljoer for fysisk aktivitet enligt Faskunger (2007, s.
45.)

Gatumonster, detaljrikedom och gaturummets éver-
gripande utformning ar betydande faktorer som 6kar
promenadvanligheten (Gehl 2010). Design utifran
6gonhojd ar positivt och vertikala moénster pa fasader
bidrar till att strdket upplevs kortare. Motsatt effekt
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har horisontella monster, som bidrar till att strackan
upplevs langre.

Vissa markmaterial &r mer promenadvanliga dn andra
menar Gehl (2010). En kombination av lattpromene-
rade och karaktarsfulla markmaterial anser Gehl vara
det basta alternativet. Tydliga fokuspunkter menar
Jacobs (1961) vara motiverande for manniskor att
promenera mer. Ewing och Handy (2009) menar att
gatumobler och andra objekt kan bidra till att jaAmna
ut skalan och distinktionen mellan byggnader och
gaturummet. Kommersiella destinationer och nojen
bidrar till 6kad promenadvéanlighet enligt Cain et al.
(2014). Butiker och service pa bada sidorna av viagen
har visat sig ha en tendens att 6ka antalet fotgdngare
(Zooketal. 2012). Med detta sagt ar distinkta element
och igenkdnnbara miljoer bidrar till 6kad promenad-
vanlighet. Exempel pa detta kan vara uteserveringar,
annorlunda designer i form och fiarg eller andra
utstickande karaktarsdrag.

ORIENTERBARHET OCH TRYGGHET

Sdkra och trygga miljoer ar grundldggande for att
framja promenader (Faskunger 2007, s. 71). Bekviama
trottoarer i form av god bredd och bra beldggnings-
material, tillsammans med god belysning och hastig-
hetsreducerande atgirder for motorfordon néara
fotgdngare ar viktiga for att skapa trygga gangmiljoer.
Separering fran oOvrig trafik, speciellt motortrafik,
genom mobleringszoner eller annan typ av sepa-
reringslosning okar avstandet mellan andra trafik-
slag och paverkar den upplevda tryggheten positivt.
Mébleringszoner kan ocksd medge plats for gronsk-
ande element.

Orienterbarheten kan ¢kas genom exempelvis skylt-
ning och information om malpunkter. Vilket ar fram-
jande for promenader och cykling. Tydligt definierade
granser ar enligt Speck (2013) en betydande faktor
for bekvamlighet. Speck menar att bebyggelsen ska
visa vagen och att rumsligheter 6kar promenadvan-
ligheten. Trad kan anvandas till att skapa rumsbild-
ningar i gatumiljoer (Ewing & Handy 2009). Oreskovic
et al. (2014) menar att gator med sammanhangande
byggnadsstruktur ar mer promenadvanliga.
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GRONSKA OCH ESTETIK

Speck (2013) och Jung et al. (2017) anser att gatutrad
ar en betydande faktor till att 6ka promenadvanlig-
heten. De ger skugga, sanker temperaturen, absor-
berar dagvatten, vindskyddar och har visuella egen-
skaper som manga uppskattar. Estetiska kvalitéer i
miljon ar forknippade med mer promenader (Saelens
& Handy 2008, s. 5). Dessutom har trad och annan
vegetation visat sig ha positiva effekter pa bade
mental och fysisk halsa (Mygind et al. 2019).

Enligt Speck (2013) sd bidrar trad till minskade
fordonshastigheter och okar trygghetskédnslan langs
gator. Traden kan enligt Speck (2013) anvdandas som
en skyddande barriar mellan bilvdgar och trottoarer.
Tradbeklddda gator kan ofta upplevas som kortare
jamfort med en tradlos gata (a.a). Gator bredare dn 13
meter anser Arnold (1993) bor ha tva tradrader for
att kompensera for den stora skalan.

GANGFLODE

Tillrackligt med utrymme for att rora sig fritt pa ar
en mycket viktig faktor for promenadvanlighet menar
Gehl (2010). Han menar ocksa som manga andra,
att fotgingares prioritet har minskat sedan bilis-
mens genomslag. For att 6ka gangflédet och prome-
nadvanligheten ska det enligt Gehl finnas tillrackligt
med utrymme utan for manga hinder pa viagen som
stor flodet att promenera. Hinder kan exempelvis
vara lyktstolpar, busskurer, skyltar, daligt placerade
bankar, cyklar, garageuppfarter och tvargator eller
andra ting som gor att fotgangaren inte kan rora sig
obehindrat eller kraver parering. Vidare menar Gehl
att korsningar med rodljus ofta skapar klungor av
fotgdngare vid de aterkommande stoppen, vilket i
sin tur paverkar promenadvénligheten. Trafikljus bor
darfor undvikas om majligt. Enligt Guo & Loo (2013)
foredrar fotgdngare en fardvag med breda gator och
trottoarer, dven om det innebar en langre stracka.
[ studien kunde méanniskor tdnka sig ta en omvag
pa 115 meter om trottoarerna var bredare, och 180
meter om gatorna var bredare. Enligt Kim etal. (2011)
sa finns det dven ett samband mellan trottoarbredd
och fotgdangares uppskattning av gatumiljon.

INTRODUKTION METOD

GESTALTNING PRESENTATION DISKUSSION



PROMENADFIENTLIGHET

Tittar man pa det fran motsatt hall, sd kan det fortyd-
liga pa vissa satt. Promenadfientlighet kdnnetecknas
generellt av for langa avstand till malpunkter, brist-
fallig kollektivtrafik, bilanpassade gator, brist pa
gangytor och bristfilliga trottoarer (Faskunger 2007).
I en inventering av svenska stdders gangytor har det
visat sig att de ofta har stora brister som gér dem
promenadfientliga (Faskunger 2007, s. 103). Bland
annat:

¢ Bristfallig kontinuitet i gdngnat och forbindelser.

e Barridrer som delar av staden, exempelvis

obekvama passager over trafikerade gator.
e Hoga hastigheter for motorfordon.

e Daligt anpassade miljoer for personer med
funktionsvariationer.

e Hinder pa trottoarer och gangvagar.
e Dalig information om malpunkter och fardvagar.

e Daligt utformade hallplatser for kollektivtrafik
som dr svara att na.

e Morka och trdnga gangtunnlar, och andra element
som kan skapa osdkerhet.

e Oklarhet kring ytors anviandning, cykel eller gang.

e Bristfallig underhallning av ytor, som gropar,
uppstickande brunnslock, snérojning.
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CYKELVANLIGHET

For att cykeln ska kunna konkurrera som fiardmedel
behover det vara enkelt och bekvamt att firdas med
cykel. Enligt Niska (2012) maste cykelns infrastruktur
bli minst lika bra som bilens for bli det dominerande
fardsattet. Barridreffekterna okar standigt med utokat
bilnat och fortatning vilket kan skapa samre forut-
sattningar for bade cykel- och gang. Hydén (2008)
menar att faktorer som framkomlighet, bekvamlighet,
sdkerhet, estetisk utformning ar viktiga kriterier for
cyklister.

FRAMKOMLIGHET

Cyklister varderar framkomlighet hogt pa listan
(Gustafsson 2009). En enkdtundersokning i Stock-
holm visade att stor del av cyklister valjer en cykelvag
som tar dem snabbt till sin maldestination (Ericson
& Erson 2004). Hinder och otydligt samspel vid kors-
ningar innebdr inbromsningar och forlust av rorel-
seenergi vilket upplevs som irriterande. Framkom-
ligheten paverkas av bland annat trafikljus, andra
trafikanter, daligt placerad moblering, med flera. Som
Gehl (2010) ndmnde att trafikljus paverkar gang-
flodet, gor det detsamma for cykelflodet och bor
darfor undvikas om majligt.

Enligt Ericson & Erson (2004) tycker cyklister ofta
det ar brist pa utrymme i cykelfilt och cykelbanor.
Vilket Gustafsson (2009) ocksa namner, att framkom-
ligheten paverkas mycket av cykelvigarnas bredd.
Hastighetsskillnader mellan cyklister tillsammans
med en begransad yta forsvarar att cykla i sin egen
takt eller att cykla om andra trafikanter. Separering av
trafikslag ar ocksa en bra metod for att uppratthalla
sdker och bekvam fardvag och minimera kollisioner
och hinder. Vid separering av gang- och cykeltrafik
far cyklister bade battre framkomlighet och hogre
komfort (Vagverket och Svenska Kommunférbundet
2004).

KOMFORT

Behaglighet, eller komfort ar enligt Naturvards-
verket (2005) den viktigaste faktorn for cyklister.
Komfort dr formodligen ocksa varfor bilen ar popular,
som har fordelen gentemot cykeln att kunna motsta
daliga vaderforhallanden. Komforten av att fardas ar
en subjektiv uppfattning, men kan paverkas av olika
faktorer i utformningen och miljon. Exempelvis av
framkomlighet, markens jamnhet, skick, hur moble-
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mang placeras, kurvradier, backar, rullmotstand,
cykelyta, med flera (Nilsson & Brundell- Freij 2004).
Aven vider, skotsel, belysning paverkar. Det ar dess-
utom viktigt att utforma cykelvagarna efter det behov
som efterstravas, exempelvis om det ska vara snabb-
cykelled eller for allmén cykling.

TRYGGHETSASPEKTER

Upplevd trygghet och risk for olyckor ar en viktig
faktor for cyklister eftersom de ar oskyddade och
fardas i relativt hoga hastigheter. Upplevd trygghet
har visat sig vara en 6mtalig faktor som kan avgora
om man véljer cykeln eller inte (VisitCopenhagen
2020). Det paverkar valet till att cykla men dven val
av fardvag. Enligt Trafikverket (2010) sa beror upple-
velsen av cykelfdrden till stor del av utformningen
langs strackan, bade ur visuella- och trygghets-
aspekter.

Det ar flera faktorer som paverkar den upplevda
tryggheten langs en stracka, bland annat om det finns
tillgang till bra cykelfalt eller cykelbanor. Avstandet
och hur man &r separerad fran motorfordonstrafiken
har betydelse for cyklisternas upplevda och faktiska
trygghet och komfort (Sveriges Kommuner och
Landsting samt Trafikverket 2010; Vagverket &
Svenska Kommunférbundet 2004). Mébleringszoner
med trad, mur eller liknande kan vara viktiga element
som gor stor skillnad i upplevd trygghet. Aven
hastigheterna av bilar i narheten paverkar (Nilsson &
Brundell-Freij 2004).

Belysning ar en av de viktigare faktorerna for valet att
cykla och valet av fardvag, speciellt for dldre (Sveriges
Kommuner och Landsting samt Trafikverket 2010).
I Sverige ar god belysning extra viktigt under vinter-
halvaret, och kan vara avgoérande for valet att cykla
(Niska et al. 2011). God belysning paverkar trafiksa-
kerheten, utfallet av antal olyckor (Niska et al. 2011).
Vid korsningar ar det extra viktigt.

ANORDNINGAR FOR CYKEL

Tillgang till bra anordningar och platser att forvara
och lasa cykeln paverkar cykelvidnligheten i ett
omrade, och stoldrisken kan avgora valet till att cykla
(Vagverket 2000 se Naturvardsverket 2005).

En studie bland stockholmare ar 2000 visade att
mojligheten till att forvara cykeln sdkert under dagen
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ar ett av de viktigaste skalen till valet att cykla eller
inte cykla till arbetet (Ericson 2000). Anordningar
som cykelpumpar, tvattmojligheter, samt annan
serviceutrustning ar ocksa satt att paverka. Det 6kar
tryggheten om att vid hdndelsen att nagot gar sonder
pa vagen, kan det atgidrdas och minimerar risken att
behova leda cykeln hem.

Att skapa cykelvanliga arbetsplatser kan ocksa vara ett
satt att fa fler att valja cykeln. En cykelvénlig arbets-
plats kdnnetecknas av bra anordningar for cykel, samt
ombytes- och duschmojligheter.

CYKELMILJO

Den fysiska utformningen av omgivningen har visat
sig vara viktig for cyklister. Det paverkar valet att cykla
och valet av fardvag (Hydén 2008). Omgivningen kan
forhoja eller forsamra upplevelsen att fardas langs
ett strak (Nilsson & Brundell-Freij 2004). Positiva
faktorer i omgivningen anges exempelvis vara, bygg-
nader med historisk betydelse, gatuliv och mycket
manniskor samt en variation av funktioner och vaxt-
lighet.

Negativa faktorer anges vara exempelvis buller och
avgaser (Nilsson & Brundell-Freij 2004). Cykelna-
tets utformning och dess forbindelser till malpunkter
har betydelse for valbara fardvagar och vilka miljoer
cyklister behover cykla igenom. Detaljer i utform-
ningen av vagar och cykelstrak, samt omgivningen
har paverkar transportkvaliteten och attraktiviteten
att cykla i ett omrade. Enligt Eriksson (2009) maste
cykelvagnatet strava efter att vara minst lika bra
som bilvagnatet for att konkurrera med bilen pa de
distanser som mojliggor cykling.
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LARDOMAR UR DEL 2 - PROMENAD- OCH CYKELVANLIGHET

Nedan kommer en sammanfattning av de viktigaste lardomarna ur del 2 av litteraturéversikten.

e Promenad- och cykelvanlighet paverkas positivt av miljoer som ar estetiskt tilltalande, tillgodoser
variation i markanvandning, detaljer, fasader, utbud och grénska, samt har god orienterbarhet och
upplevd trygghet

e Upplevd trygghet vid aktiv transport kan forbattras genom bland annat belysning, anordningar,
skotsel, samt trafikseparering. Trafikseparering kan ske genom fysiskt avstand eller genom fysiska
element.

o Tillrackligt breda gang- och cykelytor dr betydande faktorer som 6kar promenad- och cykelvanlig-
heten.

o Flodet att gd eller cykla ar viktigt for promenad- och cykelvanlighet. Trafikljus bor undvikas eftersom
det orsakar avbrott, och paverkar flodet negativt.

e Framkomlighet och komfort ar viktiga faktorer for cykelvanlighet, och paverkas av belaggningsma-
terial, markens jamnhet, skick, hur moblemang placeras, kurvradier, backar, rullmotstand, cykelyta,
med flera. Aven skétsel och belysning p&verkar, samt vaderlek.

e Narvaro av motorfordon och deras hastigheter paverkar bade gang- och cykelvanligheten negativt
samt dr den storsta anledningen till kollisioner.
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DEL 3 - UTFORMNINGS-
PRINCIPER

Denna del av litteraturoversikten beror utformnings-
principer for olika trafikslag och deras samspel med
varandra. Litteraturen i denna del utgar framst fran
GCM-Handboken av Sveriges Kommuner och Lands-
ting och Trafikverket (2010). Vilket dr en handbok
for utformning av gang-, cykel och mopedtrafik, som
ska fungera som ett komplement till VGU (Vagar och
gators utformning), och TRAST (Trafik for en attraktiv
stad).

INLEDNING

Gator ska utformas enligt vissa riktlinjer for att fylla
funktionella, miljo- och sdkerhetsaspekter, samt till-
gangliggora for olika trafikslag att rora sig. Generellt
ska en gata strava efter att vara jamn och konsekvent,
samt vara tillgdnglig for alla aldrar och funktionsva-
riationer. De ska ocksd strava efter hdllbarhet och
attraktivitet genom valet av material och utrustning.
(Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting
2015a).

En gatas funktion och tillatna trafikhastighet ska helst
kunna uppfattas genom utformningen, da fler kor
eller ror sig efter miljons forutsattningar, an foljer
trafikreglerna (Jonsson & Hydén 2007). Gatubredd,
beldggningsmaterial, planteringar, material, farg,
refuger, hastighetssankande atgirder som farthinder
ar alternativ som kan paverka roérelsemonstret,
trafikuppmarksamheten, hastigheterna och uppfatt-
ningen av gatan (Boverket, Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting 2015a). Utformningen ska
strava efter att harmonisera med miljon. Hansyn ska
daremot alltid tas till bredare fordon som kollektiv-
trafik, transporter och utryckningsfordon. Nedan
foljer en mer ingdende beskrivning av olika principut-
formningar for de vanligaste trafikslagen.

GANGTRAFIK

Gang klassas som ett eget trafikslag, vilket gor det
viktigt att det i planeringen behandlas som det.
Utformningen av gatumiljon behover darfor strava
efter att uppfylla de behov som finns for gdende
(Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
2013). Fotgangare innefattar ett stort spektrum av
olika manniskor med olika forutsattningar till rorelse.
Vid utformning av vagnatet dr det extra viktigt att
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ta hansyn till barn och dldre samt personer med
funktionsvariationer. Enligt Boverkets forfattnings-
samling (BFS 2011:5, ALM 2) ska utformningen av
gangytor tillgodogora tillrackligt bra forutsattningar
for personer med rullstol och andra rérelsehinder att
kunna ta sig fram utan assistans. Gangytor bor darfor
utformas med fa nivaskillnader och lampliga mark-
material som tilldter jamna, fasta och halkfria ytor
under hela dret. Det forutsitter dven underhall och
skotsel. Pa 6ppna ytor ska helst ledstrak finnas for att
underlatta for manniskor med funktionshinder.
Gangytan bor vara fri fran hinder och helst vara minst
2 meter bred, alternativt 1,8 meter med vandzoner
vid jamna mellanrum (Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting 2010). Enligt Uppsala
kommuns handbok (2020) instammer de att gang-
vagar ska vara minst 2 meter breda for att rymma tva
gdende bredvid varandra.

OLIKA TYPER AV GANGYTOR

Det finns olika typer av vagar och forhallningssatt
for fotgdngare dar reglerna och separeringsgrad fran
ovrig trafik skiljer sig. Gdng- och cykeltrafik brukar
ofta fa dela yta, trots att de skiljer sig valdigt mycket
at i bade hastighet och rorelsemonster. Fotgangare
bor och ska alltid separeras fran biltrafik nar hastig-
heterna overstiger 30km/h, och vid nybebyggelse
ska generellt fotgdngare dven separeras fran cyklister
(Uppsala kommun 2020).

