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Sammanfattning

Da bilen blev allt vanligare i Sverige fran 1950-talet férdandrades stadsplaneringsidealen fran fokus
pa méanniskans till bilens framkomlighet. Efter millennieskiftet har idealen borjat vénda igen och
stider star nu infor utmaningen att anpassas bade for méanniskor och fordon. Ett led i detta &r att
trafikleder runtom i Sverige ska eller har omvandlats till stadsstrak, vilket &ven Uppsala kommuns
oversiktsplan har som ambition. Syftet med uppsatsen &r att utvardera funktionen hos en stadsgata
som tidigare varit en trafikled. Det gors genom en undersékning av Rébyvégen, som var Uppsala
kommuns forsta satsning pa omvandling till stadsstrak.

Uppsatsens fragestéllning lyder: Hur vidl fungerar Rébyvigen som livfullt och attraktivt
stadsstrak? For att besvara fragestéillningen anvénds en utviarderingsmodell baserad pé teoretikerna
Jan Gehl och Jeff Speck som diskuterar stdder utifran ménniskans behov och preferens. Som
underlag till bedomningen ligger platsbesok som innefattar inventering och observationer, samt
granskning av kommunens dokument som ér relevanta for omradet.

Resultatet visar att Rabyvégen idag fungerar relativt daligt som stadsstrdk. Det positiva &r att det
finns en blandning av verksamheter och vél fungerande kollektivtrafik. Véxtligheten bidrar delvis
till ett bra klimat. Bristerna ligger i for brett utrymme for bilar, svagt skydd for fotgidngare, for fa
trdd som dr glest planterade och stora avbrott i stadsrummet. For att fungera som ett exempel pa ett
valfungerande stadsstradk behdver en del atgirder goras.

Nyckelord: Gehl, Speck, ménskliga dimensionen, gangvénlig stad, stadsgata

Abstract

When cars gained popularity in Sweden around 1950 the city planning ideals shifted from focusing
on accessibility for humans to that of cars. After the start of the new millennia the ideals have started
to shift once again, and cities now face the challenge of accommodate both human and vehicle. One
example of this is how main roads around Sweden will or have been transformed to city streets,
which is an ambition that Uppsala municipality shares. The aim of this bachelor’s thesis is to
evaluate the function of a city street which previously was a main road. This will be achieved through
a case study of Rabyvégen, which was the first street that Uppsala municipality transformed.

The thesis’ question is: How well does Rabyvégen function as a lively and attractive city street?
An evaluation model based on the theorists Jan Gehl and Jeff Specks ideas of human needs and
preferences is used to answer this question. The basis for answering the evaluation are site visits
which include stock-taking and observations together with examination of relevant documents from
the municipality.

The results show that Rébyvigen as of today has relatively low function as a city street. What is
positive is that there is a mix of residential and commercial use along with well-functioning transit.
The greenery contributes to a better climate to some degree. The shortages include too much space
for cars, lack of pedestrian protection, too few trees placed too far apart and large interruptions of
the building fronts. To exemplify a well-functioning city street there are some measures that need
to be taken.

Keywords: Gehl, Speck, human dimension, walkable city, city lane
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Nér bilen blev vanligare runt 1950 skiftade stadsplaneringsidealen frdn ménniskans
till bilens framkomlighet i Sverige (Astrdm 1993). Framfor allt efter
millennieskiftet har idealen borjat vinda igen och stdder star nu infér utmaningen
att anpassas bade for ménniskor och fordon (Gehl 2010:9).

Enligt Uppsala kommuns 6versiktsplan ska Uppsala etablera fyra nya stadskirnor,
kallade stadsnoder. Dessa ska bli knutpunkter med bostdder, arbetsplatser och
service. (Uppsala kommun 2016a:6) Utdver stadsnoderna ska det finnas lokala
centra, kallade stadsdelsnoder, med liknande funktioner som stadsnoderna men i
mindre skala (Uppsala kommun 2016a:80). For att skapa kontinuerligt stadsliv
mellan stadsnoderna, stadsdelsnoderna och innerstaden etableras ett antal stadsstrak
(Uppsala kommun 2016a:62a, 2016b:11). Mélen for stadsstrékens funktion &r
enligt Uppsala kommun (2016a:63):

Stadsstréken ska utvecklas till attraktiva rorelsestrdk med koncentrationer av bebyggelse,
platsbildningar och andra funktioner som bidrar till livfulla gaturum som lankar samman
stadens olika delar. Det ska vara litt och attraktivt att rora sig i stadsstraken och de ska bidra
till att oka tillgédngligheten och minskade restider med kollektivtrafik inom staden och
kommunen. Stadsstrdken ska ocksa bidra till en successiv utokning av innerstaden léngs
stréken.

Malsattningen dr framfor allt bostdder ldngs strdken, men for att astadkomma
stadskvaliteter ska det dven finnas vardagsservice och andra verksamheter.
Eftersom kollektivtrafiken har en viktig roll ska verksamheterna framst lokaliseras
kring héllplatserna, som &dven maéste vara lattillgéngliga for gaende och cyklister.
Gatornas barridreffekt ska hallas 1ag eftersom stadsstraken ska ha stadsliv pa bada
sidor och tvirs over. For att skapa attraktiva gaturum och bidra till lokalklimatet
bor det finnas kontinuerlig gronska langs med strdken, dock inte pa bekostnad av
kollektivtrafikens framkomlighet. (Uppsala kommun 2016a:63)



Kollektivtrafiken langs stadsstraken utgor en del av stomlinjesystemet som ska vara
ett alternativ till bilen genom hdg framkomlighet, hallplatser inom géngavstand och
frekventa turer (Uppsala kommun 2016b:38). Aven cyklister ska ha god
framkomlighet ldngs med stadsstraken genom sammanhéngande cykelnét (Uppsala
kommun 2016a:28).

Rébyvigen, som utgdér en del som Uppsala kommun bendmner Gréinbystriket
(2016a:62), var 2015 forst att genomgd omdaningen (Boverket 2018:20-21).
Eftersom de 6vergripande malen &r desamma for alla stadsstrdk &r det intressant att
undersoka hur vil Rdbyvigen fungerar som ett stadsstrk idag. Det verkar inte ha
gjorts ndgon uppfoljning pa Rabyvigen utover Boverkets (2018) exempelsamling
av stadsgator som tidigare var genomfartsleder.

1.2. Syfte och fragestallning

Syftet med uppsatsen dr att utviardera funktionen hos en stadsgata som tidigare varit
en trafikled.

Det finns ambitioner pa ménga hall i Sverige att omvandla trafikleder till stadsgator
och di behdvs det goda exempel (Regeringskansliet 2018). Den geografiska
avgransningen dr Rébyvdgen 1 Uppsala, som far exemplifiera en sddan
transformation. Utvdrderingen géller den gestaltade platsen, sa huvudfokus 1
uppsatsen dr gestaltning med planeringens mal i dtanke.

Uppsatsens fragestéllning lyder: Hur vil fungerar Rabyvédgen som livfullt och
attraktivt stadsstrak?
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2. Metod

For att besvara fragestéllningen gors en utvirdering genom att granska dokument
som ror utvirderingsomradet och platsbesok som innefattar inventering och
observationer. Dokumenten bestar av Uppsala kommuns oOversiktsplan (2016a),
innerstadsstrategi (2016b) samt detaljplan for Norra Kvarngirdet (2015). All empiri
bestar av nio egna observationer pa Rabyvigen under februari och mars 2021 bade
vardagar och helger mellan klockan 12 och 22.

For analysen har jag utvecklat en utvarderingsmodell baserad pa tva teorier. Den
forsta dr Jan Gehls urbana kvalitetskriterier (Gehl 2013:121) dér jag anvénder tre
verktyg som forklaras nedan. Den andra bestdr av Jeff Specks tio steg for en
gangvanlig stad (2012) med stod av boken Specks 101 regler (2018).
Utvérderingsmodellen anvédnder Specks och Gehls kriterier som kvalitetskontroll
for att avgora om stadsstraket dr gdngvénligt. Teorierna valdes for att de bada syftar

till att skapa levande och attraktiva stdder anpassade efter minniskans trivsel och
behov.