Gdangbanor ar den vanligaste typen av vag for
fotgangare och utgors oftast av trottoarer vid sidan
av bilvagar. Gangbanor bor enligt GCM-handboken
(2010) finnas pa bada sidor av en gata och anpassas
i bredd efter gangflodets storlek. Bredden for gang-
banor bor ej understiga 2 meter, men for underhall
och skotsel av maskiner kravs ofta en bredd pa minst
2,5 meter och en frih6jd pa 2,7 meter. Bredare gang-
banor boér ha en mobleringszon. Alla ytor pa gang-
banan bor vara hardgjorda och halkfria.

Gdgator ar gator utformade for fotgiangare, dar
motorfordon generellt ar forbjudna med vissa
undantag for servicefordon och utryckningsfordon
(Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
2010). Pa gagator ska all trafik fardas i gdnghastighet
och fordon har alltid vdjningsplikt mot fotgdngare.
Cykeltrafik tillats generellt sitt inte pa gagator om
det inte infors undantag for detta (Trafikverket, och
Sveriges Kommuner och Landsting 2010). Moblering
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pa gagator bor placeras med hansyn till funktions-
variationer och for att tillgdngliggora underhall och
skotsel av ytorna.

Gdangfartsgator ar gator dar fotgangarna bestimmer
villkoren. De ar framst till for fotgdngare, men alla
trafikslag ar tillitna (Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting 2010). Gangfartsgator kan
efterliknas ett typ av "shared space” eller torgyta,
och kan tillampas vid olika sammanhang och i olika
konstellationer. Utformningen anpassas ofta efter
platsens forutsattningar och behov, dar rekreation
och aktiviteter som lek dven kan finnas pa gatan.
Moblering och annan utrustning kan anvandas for
att sdanka hastigheterna for ovriga trafikslag, men bor
placeras med hansyn till skotsel och manniskor med
funktionsvariationer.

KORSNINGAR FOR GANGTRAFIK

Korsningar ar platser dar olika trafiknat korsar eller
ansluter till varandra. Vid korsningar ska trafikslagen
samspela och visa hansyn mot varandra (Trafikverket,
och Sveriges kommuner och Landsting 2010). Utform-
ningen vid korsningar och overgangsstillen spelar
stor roll for samspelet. Korsningens utformning bor
ta hdnsyn till om det finns en skola inom 300 meter,
om vagen korsas av manga barn, dldre och rorelse-
hindrade, samt om trafikmdngden overstiger 3000
motorfordon per dygn (Uppsala kommun 2020).

Vid obevakade oOvergangsstillen giller i Sverige
vajningsplikt mot gdende. Markerade overgdngs-
stillen ar att foredra da risken att bli pakoérd vid
overgdngsstillen utan markering ir stérre. Aven en
passage med kontrasterande firg kan 6ka uppmark-
samheten vid korsningar. Ett 6vergangsstalle bor vara
hastighetssdkrat, dd om biltrafiken att inte tillats 6ver-
stiga 30km/h vid korsningen ar bilister mer bendgna
att lamna foretrade for fotgangare (Trafikverket, och
Sveriges Kommuner och Landsting 2010). Gang-
passager maste utformas sa att de upplevs trygga,
har o6verblickar och ar vélbelysta. Jamna markma-
terial ska anvandas och korsningen ska helst vara i
90 graders vinkel gentemot vigen for att underlatta
orienteringen.

ANORDNINGAR

Goda gangmiljoer kraver anordningar och andra funk-
tioner for att vara attraktiva. Exempelvis vegetation,
skyltar, avfallshinkar, bankar med flera. Dessa ska
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vara tillgdngliga for alla som kan tdnkas anvianda dem.
Gangstraket ska generellt hdllas fritt fran hinder,
darfor bor moblemang och anordningar placeras
intill fasader eller i mobleringszoner, som ocksa bor
skilja sig i markmaterial. Det rekommenderas att
ha max 100 meter mellan sittplatser i bostadsom-
raden, och 25 meter i mer befolkningstita omraden
(Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
2010).

CYKELTRAFIK

Cyklister bestar likt fotgdngare utav ett brett spek-
trum av utovare med olika formagor och hastighet. Nu
nar el-cyklar blivit vanligare har hastigheterna gene-
rellt sett blivit hogre. Det tillsammans med att nya
typer av cyklar som kraver storre ytor har lanserats,
exempelvis ladcyklar. Det ar darfor viktigt att planera
att cykelstraken ar anpassade for nya innovationer
och hastigheter (Boverket, Trafikverket och Sveriges
Kommuner och Landsting 2015b).

CyKklister ar idag den grupp som har storst andel
skador i trafiken. Manga olyckor orsakas av daligt
vaglag och bristfallig infrastruktur som givit fordel for
bilen. I stader dar fler cyklar ar andelen olyckor oftast
mindre. Avstandet och graden av separation fran
motorfordonstrafiken har betydelse for cyklisternas
upplevda och faktiska trygghet och komfort (Sveriges
Kommuner och Landsting samt Trafikverket 2010,
Vagverket och Svenska Kommunforbundet 2004).
Cykelnatet bor vara sammanhangande och dverblick-
bart, samt ha bra markmaterial som medger bra frik-
tion men dnda litet rullmotstand. Skotsel och under-
hall 4r ocksa viktigt sa de ar tillgangliga under hela
aret.

Cykeltrafiken kan ha olika principutformningar dar
graden av separering fran ovriga trafikslag skiljer
sig. Det gar bade att skilja eller kombinera cykeltra-
fiken med bil- och gangtrafik. Vid separering fran
biltrafiken finns det olika typer av tillvigagangssatt.
Avstandsseparerade cykelbanor, cykelbanor liangs
vagen eller cykelfdlt. Om nagon av dessa inte finns till-
gangliga ska cyklisterna enligt lag dela vigbanan med
motorfordon, vilket da blir blandtrafik.

Vilken separeringsgrad som passar och bor anvandas
ska enligt GCM-handboken (2010) och Uppsala
kommuns tekniska handbok (2020) avgoras av kring-
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liggande vagbanas hastighet och trafikflode. Dar
hogre hastigheter innebar storre separeringsgrad. Vid
hastigheter upp till 30km/h kan blandtrafik anvindas,
och vid hastigheter 6ver 50 km/h ska cykeltrafiken
alltid separeras fran biltrafiken. Detta kan antigen ske
genom en helt avskild cykelbana eller att det finns ett
cykelfalt/fil langs vagen. Den typ av utformning som
foredras bast av cyklister beror pa flera faktorer och
vilken typ av fard det handlar om.

OLIKA TYPER AV CYKELYTOR

Som tidigare namnt finns det olika typer av cykelvagar
dar separeringsgrad, regler och separering fran 6vrig
trafik skiljer sig. Cykelbanor, kombinerade cykel- och
gangbanor, cykelfilt och blandtrafik. For god trafik-
sakerhetsstandard ska det enligt GCM-handboken
(2010) anlaggas cykelbanor vid vdgar med hastig-
hetsgrians overstigande 50km/h eller cykelfdlt vid
vagar med hastighetsgransen 40-50km/h.

Cykelbanor ér likt gdngbanor separerade fran biltra-
fiken, antigen genom nivaskillnader eller helt separe-
rade genom ett avstand fran bilviagen. Det finns cykel-
banor som endast tillater cykeltrafik, och cykelbanor
som ar kombinerade med bade giang- och cykelbana.
Gang- och cykelbanor kan dven dem vara uppdelade
mellan trafikslagen, eller bestd av en gemensam yta
for bada. Enkelriktade cykelbanor bor vara minst 1,8
meter breda, och dubbelriktade minst 3 meter breda
(Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket
2010). Enligt Uppsala kommuns handbok (2020) ska
cykelvagen vid en kombinerad gang- och cykelvig
vara minst 2,5 meter, och vid platser med hogre trafik-
floden minst 3 meter.

Bade cykelbanor och kombinerade gang- och cykel-
banor kan ligga i direkt anslutning till en vdgbana
eller vara helt separerade och friliggande fran biltra-
fiken. VGU anser att separering fraimst ar angelaget
nar trafikflodet ar stort och om det finns behov av att
framja dldres och barns rorelsefrihet.

Enligt en enkdtundersokning av Ericson och Erson
(2004) sa foredrar cyklister cykelbanor framfor cykel-
falt. En av anledningarna till detta angavs vara att
de oftare kunde halla den hastighet de vill pa cykel-
banor jamfort med cykelfalt. Cyklisterna foredrog
ocksa att vara helt separerade fran 6vrig trafik da
det minskar kollisioner och hamnar en bit bort fran
biltrafiken vilket minskar stank, avgaser och snabba
forbikorningar. Andra saker som angavs vara hinder
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pa cykelbanor var fotgdngare, parkerade fordon, hal
och gropar, andra cyklister, gatu- och vagarbeten och
vegetation.

Det finns nackdelar med cykelbanor gentemot cykel-
falt och blandtrafik. Om de ar for smalt utformade
forsamras cyklisternas framkomlighet jamfort med
cykelfalt och blandtrafik da dessa ofta har mer yta
att tillhandahalla pa grund av att de delar yta med
bilvagen. Cykelbanor har generellt sett simre fram-
komlighet och sdkerhet i korsningar da de inte ror sig
pa samma ytor som ovrig trafik (Sveriges Kommuner
och Landsting och Trafikverket 2010; Nilsson 2000).
Nackdelen med friliggande cykelbanor ar att de kan
upplevas otrygga under vissa tider pa dygnet. Cykel-
banor ar dock att foredra vid hogre bilfloden, anvands
av manga barn eller om strackan ar en del av lokal-
natet for cykel.

Som tidigare ndmnt bor cyklister vid nybyggnation
alltid separeras fran gaende. Detta kan goras genom
olika tillvigagangssatt, som genom olika mark-
material mellan gang- och cykelbanorna, buffert-
zoner, nivaskillnader, vigmarkeringar, med flera. Om
banorna skiljes genom h6jdniva kan det dock férsvara
skotsel och underhall.

Mobleringszoner med trdd mellan gidng- och cykel-
bana ar tydliga separationsytor, men kan vara svara
att fa till pa grund av utrymmeskravet. Enligt en studie
av Jonsson och Hydén (2007) visade det att separe-
ring genom plattor och asfalt var det basta sattet att
fa separeringen att efterfoljas. En cykelsymbol i cykel-
faltets del visade ocksa paverka detta. Gangvigen bor
enligt studien ocksa ligga langst ifran bilviagen.

Ett cykelfilt ar ett dedikerat filt av vagbanan for
cykeltrafik (Sveriges Kommuner och Landsting samt
Trafikverket 2010). Ett cykelfdlt markeras med en vit
streckad linje tillsammans med en cykelsymbol. Likt
vanliga trafikregler sa géller det att om markeringen
ar heldragen far motorfordon ej korsa cykelfdltet, och
vid streckad far bilar korsa men inte parkera eller
stanna inom omradet. Trafikreglerna i cykelfaltet ar
detsamma som for biltrafiken. Vid hastigheter mellan
40-50 km/h kravs det att det antingen anldggs en
cykelbana eller ett cykelfdlt (Sveriges Kommuner
och Landsting och Trafikverket 2010). Valet beror
pa trafikflode av fotgdngare, cyklar, mopedtrafi-
kanter samt om hur strackan ligger intill andra delar
av cykelnatet. Cykelfalt ar att féoredra anvandas om
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strackan framst ska anvindas av vuxna cyklister, och
om det ar mindre motortrafikflode i omradet, da de
ar bade utrymmessnala och billiga att anlagga. Det ar
dessutom ett bra alternativ i stor skala for att fa ett
sammanhangande cykelnat med direkta och snabba
fardvagar. Cykelfalt har enligt Sveriges Kommuner
och Landsting samt Trafikverket (2010) fordelar
gentemot cykling i blandtrafik och mot kombinerade
gang- och cykelbanor, da de later cyklarna bestimma
hastigheten och delas endast av samma trafikslag.
Nackdelen med cykelfélt ar enligt (a.a) att de kan
upplevas otrygga, frimst pa grund av narheten till
motorfordonen.

Enligt Nilsson (2000) ar cykelfalt framst fordelaktigt
pa gator som saknar parkeringar, har trottoarer eller
fa sidogator. Rekommenderad bredd for cykelfalt ar
enligt Nilsson (2000) 1,5 meter. De ska finnas pa bada
sidorna av vagen och vara avgransade med heldragen
linje. De bor ocksa vara markerade genom korsningar
over gator och vid signalreglerade gator bor det finnas
cykelboxar.

Enligt Nilsson (2001) sa har cykelfélt i vissa studier
visat att de leder till ett 6kat anvandande av cykel och
att hastigheterna bland cyklisterna 6kar. Dessutom
att den upplevda tryggheten ar storre i cykelfalt gent-
emot i blandtrafik, samt att trafikreglerna efterféljs i
hogre grad. En av slutsatserna i studien ar att cykel-
falt kan 6ka cykelns konkurrenskraft som firdmedel.
Studien visade ocksa att flera av Sveriges kommuner
ansag att cykelfalt har positiva effekter pa anvan-
dandet av cykel, men att de sdllan anvands férutom
i de fall dar det inte gar att anldgga cykelbanor. I ett
senare arbete av Nilsson (2003) dar fore-efterstu-
dier gjordes var slutsatsen att cyklister upplevde att
gatorna var béttre efter att cykelfalt anlades, speciellt
inom faktorer som framkomlighet.

Cykelgata eller cykelfartsgata ar en ny typ av gatu-
reglering for att framja cykling och pa sikt fa fler att
borja cykla (Transportstyrelsen 2020). Forsok med
cykelgator inleddes i Sverige kring ar 2010 men
har ar 2020 fatt ett eget vigmarke och trafikregler.
Cykelgator lampar sig pa platser dar det inte finns
tillrackligt med utrymme att bygga cykelbanor eller
cykelfdlt och cykelflodet ar stort. Cykelgator ar tankt
att kunna anvandas pa mindre lokalgator for att prio-
ritera cyklisterna utan att helt utesluta motorfordon.
De regler som giller pa en cykelgata ar hastighets-

gransen dr 30 km/h, men hogsta tilldtna hastighet for
platsen marks ut med ett vigmarke. Fordon far endast
parkera inom sdrskilt anordnade parkeringsplatser.
Motorfordon ska anpassa hastigheten till cykeltra-
fiken (Transportstyrelsen 2020).

KORSNINGAR FOR CYKELTRAFIK

Korsningar ar de platser dar flest konflikter sker for
cyklister. Cyklisters framkomlighet paverkas ofta
vid korsningar och paverkar darfér komforten av
att cykla. Hur korsningarna dr utformade paverkar
graden av framkomlighet, och ar enligt Gustafsson
(2009) de platser som ofta orsakar framkomlighets-
problem. Signalreglerade korsningar innebar oftast
ett helstopp, och cyklister viljer enligt Gustafsson
(2009) fardvag for att minimera antalet stopp.
Cyklister upplever ofta att de maste stanna i onddan
da samspelet mellan trafikanter kan vara svart att fa
till (Gustafsson 2009). Enligt GCM-handboken (2010)
och Nilsson (2000) medger cykelfalt battre sdkerhet
i korsningar jamfort med cykelbanor. I vdjningsreg-
lerade korsningar ar daremot sdkerheten samre for
cykelfilt.

Vid korsningar har bilister vanligtvis inte vdjnings-
plikt mot cyklister forutom i de fall dar cykelbanan
ar genomgdende och markerad, vilket bor dvervagas
om cykelbanan korsar en lokalgata. Enligt Uppsala
kommuns tekniska handbok (2020) ska autodetek-
tering anvandas vid cykelvagar dar minst 75% av
cyklistflodet ska fortsiatta i samma riktning, framst
vid pendlingscykelvagar. Autodetektering ar ett bra
alternativ for att oka cykelflédet vid korsningar och
minskar vantetiden vid trafikljusen.

Cykeloverfarter kan dven utformas sa att de far fore-
trade genom fysisk och psykologisk fordel. Exempelvis
genom att banan ar upphojd, eller annan utformning
som gor att motorfordon behover sakta ner intill
korsningar. Likt gangoverfarter ska cykeloverfarter
placeras med sa liten omvag som magjligt, samt hastig-
hetssdkras (Uppsala kommun 2020).

Korsningarna med cykeloverfarter bor markeras
genomgadende med en avvikande farg eller markma-
terial, och i signalreglerade korsningar bor cykel-
boxar tilldimpas dar det finns behov av extra utrymme
(Eriksson et al. 2009; Uppsala Kommun 2020).

De viktigaste trafikdtgidrderna ar att mojliggora ett
gott samspel mellan trafiken, samt lagre motorfor-
donshastigheter.
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Figur 4: Bild pd en cykeldverfart med avvikande firg vilket
hjdlper till att 6ka uppmdrksamheten vid korsningen.

Enkelriktade cykelvagar ar att foredra i korsningar da
det ar lattare att forutsdga rorelsemonster i trafiken
(Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
2010). Studier visar daremot att cyklister ser mer till
utformningen ar reglerna (Jonsson och Hydén 2007).
Samma kan antas for bilister. Enligt Ericson & Erson
(2004) blir det ofta kobildning av cyklister vid trafik-
signalerade korsningar, och manga véljer darfor att
cykla mot rott vid trafiksignaler, bade i blandtrafik
och vid cykelbanor. Anledningarna till detta angavs
i undersdkningen vara att det tar for lang tid att
signalen slar om till gront, eller att man inte vill tappa
farten.

ANORDNINGAR

Forvaringsmojligheter for cykeln under dagen ar
viktigt for cyklister (Ericson 2000). Cykelparkeringar
blir darfor viktiga i hanseendet att framja cykling. Det
finns manga varianter av cykelstdll men bor tillata
lasanordningar dar cykelns ram kan ldsas med vajer,
bygel eller dylikt. I enkdtundersokningen av Ericson
& Erson (2004) visade det att cyklister foredrar cykel-
parkeringar dar cykelns ram kan lasas enkelt, framfor
de traditionella framhjulsstillen. Enligt Stockholms
stads handbok for cykelparkering i staden (Glit-
terstam et al. 2008) ska cykelparkeringarna helst
placeras nira malpunkter och kollektivtrafiksnoder,
samt med ett avgransande ricke (Trafikverket, och
Sveriges Kommuner och Landsting 2010). Vid ramper
och 6vergdngstillen bor sarskild hdnsyn till utrust-
ning tas for funktionsvarierade.