Verktygen har Gehl framstéllt for att strukturera insamlade data som underlag till
kvalitetskriterier. Forsta verktyget &r att rikna minniskor som passerar en bestamd
linje under tio minuter for att, repeterat under olika timmar, se hur ménga som ror
sig i ett rum (Gehl 2013:25). Andra verktyget dr att kartldgga stillastaende aktivitet
i ett stadsrum under olika timmar, for att se hur stadsrummet anvénds (Gehl
2013:26). Tredje verktyget dr markplansutformning dér olika kriterier anvinds for
att bedoma fasaders utformning (Gehl 2013:120). Verktygen ska ge en mer
realistisk bild av platsens anvindning, till skillnad fran att endast konstatera
bredden pd gang- och cykelbanor. Resultatet sammanfattas i tvd checklistor,
baserade pa Gehls respektive Specks kriterier for lyckade stadsrum for att visa hur
vil Rabyvégen uppfyller dessa.

Kombination av kommunala dokument och egna observationer ger tva olika sorters
data, vilket okar studiens giltighet. Nagot som minskar studiens giltighet &r att
platsbesoken gjordes under covid-19 pandemin, vilket ledde till att farre personer
valde att aka med kollektivtrafik och troligen dven att vistas i grupp utomhus.
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3. Rabyvagen

Det dr pa Rébyviagen mellan korsningarna Viktargatan/Rabyvéigen och Tycho

Hedéns vag/Rabyvigen (figur 1) som jag kan se att det har skett storst fordndring,
vilket gor denna stracka till den mest intressanta for utvarderingen.

Figur 1 Utvdrderingsomrdde centralt i bilden markerat i orange linje (Google, 2021).

Innan omdaningen var Rabyvdgen en trafikled med fyra korfilt med en
hastighetsgrians pa 50 km/h och védgen var kantad med gronytor och trdd (figur 2).
I ndromrédet fanns laghus fran 1960-talet som ligger kvar idag (Vikstrand 2009:4).
Mellan husen och viagomradet 14g stora asfalterade parkeringsfilt pa varje sida.
(Uppsala kommun 2015:5) Det fanns dven en géng- och cykeltunnel under
Rabyvigen, mellan parallellgatorna Viktargatan och Thunmansgatan som togs bort
da en utredning visade att gdng och cykling frimst skedde langst med Rébyvagen
och parallellgatorna. (Uppsala kommun 2015:18)
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Figur 2 Utvdrderingsomrddet fore omdaning sett fran korsningen Rabyvigen/Viktargatan dar 2009
(Google 2021).

Rimyrigen

- m

Figur 3 Utvirderingsomrddet efter omdaning sett fran korsningen Rabyvdgen/Viktargatan dr 2020
(Google 2021).

Som alternativ till tunneln gjordes en timglashéllplats som bromsade trafiken vid
overgangsstillet 1 omradets mittpunkt (Uppsala kommun 2015:18-19). Denna
16sning reviderades 2020 efter att bland annat radddningstjdnsten forklarat att
utformningen hindrat utryckningsfordon frén att ta sig fram (Sj6lin 2020). Vigen
har aterigen fyra korfalt och en mittrefug vid busshallplatserna (figur 4).
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Figur 4 Overgadngsstillet pd Rabyvigen, gatubredd med fyra korfiilt

Idag &r vigen kantad med fasader i form av ldgenhetshus med servicelokaler i en
del bottenvaningar (figur 3). Gaturummets dimensioner inom utvérderingsomréadet
ar 31 meter brett (Uppsala kommun 2015:19) och cirka 1060 meter ldngt
(Lantmaéteriet u.a.), husen lings med gaturummet dr mellan fem och sex vaningar
hoga. Géng- och cykelbana finns pd bada sidor av gaturummet och kantas i vissa
delar av trdd och 1 vissa delar av parkeringsplatser. En parkering finns i1 vardera
anden, samt ett garage i Ostra dnden av utvarderingsomradet. Olika typer av service,

framst restauranger, finns i omradets bottenplan, fraimst kring hallplatserna (figur
5).
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Figur 5 Service i bottenplan samt gang- och cykelbana

Rébyvégen, som utgdr en del av Grinbystraket, ligger mellan tva ekonomiskt
viktiga platser; den blivande stadsnoden Grianbystaden och innerstaden. Stréket dr
ett av dem som pa ldngre sikt ska utrustas med antingen stadsspérvég eller Bus
Rapid Transit (BRT) vilka ar tva kapacitetsstarka alternativ (Uppsala kommun
2016a:153). Tvé av korfilten dr bendmnda som sparomrade i detaljplanen (Uppsala
kommun 2015:19).
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4. Teori

Flera av Uppsala kommuns ambitioner med stadsstrak dterfinns i de teorier om vad
som bidrar till en god stadsmiljo av Jan Gehl och Jeff Speck, som tillimpas 1
analysen av Rabyagen. Bade Gehl och Speck diskuterar vad ménniskor vill ha och
behover for en positiv upplevelse i stadens rum. Speck hianvisar en del till Gehl i
sina bocker, framfor allt dverlappar kriterierna om vad som skapar intressanta
fasader och hur ménniskan soker sig till kantzoner. Generellt gar Speck mer in pa
smaskaliga detaljers paverkan, som avstand mellan trdd, medan Gehl mer dgnar sig
at ménniskors beteende.

4.1. Jan Genhl

Gehl anser att stidder ska vara utformade for ménniskor och att detta har forbisetts
lange. Ménniskor 1 staden blir utsatta for ovirdiga forhallanden som fororeningar,
platsbrist och buller. Genom detta har stadsrummen tappat sin funktion som sociala
rum och mojligheten att rora sig till fots minskar. (Gehl 2010:13) For att vinda pa
detta behover stider utformas for manniskor med méanskliga dimensioner, vilket
innebér ”goda forutsittningar for att ga, sta, sitta, se, hora och samtala” (2010:128).
Gehl beskriver att levande, trygga, hdlsosamma och héllbara stidder har blivit ett
modernt mal inom stadsplanering. Att planera utifran den ménskliga dimensionen
ar ett viktigt verktyg for att nd mélen (2010:16).

Forutsattningarna som utgdr den ménskliga dimensionen stirker och dverlappar
varandra och Gehl urskiljer tolv kriterier som nyanserar vad som utgér den
minskliga dimensionen och ett bra stadsrum. De tolv kriterierna &r: skydd mot
trafik och olyckor, skydd mot kriminalitet och vald, skydd mot obehaglig
sinnespaverkan, mojligheter att ga till fots, att std/uppehéilla sig, att sitta, att se, att
samtala och hora, mojligheter till rekreation/aktiviteter, skala, att njuta av positiva
klimataspekter samt estetiska kvaliteter och positiva sinnesintryck.
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4.2. Jeff Speck

Jeff Speck diskuterar i bockerna Walkable City (2012) och Walkable City Rules
(2018) vilka steg stader bor ta for att bli mer gdngvanliga. Huvudsakliga skillnader
mellan bockerna ar att Walkable City Rules dr mer detaljerade kring vilka atgirder
som kan forbdttra gdngbarheten, medan Walkable City diskuterar problemet mer
overgripande. Speck skriver att han i grunden dlskar bilar, men insdg nér han
flyttade till en mer gngvinlig stad att han inte behover fastna i trafik varje dag.
Han madde bittre och blev gladare genom att ga mer och genom kollektivtrafiken
blev det fler sociala méten. (Speck 2012:45). Gangvinliga stader leder till att fler
viéljer bort bilen, vilket resulterar i l4gre kostnader for privatpersoner och stider och
ar forstas miljovénligare. (Speck 2012:46)

For att nd en gangvénligare stad behdvs fyra Overgripande kategorier med
tillhorande kriterier (Speck 2012:10). Dessa fyra é&r: ’Den anvédndbara
promenaden’, ’Den sdkra promenaden’, ’Den behagliga promenaden’ och ’Den
intressanta promenaden’. Kategorierna delas in 1 tio kriterier: ‘Bilarna pé ritt stille’,
‘Blanda anvéndningen’, ’Parkera rétt’, *Lat kollektivtrafiken fungera’, ’Skydda
fotgéngarna’, *Utforma utrymmen’, *Vélkomna cyklar’, ’Plantera trdd’, ’Skapa
vénliga och unika fasader’ och ’Vilj era vinnare’. (Speck 2012:48-49)

Bockerna ér skrivna som regler till stadsplanerare for att forbéttra stadens
géngvinlighet, men denna uppsats Gversatter i stdllet reglerna till kriterier for att
utvérdera platser.
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5. Analys av Rabyvagen

Analysen av platsen gors med hjélp av Gehls och Specks kriterier for vad ett
stadsrum bor uppfylla. Dessa presenteras ett i taget foljt av situationen i
utviarderingsomradet, grundad 1 huvudsak pa egna inventeringar och observationer.
Kriterierna sammanstélls i tva checklistor i resultatkapitlet.