Cykelpumpar och annan serviceutrustning bor
placeras langs cykelstraken.

KOLLEKTIVTRAFIK

God tillgang till kollektivtrafik har visat sig fa fler att
vara fysiskt aktiva (Faskunger 2007, s. 38, 41, 128).
Kollektivtrafik kan bidra till minskad trangsel, minskat
utslapp, farre olyckor, och 6kad framkomlighet for
aktiva transportmedel, och har mdnga fordelar for
storre delen av befolkningen (Boverket, Trafikverket,
och Sveriges Kommuner och Landsting 2015b).

Bra kollektivtrafik kannetecknas av tillgdnglighet
och transportkvalitet. Restiden ar en av de viktigaste
faktorerna till valet av fardsatt vilket gor det viktigt
att kollektivtrafiken planeras till att vara tidseffek-
tiva. For att gora kollektivtrafiken snabbare kan man
planera sa att linjerna gar sa rakt som mojligt och att
hallplatserna inte 4r mer dn nédvandiga. Kollektivtra-
fiken bor ocksa prioriteras genom foretradesratt mot
all annan trafik, som exempelvis kan goras med dedi-
kerade korfalt for endast kollektivtrafik (Boverket,
Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
2015b). Bussgata dr ett annat alternativ som priori-
terar kollektivtrafiken. P4 bussgator far daven cykel-
och mopedtrafik ske.

Valet av kollektivtrafikstyp ska ta hansyn till refe-
renshastighet, trafikfloden och antalet resenarer,
dar sarskild hdansyn ska tas till barn, dldre och funk-
tionsnedsatta. Vid ombyggnation ska hinsyn tas till
atgarder som framjar kollektivtrafiken (Trafikverket
2020, s. 37). Dimensioneringen av kérbana bor goras
utifran platsens forutsdttningar och behov. Bussar ar
vanligen 2,55 meter breda och bor ha minst 3,5 meter
korbana. Sparvagn ar ett annat alternativ av kollek-
tivtrafik som kan ha fordelar gentemot bussar bero-
ende pa antalet resande och hur de ar fordelade 6ver
dygnet. Sparvagn ar daremot dyrare att anldgga an
buss (Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner
och Landsting 2015b). Sparvagnar ar mellan 2,4 till
2,65 meter breda, vilket innebdr att minst 6-7 meter
kravs for dubbelriktad trafik. (Boverket, Trafikverket,
och Sveriges Kommuner och Landsting 2015b;
Banverket 2009). Alternativet med sparvagn kan
daremot innebdara svarigheter vid utformningen kring
korsande gang- och cykelstrak samt placering av hall-
platser da de ofta gar i mitten av vigbanan.

Hallplatser till kollektivtrafiken kan valjas efter vilken
funktion de ska fylla. For att forenkla for fotgangare
och cyklister kan héallplatser placeras dar gang- och
cykeltrafik korsar kollektivtrafikens linje. Om kollek-
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tivtrafiken ska prioriteras kan dubbel eller enkel
stopphallplats anviandas vilka stoppar trafiken under
tiden bussen star stilla. Om andra motorfordon ska
kunna ta sig forbi kan en korbanehallplats anvdndas.
Om vagen har mer an ett korfalt kan fickhallplats
anvandas. Dessa tar dock upp mycket plats (Boverket,
Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Landsting
2015a)

TRANSPORTER

Utdver biltrafik, kollektivtrafik och gang- och cykel-
trafik sa ska transporter fa plats i gaturummet.
Transporter ar avgorande for att samhadllet ska
fungera och utgors av exempelvis bygg- och anlagg-
ningstransporter, hantverkstransporter, varudist-
ribution, budtransporter, avfallstransporter,
bud-, varu-, och avfallstransporter ar de vanligaste
(Trafikverket, och Sveriges Kommuner och Lands-
ting 2011). Varutransporter sker vanligtvis med
storre bilar om 6-8 meter langa och 2,6 meter breda.
Budtransporter sker oftast med mindre bilar men
bada dessa transporttyper kriaver jamna underlag.
Avfallstransporter sker oftast med sopbilar som
generellt sdtt ar omkring 2,55 meter breda och maste
komma fram till avfallsstationer, helst utan att behova
backa (Trafikverket och Sveriges Kommuner och
Landsting 2011).

dar

OVRIG TRAFIK

Bilen dr det dominerande fordonet i stadens utform-
ning. Gator som inte kraver nagra speciella funktions-
krav ska utformas for vanliga fordon och gatorna ska
dimensioneras efter trafiksituation och referens-
hastigheten i omradet (Trafikverket, och Sveriges
Kommuner och Landsting 2015b). Huvudnatsgator
med tvakorfilt at vardera riktning rekommenderas
vara 6, 6,5 och 7 meter breda vid hastigheterna 40
km/h, 60 km/h respektive 80 km/h. Minsta bredd
for en enkelriktad kdrbana ar 3,5 meter. Utrycknings-
fordon har storst utrymmeskrav. En stegbil, som ar
det storsta utryckningsfordonet ar 2,55 meter bred
och 10 meter lang och kan anvindas som mall vid
dimensionering av gator och friradier. Vandradien
for en stegbil ar 10,5 meter (Trafikverket 2011). I
Uppsala ska parkeringar for bilar vid nybebyggelse
anordnas pa kvartersmark. Aven for rorelseforhin-
drade (Uppsala Kommun 2020). Kanstensparkeringar
ar vanliga i dldre och centrala delar av stdder, men
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bor undvikas da cyklister ofta anger att de kdnner
sig osdkra och stoter pa fler hinder vid partier med
kantstensparkeringar (Ericson & Erson 2004). Speck
(2013) menar att parkeringar langs med trottoarer
och gator har en tendens att skapa trafikstockning
och felparkeringar, och att parkeringshus eller garage
ar darfor en battre 16sning.
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LARDOMAR UR DEL 3 - UTFORMNINGSPRINCIPER

Nedan kommer en sammanfattning av de viktigaste lardomarna ur del 3 av litteraturéversikten.

e Korsningar ar de stéllen dar flest konflikter sker mellan de olika trafikslagen. Korsningarnas utform-
ning paverkar framkomligheten for aktiva transportmedel och bor utformas for att prioritera dessa.

e Utformning som ger en psykologisk och fysisk fordel vid cykel- och gangoverfarter kan anvandas
for att prioritera aktiva transportmedel. Exempelvis upphdjda éverfarter.

e Hastighetssdkrade korsningar och autodetektering kan 6ka framkomligheten for aktiva transport-
medel. Tillats biltrafiken att inte 6verstiga 30km/h vid korsningen ar bilister mer bendgna att lamna
foretrade for fotgangare.

e Markerade 6vergangsstallen ar att foredra da risken att bli pakord vid 6vergangsstallen utan marke-
ring ar storre. Aven overfarter av kontrasterande firg kan 6ka uppméarksamheten vid korsningen.

e Gang- och cykelpassager ska utformas sa att de upplevs trygga, har dverblickar och ar vilbelysta.
Jamna markmaterial ska anvandas och korsningen ska helst vara i 90 graders vinkel gentemot viagen
for att underlétta orienteringen.

e Gators funktion och hastighet ska helst kunna uppfattas genom utformningen da fler kor eller ror sig
efter miljons forutsattningar, an foljer trafikreglerna.

e Vid nybyggnation ska fotgdngare alltid separeras fran cyklister. Skillnad i markmaterial har visat sig
efterfdljas bast, samt cykelsymbol.

o Val av cykelvag, gdngytor och separeringsgrad styrs av bilvagens referenshastighet samt trafikflode
av bade cyklister och motorfordon. Belaggningsmaterialet for cykelvag i Uppsala ska i férsta hand
vara asfalt.

e Principer for matt:
e Gangytor bor vara minst 2 meter breda ur tillgdnglighetsperspektiv.
e Cykelfalt bor vara minst 1,5 meter breda, och finnas pa bada sidor av vagen.
e Cykelbanor bor vara minst 1,8 meter breda.
e Det kravs minst 2,5 meters bredd for att underlatta underhall av vagbana.
e Korfalt for buss bor vara minst 3,5 meter breda.

e En buss ar ca 2,55 meter bred och behover minst ett 3,5 meters korfalt.
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FOREBILDER

For att fa inspiration och idéer kring trafiklosningar
och utformningar utférdes en studie av forebilds-
platser och metoder med liknande mal i utformningen.
Foljande kapitel presenterar metoder och forebilds-
platser som har vidtagit atgarder for att minska bilens
paverkan och framja aktiva transportmedel.

WOONERVEN

I W U ORT
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Figur 5: Bild pd en gata utformad efter woonerf-konceptet.
Foto: Woonerf Kaptensgatan, La Citta Vita (2010) (CC BY-SA
2.0)

Woonerfar ett trafiklosningskoncept som forst imple-
menterades i den nederldndska staden Delft under
1970-talet och har sedan dess tillimpas i olika former
varlden 6ver (Eran 1995). Ordet woonerf (woonerven
i plural) kommer ursprungligen fran Nederldnderna
och betyder "levande gata”. | metoden ses gatan som
ett socialt utrymme istallet for en yta for bilar att
transportera sig pa. Woonerf kom till som en reaktion
mot att bilen blev dominant i stadsplaneringen, och
konceptet kan efterliknas ett typ av shared-space och
det svenska alternativet gdfartsgata. 1 ett woonerf
omrade delar alla trafikslag samma yta. Bilen ses som
en inkrdktare pa ytan och far anpassa sig efter gaende.
Studier och undersokningar har visat att denna typ av
koncept har haft betydande minskningar av trafik-
olyckor, 6kad social interaktion och lek, samt ofta
uppskattats av en stor del av invanarna (Eran 1995).
For att skapa ett 0vertag for fotgdngare nedprioriteras
bilen genom fysiska hinder och barriarer.

Woonerf-konceptet kan tillimpas pa flera olika typer
av platser och bestar i stora drag av ett antal prin-
ciper. Principerna kan tillimpas genom olika konfigu-
rationer beroende pa vad behovet och syftet med plat
sen ar.

Nedan foljer en sammanfattning av de principer som
bygger Woonerf-konceptet:

e Genomfartstrafik, framforallt i form av motor-
fordon ar begransade genom design. Exempelvis
genom kurviga vagar och hinder som reducerar
hastigheterna och framkomligheten.

¢ Hela ytan pa en plats med woonerf-konceptet
delas av alla trafikslag, men fotgangare har prio-
ritet.

¢ Gang- och lek ar tillatet over hela ytan. Lekred-
skap och andra anordningar kan anvandas for att
tydliggora detta och reducera bilens framkom-
lighet.

¢ Entréerna ar tydligt markerade med skyltar som
visar att woonerf-konceptet och dess regler géller
pa ytan (se figur 5).

¢ Det finns inga konventionella, raka och upphdjda
trottoarer med trottoarkanter. Utan all yta ar pa
samma markniva genom hela gaturummet.

e Utrymmet ska strdva efter att ha element som
mycket vegetation och gatumébler for att framja
liv och aktivitet.

NUDGING

Nudging dr en metod, eller ett verktyg for att paverka
manniskors beteenden att géra vissa val framfor
andra. Det kan exempelvis handla om att fa fler att
folja regler eller att leva mer hilsosamt och hallbart
(Ramboll 2020). Begreppet nudge betyder pa svenska
"knuffa’, och myntades av Richard Thaler i boken
Nudge: Improvning Decisions About Health, Wealth
and Happiness. Richard Thaler blev sedan nobelpris-
belonad for sitt bidrag till beteendeekonomi (Natur-
vardsverket 2014).

Metoden har blivit mer och mer uppméarksammad
inom flera olika Amnesomraden. Nudging kan kort-
fattat beskrivas som att man knuffar manniskor i ratt
riktning att gora vissa val utan att begriansa deras
handlingsfrihet. Det mest kinda exemplet pa nudging
ar nar man testade att satta frimarken i form av en
fluga pa insidan av pissoarer. Vilket resulterade i att
urinspillet minskade med hela 80%.

Nudgning kan anvédndas for att fa fler att valja vissa
transportmedel framfor andra, och det kan goras pa
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olika nivaer av ingripande (Naturvardsverket 2014,
s. 57). Nivderna av ingripande kan fordelas enligt
denna atgardsheirarki (Nuffield Council on Bioethics
2007 se Naturvardsverket 2014, s. 57). Dar de vanli-
gaste tillvigagangssatten for nudging frimst hamnar
i mitten av listan.

Eliminera val: eliminera ett val helt och hallet.

Begriansa val: begriansa de alternativ som finns for
manniskor.

Vagleda val genom disincitament: anvianda ekono-
miska eller andra disincitament for att paverka
manniskor att inte utfora ett oonskat beteende.

Vagledaval genom incitament: anvanda ekonomiska
eller andra incitament for att paverka manniskor att
inte utfora ett 6nskat beteende.

Vagleda val genom att dndra standardalternativ:
gora halsosammare val standardalternativet

Framja val: gora det mojligt for méanniskor att dndra
sina beteenden.

Ge information: informera och utbilda.

Gora ingenting: eller f6lja upp den nuvarande situa-
tionen.

Nudging genom forandringar och forutsattningar i
den fysiska miljon har rapporterats vara ett av de mest
effektiva verktygen for att fordndra resebeteenden
(Naturvardsverket 2014, s. 59). Det kan exempelvis
goras genom utformning av infrastruktur, omgivning
och urban struktur, samt underlatta trafiksdkerhet och
minska behovet av bil (Naturvardsverket 2014, s. 57).
For att metoden ska fungera maste forutsiattningarna
daremot finnas for att det eftertraktade beteendet
ska kunna efterf6ljas (Ramboll 2020). Exempelvis vid
pendling, behover avstandet inte vara for langt for att
cykeln ska vara ett alternativ som transportmedel.
Det finns diaremot inte speciellt manga storskaliga
undersokningar pa den hiar metoden inom person-
transport som kan besvara metodens effektivitet
(Naturvardsverket 2014, s. 58).
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KOPENHAMN, DANMARK

Kopenhamn har en strategi att ateruppliva de
offentliga rummen, och skapa mer urbant liv till-
sammans med mindre biltrafik. De har sedan 1960-
talet omvandlat 6ver 100 000 kvm bilytor, till ytor
for stadsliv, och har som mal till 2025 att boende i
Kopenhamn ska spendera 20% mer tid utomhus i de
urbana rummen (Cobe 2020). For att na detta mal har
de inkluderat i sin strategi att omvandla och utforma
parker, torg och gator, men dven trafiken for att frdmja
livet i stadsrummen.

KOPENHAMNS CYKELKULTUR

[ Képenhamn finns en tydlig cykelkultur och staden
har rostats fram som en av varldens basta cykel-
stader. Cyklingen stdr for 49 % av all pendlingstrafik
och det finns fler cyklar &n invanare i Kopenhamn. En
fjardedel av alla barn cyklar till skolan, och det finns
over 382 kilometer cykelvag i staden, dar trafikljusen
prioriterar cyklister framfor bilen (Visitcopenhagen
2020). Tack vare kommunala investeringar om 40
euro per capita, alltsa 40 euro per person pa cyke-
linfrastruktur. Det ar jamforelsevis med kollektiv-
trafik och bilinfrastruktur valdigt lite, men 97 % av
Kopenhamnsborna ar néjda med cykelférhallandena
i staden. Till och med sa noéjda att 75 % av cyklisterna
fortsatter cykla under vinterhalvaret da forhallan-
dena dr samre (Visitcopenhagen 2020). Anledningen
till att cykeln har blivit ett sa framgangsrikt transport-
medel i Kopenhamn anges vara tre viktiga faktorer,
infrastruktur, infrastruktur och infrastruktur. De har
genom att skapa ett gediget natverk for cykel visat
att det ar ett konkurrenskraftigt fardmedel for alla
manniskor oavsett dlder och formagor. Designen av
cykelinfrastrukturen har stravat efter enkelhet dar
fyra typologier varit utgangspunkter; trafiklugnande
gator, malade cykelfilt, separerade cykelleder och
gronskande fardvagar (Visitcopenhagen 2020). Cyke-
linfrastrukturen ar ocksa val ansluten till alla delar av
staden.

[ Képenhamn delar cyklister vigarna med bilarna pa
de mer trafiklugna gatorna, som bostadsgator. Hastig-
hetsgranserna ar satta till 30 km/h. For att sakerstélla
detta har flertalet trafik- och hastighetsreducerande
atgarder tagits, bland annat genom mindre korfilt,
skarpa hornradier och andra metoder som reducerar
hastighet genom design. Detta for att cyklister ska
kunna cykla bekvamt tillsammans med biltrafiken
(Visitcopenhagen 2020).
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Langs mer trafikerade gator ar cykelbanor anvinda.
Visitcopenhagen (2020) namner att en av hornste-
narna i utformningen ar den kantade cykelbanan som
ger en tydlig avgransning och som ar enkel att efter-
folja. Trottoaren for fotgidngare dr dven den forsedd
med kant och hojdskillnad mot cykelbanan. Cykel-
vagar finns pa vardera sidor av gatan for att under-
latta navigering och det finns bara raka och enkla
cykelleder.