5.1. Tolv kriterier for att skapa stader for manniskor

5.1.1. Skydd mot trafik och olyckor

Skyddet mot trafik handlar enligt Gehl bdde om den faktiska och den upplevda
tryggheten. Nér biltrafiken prioriteras genom till exempel att skyltar hamnar i
fotgéingarnas ganglinjer signalerar det att utrymmet inte &r till for fotgéingare. Gator
utformade for vdr gangfart upplevs tryggare. (Gehl 2010:101-103) Idén om delade
gaturum for all typ av trafik och pé lika villkor beskriver Gehl som omdojligt. Han
menar ocksé att dven om olycksstatistiken visar att det ar ett faktiskt sdkert sitt att
hantera trafiken pa kommer den upplevda tryggheten att vara lag, eftersom det ar
just att alla ar forsiktiga som gor det sdkert (Gehl 2010:103). Vidare skriver han att
“fotgéingarens faktiska och upplevda trygghet ska alltid vara den avgorande
mattstocken.” (Gehl 2010:104).

Rabyvdiigen

Mellan aren 2016-2018 skedde fem trafikolyckor inom utviarderingsomradet och
ingen av dem involverade fotgéngare eller cyklister. Samtliga olyckor klassas som
lindriga. (Nationalforeningen for trafiksdkerhetens framjande u.a.) Detta gor att
gatan kan anses ha faktiskt skydd frén motortrafiken. Det upplevda skyddet avgors
genom observationer. Under mina platsbesok kunde jag inte se ndgon som ség eller
betedde sig oroligt for trafiken nér de gick pa trottoaren. Vid dvergdngsstillet i
mitten av omradet dr det sdmre (figur 6). Flera personer stannade vid
overgéangsstillet medan bilarna korde forbi trots att fotgdngarna har foretrade. I det
vérsta fallet jag observerade korde tvd bussar och sex bilar forbi i filen nidrmast
fotgdngaren innan ndgon stannade. Vid ett annat tillfdlle blev en fotgidngare tutad
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pa av en bil medan hen korsade Overgangsstillet. Sjalv blev jag vid ett tillfille
nistan pakord vid det vistra trafikljuset.

Figur 6 Overgdngstille med farthinder

5.1.2. Skydd mot kriminalitet och vald

Liksom nér det géller trafiken handlar skydd mot kriminalitet och véld om upplevd
och faktisk trygghet. Det viktigast ér att det finns 6gon 1 och omkring stadsrummet
och hur utformningen kan underlitta detta. (Gehl 2010:107) For att fa 6gon i
stadsrummet krdvs levande stadsrum, det vill siga minniskor som vistas i
stadsrummen. Att det dr personer som vistas pa en plats signalerar att det dr ett
sakert stdlle att rora sig i. (Gehl 2010:108) For att fa 6gon i stadsrummet behdvs det
funktionsintegrerade omréaden, alltsé bostidder blandat med affdrer och restauranger
eller liknande. Pa kvillar ger bostadsfonster, kvéllsdppna aftférer eller dylikt bade
ljus och 6gon till stadsrummet. (Gehl 2010:109) Det ar framfor allt i bottenplan
som ljus och aktivitet spelar roll for tryggheten. Gehl skriver ocksé att kvarldmnade
eller glomda cafémobler, vixter och liknande i stadsrummet dr betryggande. (Gehl
2010:109) En mjuk Overgang mellan det privata och offentliga rummet, samt
tydliga territorier ger ocksé tryggare stider. (Gehl 2010:109-111)

Rabyvigen

Under platsbesoken sag jag att gatlyktorna lyser upp bilvégen och trottoaren, vilket
gor att underlaget dr synligt och jag kunde se andra méinniskor dven om deras
ansikten kan vara svéra att urskilja. Dorrarna till trappuppgéngarna erbjuder ljus till
delar av fasaderna och négra vrar (figur 7). Fonster frn affirer och restauranger i
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bottenplan blockeras inte och vissa har lamporna lysande dven efter stingning,
vilket ger mjukare kanter. Dock har ingenting nattSppet lings med gaturummet och
det finns inga cafébord eller liknande att ldmna ute under natten, vilket minskar
trygghetskénslan.

Under dagen finns det manniskor som ror sig i rummet eller véntar pa bussen, vilket
gor att det alltid finns 6gon 1 gaturummet. P4 natten/sen kvéll (21:30) minskar
antalet manniskor i gaturummet, men det dr 4nda inte tomt.

Biltrafiken fortsétter under natten och det gar en busslinje hela dygnet, forutom tre
timmar under natten. Motortrafiken ror sig snabbt, men jag kidnde mig &nd& mer

sedd genom trafiken &n om den inte hade varit dér.

Figur 7 Belysning nattetid

5.1.3. Mojligheter att njuta av positiva klimataspekter samt
skydd mot obehaglig sinnespaverkan

Enligt Gehl spelar temperaturen inte sd stor roll for ifall vi njuter av védret. Det
som &r viktigare dr att det dr sol och vindstilla. Vid kalla temperaturer ar det
fortfarande varmt vid en solig fasad. (Gehl 2010:179-181) Hus som uppnér en hojd
av 30—40 meter drar ned kalla vindar i gaturummet och &r gaturummet utan trad
och annan vixtlighet, vad Gehl kallar slit mark, blaser den kalla vinden fritt. Ar det
déremot lagre hus och vixter 1 gaturummet ger det battre vaderforhallanden. (Gehl
2010:181) Léga hus, sdrskilt med sneda tak, ger ocksd fler soltimmar till
omgivningen jamfort med hogre hus (Gehl 2010:182). Gehl skriver att det alltid
finns rum for forbéttring och menar sérskilt pa de platser dar ménniskor bjuds in att
stanna upp (Gehl 2010:184).
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Rabyvigen

Observationerna visade att byggnaderna lings med gaturummet ar under
hgjdgriansen for att dra ned kalla vindar. Delar av gaturummet 4r kantat med trid
och perenner vilket ocksd hjdlper till att minska vinden. Taken dr av olika
utformning, men ménga &r sneda fastéin pd olika sétt. I en solstudie genomford av
Joliark (Uppsala kommun 2015:24) syns att den norra sidan och torget har minga
soltimmar. P4 grund av gaturummets bredd och att tridraderna som separerar vigen
frén gang- och cykelbanan har frekventa avbrott, samt ticker mindre 4n hélften av
gaturummet, finns det gott om sldt mark som slépper in kall vind. P4 torget, som dr
den enda plats som har sittplatser utover busshéllplatserna, finns trad eller buskar i
anslutning till alla bankar vilket forbéttrar dess kvaliteter.

Fororening ska inte vara ett problem enligt Uppsala lins luftvardsférbund (Uppsala
kommun 2015:31). Nar det giller skydd frdn vader erbjuder Rabyvigen i dagslaget
inte s manga alternativ, beroende pa vilken sida av vigen man befinner sig pa. For
fotgidngare finns det inget takskydd lings med gaturummet, men stdr man stilla
finns det flera utrymmen som erbjuder skydd langs med sddra sidan (figur 8). Néar
bjorkarna vuxit till sig kommer de att ge en del skydd pa béada sidorna.