[ Képenhamn ar det i genomsnitt 5,7 miljoner kilo-
meter cykling mellan varje allvarlig olycka. Den
upplevda sdkerheten har forbattrats och enkater har
visat att mer an 75 % tycker att de kanner sig sakra
ndr de cyklar i Kopenhamn (Visitcopenhagen 2020).
For att astadkomma sdkra cykelvignat har Koépen-
hamn stréivat efter att uppna de fyra typologier som
namndes tidigare, och att utforma korsningarna pa
ett sddan sitt som ger cykeln fordel. Detta har gjorts
genom att cykelvigarna behédller samma hojdniva
genom hela viagen, medan bilvagen far ett litet gupp
som tvingar bilarna att sakta ner. For att minska kolli-
sioner i hogersvangar, som ar en av de farligaste situa-
tionerna pa grund av blinda flacken i backspegeln har
man vidtagit ett antal atgirder. Bland annat genom
dedikerade trafikljus for cykeltrafiken dar de har
négra sekunders forsprang. Aven genom en stopplinje
pa cykelvigen som ligger inom backspegelns synfilt.
For att gynna cyklarna dnnu mera har man anvant sig
av cykelracken vid trafikljus, som cyklister kan stodja
sig mot nar de vantar pa trafiksignalen att sld om.
Cykelrackena har ocksa en psykologisk viktig aspekt
som gor att lagarna efterfoljs battre bland cyklister
(Visitcopenhagen 2020).

AKTIVITETSYTOR | KOPENHAMN

Kopenhamn har som mal att forbéttra de urbana
rummen och skapa béttre forutsattningar for publikt
liv. Nedan kommer ett urval av ndgra stadsrum som
gjorts om fran att vara bildominerade till ytor som
framjar sociala moten och fysisk aktivitet.

Superkilen

Superkilen ar ett parkstrak i Kopenhamn som byggdes
for att starka integrationen mellan flyktingar och de
lokala invanarna i omradet. Parkstraket stracker sig
ungefar 750 meter och ticker en yta pa ca 30 000 kvm
och ar en naturlig métesplats for barn och unga fran
narliggande skolor (Archdaily 2012).
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Superkilen ar uppdelad i tre huvudsakliga delar, i tre
olika farger (r6d, svart och gron) och innehaller arki-
tektoniska element fran varlden éver. Bland annat en
gunga fran Bagdad och basketkorgar fran Mogadishu.
Straket ar bilfritt och tillater framst fotgdngare och
cyklister (Archdaily 2012).

Den roda delen av Superkilen ar ett marknadsomrade
for kultur och sport. Denna del av straket ar fargad i
olika nyanser av rott och innehaller endast roda trad,
bortsett fran de som ursprungligen fanns pa platsen.
Har finns en variation av olika idrottsytor som basket-
plan, skridskorink, lekplatser med klatterredskap,
och en storre marknadsyta for olika evenemang
(Archdaily 2012).

Den svarta delen av straket, Mimers Plads, ar hjartat
av Superkilen. Det utgor en motesplats, ett urbant
vardagsrum som dar utrustat med spelanordningar
som schack, backgammon och lekanordningar, samt
manga bankar och bord. Det finns dven en kulle som

kan fungera som pulkabacke pa vintern. Den svarta
delens yta ar upphojd och férsedd med en kant for att
skydda de som vistas pa platsen. Cykelbanorna l6per
vid sidan lidngs torget och det finns cykelparkeringar
med serviceutrustning.

Figur 6: Bild pd Superkilens svarta del ddr man kan se att de
anvdnt sig av optisk illusion for att fd marken att upplevas
béljande.
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Den grona delen av Superkilen dr den storsta av de tre
och ar utgor ett gront kulligt parkstrak. Denna del av
Superkilen ar ett sport och lekomrade. Har finns en
integrerad basket- och hockeyplan, romerska ringar
och traningsanordningar. Utéver det finns det dppna
grona ytor for spontanlek och andra aktiviteter som
picknick, et cetera (Archdaily 2012).

Israels Plads.

Israels Plads ar Kopenhamns storsta torg och tacker
en yta pa 12 500 kvm. Sedan det anlades under 1800-
talet har platsen utgjort ett marknadsomrade, men
blev under 1950-talet en livlos parkeringsplats domi-
nerat av bilar (Cobe 2020). Ar 2007 bestimde Képen-
hamns kommun att rusta upp och modernisera Israels
Plads, och 2014 stod det nya torget klart (Cobe 2020).
Torget utgor idag en stor urban lekplats, med idrotts-
ytor for basket, fotboll, skateboard med flera. Det
finns laktare och sittplatser i vardera horn av torget
och platsen fungerar som en samlingsplats for alla
typer av manniskor, samt marknader och evenemang.
Ytan anvands flitigt som aktivitetsyta av barn och
ungdomar fran narliggande skolor och har genom
sin utformning malet att uppmuntra informella och
formella typer av rorelse och fysisk aktivitet.

Likt svarta delen av Superkilen ar Israels Plads torgyta
upphojd for att komma over biltrafiken. Torget binder
aven ihop staden med @rstedsparken, dir dagvatt-
nets fran torget leds till genom 6ppna dagvattenhan-
teringslosningar som inspirerar till lek (Cobe 2020)

Figur 7: Bild pa Israels Plads som visar hur torget ger rum for
lek och fysisk aktivitet.

Havnegade Harbour Promenade

Havnegade hamnpromenad ar ett strak langs floden i
Kopenhamn. Platsen vartidigare enindustriell baksida
med mycket battrafik som gick mellan Danmark och
Sverige. Ar 2012 rustades hamnpromenaden upp
for att skapa mer publikt liv i stadsrummen (Copen-
hagen Architecture 2020). Ytan blev ett strak med
flertalet aktivitetsytor, multiidrottsplaner for basket
och fotboll, studsmattor, lekanordningar och breda
gang och cykelytor tillsammans med fin vattenut-
sikt. Det finns gott om platser for att sitta vid vattnet
och slappna av i solen, samt anordningar fér bad och
anldggning av kajak. Havnegade ar ett bra exempel pa
hur en liten yta kan framja vardaglig fysisk aktivitet
(Kgbenhavner Grgn 2020).
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LARDOMAR UR DEL 4 - FOREBILDER

Nedan kommer en sammanfattning av de viktigaste lardomarna ur studien av forebilder.

o Trafiklugnande atgarder, firgade cykelvagar och 6verfarter, samt separerade och gronskande cykel-
vagar ar de fyra utgangspunkter som Képenhamn har for cykeltrafiken.

e Fotgdngare och cyklister kan prioriteras genom utformningen av gaturummet. Placering av utrust-
ning och fysiska element kan ge en psykologisk- och fysisk fordel som prioriterar aktiva transport-
medel.

e Det gar att effektivt hastighetsreducera motorfordon och nedprioritera bilens framkomlighet genom
utformning och design av hinder i gaturummet.

e Cykelracken och autodetektering vid trafikljus underlattar for cyklister att vinta och komma ivag vid
signalerade korsningar, samt att reglerna efterféljs i storre grad.

e Nudging, eller "puffning” kan vara ett verktyg for att framja val framf6r andra utan att minska hand-
lingsfriheten. Vilket kan anvdndas for att fa fler att valja aktiva transportmedel framfor bilen.

e Torg och andra offentliga rum kan utrustas med element och utrustning som kan framja spontan och
planerad fysisk aktivitet. Exempelvis dagvattenhanteringen som kan nyttjas som lekutrustning, samt
forse torgytan med estetiska inslag.
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GESTALTNING

4

”Feop]c who are making it to 100,
live in environments where they
are regular]g nudge& into Phgsical
activity.”

Dan Buet’mer
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GESTALTNINGSPROCESSEN

Foljande kapitel gar igenom arbetsprocessen mot
forslaget. Gestaltningsprocessen innefattar en
inventering och analys av omradet, uppraittande av
utformningsstrategi och program, val av fokusom-
raden, samt skissarbete pa alternativa losningar.

Gestaltningsprocessen kan beskrivas enligt figuren
till hoger. Efter att fatt en grund fran férstudien samt
inventeringen och analysen upprattades en utform-
ningsstrategi och ett program. Det for att rikta in en
malbild med utformningen och sammanfatta teorin
till tydliga gestaltningspunkter. Darefter valdes
fokusomraden for att avgransa utformningsarbetet
till viktiga punkter lings strdket som har storst
paverkan for mdlet med utformningen. Sedan pabor-
jades skissarbete pa olika alternativa l6sningar for
strakets fokusomraden.

Arbetet med presentationen av arbetet har skett
parallellt genom hela arbetet, och stravat efter att
presenteras lattillgdngligt och enhetligt.

Gestaltningsprocess

FORSTUDIE

GESTALTNING

PRESENTATION

Figur 8: Schematisk bild fér hur gestaltningsprocessen
sett ut genom arbetet. Forstudien gav information och
idéer for olika tillvdgagdngssdtt och valméjligheter for
att nd mdlet med utformningen.
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INVENTERING OCH
ANALYS

Inventeringen och analysen bearbetar Uppsala
kommuns vision med Rosendal. Det sker genom en
granskning av offentliga dokument som berdr omra-
dets utveckling. Inventeringen och analysen bestar
dessutom av observationer och dokumentation fran
platsbesok. Momentet gjordes for att fa en béttre bild
av hur Rosendal planerats att se ut. De dokument
som ingar ar Rosendals kvalitetsprogram (2016),
detaljplan for Rosendalsfiltet (2016), samt Ovriga
offentliga dokument pd kommunens hemsida.

CENTRUM

§§ Slottet

Stadsskogen

ULLERAKER

BACKLOSA ULTUNA

GOTTSUNDA

SUNNERSTA

Figur 10: Oversiktlig karta pd projektomrddens Idge i
Uppsala. Rosa pilen visar den Idnk som bostadsomradet
kan skapa.

UPPSALAS VISION FOR ROSENDAL

Rosendalsfaltet ska bli ett bostadsomrade med ca
3500 nya bostader, bland annat student- och fors-
karbostdder. Visionen for Rosendal ar att skapa ett
omrade som praglas av mangfald, synergieffekter och
kontraster (Uppsala kommun 2016). Rosendal har
ett strategiskt lage, da det ligger mellan innerstaden
och stadsdelar i sodra Uppsala. Omradet omgivs dess-
utom av flera av de bdda universitetens institutioner.

Huvudgatan, Torgny Segersteds allé ar det centrala
straket som ska lopa genom Rosendal och ska
fungera som en lank mellan innerstaden och sddra
Uppsala. P4 huvudgatan ska snabb och tillganglig
kollektivtrafik prioriteras, och plats for en framtida
sparvag har tagits i beaktning. De offentliga rummen
i Rosendal ska anpassas efter gang- och cykelfart.
Utformningsperspektivet ska vara stallt utifran att
ta sig fram till fots eller med cykel, barnvagn, rullator
eller rullstol (Uppsala kommun 2016).

Nedan foljer mer ingdende beskrivning av Uppsala
kommuns mal med gestaltningen i Rosendal.

GATUNATET

"I Rosendal ar det néra till allt” (Uppsala Kommun
2016, s. 4). I planen for Rosendal ar hallbart resande
ar ett av malen. Cykel och gang ska uppmuntras
framfor bilanvdndning, och goda forutsattningar for
cykeltrafik ar en av hornstenarna i Uppsalas 6vergri-
pande mal som aven ska efterfoljas i utvecklingen av
Rosendal (Uppsala kommun 2016).

I Rosendal ska bilen vara underordnad dar kollektiv-
trafik, cyklister och gdende har prioritet. Gatunatet ar
organiserat i ett rutnatsystem med en tydlig hierarki
av huvudgata, lokalgator och bostadsgator. Gatorna
ska hallas sa smala som mdjligt men med vél fung-
erande funktioner. Hastigheter, orienterbarhet och
karaktdrer av gatorna ska styras genom val av vege-
tation, ljussattning och markmaterial. Gestaltningen
ska efterstrava enkelhet och utgdéra en lugn bas.
Gatutrad och ovrig vegetation ska anknyta och efter-
likna befintlig gronska i omradet, dar tall och barr-
skog ar vanligt forekommande. Flexzoner (moble-
ringszoner) ska anldggas langs gatorna. Dessa ska
kunna rymma moblering, tradplanteringar, belysning,
cykelparkeringar, handikapparkeringar och fungerar
som skiljevagg mellan olika trafikslag samt tar hand
om dagvatten.
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Nedan presenters den tankta viagnatshierarkin mer
genomgaende i hierarkisk ordning, samt vilken funk-
tion de ska fylla enligt Uppsala kommun (2016).

Huvudgata (Torgny Segersteds Allé): Huvudgatan
ar det centrala strak som I6per genom omradet. Det
har en viktig uppgift att binda samman kvarteren
och hela omradet. Det ska dven knyta samman med
andra stadsdelar. Det ar planlagt till att vara 28 meter
brett och medge plats for kollektivtrafik som mojligen
blir sparbunden i framtiden. Manga funktioner ska
samsas pa denna vag (se figur 11).

Huvudgatan avser enligt kommunen framst vara till
for kollektivtrafik, cykel och gdng. Enkelriktade cykel-
banor ska finnas pa vardera sida av viagen, samt ska
mobleringszoner med trdd och dvriga anordningar
finnas langs straket. P4 6stra sidan av straket planeras
trottoarerna vara lite bredare for att rymma uteserve-
ring med kvalls och eftermiddagssol.

Bilar ar tillatna pa straket men utfartsforbud galler
langs hela strackan, vilket innebdr att bilister ej
far svanga av straket in mot bostadsgatorna som ar
enkelriktade.

e — d
TEWN=IR =P O

TROTTOAR CYKEL FLEXYTA B BUSS REFUG BUSS Bl
TRAD OCH

ANGORNG

FLEXYTA  CYKEL
TRAD OCH
ANGORNG ‘

TROTTOAR

28m

Figur 11: Torgny Segerstedts allé enligt Uppsala kommuns
kvalitetsprogram (Uppsala Kommun 2016, s. 65)

Lokalgator: Lokalgatorna Arne Tiselis gata, Gerd
Enequists gata och Soldathemsvagen har funktionen
att leda biltrafiken runt omradet och till bostads-
kvarteren (se figur 12). Dessa gator ska ha god fram-
komlighet for bilar och fungerar som huvudgator for
biltrafiken.

Gerd Enequist gata: 18 meter bred

Arne Tiselius gata: 17 meter bred

Soldathemsvagen: 9-13 meter bred

Cykelfartsgator: Gator dir cyklister bestimmer
farten.
Bibaggegatan: 12 meter
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Figur 12: Karta éver gatunditet i Rosendal. Kartan visar hur
vdgnditet dr tdnkt att se ut i Rosendal. Bostadsgatorna dr de
gator som omger bostadskvarteren.

Omarbetad version av Uppsala kommuns karta 6ver
gatundtet (Uppsala kommun 2016, s. 64)

Bostadsgator: Bostadsgatorna dr de gator som
omger bostadskvarteren (se figur 12). De ar huvud-
sakligen enkelriktade och ska prioritera gdende och
cyklister genom cykelfartsregler. De ska ha en varie-
rande bredd beroende pa kvartersutformning: 8, 10,
12 och 14 meter.
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=== Huvudsakliga bilvdagar
Kollektivtrafikstrak
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Figur 13

BIL- OCH KOLLEKTIVTRAFIK

Enligt Uppsala kommun (2016) ska kollektivtrafiken i
Rosendal vara lattillganglig och anpassad efter stads-
delens behov. Kollektivtrafiken ska framst ske pa
huvudgatan Torgny Segerstedts allé. Hallplatsernas
lagen och omgivning ska vara utformade av inbju-
dande stadsrum som &r val anknutna till gdng- och
cykelnidtet. Inledningsvis kommer kollektivtrafiken
besta av busstrafik men mojlighet till sparbunden
trafik i framtiden ar planerad.
Bilen ska vara underordnad i Rosendal. Utfartsforbud
for privatfordon galler langs hela huvudgatan, och den
huvudsakliga biltrafiken kommer ledas runt omradet
pa lokalgatorna, Gerd Enequists gata, Arne Tiselis
gata och Soldathemsvégen (se figur 13). For att redu-
cera trafiken genom bostadsomradet och uppmuntra
andra trafikslag har det planerats att parkeringar ska
vara lokaliserade i parkeringshus. Ambitionen med
parkeringshusen ar att ge mer plats at gang, cykel
och kollektivtrafik samt gronskande gardar med stora
trad och odlingar istdllet for parkeringsplatser inom
bostadskvarteren. Handikapparkeringar ska ordnas
enligt boverkets krav pa 25 meter fran huvudentréer.
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Arne Tiselis gata

== Blandtrafik

== Befintliga cykelstrak

100 (m)

Figur 14

CYKELTRAFIKEN

Uppsala kommun (2016) planerar att det ska finnas
ett valutvecklat cykelnatverk dar cykelparkeringar
finns pa bade kvartersmark och pa offentlig mark.
Cykeln ska vara det sjalvklara fardmedlet, och cykel-
service sa som cykelpumpar och verktyg kommer
att finnas tillgangliga i omradet. Huvudstraken for
cykel ska finnas ldngs Torgny Segersteds allé, Gerd
Enequists gata samt Arne Tiselius gata, dar separata
cykelbanor kommer att finnas (se figur 14). Ovriga
gator som bostads- och kvartersgatorna kommer
uppféras som cykelfartsgator. Cykelvigarna ska
anslutas till Uppsalas ovriga cykelstrak, och binda
ihop innerstaden med stadsdelar i sodra staden.
Cykeltrafiken beraknas i huvudsak ske pa GC-vagar.
Cykelparkeringar placeras liangs bostadsgator och
i direkt anslutning till malpunkter, busshallplatser.
Placeringen ska ta hansyn till cykelkdarror och
el-cyklar dar mojlighet till laddning av batterier ska
finnas. Parkeringsantalet ska folja Uppsalas norm.
Moblerings/skyddszoner om minst 0,5 meter ska
anlaggas for att skapa sakrare cykelmiljoer.
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Figur 15

HANDEL, VERKSAMHET OCH SERVICE

Langs huvudgatan och torgen ska bottenvaningarna
utgéras av lokaler for olika typer av verksamheter
och service. Det ska bland annat finnas ett bibliotek,
ett allaktivitetshus och en matvarubutik. Mojligheter
for utveckling av lokaler utanféor huvudgatan ska
ocksa mojliggoras. Rosendal har tva torg, Talltorget
och Rosendals torg. Talltorget beldget i norra delen av
Rosendal omgivs av en akademisk miljo med kontor,
institutioner och skolor. Det planerade kollektivtrafik-
straket for sparvagn ar planlagt att ga over Talltorget,
och vidare nordvast ut mot Dag Hammarskjolds vag.
Rosendals torg ska vara ett lugnare torg och utgora
en motesplats for avkoppling med vatteninslag och
mycket gronska. Torget ska fungera som en samlings-
punkt med plats for caféverksamheter, kultur och
idrott. Det ska aven fungera val med, och vara en
forlangning av multifunktionshuset som planeras
ligga bredvid (se figur 15). Bada torgen ska inbjuda
till vistelse och erbjuda vaderskydd och aktiviteter.