Figur 8 Avbrott i tridraden, fasader utan tak 6ver gaturummet

5.1.4. Mojligheter att ga till fots

For att kunna gi i en stad ska det var mgjligt att enkelt rora sig utan att trdngas och
leta sig fram genom rummet, skriver Gehl. En bra miljo har fa eller inga avbrott {or
fotgidngare s& som skyltar placerade i gangstraket, trappor, rodljus eller trottoarer
som avbryts for utfarter. Grinsen for nir det upplevs vara trangt ar 13 fotgéngare
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per minut/meter. (Gehl 2010:131-134, 139-141) Vi ménniskor vill &ven ha det
Gehl kallar direkta ganglinjer, det vill séga att vi tar den kortaste vdgen vi hittar
(Gehl 2010:135-136). Hur 14ngt som anses vara lagom géngavstind skiljer sig fran
person till person, men Gehl skriver att standard ligger runt 500 meter. Detta tal
paverkas av utformningen av platsen som man ror sig i, dr platsen vdlformad och
intressant s& upplevs det inte som lika langt. Ar viigen diremot rak och alla vyer
tydligt synliga s& kommer promenaden upplevas som lang och trikig, medan en
gata som bojer sig ndgot eller bryts upp i torg upplevs som roligare och kortare.
(Gehl12010:136 —137) Underlaget vi gar pa ar ocksd viktigt, kullersten och liknande
som uppskattas estetiskt bidrar till forsimrad framkomlighet for vissa (Gehl
2010:142). Gehl tar ocksa upp behovet av att kunna gd dygnet och éret runt, vilket
praktiskt betyder snordjning/grusning i kalla klimat och att belysningen ska vara
bra nér det dr morkt. Bra belysning innebér att vi kan se varandras ansikten och att
fasader, underlag och vrér dr upplysta for trygghet och sikerhet. (Gehl 2010:143)

Rabyvdiigen

Rébyvigen dr en rak gata som gor det ldtt att se fran start till slut, vilket resulterar i
en trakig och lang promenad. I mitten 6ppnar sig gatan till ett sméskaligt torg vilket
ger lite variation, dock syns torget frén langt héll eftersom gaturummet &r sé brett
(figur 9).

Trottoaren dr 6 meter bred pa varje sida och fran observationerna méttes det upp till
0,3 fotgéngare per person/meter vilket innebér att det inte &r ndgon risk for tringsel
1 dagsliget.

Rébyvédgen har relativt f4 hinder och avbrott for den som ror sig lings med
trottoaren. De avbrott som finns dr vid de sju utfarterna. Hir sénks trottoaren ned
till véigens niva och en skylt for vergangsstille dr placerad i vigen for fotgidngare.
Underlaget ér asfalt, vilket grusas vid behov och gor det enkelt att g& pd trottoaren
oavsett arstid.

Att ta direkta ganglinjer dr svért eftersom Rabyvégen har ont om sékra sétt att korsa
vigen. Det finns tva dvergéngsstillen 1 Ostra dnden, ett 1 véstra och ett i mitten av
vigen — vilket innebdr att det som mest dr 250 meter mellan tva dvergéngsstillen.
Overgangstillena i yttersta kanterna av rummet har dven trafikljus.

Sammanfattningsvis kan Rabyvigen ségas ha godkdnda forutsittningar for att gé
sa ldinge man inte behdver korsa bilvigen. Gaturummets utformning uppmanar inte
till promenader, men det forsvarar dem inte avsevirt.

22



Figur 9 Langstrdckt gaturum med fd overraskningar

5.1.5. Mdjligheter att sta/uppehalla sig

Att std kan delas in i tva kategorier, kort och lang stund. Att std en kortare stund &r
relativt oberoende av stadsrummets utformning, det kan handla om att orientera sig
eller titta i1 ett skyltfonster. Nar vi ska std en ldngre tid och inte réra oss genom
stadsrummet vill vi girna hitta en kant for att inte vara i vdgen, ha utsikt dver
rummet och skydda ryggen. Mot kanterna dr det ofta battre mikroklimat an 1 resten
av rummet. (Gehl 2010:147-149) Dessutom vill vi helst halla oss till ndgon detalj,
mobel eller oregelbundenheter lings fasaden som signalerar att det 4r mer 4n en
vigg. Det dr 1 dessa nischer som vi kan hitta ndgot att stodja oss emot och fé skydd
frén véder. (Gehl 2010:149) ”Alla fasader bjuder inte in till uppehall. Slutna, slita
och detaljlosa fasader har ndrmast motsatt effekt.” skriver Gehl (2012:149).

Gehl presenterar verktyget markplansutformning (2012:251) for att beddéma
markplanet. Kriterierna dr dorrar per 100 meter fasad, variation av funktion,
fasadrelief, antal detaljer och antal slutna och passiva fasader. Ju fler av dessa, med
undantag for slutet och passivt, desto battre. Riktvérdet Gehl ger &r att 15-20 dorrar
kénnetecknar en aktiv fasad medan en passiv fasad har 0-2 (Gehl 2012:251).

Rabyvigen

Rébyvigen har gott om fasader som utgor kanter. Av gaturummets cirka 1060 meter
utgor endast cirka 320 meter avbrott fran husfasader (Lantméteriet u.d.). Genom
verktyget markplansutformning fir gaturummet ett medelbetyg. Baserat pa egen
inventering har sodra delen 8 dorrar och norra delen har 7 dorrar per 100 meter.
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Béda delarna har del variation av funktioner men ont om detaljer. Det forekommer
en del passiva fasader och inte mycket till fasadrelief (figur 10).

Figur 10 Exempel pd passiv fasad

5.1.6. Mojligheter att sitta

For att ménniskor ska spendera léngre tid i ett stadsrum krivs det platser att sitta
pa. Alla sittplatser dr inte lika attraktiva utan de gér att vérdera utifrdn fyra
kvaliteter, menar Gehl. Dessa ér ett bra mikroklimat, bra placering, helst mot en
kant, mojligheter till att se samt hora och samtala (Gehl 2010:150).

Rabyvigen

Réabyvédgen erbjuder inga sekundira sittplatser, s som trappsteg, mot kanter
forutom mdojligheten att sitta sig direkt pd marken mot fasaderna. De primédra
sittplatserna &r totalt 6 bankar utplacerade pa 560 meter vag och alla dr inom ca 40
meters avstdnd fran busshéllplatserna (Lantmaiteriet u.d.), vilket betyder att det
enbart dr hdr som méanniskor uppmuntras att sitta. Ingen béank &r placerad mot en
kant, de riktas bort fran stadslivet och riktas inte mot varandra for att underlitta
samtal (figur 11). De dr placerade i soligt l4ge men utan mojlighet till skydd frén
véder och vind.
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Figur 11 Bénkar som riktas bort frdan gaturummet och varandra

5.1.7. Mojligheter att se

Gehl beskriver att det viktigaste for ménniskan i staden &r en bra vy. Det innebdr
att se andra ménniskor 1 stadslivet, men &dven vyer med vatten och véxter &r viktiga.
Fri sikt Oover dessa vyer ér viktiga och parkerade fordon, laga balkonger och
felplacerade planteringar dr exempel pé begridnsningar. (Gehl 2010:158-159)
Sikten mellan inomhus och utomhus &r ocksa viktig, men da ar det nddvindigt att
skilja pé privat och kommersiell insyn. I kommersiella lokaler &r det viktigt med
den Oppna sikten eftersom det blir en del av stadsrummet, medan det till bostader
ar bra att hoja markplan s att de inomhus har bra sikt ut, men inte tvért om. Sikten
ut, men inte in, uppmanar till 6gon pa gatan vilket leder till ett tryggare gaturum.
(Gehl 2010:159-161)

Rabyvigen

P& Rébyvagen dr det ont om stadsliv att se pa och de bankar som inte tillhor
busshallplatserna riktar sig bort fran gaturummet. Siktlinjerna bryts bara av hoga
parkerade fordon for fotgdngare, men for barn eller sittande bryts det av alla
parkerade fordon. Aven trafiken bryter siktlinjerna, sirskilt bussarna. Sikten mellan
inomhus och utomhus foljer Gehls riktlinjer nér det géller det kommersiella, med
manga stora fonster som Sppnar sig mot gaturummet. Bostddernas fonster varierar
1hojd 6ver gaturummet. De som dr i markplan &r pa flera stillen avskdrmade genom
gardiner eller fonsterfilm.
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5.1.8. Mojligheter att samtala och hora

Mojligheten for ménniskor att samtala och hora hdnger ihop med samtalsrummets
bullernivd. Enligt Gehl dr 60 decibel 6vre grins for att ménniskor ska kunna fora
ett normalt samtal ostort. (Gehl 2010:163)

En annan viktig aspekt for samtalet dr enligt Gehl de tillgdngliga mdblerna i
stadsrummet. Genom att ha mobler som antingen dr vinklade sa att samtal bekvamt
kan 4ga rum eller mdbler som kan flyttas s& forenklas samtalsmgjligheterna, medan
raka bankar ar bra for privatliv. (Gehl 2010:167)

Rabyvdiigen

En av detaljplanerna som ticker utvirderingsomradet visade att det &r cirka 65
decibel mot fasaderna som kantar Rabyvigen (Uppsala kommun 2015:22). Detta
betyder att det dr svart att samtala i normal ton langs med hela omradet. Alla bankar
pa Rabyviégen dr raka och ingen ar vinklad mot en annan for att uppmana till samtal.