Talltorget

I Skolor, forskolor, universitet

Multifunktionsky

100 (m)

IDROTT OCH REKREATION

[ Rosendal planeras det finnas goda mojligheter till ett
aktivt liv. Det ska finnas god tillgang till fritids- och
idrottsaktiviteter. Straken i omradet ska kopplas ihop
med omliggande naturreservat och platser for spon-
tana aktiviteter samt organiserad idrott ska anlaggas.
Det finns idag tva traningsanlaggningar med gym och
plats for flertalet sporter och aktiviteter. Ett utegym
och en stor lekplats for klattring och lek star fardiga.
Det planeras att anldaggas flera idrottshallar och
platser for lek och rorelse, samt plats for spontana
aktiviteter i det allmdnna rummet.

Rosendals gronstruktur ska enligt kvalitetspro-
grammet (2016) skapa attraktiva och sammanhéang-

ande strdk i alla fyra vaderstreck. Lianken mellan

Stadsskogen och Kronparken bevaras genom stads-

delsparken i mitten av Rosendal. Det ska &dven

anldggas ett nord-sydligt parkstrak som stracker sig

over Rosendalstorget (se figur 16) med olika typer av

parkkvaliteter som lek, spel och estetiska upplevelser.

Gronstrukturen i omradet ska striva efter att bevara

befintlig vegetation och gynna den biologiska mang-
falden.
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SAMMANFATTNING OCH KRITIK

Uppsala kommun anviander manga stora ord Kring
visionen och malet med Rosendal. De namner
bland annat att hallbart resande ar en hornsten i
utformningen av omradet, och att bilen ska vara
underordnad. De har i planen fér Rosendal vidtagit
atgarder som reducerar bilens framkomlighet, exem-
pelvis genom utfartsforbudet pa huvudgatan och att
bostadsgator upprattas som cykelfartsgator. Daremot
gallande huvudgatans férdelning av trafikslag, har de
enligt detaljplanen for Rosendal avsatt en stor del av
strakets bredd till bil och kollektivtrafik, och givit litet
utrymme for fotgdngare- och cyklister (se figur 11 och
17). Hur omradet slutligen projekteras med krav pa
matt kan daremot sluta i ett annat resultat och en helt
annan disponering av straket.

Det utfartsforbud som planerats galla langs huvud-
gatan kan eventuellt reducera biltrafiken pa straket.
Det finns daremot en risk att det skapar mer genom-
fartstrafik, eftersom bostadsgatorna ar enkelriktade
ut mot straket. Det kan gora att straket anvinds som
en genomfart for bade de boende i Rosendal, och
de i stadsdelar soder om Rosendal. Ett okat bilflode
genom omradet skulle vara negativt for levnadsmiljon
och for framjandet av aktiva transportmedel. Enkel-
riktade bostadsgator och utfartsférbud fran huvud-
straket forsvarar ocksd mobiliteten, och fokuserar
mycket trafik genom strdket under rusningstider.
Vilket skapar fler hinder for aktiva transportmedel
fardandes pa straket.

Rosendal ar planerat att vara uppbyggt i ett rutnat
vilket bildar flera korsningar. Rutnat ar att foredra for
att skapa god konnektivitet och fler valmdjligheter av
fardvag. Daremot innebar korsningar ofta svarigheter
i samspel och kollisioner mellan trafikslagen. Uppsala
kommun ndmner inte i kvalitetsprogrammet nagot
om att de tinker vidta nagra speciella atgiarder vid
korsningarna for att framja cykel- och gang som ar
deras framsta malgrupp i planeringen. Det kan dock
antas att omradet foljer de specifika utformningsprin-
ciper som galler i Uppsala.

Bade i kommunens plan for Rosendal, och i de delar
som redan ar fardigbygga har de lyckats skapa attrak-
tiva malpunkter och anldggningar som kan framja
fysisk aktivitet. Det kdnns som att de har forsokt att
skapa ett bostadsomrade for fysisk aktivitet genom
de anldggningar som finns i omradet. De har daremot
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enligt mig inte tagit tillrackliga atgarder for att skapa
bra forutsittningar att gora cykel, gang, och kollektiv-
trafik huvudsakliga fairdmedel i omradet.

Figur 17: Perspektivbild foér Torgny Segerstedts allé enligt
Uppsala kommuns kvalitetsprogram. Illlustration gjord av
WSP & Tengbom (Uppsala Kommun 2016, s. 66)

Tittar man pd bostadsgatorna i de delar som star
fardiga i Rosendal idag kan man se att de vidtagit
atgarder for att efterstrava det som ndmns i kvali-
tetsprogrammet. Det skiljer sig dock mellan s6dra
och norra Rosendal. I den norra delen som ar helt
nybyggd ser bostadsgatorna ut att innehalla stora
planteringsytor for gronska och inga kantstensparke-
ringar utanfor bostadsentréerna (se figur 18). I s6dra
delen som ar byggd sen tidigare utgors bostadsga-
torna till stor del av kérbana, har kantstensparke-
ringar och parkeringar utanfér bostadshusen samt
har lite gronska.

Figur 18: Bild pa en bostadsgata i norra delen av Rosendal.

I bilden syns de stora planteringsytorna, och att gatan inte
har ndgra kantstensparkeringar.
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De cykelbanor som star fardiga ldngs Torgny Seger-
steds allé idag ar ca 220 cm breda (se figur 19).
Bredden varierar beroende pa faktorer som vilka
verksamheter eller funktioner som finns vid olika
delar av straket. Gangytorna och mébleringszonerna
likasa varierar i bredd, dar gangytorna ar i genom-
snitt 175 cm breda pa vastra delen av straket, och ca
3 meter pa dstra sidan av straket. Mobleringszonerna
varierar mellan 2-3 meter i bredd. Cykel6verfarterna i
Rosendal ar varken upphojda eller tydligt markerade.
De har dessutom vildigt smala 6vergangar pa flera
stallen och ar otydliga i sitt formsprak.

y N R
\ ]Il n.. x.
iy ;2

Figur 19: Bild pd befintliga gdng- och cykelbanor ldngs
Torgny Segersteds allé i firdighyggda delar av Rosendal.
Bilden visar éstra sidan av Torgny Segersteds allé som ska
vara bredare for att rymma uteserveringar i soligt Ildge.

Bebyggandet runt Rosendals torg och Talltorget ar
annu ej paborjat. Tittar man vid platsen dar Talltorget
ska byggas kan man se att omradet bestar av tallskog
(se figur 20). Tallar inom hela Rosendal ska enligt
Uppsala kommun (2016) bevaras i det man det ar
mojligt och integreras i parker och andra offentliga
rum.

Figur 20: Bild mot det planerade Talltorget. Bebyggandet
runt torget dr dnnu ej pdbdrjat och ytan bestdr till stora
delar av stora tall trdd som planeras att bevaras.
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UTFORMNINGSSTRATEGI

OCH PROGRAM

For att underlatta att nd malet och uppfylla kriterierna
med utformningen att framja aktiva transportmedel
upprattades en utformningsstrategi och ett program.
Utformningsstrategin och programmet utgdr fran,
och bygger pa lardomar ur férstudien, samt inven-
teringen och analysen. Strategin och programmet ar
tankt att konkretisera litteraturen och rikta in det till
en malbild som ska efterstravas i gestaltningsarbetet.

[ strategidelen beskrivs motivet med strategin och
vilka visioner projektet har. I programmet beskrivs
de atgirder som ska genomforas for att utformnings-
strategin ska dstadkommas. Dessa val utgar aven fran
riktlinjer och krav for matt, samt till tillgdngligheten
till anlaggningar som planlagts i omradet utanfor mitt
fokusomrdde.

UTFORMNINGSSTRATEGI

Motivet och visionen med utformningen ar att skapa
goda forutsattningar for aktiva transportmedel och
fysisk aktivitet. Malet ar att genom utformningen
gynna aktiva transportmedel och kollektivtrafiken sa
att det blir ett naturligt val framfor bilen och darmed
blir det dominerande firdmedlet inom och genom
bostadsomradet. Det ska goras dven om det sker pa
bekostnad av bilens framkomlighet. Genom atgarder
att nedprioritera bilens framkomlighet och trafik-
flode ska det oka aktiva transportmedels flode och
O0ka bendgenheten att anvanda sig av dessa firdmedel.

Straket ska kannetecknas av en naturlig och lugn
fardvag for pendlare som viljer kollektivtrafik och
aktiva transportmedel. Samtidigt som det ska finnas
plats for ett rikt gatuliv vid verksamheterna langs
straket. Det ska vara bekvamt och sidkert att firdas pa
straket under hela aret, alla viderlekar, samt under
dygnets alla timmar.

PROGRAM

o Utformningen av gaturummet ska tydligt visa
prioritering, och avsedd anvandning av trafik-
slag, samt skapa ett bra samspel mellan dem.

o Det ska finnas vil tilltagna och separata ytor for
aktiva transportmedel, dels for att minska trang-
sel inom trafikslagen, dels for att skapa bekvima
och sékra transportstrackor.

o Enkelriktade cykelvigar om minst 2,5 meters
bredd pa vardera sida av straket ska anvindas
for att tydliggora rorelsemonstret och minska
antalet kollisioner.

« Gangytorna ska vara tillrickligt breda for att
skapa ett bekvamt gangflode samt tillgodose
utrymme for uteservering.

o Korbanan pa huvudstraket, Torgny Segersteds
allé ska medge smidig kollektivtrafik, i detta fall
busstrafik.

« Mobleringszoner med gronska, cykelparkeringar,
dagvattenhantering, samt andra anordningar
som busshallplatser ska finnas langs straket. Bade
for att skapa ett attraktivt strak, men ocksa for att
skilja trafikslagen for 6kad upplevd siakerhet.

o Korsningar langs straket ska utformas pa ett
sadant sdtt som gor att transporten med aktiva
transportmedel blir sa friktionsfri och sdker
som mojligt.

o Parkeringsplatser for funktionshindrade och
transporter ska finnas tillgdngliga i anslutning
till straket.
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FOKUSOMRADEN

TALLTORGET

ROSENDALS TORG

Figur 21: lllustration éver de fokusomraden av Rosendal som
det hdr arbetet kommer att fokusera utformningsprinciper
for. Illustrationen dr en modifierad version av Uppsala
Kommuns, presenterad i kvalitetsprogrammet (2016, s. 11).
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Arbetet kommer att fokusera pa tre
omraden av huvudstraket, samt foresla
en ytdisponering for trafikslagen pa
huvudstraket som ska efterstréavas genom
hela strackan. De omraden som projektet
kommer skapa utformningsprinciper till
ar foljande.

Det centrala straket, Torgny Segersteds
allé, ar en viktig forbindelse mellan stads-
delar i sodra Uppsala och innerstaden.
Huvudstraket fungerar ocksd som en
ryggrad i Rosendal som binder ihop
bostadsomradet. Har ska aktiva trans-
portmedel prioriteras. Ytdisponeringen
av straket ska efterstrdva en principut-
formning som framjar aktiva transport-
medel langs hela straket. Detta innebar
trafiklosningen,  vdgdragningen och
utformningen vid torgen, men aven vid
korsningarna.

Torgen

Talltorget och Rosendals torg utgor
viktiga malpunkter och passager liangs
straket. Torgen ligger inom och i anslut-
ning till huvudstrakets korsning med
huvudgatorna for biltrafiken, vilket gor
strakets utformning vid torgen viktiga for
att sdkerstalla en bekvam och friktionsfri
fardvag genom hela omradet. Har ska det
finnas goda kopplingar for aktiva trans-
portmedel att passera men dven att na
utan storre friktion i transportflodet.

Den vanligaste typen av korsning pa
strakets ar med bostadsgator. De ar de
punkter langs straket som kan skapa flest
problem med trafikfléde och kollisioner
mellan trafikslagen. En principutform-
ning kommer darfér att utformas for
denna typ av korsning.
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ALTERNATIVA LOSNINGAR

Skissarbetet blev en sokande process for att hitta en
l6sning dar de olika trafikslagen kan samspela, men
framfor allt hitta en 16sning som gynnar aktiva trans-
portmedel. Skissarbetet gjordes framst pa datorn
i programmet Layout, och borjade med att forsoka
fordela den 28 meter breda Torgny Segersteds allé
efter de funktioner straket ska fylla. Framsta malet var
atttillgodose vél tilltagna ytor for gdende och cyklister.
Jag kom snabbt fram till att tvafiliga kdrbanor inte
kommer att fa plats pa straket for det dandamal jag vill
med utformningen. Det ska rymmas breda cykel- och
gangbanor, samt finnas plats for mobleringszon och
smidig kollektivtrafik.

DISPONERINGSALTERNATIV 1

t

!

Nedanfor presenteras nagra skisser pa olika alter-
nativa losningar for fordelningen av trafikslag pa
straket. Generellt sitt s kretsade arbetet utifran tre
alternativ av trafikférdelning av huvudstrakets bredd.

Alla sKkisser utgar ifran:

e Minimimattet pa 3,5 meter per korfalt for kollek-
tivtrafik.

e Minst 2,5 meter breda cykelvagar for att rymma
bade aktiva transportmedel samt andra innova-
tioner som elsparkcyklar.

o Vil tilltagna gangytor, samt bredare gangyta pa
Ostra sidan av straket som ska medge plats for
uteserveringar.

e Mobleringszoner om minst 2,75 meters bredd.

i

MOBLERINGSZON

CYKELVAG

GANGBANA

KORBANA

MOBLERINGSZON CYKELVAG GANGBANA

28 (m)

I disponeringsalternativ 1 dr aktiva transportmedlen
separerade fran motoriserad trafik genom mdoble-
ringszonen. Gdende och cyklister delar yta men ar
separerade genom gang- och cykelbana.

Nackdelar med alternativet:

e Gang- och cykelbanan ar i direkt anslutning till
varandra, vilket kan skapa problem i form av kolli-
sioner och att fardvagen upplevs som mer otrygg.
Cyklar ror sig i betydligt hogre hastigheter i nara
anslutning till fotgingare, vilket kan paverka
fotgangares upplevelse av platsen.

e Cykelbanor behover vara bredare an cykelfilt
for att astadkomma god trafikstandard vilket
behoéver tas antingen fran mobleringszonen eller
gangbanan da kdrbanan ar inom minimikravet pa
7 meter.

Fordelar med alternativet:

e Oskyddade trafikslagen ar separerade fran den
motoriserade trafiken, vilket 6kar den upplevda
tryggheten att fardas dar.

¢ Separationen fran motorfordonen ar en férdel om
strackan ska anvinds av manga barn.

e Verksamheterna pa bottenplan dr mer ndbara
for aktiva transportmedlen och det blir en storre
Oppen yta utanfor bottenplan.

e Enklare att angora busshallplatser langs straket
da mobleringszonen ar i anslutning till kérbanan.
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DISPONERINGSALTERNATIV 2

! t

- 8 t

GANGBANA MOBLERINGSZON CYKELVAG

KORBANA

CYKELVAG MOBLERINGSZON GANGBANA

I disponeringsalternativ 2 dr gdende helt separerade
fran 6vriga trafikslag genom mobleringszonen. I detta
fall anvands cykelfalt och cyklister delar vigbana med
kollektivtrafiken.

Nackdelar med alternativet:

e (Cyklisterna delar vagbana med motoriserade
fordon vilket kan sdnka den upplevda sdkerheten
langs straket, framforallt for barn.

DISPONERINGSALTERNATIV 3

!

28 (m)

t 4

Fordelar med alternativet:

o Cykelfalt krdver mindre bredd for god trafikstan-
dard vilket gor storre yta utnyttjas nagon annan-
stans, exempelvis till mobleringszonen.

¢ Den snabba trafiken separeras fran den lang-
samma, samtidigt som det fortfarande medger
god tillganglighet for cyklisterna att na verksam-
heterna i bottenplan.

e Korbanan kan anviandas av cyklister vid omkor-
ning och ger en storre tillganglig bredd.

t

KORBANA

MOBLERINGSZON

GANGBANA

CYKELVAG

GANGBANA

KORBANA MOBLERINGSZON

[ disponeringsalternativ 3 anvands antingen ett cykel-
falt eller cykelbana i mitten av straket. Kérbanorna for
motoriserade fordon finns pa vardera sida av cykel-
vagen.

Nackdelar med alternativet:

e Cyklister har samre nabarhet till bostader, verk-
samheter, parkeringsplatser och butiker langs
straket.

e Cyklister delar en yta i bada riktningar vilket ar
mer trafikfarligt jamfort med enkelriktade cykel-
vagar.

28 (m)

e Cykelvagen ar intryckt mellan den motoriserade
trafiken vilket kan férsamra den upplevda trygg-
heten.

Fordelar med alternativet:

e CykKlister inte far samma problem vid Korsningar
och tillats dka relativt ostort rakt fram.

e Att det separerar snabbgdende trafik med
fotgangare

e Lattare att angora busshallplatser i mdblerings-

zonen pad grund av den direkta kopplingen till
korbanan.
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VAGDRAGNING

TRAFIKLOSNINGSALTERNATIV 1

Nasta steg blev att vdlja vilka trafikslag som skulle

vara tillditna att anvdnda huvudstrdket. Om man

skulle tillampa samma princip som kommunen satt
upp for huvudstraket att tillata biltrafik tillsammans
med utfartsforbud och enkelriktade bostadsgator.
Skulle det tillsammans med mitt alternativ pa enfilig
korbana innebara att mycket trafik samsas pa huvud-
straket, speciellt under rusningstrafikstider. Detta
skulle paverka kollektivtrafikens effektivitet och inne-
bara fler hinder for gdende och cyklister vid korsning-

arna langs straket. Valet blev darfor att endast tillata
kollektivtrafik pa huvudstrakets korbana.