5.1.9. Mdjligheter till rekreation/aktiviteter

Gehl skriver att 1 dagens samhélle & vi 1 behov av bade
rekreationsomréden/lekplatser och platser i stadsrummen som tillditer och
uppmanar till lek eller andra aktiviteter. I stadsrummen kan detta ske i form av
skulpturer och trappor som barn kan leka och krypa runt pa. Fér vuxna kan det
handla om att stadsrummet har forutséttningar for gatumusik. (Gehl 2010:168—-169)
Gehl uppmanar stadsplanerare att “integrera olika utmaningar och mojligheter for
barn, dldre och motionirer.” (Gehl 2010:171).

Rabyvdgen

Utvirderingsomradets gaturum ar enformigt och det forekommer inga skulpturer
eller annat som uppmanar till lek eller dylikt. Under observationerna har inga barn
lekt 1 omradet. Forhdllandena for gatumusik dr daliga eftersom det 4r ont om sitt-
och staplatser samt att bullernivan ar relativt hog. Gaturummet fungerar daremot
bra som motionsspar eftersom underlaget dr bra och det dr gott om plats. Under
observationerna har det varit flera som anvént gatan till 16pning (figur 12).
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Figur 12 Joggare som brukar gaturummet.

5.1.10. Skala

Stora rum dr bra for bilar, bade i trafik och parkerade, men det dr en dilig
forutséttning for mansklig aktivitet (Gehl 2010:173). Ménniskan vill kunna blicka
over rummet och drar sig till dir andra &r. Ett stort rum ar svart att fylla vilket skapar
en ond spiral. (Gehl 2010:75) Gehl beskriver det som att ”Inget hinder eftersom
inget hinder eftersom inget...” (Gehl 2010:75) och anser att det bésta dr nir det
finns for lite plats (Gehl 2010:61). En god stadsmiljo har minniskor som utfor
valfria aktiviteter, s& som att stanna och njuta av védret eller samtala. Nodvindiga
aktiviteter som att vdnta pa bussen sker oavsett stadsmiljon. (Gehl 2010:30) En
gatubredd pd 3 meter ricker till 2400 personer i timmen. (Gehl 2010:173)
Mainniskor ror sig 1 5 km/h och upplever arkitektur och annat langs med gaturummet
mycket ldngsammare dn bilar (Gehl 2010:53). Arkitekturens skala och detaljer bor
vara anpassade efter ménniskans gangtakt och synfilt vilket innebdr bottenplanen
pa byggnader (Gehl 2010:53, 50-51). Pa smala gator gar det att se varandra och ta
in fler intryck av stadsrummet och stadslivet (Gehl 2010:63). For interaktion mellan
stadsrum och bostad anser Gehl att fem véningar ar gransen. Efter det har vi for
svart att uppfatta varandra eller uppfatta stadslivet (Gehl 2010:51).

Rabyvigen

Platsbesoken visade att av Rébyvigens fasader dr ungefdr tvd tredjedelar inom
femvéningsgransen. Gaturummet dr 31 meter brett (Uppsala kommun 2015:19)
vilket gor det svért att ta in intryck fran andra sidan vigen. Eftersom det ar s stort
ar det dven svart att fylla vilket gor att farre personer dras till rummet, dock &r torget
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i en mindre skala som &r enklare att fylla. Fran egna observationer ar det i snitt 99
fotgéingare 1 timmen (tabell 1), vilket gér gdngutrymmet pd 7 meter bredare dn
nddvéndigt vilket 1 sin tur kan leda till att farre personer ror sig i omradet.
Observationerna visar att 80% av all stillastdende aktivitet &r nodvéndig aktivitet i
form av att vinta pa bussen (tabell 2).

Tabell 1 Antal ménniskor som ror sig éver en linje under tio minuter (egen sammanstdillning)

Antal manniskor som ror sig, alla tider

40
30

|| ]
20
0

Vardag Vardag Vardag Helg (moln) Helg 13:35 Helg 14:35 Helg 15:35
13:10 19:10 21:20 12:35

o

M Fotgdngare M Cyklister
Barnvagn (inklusive vuxen) B Joggare

B Elsparkcykel H Rollator

Tabell 2 Kartldggning av vad mdnniskor gor och var (egen sammanstdllning)

Kartlaggning av stillastaende aktiviteter, alla
tider

15

10 [
I —

5

) B BB =

Vardag 13:07 Vardag 19:07 Vardag 21:30 Helg 13:30 Helg 14:30 Helg 15:30

M Stdende vid busshallplats ~ m Sittande vid busshallplats
Staende vid restaurang/café W Staende vid butik/affar

B Staende Ovrigt

5.1.11.  Estetiska kvaliteter och positiva sinnesintryck

De estetiska virdena kommer delvis som ett resultat av alla tidigare nimnda
kriterier och det dr viktigt att podngtera att de estetiska virdena inte ar relevanta om
inte de tidigare kriterierna dr uppfyllda (Gehl 2010:186, 191). Gehl understryker att
”Alla kvalitetsaspekter maste finnas med i Overvdgandena — varje gang.” (Gehl
2010:191). Den Gverordnat viktigaste delen for denna kategori dr att platsens
detaljer och estetiska kvaliteter ska fungera som en helhet (Gehl 2010:186).
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Exempel pd vad som kan bidra som positiva egenskaper pa platser dr sma
hojdskillnader, att knyta an till parker, vattenytor eller mojliggéra vyer Over
attraktioner. Andra egenskaper dr dofter eller inslag av konst i rummet. (Gehl
2010:188-189) Gehl ser dven véxter som en viktig funktion for ménniskans sinnen,
dd de bidrar med estetiska intryck, skugga, bittre luft med mera. Véxtlighet kan
dven ge karaktir till torg genom accenttrdd (Gehl 2010:188). Nér solen inte lyser
upp stadsrummen &r det upp till belysningen att halla platsen brukbar. Belysningen
kan dven bidra till estetiska vdrden om den dr genomtédnkt (Gehl 2010:191).

Rabyvigen

Aven om det inte finns en mingd av detaljer pa fasaderna sé skiljer sig manga av
byggnaderna at genom firg och form vilket dr positiva kvaliteter. Vackra vyer
saknas dock eftersom stadsrummet dr rakt och har fa Overraskningar. Med en
biltrafik som dr méngdubbelt fler &n méngden fotgdngare och cyklister sd finns det
alltfor lite stadsliv att titta pa samt att trafiken avbryter vyerna (tabell 3). Trid och
perenner kantar delar av gaturummet vilket ger karaktir och estetiska kvaliteter till
platsen.