Bostadsgatorna ut till huvudstraket blir i och med
det beslutet atervindsgrander, och den huvudsakliga
biltrafiken dirigeras till omgivande vagar (markerade
i rott, se figur 22, 23, 24). Trafiklosningen paverkar
bilens framkomlighet negativt, men beslutet forvantas
reducera risken att platsen anvinds som genom-
fart, och ddrmed minskad biltrafik i omradet. Medan
kollektiv-, cykel- och gangtrafiken paverkas positivt.

Vilket kan framja anvdndandet av aktiva transport-
medel.

=== Biltrafik
For att l6sa samspelet mellan trafikslagen genom

Kollektivtrafik
=== Cykeltrafik
straket skissades det pa olika alternativ for trafiklos-

ning. Nedan f6ljer en presentation av tre skisser pa
trafiklosningsalternativ. Trafiklosningarna skiljer sig
framst vid Talltorget dar straket blir mer otydligt och
dar olika alternativ av vdgdragning kan tillampas. Alla
tre alternativen utgar ifran att huvudstraket endast
tillater kollektivtrafik och aktiva transportmedel med
start fran Rosendalsvigen. De huvudsakliga bilva-

garna i omradet ar lokalgatorna Gerd Enequists gata,

Figur 22

vid torgen.

Soldathemsvagen och Arne Tiselis gata. Dessa medger
god framkomlighet for bilar och korsar huvudstraket

100 (m)

Skiss pa trafiklosningsalternativ 1. I detta alternativ

gar kollektivtrafiken och aktiva transportmedel ldngs
med varandra genom hela straket.

transportmedel.

Férdelen med alternativet dr att fardvagen blir sa
rak som mojligt for bade kollektivtrafiken och aktiva

Nackdelar med forslaget ar att en stor yta av Talltorget
tasianspraktill transportvag och delar upp torgetitva
delar. Alternativet innebar att kollektivtrafik fardas

genom torget, vilket paverkar torgets funktion och

yta.
INTRODUKTION

upplevda sdkerhet. Det kan innebdra flera kollisioner
mellan trafikslagen och de som befinner sig pa torgets
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TRAFIKLOSNINGALTERNATIV 2,

Q. === Biltrafik
. Kollektivtrafik
/ 09 i == Cykeltrafik

100 (m)

Figur 23

Skiss pa trafiklosningsalternativ 2. Alternativet
utgdr ifrdn samma princip som trafiklésningsalter-
nativ 1, dar kollektivtrafiken och cykelviagen gar 6ver
Talltorget. Vid Talltorget separeras cykelvigen och
kollektivtrafiksviagen, som fortsatter likt Uppsala
kommuns forslag pa kollektivtrafiksstrak diagonalt ut
mot Dag Hammarskjolds vag. Cykelvagen gar rakt upp
mot BMC och ansluter till befintliga cykelviagnatet.
Det har alternativet valdes bort direkt eftersom det
tar upp en valdigt stor yta av torget och delar torget i
tre delar. Det blir dessutom tva vagbanor och passager
over torget vilket forsvarar framkomligheten och
okar risken for kollisioner. Det riskerar dven att torget
forlorar sin funktion som torgyta. Alternativet kan

eventuellt fungera vid spartrafik da det kraver en rak
transportvag.

TRAFIKLOSNINGSALTERNATIV 3

@)
k)
Q
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o
El
El
Y
=
=3
o
w
<
>y
Q

= Biltrafik
Kollektivtrafik
== Cykeltrafik

100 (m)

Figur 24

Skiss pa trafiklosningsalternativ 3. Skillnaden i detta
forslag ar att vid Talltorget i norr leds cykelviagen
genom torget och vidare in mot stan likt det i alter-
nativ 1. Kollektivtrafiken leds fran korsningen med

Gerd Enequists gata till hoger ut till Dag Hammar-
skjolds vag.

Férdelen med forslaget ar att det endast blir aktiva
transportmedel och fotgingare pa torget. Cyklister far

genom det har alternativet den rakaste vagen in mot
stan.

Nackdelen ar likt de andra att torget delas i tva
delar av cykelvagen, och att kollektivtrafiken far dela
korbana med biltrafiken fran och med korsningen
med Gerd Enequists gata.
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VAL AV ALTERNATIVA LOSNINGAR

Valet blev att ga vidare med disponeringsalternativ 2
och trafikdsningsalternativ 3.

Disponeringsalternativ 2 valdes framst pa grund
av beslutet att endast tillata Kkollektivtrafik pa
huvudstrakets korbana. Vilket gor att cyklisterna
inte kommer att vara sa paverkade av motortrafik pa
straket. Att separera fotgingare och cyklister ansags
darfor viktigare for att skapa sdkra och bekvdma
fardvagar, samtidigt som det skapar en lugnare
atmosfar pa gangytorna utanfér verksamheterna pa
bottenplan.

Alternativet dr dessutom lampligt for anvindandet
av cykelfalt, som dr att foredra om det ar mindre
motortrafikflode i omrddet (Sveriges Kommuner
och Landsting samt Trafikverket 2010). Cykelfalt ar
utrymmessnala och har ett lagre krav pa bredd an
cykelbanor for att uppna god trafikstandard, vilket
kan anvandas till bredare mobleringszoner.

Genom att anvdnda cykelfdlt, och reglera kérbanan
till bussgata, kan korbanan kan anvdndas som
extra utrymme for cyklisterna for att underlatta
omkorningar och att slippa parera. Vagbanans bredd
i och med den har 16sningen medger aven plats for
utryckningsfordon att kunna vanda, vilka har en
vandradie pa 10,5 meter (Trafikverket 2011)

Valet att ga vidare med Trafiklosningsalternativ 3
grundar sig i att cykelvagen ska fa den snabbaste och
rakaste viagen genom Rosendal. Alternativet innebar
att Talltorget endast trafikeras av oskyddade trafikslag
vilket gor att platsen tydligare kan upplevas som ett
torg. Det minimerar dessutom risken for konflikter
mellan trafikslag.

e @ o—— o s . S S . .

' DISPONERINGSALTERNATIV 2
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TRAFIKLOSNINGSALTERNATIV 3
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me Biltrafik
Kollektivtrafik
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100 (m)
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GANGBANA MOBLERINGSZON CYKELVAG

KORBANA

CYKELVAG MOBLERINGSZON GANGBANA

28 (m)
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PRESENTATION
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”l]cyou want to encourage some act ivity,

make it easg.”

Richard Thaler
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FORSILAGET

Foljande kapitel presenterar forslaget pa utform-
ningsprinciper lings huvudstraket, Torgny
Segersteds allé. Tre delar av stradket, Rosendal
torg, Talltorget och korsningar med bostadsgator
presenteras mer genomgaende.

Malet med forslaget har varit att skapa utform-
ningsprinciper som framjar valet av aktiva trans-
portmedel, dven om det sker pa bekostnad av
bilens framkomlighet. Det innebar att utform-
ningen av strakets korsningar, disponering av
trafikslag och vagdragning for cykel-, gang- och
kollektivtrafik ska utformas pa ett sdadant satt
som gor dessa fardmedel sa effektiva som mojligt.
Innebarande att utformningen ska strava efter
att minimera yttre faktorer som paverkar valet
av aktiv transport negativt. Mycket i utform-
ningen har stravat efter att fortydliga avsedd
anvandning, och rorelsemonster genom design.
Dels for att gora det enkelt, och dels for att gora
det sakert.

ROSENDALS TORG

Koérbanan pa huvudstraket avsitts endast for
kollektivtrafiki form av buss, med start fran Rosen-
dalsvagen fram till Gerd Enequists gata. Det for att
"puffa” valet att anvanda aktiva transportmedel
och kollektivtrafik inom omradet. Biltrafiken leds
runt omradet pa Arne Tiselis gata, Gerd Enequists
gata och Soldathemsvagen, samt bostadsgatorna.

Principutformningen for korsningar med bostads-
gator gdller for samtliga korsningar pa straket
mellan Gerd Enequists gata vid Talltorget och
Soldathemsvagen norr om Rosendals torg. Vid
korsningarna med Soldathemsvagen och Gerd
Enequists gata ar korsningarna signalerade da de
utgor huvudsakliga bilvagar och ar mer trafike-
rade.

Talltorget presenteras med forslag pa utrustning
och funktioner. Det for att hitta ett bra samspel
med strakets vagdragning genom torget.

INTRODUKTION
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KORSNINGAR MED BOSTADSGATOR

Huvudstrakets korsningar med bostadsgator
utformas enligt foljande principer. Dispo-
neringen av straket foljer disponerings-
alternativ 2 som redovisades i alternativa
l6sningar (se sid 57-61).

Utformningsprincipen for korsningarna har
tagit inspiration fran Woonerf-konceptet
genom att hela gaturummet ar i samma
markniva, och att utformningen ska fortyd-
liga anvandningen. Det ska skapa forutsatt-
ningar for ett gott samspelet mellan trafik-
slagen. Genom denna losning behover inte
trafikljus anvandas, vilket okar trafikflodet
och minimerar oonskade avbrott.

For att fortydliga overfarten vid korsningen
anvands pollare. De ar fysiska element som
kan hjalpa till att 6ka uppmaiarksamheten
och reducera risken for kollisioner vid kors-
ningen. Koérbanan och cykelfilten 6vergar
till samma belaggningsmaterial som trotto-
arerna vid korsningen. Aven det ska hjilpa
till att 6ka uppmarksamheten. Cykelfaltet
behaller en avvikande farg 6éver korsningen.

Mobleringszonerna fungerar som trafik-
skiljare for att oka tryggheten och minska
risken for kollisioner. De ska aven hantera
dagvatten, forse straket med gronska och ge
plats at anordningar som exempelvis cykel-
parkeringar.

Ostra sidan av striket har en bredare gingyta
vilket ska medge plats for uteserveringar i
soligt lage.

Mobleringszon

Mobleringszonen ar till for att sepa-
rera trafikslagen och skapa ett
avstand mellan dem. I det har fallet
separeras snabbgdende trafik med
gaende. Genom avstandet kan den
upplevda tryggheten for cyklister
och fotgangare oka, samtidigt som
det minskar risken for kollisioner
och missforstdnd. Mableringszo-
nerna ska dven utgora ett utrymme
for gronska, dagvattenhanteringar

och diverse anordningar.

Pollare

For att tydligt markera korsningen
med cykelvdg och korvdg, och for
att 6ka uppmarksamheten vid kors-
ningen anvands pollare. Pollare ar
fysiska element med en hojd inom
synfaltet som kan 6ka uppmarksam-
heten. Pollarna i mitten av banan
markerar vagbanans mitt och ger ett
tydligare riktmarke for kollektivtra-
fiken, samtidigt som det kan redu-
cera hastigheten vid korsandet av
overfarten.

Fargad marksten
Vid korsningarna overgar cykel-

A1

gl g

Pl

T T

vagens beldaggningsmaterial fran
fargad asfalt till fargad marksten.
Forandringen i markmaterial ska
oka cyklisters och fotgangares
uppmarksamhet vid korsningen.

|

TR

[N

Handikapparkeringar

Parkeringsplatser for funktionsva-
rierade placeras pa bostadsgatorna
i anslutning till huvudstraket. Bade
for att uppfylla kravet pa 25 meter
fran huvudingang, samt tillginglig-
gora malpunkterna langs straket for
de med funktionsnedsattning.

Skillnad i markniva

Bostadsgatornas viagbana ar pa lagre
marknivd dn huvudstraket. Huvud-
strdket ar i samma marknivda som
trottoarerna langs bostadsgatorna.
Det for att skapa en hierarki och
fortydliga genom utformning att
straket endast ar till for kollektiv-
trafik och aktiva transportmedel.

Transporter
Angoringsplatser
placeras pa bostadsgatorna i narhet
till straket.

for transporter

Vagmarkeringar

Vita vagmarkeringar finns langs med
hela cykelfdltet, och finns pa bada
sidorna av faltet vid korsningen.

Syftet ar att tydligt markera cykel-
faltet. Cykelfdlten markeras med
cykelsymbol for att fortydliga ytans
avsedda anvandning.

Utformningsprincipen for busshallplatser aass
langs straket ska gora sa att busstrafiken — 1
smidigt kan stanna langs straket utan att BiEE>oeR phen
paverka cykelvagen for mycket. e H
Fargade cykelfalt + = =8 =
Cykelfalten markeras med avvikande
farg for att tydligt markeras och

synas. Alternativet med att anvanda AT_ _T a
cykelfalt gor att korbanan aven kan
anvandas for omkorningar, samtidigt
som det ger ett brett gaturum dar
utryckningsfordon kan vanda. o T —~

e
-
J
1
==
I

UTFORMNING VID BUSSHALL -
PLATSER

Bussgata

Korbanan regleras som bussgata
for att endast tillata kollektivtrafik.
75 (m) Samtidigt som den kan anvandas av
cyklister for att underlatta omkor-
ning nar Kkollektivtrafiken inte ar

Illustrationsplan fér principutformning vid
korsningar med bostadsgator. 0
Skala 1: 150/A1

zy>

narvarande.
Busshallplatser
For att tillgangliggora kollektiv- ]
trafiken pa stradket utformades en Sektion Aa
principutformning foér busshall-
platser.

HHH Vid busshallplatserna viker gtesery;rmgal: .
cykelfaltet av och “byter” plats bStga siddn av ‘%Yu stra ff ali en
med mobleringszonen. Cykelfal- f..re are gangyta orgttfme ggé) ats
tets kurva ska oka cyklisternas Olil‘g?ﬁrvefl?g mﬁ__ eftﬁrmsl ags-
uppmirksamhet och sakta ned och kvallssol. 1 det har Iallet 5> meter.
trafiken vid busshallplatsen, men
samtidigt vara tillrackligt rak for att
inte utgora ett obekvamt hinder. De
som har brattom kan alltid anvdanda Belysning
korbanan och fortsatta rakt fram. God belysning ar viktigt for att

oka trafiksakerheten, speci-
—ellt vid korsningar (Niska
et al. 2011). Cykelvagen ska
vara valbelyst och ar forsedd
y med stora lampor langs hela
NI/ strackan.
& »)
A ]
0 N 28 (m) A GANGBANA MOBLERINGSZON CYKELFALT BUSSGATA CYKELFALT MOBLERINGSZON GANGBANA a
Illustration éver utformningsprincip for busshdllplatser Idngs strdket. Sektion Aa: Visar strdkets disponering av trafikslag. 0 5 (m)
Skala 1: 300 /A1 Skala 1: 75 /A1
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TALLTORGET

Talltorget blir en viktig del av straket genom
Rosendal. Torget ar omgivet av en akademisk
milj0 med universitetsinstitutioner, kontor
och skolor. Torget ska darfor fungera som ett
campusomrade, men samtidigt tillata god
passage for pendlare pa genomfart in mot
stan. Utformningen av straket foljer trafik-
losningsalternativ 3 (se sid 57-61).

Cykelbanan 6ver torgetar av fargad asfalt och
nedsankt 5 cm jamfort med ovrig torgyta (se
sektion Bb). Det for att skapa ett tydligt strak
och minska risken for kollisioner. Pollare
finns langs med cykelstraket for att markera
cykelbanan och 6ka uppmarksamheten vid
korsning av denna.

Torget och cykelbanan ar valupplyst under
morkertid och ska upplevas som en trygg
och sdker vag under alla dygnets timmar.
Torgytan har lamnats Oppen och over-
skadlig for att skapa tydligt samspel mellan
fotgingare och cykliste, samt oOka den
upplevda tryggheten. Samtliga anordningar
pa torget har ljusinstallationer som ska
hjalpa till att skapa attraktiva och upplysta
kvallsplatser.

Vid korsningen med Gerd Enequists gata
som ar en av de mer biltrafikerade gatorna
anvands trafikljus med autodetektering som
prioriterar fotgangare och cyKklister.

Cykelracken, inspirerat fran Kopen-
hamns cykelfraimjande metoder finns vid
trafikljusen for att underlatta for cyklister att
vantaoch kommaivag snabbtvid trafikljusen.

Busshallplatser anordnas i anslutning till
torget och ska gora att malpunkterna pa
torget ar latta att ta sig till.

Ett av mdlen med torget ar att skapa en plats
med aktiviteter som lockar till fysisk akti-
vitet. Forslaget har tagit inspiration fran
Kopenhamns stadsrum med utrustning som
framjar aktivitet. Forslag pa olika funktioner
och element pa torget har darfor givits.

Pa torget ska det dven finnas plats for uteser-
veringar langs fasaderna. Befintliga tallar
som finns pa ytan bevaras for gronskande
inslag, och omges av planteringsytor vilka
aven ska hantera dagvatten. Straket mot
BMC, norr om torget ska fungera som ett
aktivitetsstrak med malpunkter for olika
aldrar. Amfiteatern blir en malpunkt och
samlingsplats for utomhusforelasningar,
teaterverksamhet eller liknande. Vatten-
dammen ger torget vatteninslag som ocksa
ska kunna anvidndas som lekyta och spontan
fysisk aktivitet.

Sektion Bb

[llustrationen visar en sektion over
Talltorget, med cykelbanan i fokus.
Cykelbanan ar nedsankt 5 cm och har
en kontrasterande farg jamfort med
resterande torgyta. Det for att oka
uppmarksamheten vid korsandet av
cykelbanan. Cykelvagen ar valbelyst
genom hela omradet.

¢

Tallarna omgivs av bankar, samt plan-
teringsytor som ska kunna ta hand
om dagvatten. Tallarna ar upplysta
under kvallstid som ska skapa en
upplyst pelarsal.