Tabell 3 Antal passerande under tio minuter (egen sammanstdllning)

Trafik, lunchtid vardag

120
100
80
60
40

20

B Fotgdngare & cyklister ~ W Bilar & bussar
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5.2. Regler for att skapa gangbara stader

5.2.1. Bilarna pa ratt stalle

Ett av de storsta problemen som Speck tar upp i boken Walkable city &r att bilar tar
for mycket plats 1 staden (Speck 2012:51). Speck menar att en vdg med manga
korfalt lockar fler ménniskor till att vilja bilen som fardmedel. Nir fler viljer bilen
fastnar bilar lingre i trafiken och det ger skenet av att det behdvs manga korfilt.
Detta fenomen kallar han for ’induced demand’. (Speck 2012:55) Detta innebir
ocksa att ifall korfalt eller vigar i stillet tas bort sa véljer férre personer bilen (Speck
2012:63). Nar motorvigar i New York och San Francisco kollapsade dkade inte
trafikpressen pd andra végar utan de flesta hittade andra sitt att fardas pd (Kruse
1999:5,7). Speck varnar dock for att géra gdng- och cykelgator eftersom det kan ge
negativ inverkan i stider som inte redan har en etablerad ging- och cykelkultur.
Ifall gaturummets affdrer &r beroende av de som tar bilen for att handla s behover
bilarna vara vilkomna, men i ratt hastighet och antal. (Speck 2012:66)

Rabyvdiigen

Rébyvigen har fyra korfalt vilket enligt Speck innebér att fler viljer att ta bilen
genom omradet 4n om det endast funnits tva korfdlt. Hastighetsgransen inom
utvdrderingsomradet dr 40 km/h och enligt Trafikverket har en citygata med fyra
falt och den hastigheten en kapacitet pd 2100 fordon i timmen (Trafikverket
2020:30). I utvarderingsomradet var arsdygnstrafiken ar 2018 cirka 10 000 fordon
(Trafikverket u.a.) vilket motsvarar runt 415 bilar i timmen Over ett dygn.
Utvérderingsomradet har alltsa tva korfélt for mycket med tanke pé den efterfragan
som finns. Med ’induced demand’ i atanke skulle antalet fordon minska ytterligare
ifall tvd korfalt tas bort. I Uppsala tétort ar 2016 var det 2% fler cyklister &n bilister
vilket ger underlag for att gora gatan till en gang- och cykelgata.

5.2.2. Blanda anvandningen

For att fa liv i gaturummet 6ver alla tider pa dygnet dr det viktigt med diversitet.
Detta dstadkoms genom olika typer av bostidder s att manniskor med olika inkomst
kan dela samma allménna yta. (Speck 2012:73) Men det racker inte utan det maste
finnas mer én bara bostdder. Genom att se till att det m@nniskor vill och behdver ha
finns inom géngavstdnd kommer fler rora sig 1 den allménna sfaren. Det som ska
finnas sammanfattas som: jobb, handel, restaurang/café, utbildning, religion, vard
och friluftsliv. (Speck 2012:70, 75)
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Rabyvdiigen

For att avgora ifall punkterna ovan finns inom gingavstand anvénds det métt som
analysmetoden Space syntax anvinder, vilket anger att det ska vara inom 1000
meter och inte mer &n sex riktningsfordndringar (Spacescape 2009:5-6). Alla
kategorierna uppfylls pd Rébyvégen, enligt observationer och kartmétning, utom
mojligtvis jobbmgjligheter. Uppgifterna om jobb inom gangavsténd ér frdn 2009,
vilket dr innan ombyggnationerna, och visar laga siffror for omradet 6verlag; 100—
200 arbetsplatser for norra sidan och 3300-6800 for sddra sidan (Spacescape
2009:12) Eftersom nybyggnationer sker i Uppsala sd bor jobbmdojligheterna ha
okat, inte minst inom utvarderingsomréadet dé flertalet affarer och annat har 6ppnat
efter studien utforts.

5.2.3. Parkera ratt

Speck skriver att var bilarna far parkeras &r ett problem 1 dagens stider (Speck
2012:76). Parkeringar utanfor gaturummet kostar pengar att forvalta och ér de gratis
bidrar de endast med kostnader for skattebetalarna, oavsett om de anvinder
parkeringen eller inte. (Speck 2012:77-78). Bésta losningen for parkering é&r
avgiftsbelagda parkeringsplatser lings med gatan. Ar gatuparkering gratis sa ir det
risk att platserna blir upptagna linge och det dr svart for andra att hitta en plats och
de kan ge upp. Kostar det sa stannar folk kortare tid vilket &r bra for gaturummets
affarer eftersom det ger nya kunder. Det optimala priset dr ndr 85% av
parkeringsplatserna &r upptagna hela tiden. (Speck 85-86).

Rabyvdiigen

Rébyvigen har gatuparkering i delar av omradet och det varierar om de kostar eller
inte. Fran observationer pa plats gir det att konstatera att gatuparkeringen inte
uppnar 85% kapacitet hela tiden, tvirtom star de flesta platser tomma (figur 13).
Detta beror antagligen pa att det finns ett parkeringshus i den norra &dnden av
omrédet, en parkering i sodra delen och garage under mark.
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Figur 13 Flera tomma parkeringsplatser lings med gatan

5.2.4. Lat kollektivtrafiken fungera

Stdder med vélutvecklad kollektivtrafik ger miljoer som dr mer anpassade for
fotgidngare (Speck 2012:92). For att fa kollektivtrafiken att fungera ar det viktigt
med strukturen och densiteten i bostadsomradena eftersom det avgdr hur néra en
héllplats man bor (Speck 2012:96). Utdver att bo néra ska det vara fotgdngarvianligt
fram till hallplatserna (Speck 2012:97). For att kollektivtrafik ska vara ett alternativ
till bilen behdver det lokala systemet vara knutet till ett regionalt system (Speck
2012:101). Utdver det behdver det erbjuda en bittre upplevelse genom att ha
avgangar minst var tionde minut, tydliga kollektivtrafiksspdr, héllplatser dir
stadslivet sker och ndje genom exempelvis vyer eller wifi. (Speck 2012:103).

Rabyvigen

Omrédets har relativt manga bostdder for sin storlek och boende har nira till
busshallplatser pa bada sidor av vigen. Rabyvégen fungerar diremot som en barridr
eftersom Overgangsstillet inte alltid fungerar som det ska, det vill séga respekteras
av bilisterna. Uppsalas kollektivtrafik knyter an till Uppsala Centralstation dér den
regionala trafiken angdr. Enligt Kollektivforvaltningen (2020, 2021) sker avgingar
minst var tionde minut under majoriteten av dygnet och bussarna gér lings tydliga
linjer. Dock stannar ingen av busslinjerna fran Rabyvégen pa Stora Torget, som
Uppsala kommun beskriver som “samlingspunkten for handel och stadsliv”
(Uppsala kommun 2016b:9). Lokalbussarna ér inte utrustade med wifi, ndje 1 form
av vyer bedoms inte i detta arbete d& bara utvarderingsomradet undersoks.

32



5.2.5. Skydda fotgangarna

Béde Gehl och Speck anser det viktigt att fotgéingarna kénner sig sékra dér de gér.
Speck anser att stora “city blocks” oftast betyder storre, och farligare, vigar och
storleken paverkar d&ven hur manga valmojligheter det finns for fotgdngare att rora
sig. Stora vigar uppmuntrar till fortkérning och utgor barridrer for fotgéingare och
cyklister. Med fler korfilt i en riktning ges mojlighet till omkorning genom att byta
korfalt vilket leder till en farligare vég for bade bilforare, cyklister och fotgidngare.
(Speck 2012:108-109) Breda korfélt uppmanar ocksé till fortkérning och kan
orsaka omkring 900 dddliga olyckor per r i USA (Noland 2003:17). I stéllet for
manga och breda korfalt foreslar Speck att anvdnda marken till att exempelvis
plantera trid eller anldgga gatuparkering (Speck 2012:110). Légre fart pa fordonen
ar sikrare for alla, och for att sdnka farten ar hastighetsgréns pd ca 30 km/h ett bra
verktyg, men manga bilister kor dndé for fort. (Speck 2012:114) For att gora det
obekvimt att kora for snabbt behdvs element som komplicerar kdrningen (Speck
2012:114). Ifall bilister upplever vigen som otrygg kommer de att anpassa
korningen till en hastighet som de kidnner sig trygga i, vilket leder till sdkrare gator
(Speck 2012:115). Speck skriver dven att enkelriktade gator dr farliga eftersom
bilister inte behdver oroa sig for mdtande trafik (2012:118).

Trottoarernas utformning och bredd &r relativt oviktiga for fotgéngares sékerhet.
Speck skriver att minniskor hellre ror sig eller sitter pd trottoarer som har bilar
parkerade lings gaturummet eftersom de bildar en skyddande vigg mot trafiken.
(Speck 2012:121) Att lagga till gatuparkering ar bra for nérliggande affarer och
okar gangbarheten (Speck 2012:121). Ett problem for fotgdngare dr bilar som é&r
vilkomna upp pa trottoarerna pa grund av leveranser eller dylikt (Speck 2012:121—
122). Speck tar ocksé upp problemet med att trafikljus dr gjorda for att underlétta
for motortrafiken, inte fotgdngare: “pedestrians should never have to ask for a
light.” (Speck 2012:122).

Rabyvdiigen

Storre delen av Rébyvégen saknar gatuparkering och de delar som har det saknar
oftast bilar som star parkerade, vilket gor att fotgéngare och cyklister saknar en
skyddande barridr mot trafiken. I &ndarna av utvéirderingsomridet dr det trafikljus
som bestdmmer nir fotgéngarna fir rora sig, men i resten av omradet saknas
trafikljus. Bilar med leveranser eller liknande &r vdlkomna pé trottoar och torg
(figur 12).

Rébyvégen har en hastighetsgrdans pa 40 km/h och tva korfalt 1 vardera riktningen
vilket utgor en barridr och innebér att vigen ar farligare dn vad den kunnat vara.
Vigen ér enligt Uppsalas detaljplan (Uppsala kommun 2015:19) indelad i
spartrafiksfilt pa 4 meter och korfalt pa 3,5 meter vilket 4r 1 det bredare laget, dven
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med tanke pa att det blir sndvallar pa vintern. Speck anser att 10 fot (~3 meter) ar
tillrackligt (Speck 2012:112). Med snordjningsbehovet i Sverige dr dock bredden
3,5 meter ldmplig for en gata (Malmo stad 2006:54). Végen ér rak och har bara ett
hinder inom omrédet, vilket &r en upphdjning samt mittrefug i anslutning till
overgangsstillet 1 omradets mittpunkt. En trafikmitning frdn 2018 visade att
medelhastigheten var 41 km/h och att 85% korde under 50 km/h (Trafikverket u.a.).

5.2.6. Valkomna cyklar

Det dr viktigt att gynna cyklisterna for att fa sikrare, gangbara stidder. Bland annat
bidrar cyklar med att ta upp mindre plats &n bilar, samtidigt som de dr hdlsosammare
och miljovinligare alternativ. (Speck 2012:126) Cyklisterna vill ha samma saker
som fotgédngarna, visar en analys av Pucher & Buehler (2006:265). Att forbéttra
infrastrukturen for kollektivtrafik och cyklister 6kar médngden cyklister (Speck
2012:129) och ju fler cyklister, fotgéingare och kollektivtrafikanter desto férre bilar,
vilket i sin tur 6kar méngden cyklister (Speck 2012:131).

Den bista platsen for cyklister dr mitt i bilvigen for att sakta ned bilar, men det
resulterar i att farre véljer att cykla eftersom det upplevs som farligt. Ett bra
alternativ &r att anldgga en cykelbana som dr avskidrmad fran bilvédgen ifall det finns
plats, s& lange den inte &r 1 vdgen for bildorrar som 6ppnas vid gatuparkeringar.
(Speck 2012:134) En avancerad cykelbana ar vad Speck kallar for cykel-boulevard
vilka passar pa regionalt viktiga gator som ska vara i stort sett fri frdn hinder som
motortrafik (Speck 2012:135).

Rabyvdiigen

Rébyvigen har separerade cykelbanor pa trottoaren och vid gatuparkeringarna finns
det en buffert mellan bilen och cykelviagen (figur 14). Enligt en underlagsrapport
till Uppsala kommuns &versiktsplan (Spacescape 2009:24) dr Rabyvigen ett
regionalt viktigt strdk och Uppsala kommun definierar det som en del av
huvudcykelnitet (Uppsala kommun 2020). Cyklister kan idag inte ta sig fram
obehindrat utan far vénta pa gront ljus vid omrddets utkanter. P4 Rabyvégen dr
arsdygnstrafiken 69 bilar per 10 minuter (Trafikverket u.d.). Eftersom det &r ett
dygnsmedelvirde dr det sannolikt att trafiken &r betydligt titare pa dagtid. Enligt
mina observationer &r det 99 bilar, 4,5 cyklister och 16,5 fotgingare per tio minuter.
Detta pekar pa att infrastrukturen for cyklister och fotgdngare kan behova forbéttras
for att locka fler.
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Figur 14 Buffertzon mellan gatuparkering och cykelbana

5.2.7. Utforma utrymmen

Speck tar upp, precis som Gehl, att ménniskan uppskattar 6ppna ytor med vyer,
men att vi gillar och behdver kinna oss omslutna néir vi dr fotgéngare. Vi dras till
kanter eftersom det ger oss skydd i ryggen, mot det vi inte kan se (Speck 2012:140).
Vi vill alltsa ha fasader och vi vill inte ha stora avbrott, exempelvis 1 form av en
parkeringsplats (Speck 2012:141). I stillet for att byggnader star i fokus bor de
utformas med hénsyn till den omkringliggande ytan d&ven om det innebir udda
former pé fasaderna (Speck 2012:142). Speck menar att for stora utrymmen ofta
lockar oss mindre 4n sma och att om omkringliggande byggnader &r for ldga si
saknas kinslan av inneslutning (Duany, Plater-Zyberk & Speck 2010:78). Speck
erkédnner att Gehls grins pd fem vaningar &r béttre for interaktioner men menar att
hogre byggnader innebédr fler bostider vilket betyder fler ménniskor ute i
stadsrummet (Speck 2012:144). En plats tappar kinslan av att vara ett rum om
skalan mellan yta och byggnader dvergar 1:6 (Speck 2018:219).

Rabyvigen

Réabyvégen har mestadels fasader som endast avbryts av mindre gangvégar eller
utfarter, forutom en parkeringsplats 1 véstra &nden och en under ombyggnation i
Ostra dnden. Byggnaderna langs med sddra sidan av Rabyvégen har ljudddmpande
viggar framfor sina innergdrdar vilket visar pa att byggnaderna i sig inte dr fokus —
dock ddmpar inte dessa viggar ljudvolymen i den allmdnna ytan (figur 15).
Hojdration 1 omrédet 4r svér att bedoma pd grund av dessa ljudviggar, men
Overstiger inte den maximala 1:6.

35



=W

N,

—_—

__Iij | B j‘

Figur 15 Ljudddmpande vigg at innergdrd

5.2.8. Plantera trad

Speck skriver att gatutrdden kanske dr det viktigaste av alla stegen och summerar
deras funktion som: “’Street trees are key to pedestrian comfort and urban livability
in so many ways.” (Speck 2012:147). Bland annat sinker trad temperaturen, fangar
regnvatten och avgaser samt minskar vind (Speck 2012:147). Speck skriver att
”consistent cover of trees can go a long way toward making up for an otherwise
nasty walk” och att gatutrdd hojer véirdet pa nérliggande lokaler och gynnar afférer
(Speck 2012:147). Att se trdd har en lugnande effekt pd ménniskan och ger skydd
at fotgingare genom att bilisterna sinker farten (Ewing & Dumbaugh 2009:347,
Speck 2012:148). Traden utgoér dven en skyddande barridr, men de skulle behdva
vara planterade i stora krukor for att fa samma effekt som parkerade bilar. Den bésta
16sningen menar han dr bade gatutrdd och parkerade bilar. (Speck 2012:121) For
att gatutrdden ska na sin potential anser Speck att de ska vara lovfillande trdd, inte
tradliknande buskar eller barrtrdd (Speck 2012:153). Trdden ska vara av samma sort
och std med jamna mellanrum, helst trddkronans vuxna diameter, samt speglas pa
bada sidor av vdgen (Speck 2012:153, Speck 2018:208). Avstdndet fran horn,
korsningar och Overgdngsstillen ska vara tre meter frin ndrmaste trad (Speck
2018:209).

Rabyvigen

Rébyvégen har bjorkar som gatutrdd, av mig artbestimt som orndsbjork (Betula
pendula ’Dalecarlica’). Det dr samma art lings med gaturummet och de &ir
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lovfallande trad. Avstandet mellan triden i en plantering ar cirka 8 meter, en vuxen
orndsbjorks diameter dr 8-10 meter enligt Tonnersj0 plantskola (u.d.).
Trédplanteringarna &r dock inte kontinuerliga utan de dr 6ver 8 meter ifrdn varandra
och speglas inte pa bada sidor av vigen. Fran horn, korsning och overgéngsstille
sa dr det mer dn tre meter till ndrmsta trad.