LAMPOR

PLANTERINGSYTOR

Sektion Bb
Skala 1: 100 /A1

RAA

f

Skate och parkour

Skate och parkouryta for lek och
traning. Tanken ar att det ska locka
till fysisk aktivitet for manniskor i
olika aldrar.

Multisportarena

Multisportarena for olika typer av
sporter, som basket, fotboll, inne-
bandy. Vid multiarenan finns en
laktare som ska fungera som en
motesplats for de som vill titta pa
eller bara hanga.

Amfiteater

En amfiteater som kan anvandas
till forelasningssal, motesplats
och teaterverksamhet av de skol-
och universitetsverksamheter
som finns i omradet.
Utomhusféreldasningarnas
narhet till anordningar ska i sig
uppmuntra till spontan fysisk
aktivitet pa rasterna.

Vattendamm

Vattendamm med "stepping
stones”, som ska inspirera till

lek och spontan rorelse. Vatten-
dammen ar kantbelyst for att lysa
upp i morkret.

Cykelracken

Cykelracken inspirerade fran cykel-
fraimjande losningar i Kopenhamn
anordnas vid de signalreglerade kors-
ningarna. Cykelrackena ska under-
latta for cyklister att vanta och komma
ivag snabbare vid trafikljusen.

TORGYTA CYKELBANA

PLANTERINGSYTA

0 5 (m)

Utsnitt for trafiklésningen vid Talltorget.
Skala 1: 500 /A1
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Tallar med planteringsytor

Bevarade tallar omgivna med
perenn- och buskplanteringar.
Planteringsytan ska kunna hantera
dagvatten och forse torget med
gronskande inslag. Sittbankar finns
runt om planteringsytorna (se
sektion Bb). Tallarna ar belysta
med spotlights.

Belysning

Cykelvagens strackning over
torget innebar flera moten.
God belysning ar viktigt for att
oka trafiksakerheten och den
upplevda tryggheten (Niska
et al. 2011). Cykelvagen ar
darfor valbelyst och ar forsedd
med stora lampor langs hela
strackan.

Klatterblock

Klatterredskap i form av ett sten-
block som ska locka till spontan
fysisk aktivitet och lek.

Studsmattor

Studsmattor inspirerat fran Havne-
gade i Kopenhamn. Ska fungera som
inspiration till spontan rorelse for
bade barn och vuxna.

Signalerad korsning

Gerd Enequists gata ar en av huvud-
gatorna for biltrafiken. Korsningen
blir darfor signalerad. Trafikljusen
ska prioritera aktiva transportmedel
och vara forsedda med autodetekte-
ring.
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ROSENDALS TORG

Rosendals torg ar en viktig malpunkt langs
straket. Torget ar planerat att fungera som
en forlangning av det planerade multifunk-
tionshuset och vara en samlingspunkt med
caféverksamheter, kultur och idrott (Uppsala
kommun 2016).

I det har forslaget ska torget aven fungera
som en stationsplats for kollektivtrafiken,
samt medge friktionsfri passage for aktiva
transportmedel pa vig genom omradet.

[ forslaget stracker sig torgytan 6ver huvud-
straket och skapar en stationsyta pa hogra
delen av torget. Detta gor att hela torgytan
blir en lugn och bilfri plats dar busshallplat-
serna blir lattillgangliga. Torgytan ar pa en
hogre marknivd dn omgivande bilvagar for
att "komma over” biltrafiken.

Sektion Cc

[llustrationen visar en sektion over
stationsytan vid Rosendals torg.
Cykelbanor gar vid sidan av stations-
ytan och ar vilbelysta genom hela
strackan. Pollare anvands som fysiska
element for att 6ka uppmarksam-
heten vid cykelbanorna.

v ﬁ % §

Korsningen med Soldathemsvagen &r
signalreglerad da det ar en av de huvudsak-
liga bilvagarna i Rosendal. Trafikljusen ar
forsedda med autodetektering som priori-
terar fotgangare och cyklister.

Innan Kkorsningen med Soldathemsvigen
"byter” cykelfalten plats med mobleringszo-
nerna for att fortydliga narmandet av kors-
ningen. Samtidigt som det skapar en bredare
stationsyta mellan cykelvagarna som tillater
busstrafiken att passera varandra. Cykel-
falten overgar ocksa till cykelbanor vid
torget.

Cykelvdagarna behadller en rak linjeféring
over torget, och fortydligas med avvikande
farg och beldaggningsmaterial. Pollare finns
langs cykelbanans korsning 6ver torget for
att 0ka uppmarksamheten kring dessa.
Cykelparkeringar anordnas intill torget och
busshallplatserna.

Busshallplatser

C TORGYTA CYKELBANA

Sektion Cc
Skala 1: 100 /A1

STATIONSYTA

Cykelracken

Cykelracken inspirerade fran cykel-
framjande losningar i Képenhamn
anordnas vid signalreglerade kors-
ningar. Dessaunderlattar for cyklister
att vanta och komma ivag snabbare
vid trafikljusen.

Signalreglerad korsning

Soldathemsvagen ar en av huvudga-
torna for biltrafiken. Korsningen blir
darfor signalerad. Trafikljusen ar
forsedda med autodetektering som
prioriterar aktiva transportmedel.

Pollare

For att tydligt markera cykelvagar
anvands pollare langs cykelbanan
over torget. Detta for 6ka uppmark-
samheten bland fotgangare nar de
narmar sig cykelbanan.

Cykelbana

Cykelbanorna 6ver Rosendals torg ar
av fargad asfalt och pa samma mark-
nivd som resten av torgytan. Den
avvikande fargen ska tydligt markera
cykelvigen over torget och oka
uppmarksamheten vid korsandet av
dessa.

Stationsyta

Busshallplatser anldaggs vid oOstra
sidan av Rosendals torg for att skapa
en stationsyta for bussar. Stations-
ytan dr pa samma marknivd som
resten av torget, forutom vid buss-
hallplatsernas plattformar.

Belysning

Cykelvagens dragning over torget
innebar flera moten. God belysning
ar viktigt for att oka trafiksakerheten
(Niska et al. 2011). Cykelvagen ska
vara valbelyst och ar forsedd med
stora lampor langs hela strackan
over torget.

POLLARE

CYKELBANA GANGBANA C

0 5 (m)
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Utsnitt for trafiklosningen vid Rosendals torg.
Skala 1: 200 /A1

GESTALTNING

PRESENTATION

DiSKUSSION



DISKUSSION

O

”Change is the law of life. And
those who look onlg to the Past

or Present are certain to miss the

xcutu SR

JOhﬂ F Kennedg
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DISKUSSION

Det hir examensarbetet har haft tvd tyngdpunkter,
dar den ena fragestallningen bygger pa den andra.
Foljande kapitel redogdér och diskuterar arbetets
resultat, metoder samt utvecklingsomraden.

RESULTATDISKUSSION

Resultatdiskussionen diskuterar malet och syftet med
arbetet, arbetets fragestallningar, killor samt arbets-
processen.

MAL OCH SYFTE

Malet med arbetet var att besvara tva fragestallningar
med det slutliga syftet att prova en alternativ utform-
ning av Rosendals huvudstrak som framjar fysisk
aktivitet och aktiva transportmedel framfor stillasit-
tande alternativ.

Syftet besvarades genom forslag pa utformnings-
principer for strdket. De principer som forslaget
presenterar har haft grund i litteraturen for vad som
anses viktigt for att astadkomma miljoer som framjar
fysisk aktivitet och aktiva transportmedel. Genom de
utformningsatgirder som forslaget presenterar, kan
det eventuellt hjdlpa till att "knuffa” beteendet fysisk
aktivitet och valet av aktiva transportmedel till att bli
vanligare.

Det andra malet med arbetet var att genom
litteraturen styrka vikten av att planera for vardaglig
fysisk aktivitet och aktiva transportmedel, samt
vilka faktorer som &r viktiga for att astadkomma
det. Méalet besvarades genom arbetets forstudie som
presenterade olika faktorer och tillimpningar som
framjar detta. Inom detta mal har arbetet dven stravat
efter att presentera litteratur och illustrationer pa ett
tydligt och populdrvetenskapligt satt. Det har gjorts
genom att inte anvinda specifik fackterminologi,
samt utforma arbetsdokumentet med en enhetlig och
lattnavigerad design.

FRAGESTALLNINGAR

Arbetets fragestillningar konkretiserar syftet och
malet med arbetet. Den forsta fragestallningen; "Hur
paverkar den byggda miljon beteendet fysisk akti-
vitet och anvidndandet av aktiva transportmedel?”
besvarades genom forstudien. De metoder som
forstudien inkluderar valdes bade for att besvara
fragestallningen, men ocksa fungera som grund till att
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besvara den andra fragestallningen om hur Rosendals
centrala strak kan utformas.

Forstudien blev en ganska omfattande sammanstall-
ning av flera faktorer som har betydelse for fysisk
aktivitet och valet av aktiva transportmedel. Stor tid
lades pa att ldsa och hitta litteratur till férstudien
och bakgrunden, dér en hel del dven fatt sallats bort.
Bade forsta och andra delen av forstudien bekraftar
betydelsen av aktiva transportmedels sitt att nd och
oka den fysiska aktiviteten hos storre delen av befolk-
ningen. Mycket av litteraturen i de forsta tva delarna
av litteraturdversikten beror faktorer for gang- och
cykelvanlighet, vilket ocksa gjort att gestaltningen
fokuserat mycket pa just att framja dessa fardmedel.

Andra delen som fokuserar mer pa gang- och cykel-
vanlighet bekraftar mycket av det som namns i
Faskungers (2007) kunskapssammanstallning. Det
anvinds andra kéllor i andra delen, vilket bevisar att
fler kommit fram till liknande slutsatser.

Valet att avgransa arbetet till faktorer som beror
oversiktlig principutformning gjordes eftersom det
valda omradet for andra fragestallningen utgdr en
storre strickning. Fragestillningen skulle kunna
fokusera och utforskas mer i detalj. D& smadetaljer
i utformningen kan paverka det efterstravade syftet
med arbetet. Flera faktorer inom miljopsykologi kan
spela en valdigt stor roll for fraimjandet av bade fysisk
aktivitet och aktiva transportmedel, om inte storst.
Metoden nudging snuddar vid miljopsykologisk
paverkan, och skulle dven kunna anvandas i smaska-
liga utformningar. Aven hur viderlek och klimat
spelar en roll for graden av fysisk aktivitet skulle vara
relevanta omraden att utforska, samt hur arkitektur
kan anvindas for att gora oskyddade trafikanter mer
motstandskraftiga mot vider. Det utesléts daremot av
tidigare nimnda anledning.

Den andra fragestillningen; “"Hur kan Rosendals
centrala strdk och anslutande utemiljéer utformas
for att framja fysisk aktivitet och anvdndandet
av aktiva transportmedel?” besvarades genom
forslag pa utformningsprinciper
huvudstrak. Resultatet presenterades i form av
oversiktliga illustrationer pa utformningar for olika
delar av straket. De utformningsprinciper som
presenteras har genom utformningen av gaturummet
nedprioriterat bilens paverkan pa omrdadet, gjort

for Rosendals
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kollektivtrafiken lattillgdnglig och smidig, samt
skapat goda forutsattningar for aktiva transportmedel
genom stora ytor och god framkomlighet. Vilket
enligt litteraturen presenterad i forstudien ar satt att
framja aktiva transportmedel framfor stillasittande
alternativ. Utformningen har dven skapat tydlighet
genom design, vilket gor straket sdkert och enkelt
att fardas pa, och ar en forutsiattning for metoden

Nudging.

Arbetet med utformningen har fokuserat mycket
pa att skapa forutsattningar som underlattar aktiva
transportmedels framkomlighet och minskar antalet
kollisioner langs straket. Enligt Gustafsson (2009)
ar faktorer som paverkar framkomlighet en av de
viktigaste faktorerna fér de som anvidnder aktiva
transportmedel. Det kan avgora valet av firdvag, som
ofta styrs till de som har minst hinder langs fardvagen.
Samma kan formodligen gélla bilister, och kan darfor
eventuellt hjalpa till att "knuffa/nudgea” fler att valja
aktiva transportmedel framfor bilen. Det har darfor
varit en viktig aspekt i gestaltningsarbetet.

Andra faktorer som varit viktiga och styrt gestalt-
ningen ar bland annat fiargade cykelvagar, kontras-
terande beldggningsmaterial, upplevd sdkerhet och
tydlighet. Fargade cykelvdgar har anviants for att
fortydliga ytans anviandning, samt 6ka uppmarksam-
heten. Vilket enligt bade Visitcopenhagen (2020), och
Boverket, Trafikverket, och Sveriges Kommuner och
Landsting (2015a) bekraftar som faktorer som kan
paverka uppmaérksamheten, och i sin tur sdkerheten.

Signalerade korsningar har undvikits for att sakra en
sa friktionsfri fardvag med sa lite stopp som mojligt.
Vilket bade Gehl (2010) och Ericson & Erson (2004)
namner som faktorer som paverkar trafikflodet och
promenad- och cykelvanligheten negativt. Vid de fall
dar straket korsar de huvudsakliga bilvigarna har
signalerade Kkorsningar med autodetektering och
cykelracken anvants. Vilket enligt Uppsala kommun
(2020) och Visitcopenhagen (2020) ar lampligt vid
pendlingsstrak, samt underlattar for cyklister att
efterfolja trafikreglerna.

Att utforma efter de ndmna faktorer som nimns ovan
skulle kunna gjorts pa flera olika satt. I det hdr arbetet
har trafikseparation varit en hornsten i utformandet,
da jag anser att det ar en av de viktigaste faktorerna
som paverkar, sdkerhet, komfort, samt upplevd

trygghet att firdas med aktiva transportmedel.

Valet blev att separera langsam trafik med
snabbgdende trafik och anvinda cykelfélt. Cykelfalt
har flera férdelar gentemot cykelbanor (Nilson 2000;
2001; 2003). Detalternativet kunde ocksa kombineras
val med kollektivtrafiken.

Utformningarna for Rosendal ar évergripande. I efter-
hand anser jag att ett stort omrdde som Rosendal,
har pa sitt och vis begriansat mig i hur detaljrikt
jag kunnat gor utformningsprinciperna. Mycket tid
har lagts pa att forsoka hitta en 16sning for samspel
mellan trafikslag inom omradet, vilket kravt att
l6sningar ska hittas utanfér huvudstraket. Det har
pa det sittet gjort det svarare att endast fokusera pa
strakets utformning. Utformningsprinciperna i det
har arbetet har daremot strivat efter att presentera
de generella dragen i utformningen for att kunna vara
applicerbara pa fler stillen dn bara Rosendal.

KALLOR

Den huvudsakliga killan for forsta delen av littera-
turoversikten, Faskunger (2007), utgar mycket fran
det manskliga beteendet kring fysisk aktivitet. Vilket
till stor del styrs av faktorer och utformning av omgi-
vande miljo. Exempel pa det ar forutsittningar som
utgor sakra och attraktiva utemiljder, ytor for fysisk
aktivitet och aktiva transportmedel. Vilka utgor
viktiga grundforutsattningar for det beteendet.

En nackdel med kéllan ar att den framst beror forsk-
ning fran utlindska studier, vilket kanske gor att slut-
satserna inte ger en representativ bild for det svenska
samhdllet. Det skulle behdvas mer forskning inom
svenska forhdllanden da det 4r manga yttre faktorer
i det svenska klimatet som paverkar de aspekter som
paverkar fysisk aktivitet och valet av aktiva transport-
medel. Som bade Visitcopenhagen (2020) och Fask-
unger (2007) ndamner ar den upplevda tryggheten
valdigt viktig for valet av aktiva transportmedel, och
om det fallerar pa endast ett stélle langs fardvagen
kan det vara avgorande. Sverige dr bade morkt och
kallt under vinterhalvaret. Dalig skotsel och belysning
paverkar den upplevda tryggheten och komforten av
att fiardas vilket kan bli avgorande for vissa (Fask-
unger 2007). Det ar darfor svart att jamfora resultat
med lander da klimatet skiljer sig valdigt mycket, dar
vissa lander med mildare klimat har battre grundfor-
utsadttningar for aktiva transportmedel.

Flera av de studier som Faskunger (2007) redovisar
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i kunskapssammanstillningen &r resultat av
trafiklugnande atgarder. Trafiklugnande atgirder
innebdr till storsta delen att nedprioritera bilens
framkomlighet och reducera hastigheten. Dessa
atgarder har visat sig fa fler att cykla och gd, men
det gar ocksa stilla sig fragan vad som ar honan
eller dgget? Véljer man att cykla pa grund av battre
forutsattningar for aktiva transportmedel, eller valjer
man att cykla pa grund av att de blivit det smidigaste
transportsittet? Okar antalet cyklister, och minskar
antalet bilister i ett sddant omrade? Eller viljer de
endast andra fardvagar efter de forutsattningar som
ar bast for fordonstypen. Ett cykelanpassat omrade
kan ju dra till sig fler cyklister genom omradet, och
reducera antalet bilar utan att fler har valt att borja

cykla.

Oavsett, om biltrafiken reduceras pa nagot satt sa
gynnas kollektivtrafiken och aktiva transportmedel
(Clarke & Dornfeld 1994), vilket lag till grund for
beslutet att utesluta privata fordon i mitt forslag for
straket. Graden av trafikreducering bor dock avgdras
efter behovet och forutsattningarna pa platsen.

Tredje delen av forstudien utgdr framst ifran
GCM-handboken av Sveriges Kommuner och Lands-
ting och Trafikverket (2010). Handboken beror
utformningsprinciper kring gang-, cykel- och moped-
trafik och ar ett komplement till VGU for att skapa god
trafikstandard for de tidigare namnda trafikslagen.
Informationen i del tre anviandes framst till mini-
mimatt och idéer, men bekraftade mycket av det som
beskrivits i de tidigare delarna av litteraturéversikten.
[ mitt arbete har jag valt att inte folja specifika matt
som finns for cykel- och gangvégar, utan har valt att
ta till bredare végar dn de som ar foreslagna i littera-
turen.

Hur breda gang- och cykelvéagar ska vara for att astad-
komma en god trafikstandard beror pa trafikflodet
(Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket
2010; Gehl 2010; Uppsala kommun 2020). Mina val
grundar sig pa att straket kommer att vara trafikerat,
speciellt under rusningstider. Om straket skulle bli
lite trafikerat kan de val tilltagna ytorna leda till att
platsen upplevs som 6dslig, vilket paverkar bade den
upplevda sdkerheten och strakets attraktivitet. De
stora ytorna kan daremot 6ppna upp for andra aktivi-
teter, exempelvis spontan lek i gaturummet.

[ fjarde delen av forstudien presenterades exempel
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pa forebilder. Dessa valdes for att fa inspiration och
se hur liknande projekt har tillampat metoder for att
astadkomma en l6sning som kan fradmja aktiva trans-
portmedel. Jag tycker att jag fick valdigt mycket ut av
denna metod, och att det bekraftade flera slutsatser
som beskrivits i litteraturéversikten. Forebilderna
gav dven exempel pa sddant som inte tagits upp i litte-
raturen, exempelvis cykelracken, som kan oka saker-
heten, komforten och att trafikreglerna efterfljs
(Visitcopenhagen 2020).

Kopenhamn har tydliga bevis pa att deras metod
for att frdmja cykling fungerar, &ven under vinter-
halvaret, da enligt Visitcopenhagen (2020) 75% av
cyklisterna fortsatter att gora det. Att se hur Koépen-
hamn anpassat cykelnétet och sina offentliga rum gav
manga idéer och funderingar till mitt projekt.

Jagvalde atttillimpa vissa delar ur Woonerf-konceptet
i principutformningarna for att genom tydlig design
skapa ett gott samspel mellan trafikslagen. Woonerf
ar ungefar detsamma som det svenska systemet
for gafartsgata, och kan se ut pa flera olika satt. I
Sverige styrs gafartsgata efter ett regelverk och det
finns nackdelar med hur detta fungerar i praktiken
da utformningen ofta foljes mer an trafikreglerna
(Jonsson och Hydén 2007). P4 grund av olika kunskap
om trafikregler och tro om vem som har foretrade
kan det bildas olika uppfattningar om vad som géller
pa platsen. Motoriserade fordon har alltid ett fysiskt
overtag och kan pa sa sitt dominera trafiken dven om
fotgdngare enligt lag ska bestamma reglerna. Metoden
forlitar sig dven valdigt mycket pa ett naturligt samspel
mellan trafikslagen. Alltsd genom 6gonkontakt,
kroppssprak, rorelsemonster, et cetera. Vilka kan
vara svara for somliga att forst3, eller till och med se.
Det kan skapa forvirring och orsaka kollisioner, samt
onddiga inbromsningar som paverkar komforten
av att firdas med exempelvis cykel. Woonerf ar ett
koncept dar jag tycker sjilva utformningsdelen av
det hela ar viktigare an lagstiftningen, och det har
jag forsokt att anvanda mig av vid min utformning av
straket for att skapa tydlighet genom design.

GESTALTNINGSPROCESSEN

Gestaltningsprocessen handlade mycket om att fa
ihop en helhet och ett samspel mellan trafikslagen
pa straket. Avvaganden gjordes for hur mycket bilens
framkomlighet ska reduceras for att styrka valet av
aktiva transportmedel, men samtidigt inte helt lamsla
den. Valet att endast tillata kollektivtrafik och aktiva
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transportmedel pa Torgny Segersteds allé grundade
sig i att minimera kollisioner vid korsningar samt att
gora kollektivtrafiken och de aktiva transportmedlens
transportvag sa friktionsfri som mojligt. Malet med
utformningen var att frimja dessa firdmedel, dven
om det sker pa bekostnad av bilens framkomlighet,
vilket det beslutet gor. Beslutet om ett bilfritt huvud-
strak kommer &ven reducera genomfartstrafiken
och minska risken for kollisioner under rusningstra-
fiktider, samtidigt som kollektivtrafiken och aktiva
transportmedlens far battre framkomlighet.

Valet att skapa en principutformning for korsningar
med bostadsgator gjordes for att det ar den vanli-
gaste typen av struktur och korsning i Rosendal, och
innebar mest svarigheter langs straket i avseendet att
se till att det blir smidig cykel och kollektivtrafik. De ar
dessutom de platser dar flest kollisioner sker mellan
trafikslagen, och dar framkomligheten paverkas mest.
Att tillimpa vissa delar av Woonerf-konceptet for
korsningarnas utformning kan 6ka uppmaéarksam-
heten, samtidigt som det medger mindre friktion i
transportflodet. Korsningarna vid bostadsgatorna
ar ej forsedda med trafikljus vilket gor att uppmark-
samhet genom design, som woonerf-konceptet kan
skapa, kan ge ett bra samspel mellan trafikslagen utan
att skapa onddiga stopp langs fardvagen.

Att visa utformningar vid torgen valdes for att de ar
en del av straket som paverkar valet av vigdragning,
dar ett stallningstagande behdvde tas. De ligger dess-
utom i anslutning till de biltrafikerade lokalgatorna
och ar viktiga malpunkter langs straket.

Valet att utforma straket efter disponeringsalter-
nativ 2 med cykelfalt och kérbana i mitten av straket
avgjordes pa grund av att straket endast tillater kollek-
tivtrafik, och darmed inte blir sa trafikerad av motor-
fordon. Utifran det, kidndes det viktigare att separera
fotgdngare och cyklister fran varandra da det féredras
av cyKklister (Ericson & Erson 2004), minskar risken
for kollisioner, och att det enligt Uppsala kommun
(2020) alltid ska goras vid nybyggnation.

Disponeringsalternativ 1 var lange forsta valet for
mig da det separerade de oskyddade trafikanterna
fran motoriserad trafik, vilket enligt litteraturen
(Faskunger 2007) ar en viktig faktor for att 6ka den
upplevda tryggheten. Alternativet 1 ar battre om
straket anviands av manga barn da det ar helt skiljt
fran motoriserade fordon. De nackdelar som alter-
nativet har ar att cykel- och gangtrafik gar langs med
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varandra. Vilket kan o6ka antalet kollisioner mellan
gdende och cyklister, forsdmrar framkomligheten,
trafikflodet och den upplevda tryggheten. Alterna-
tivet passar battre till en trafiklosning som tillater
bilfordon pa straket och valdes framst bort pa grund
av anledningen att straket endast ska tillata kollektiv-
trafik.

Disponeringsalternativ 3 stroks snabbt bort ur arbets-
processen da det hade flera brister gentemot de andra
alternativen. Dels att cyklister delar cykelbana i bada
riktningarna, dels att de ar inklamda mellan kérba-
norna, vilket minskar mdjligheten att kunna kéra om
eller parera. Alternativet innebar ocksa samre till-
ganglighet for cyklister att nd verksamheterna och
anordningarna langs straket.

For valet av vagstrackning for kollektivtrafiken och
cykelviagen langs huvudstriket testades tre alter-
nativ. De skiljer sig i frimst i hur trafiken ror sig vid
Talltorget i norra Rosendal. Forsta alternativet dar
bade kollektivtrafiken och cykeltrafiken gar parallellt
genom hela straket ansags inte lamplig da det innebar
att en valdigt stor yta av torget skulle behova tas i
ansprak till att rymma véigbana. Samtidigt delar det
torget i tva delar.

Det andra alternativet innebar samma sak som
trafiklosningsalternativ 1, men att torget skulle bli
uppdelat i tre delar och att ytorna langs fasaderna
kan bli otillgangliga. Ett ytterligare alternativ inom
denna losning ar att den separata cykelvagen skulle
ta slut vid torget, och att sista delen av straket ut till
Dag Hammarskjolds vag regleras som blandtrafik
for kollektivtrafik och cyklister. Av sdkerhetsskal
och eventuellt otydliga strak stroks aven det alterna-
tivet. Bade trafiklosningsalternativ 1 och 2 innebar
att motoriserad kollektivtrafik skulle befinna sig pa
torget, vilket skulle paverka upplevelsen att vistas pa
torget, oavsett om trafiken &r liten. Torgets funktion
och kansla skulle ddrmed paverkas negativt.

Det tredje alternativet av vagdragning valdes till slut
eftersom det innebar flest fordelar for cykeltrafiken
och andra aktiva transportmedel. Samtidigt har alter-
nativet minst effekt pa torgets yta jamfort med de
andra alternativen. Cykelvagen blev genom alternativ
3 den mest effektiva och kortaste gentemot de andra
trafikslagen, och torget blev pa sa satt endast till for
oskyddade trafikanter.
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METODDISKUSSION

Metodernaiarbetet valdes for att kunna besvara arbe-
tets fragestdllningar och uppna syftet med arbetet.
Foljande del diskuterar arbetets metoder.

LITTERATUROVERSIKTEN

Litteraturdversikten valdes framst for att besvara
den arbetets forsta fragestallning. Metoden har ocksa
varit till stor nytta till utformningsarbetet, genom att
det gav lardomar om olika val av tillampningar for att
uppna det jag vill med utformningen.

Litteraturdversikten delades in i tre delar for att
underlatta navigering och tydligare visa deras fokus-
omraden. Oversikten kan bide bantas ned, och tilligga
andra delar beroende pa detaljniva och fokusomrade
av utformningen. Det har varit svart att begrinsa
vad som ska vara med i arbetet, som bade ska vara
relevant for fragestdllningarna men samtidigt inte
vara for oversiktlig for den detaljnivan utformningen
stravar efter.

Flera av de killor som redovisas i arbetet ar dldre dn
5 ar, men det som presenteras i det har arbetet fran
de killorna anses fortfarande vara aktuella, da flera
av dem ar forstahandsrefereringar fran artiklar som
ar yngre dn 5 ar.

FOREBILDER

Metoden forebilder valdes for att se hur teorin kan
tillampas i verkligheten. De forebilder som valdes ar
exempel pa tillvigagangssatt och 16sningar som kan
framja aktiva transportmedel och fysisk aktivitet. Jag
anser att denna metod givit mig mycket inspiration
och idéer till utformningen, samtidigt som mycket av
teorinilitteraturdversikten bekraftades. Forebilderna
gav dven insikt om ldsningar som inte namnts i
litteraturoversikten, exempelvis cykelracken, som
underlattar for cyklister vid trafikljus. Fler forebilder
skulle kunna ha valts for att ge fler exempel pa
l6sningar. Exempelvis forebilder som har anvants
i Sverige. De var diaremot svart att hitta konkreta
exempel, dd manga utformningar ar resultat av flera
metoder. Statistiska data ar nédvandigtvis inte heller
tillgangliga for alla exempel.
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INVENTERING OCH ANALYS

Inventeringen och analysen som bestod av platsbesok
och granskning av offentliga dokument kring utveck-
lingen av Rosendal. Metoden kdndes som en nédvan-
dighet for att fa en bild av hur omradet kommer att
se ut. Mina val och beslut bygger ocksa pa den infor-
mation som beskriver det framtida Rosendal och hur
kommunen planerat 6vriga delar utanfér huvud-
strdket. Det skulle kunna vara battre att utga ifran
ett omrade som redan ar fardigbyggt, da det skulle
ge en definitiv ram att folja. Rosendal ar under paga-
ende utveckling, dar funktioner, utseende och matt
inte ar helt bestamda. Vilket gjort att arbetet med
gestaltningen utgatt ifran den egna bild jag har skapat
av Uppsala kommuns beskrivning av det framtida
Rosendal. A andra sidan kan en firdigbyggd plats
innebéra fler restriktioner i form av méjligheter, da
funktioner, matt och utseende redan ar bestamt.
Vilket kan gora det svart att dndra eller fa plats med
saker som ar viktiga for att framja aktiva transport-
medel och fysisk aktivitet.

UTFORMNINGSSTRATEGI OCH PROGRAM

Metoden utformningsstrategi och program valdes for
att rikta in en tydlig malbild med utformningen av
straket. Metoden hjalpte till att avsmalna och konkre-
tisera litteraturen, samt fokusera det viktiga av den
till mitt forslag pa utformning. Metoden var till hjalp
under arbetet med utformningen, da det paminde en
om vad som skulle efterstravas, samt gav en tydlig
malbild.

ALTERNATIVA LOSNINGAR

Alternativa 16sningar ar en presentation av skissar-
betet och tankegangen som ledde fram till forslaget.
Skissandet av alternativa l6sningar hjalpte en att testa
sig fram visuellt hur utformningsprinciperna kan
fungera, och se deras for- och nackdelar. Det ledde
till att nya problem och idéer uppkom. Skissarbetet
av alternativa losningar har pa det sittet varit en
nodvandig metod for att komma fram till min utform-
ning av straket. [ det har arbetet har skissandet framst
skett pa dator, och utgatt ifrdn ungefar samma grund-
matt. Skissandet kunde daremot utforts pa annat satt,
exempelvis genom mer fritt skissande pa papper, utan
grundmatt. Det skulle eventuellt kunna lett till att fler
olika alternativ och mer detaljrikedom i skisserna, da
matten inte sitter ramar. Det 6vergripande resultatet
som fordelning av trafikslag antas daremot inte blivit
annorlunda.
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FOKUSOMRADEN

Eftersom arbetets projektomrade ticker en stor yta
kiandes det viktigt att specificera fokusomraden av
straket. De fokusomraden som valdes var de punkter
langs straket som hade de vanligaste forekommande
strukturerna, och ansiags mest viktiga att hitta
losningar for. Fordelen med metoden ar att det
avgransar arbetet till de viktigaste punkterna langs
straket.

Nackdelen med metoden ar att det innebar att skapa
utformningsprinciper for flera korsningar av samma
typ. Men som skiljer sig i forutsattningar beroende
pa var de ligger langs straket. Att inte platsspecificera
arbetet skulle kunna varit till fordel vid skapandet
av generella utformningsprinciper for korsningar.
Daremot kan en platsspecificering forse utgangs-
varden i form av matt och problem att utga ifran.
Vilket kanske kan efterliknas ett verkligt scenario
mer. Fler eller andra fokusomraden av strake kunde
ha valts for att skapa en tydligare helhet. Farre fokus-
omraden kan ocksa vara ett alternativ for att fokusera
utformningsarbetet pa en plats, vilket kunde gett en
detaljrik utformning.

FORTSATT ARBETE

I arbetet har jag bade forsokt att finna svar pa hur
faktorer i den byggda miljon paverkar graden av fysisk
aktivitet och anviandningen av aktiva transportmedel.
Samt hur man genom enkla utformningar kan framja
detta beteende. Flera Kkallor i litteraturéversikten
ndamner att om det skapas battre forutsattningar for
aktiva transportmedel kommer fler att anvianda dem.
Det finns flera olika metoder och infallsvinklar i hur
det gar att forbattra forutsattningarna for aktiva trans-
portmedel och integrera fysisk aktivitet i vardagen.
Vilka skulle vara intressanta att arbeta vidare med.
Detaljnivan i ett arbete om utformning som kan framja
ett fysiskt aktivt beteende kan bli hur detaljerat som
helst, dar sma detaljer som fargval eller bara placering
av vissa anordningar kan bli avgérande. Alla intryck
paverkar pa nagot sitt och det kan utforskas mer.

Nudging ar ett av de verktyg som fangade mitt intresse
mest i hur det gar att fraimja val utan att minska hand-
lingsfriheten. Jag anser att verktyget har valdigt stor
potential i planeringen och utformningen av stader i
framtiden, och skulle giarna lagt mer tid pa att inte-
grera det i arbetet om det inte kommit till mig sa sent

under arbetsprocessen. Nudging kan utforas pa flera
olika satt och tillampningsgrad, och det finns darfor
etiska aspekter som behover utredas for verktyget.
Intresset for nudging inom olika dmnesomraden
har daremot okat, och kan forvantas anvandas mer i
framtiden som ett verktyg att skapa ett mer hallbart
samhalle.

Det finns dnnu inte speciellt mycket forskning inom
nudging for persontransport och stadsplanering.
Nudging har diaremot uppmarksammats av reger-
ingen som ett verktyg som kan anvindas for att framja
val av hidlsosamma och samhallshallbara beteenden
(Naturvardsverket 2014), och det kan darfor antas att
det forskas mer och mer pa det.

Mer utbildning inom dmnet halsofrdmjande stadsrum
behovs. Det ar viktigt att stadsplanerare och besluts-
fattare far en insikt i att utformning och struktur av
stider kan foérindra och paverka beteenden. Aven
om det blivit mer uppmarksammat att planera for
gang- och cykel, och att fysisk aktivitet ar kdnt att vara
viktigt for halsan, ar det manga inom samhallet som
inte har formanerna, motivationen och intresset till
att trdna pa sin fritid. Vilket gor stadsplanering och
utformning som framjar och integrerar vardaglig
fysisk aktivitet, en viktig metod for att forebygga
negativa halsotrender.

Det finns idag inte speciellt mycket svensk forskning
om detta och utvecklingsomradena inom detta ar
enorma. Amnet stricker sig inom flera discipliner, och
det skulle behdvas mer forskning inom dessa for att
se vad som exakt paverkar valet till att anvianda sig
av aktiva transportmedel, samt vad som motverkar
detta, inte minst inom miljopsykologin.

Nya tekniska losningar och arkitektur for att gora
fairden med aktiva transportmedel mer bekvam,
speciellt vid paverkan av yttre faktorer som klimat
och vider behover testas. Det kan ocksa innebéra att
det behover tankas om i grunden hur planeringen av
trafiken sker idag. Precis som en bilfokuserad stads-
planering tryckt undan andra fardmedel, kan utform-
ningen anvandas for att lyfta fram hdlsosamma val av
transport genom omvand prioritering. Vilken grad av
tillimpning och férandring fran dagens norm for att
prioritera aktiva transportmedel kan diskuteras. Men
det giller att testa nya losningar for att forandring ska
kunna ske.
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