5.2.9. Skapa vanliga och unika fasader

Fotgingare behover ha underhéllning under promenaden, finns det inget att titta pa
forutom tomma véggar, parkeringar eller avskdrmade fonster sé kan de lika gérna
ta bilen som transportmedel (Speck 2012:155). Ett sétt att géra parkeringar mer
intressanta dr att gdomma dem. Det kan &stadkommas genom att placera
parkeringarna fran andra vaningen och uppéat och lita bottenvaningen mot gatan
vara en lokal for till exempel affirer med fonster och dorrar som bidrar till mer
intressanta fasader. De Ovre vaningarna kan ocksa designas sé att de ser ut som
lagenhetshus. Gomda parkeringar har samma ekonomiska effekt som gatutréad.
(Speck 2012:156).

Speck hinvisar till Gehl nir han tar upp behovet av kanter i stadsrummet (Speck
2012:157). Bést fungerar djupa och pordsa kanter. Djupa kanter erbjuder
mojligheter for skydd, att kunna luta sig, sitta ner och att 16sa upp griansen mellan
offentligt och privat (Speck 2012:157). Kanterna har olika uttryck beroende pa om
den hor till en bostad eller till en affdr. For affarer &r uteserveringar, bankar mot
fasaden, overhidng och markiser viktiga. For bostidder &r det viktigt att fasaden &r
nidra gatan med verandor eller yttertrappor, bursprak och balkonger. (Speck
2018:231) Pordsa kanter handlar om hur bra gaturummet knyts ithop med afférer
frimst genom fonster och dorrar. (Speck 2012:157). Det bor inte vara mer én tre
meter mellan fonster pa fasaderna (Speck 2018:230).

For att gora fasader intressanta kravs engagerande detaljer och variation. (Speck
2012:160-161) Byggnader med detaljer upplevs olika beroende pa vilket avstand
vi ser dem ifran medan detaljlosa byggnader inte fordndras (Krier 2009:70).
Variation mellan fasader kan ta olika form. For att gora intressanta fasader behdver
stora byggnader brytas upp sd att samma byggnad far varierade fasader. Dessa
variationer sker genom fasadfarg eller material, fonstrens form och placering samt
andra detaljer. (Speck 2018:234-235)

Rabyvdiigen

Rébyvigen dr kantad av relativt trédkiga bottenvéningar. Nar fonstren hor till
bostider dr persienner eller gardiner ofta neddragna, vilket inte blir mycket béttre
an en tom vagg (figur 16). Parkeringshuset i dstra delen har ett gym i lokalen mot
végen i bottenplan, men doljer inte de 6vre viningarna.
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Rébyvégens affarer saknar markiser och binkar mot fasader. Det finns en
uteservering i1 hela omradet och de flesta saknar ndgon form av 6verhing. Samtliga
bostdder har fasaden ndra gaturummet, men saknar bursprdk och verandor eller
liknande. Endast den véstra halvan av den norra sidan har balkonger. Fasaderna har
inga engagerande detaljer utan upplevs pa samma sétt frin lang eller kort distans.
Fasadernas porositet skiljer sig & men som tidigare konstaterat dr det 7-8 dorrar
per 100 meter fasad. Majoriteten av fasaderna har fonster oftare &n var tredje meter
men pa sddra sidan av vigen dr avstdndet fyra eller fem meter.

Fasader 1 omradet skiljer sig at framfor allt 1 farg. Fonstren har olika form och
placering och i 6stra delen &r stora byggnader uppdelade i varierade fasader. I véstra
delen dr de stora byggnaderna sig lika och det &r lite variation mellan fasaderna.

Figur 16 Bottenvdning med gardiner for fonstren och mer dn tre meter mellan
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6. Resultat

Analysen grundar sig i inventeringar och observationer av Rabyvégen strukturerade
utifran Gehls och Specks kriterier for en god stadsmiljo. Detta har gett bdde

madtbara data och icke métbara kvaliteter. Jag har sedan skapat en tregradig

virdeskala med syfte att visa hur vl kriterierna uppfylls, dir 1 beddms som sémre,

2 som tillracklig och 3 som biéttre. Resultaten presenteras i form av checklistor

fordelade pa tva tabeller for att ge en littldst och 6vergripande bild av platsen.

Den forsta checklistan grundar sig i Gehls teorier och anvdnder mallen ’tolv urbana

kvalitetskriterier’.

Tabell 4 Egen virdering av Rabyvdgens kvaliteter som stadsstrdk

1= 5amre
2 = Medel
3 = Battre

Skydd mot trafik och olyckor

Skydd ot kriminalitet

Skydd mot cbehaglig 1

Skala

Maijligheter att njuta av
positiva klimataspekter

och vld sinnespdverkan

Maijligheter att gé till fots Majhgheter att Majligheter att sitta 1
std/uppehdlla sig

Majligheter att se Majligheter att samtala Majligheter till 1
och héra rekreation/aktiviteter

Estetiska kvaliteter och 2
positiva sinnesintryck

Den andra checklistan baseras pa Specks teorier och utgar ifrdn nio steg som jag

vidare indelade i underkategorier for att ge en mer nyanserad bild.
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Tabell 5 Egen viirdering av Rabyvdigens kvaliteter som gangstrdk

1 = 8amre
2 = Medel
3 = Béttre
Bilarna péd ratt stille Blanda anvandningen Parkera ritt
Lagom kirfilt Jobb 2 Gatuparkering 3
Handel 3 Gatuparkering ochuperad 1
Restaurangfcafé 3 854 av tiden
Uthildning 3 | Gatuparkering kostnad 2
Religion 3 Parkering utanfér gaturum 1
Vard 3
Friluft 3
Lét kollektivtrafiken fungera Skydda fotgéngarna Vélkomna cyklar
Kollektivtrafiken kopplas Inte enkelriltat Cykelbana 3
till starre nétverk Skydd genom Buffert mellan parkering 3
Hillplats ndra parkerade bilar ach cykel
restaurang/café Anpassad hastighetsgrins 1 Cykelbana viktig pa 3
Awrgangar tillrddkligt ofta Anpassad utformning av vég 1 reg!mnal nivd
Bostider nira hillplats Trottoarer utan billeverans 1 Ohindrad cylelbana 1
Inga trafikljus 1
Utforma utrymmen Plantera trdd Skapa vinliga och
Hajdratio Léwfillande trad 3 | UMKa fasader
Stora avbmott Samma art 3 Dju.pa kanter 1
Lagom avstind mellan trad 3 'lnfan.n.aradefasader 2
Lagom avstind till 1 Porésa fasader 2
hiérn/Gvergdngsstille Detaljrika fasader
Kontinuerlig tridplantering 1 Gémt parkeringshus 2
Trid speglade pé 1
vagens sidar

Uppsatsens fragestéllning dr “Hur vidl fungerar Rabyvidgen som livfullt och
attraktivt stadsstrak?”. Tabellerna ovan visar att Rabyvigen fungerar relativt daligt
som stadsstrdk. Bristerna ligger i for brett utrymme for bilar, svagt skydd for
fotgéngare, for fa trdd som ar glest planterade och stora avbrott i stadsrummet. Detta
medfor att det finns fa anledningar och mgjligheter att utféra andra aktiviteter dn
att ta sig igenom omradet. R&byvégen fungerar relativt bra som genomfartsled, med
en blandning av verksamheter, vél fungerande kollektivtrafik och véxtligheten som
bidrar till ett bra klimat.
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7. Diskussion

7.1. Utvarderingsmodellen som metod

Syftet med uppsatsen ér att utvdrdera funktionen hos en stadsgata som tidigare varit
en trafikled. For att undersoka om Uppsala kommuns ambitioner med Rébyvigen
som stadsstrak lyckades skapades en utvirderingsmodell baserad péd Gehl och
Speck, vilkas teorier attraktiva stadsrum. Utvédrderingsmodellen innehéller kriterier
som generellt bor vara applicerbara pé stadsstrak eller stadsgator, men olika gator
har olika forutsittningar vilket begridnsar anvdndningen av utvdrderingsmodellen
nagot. Detta kan enkelt modifieras genom att komplettera med ytterligare kriterier
eller ta bort irrelevanta kriterier, vilket gor utvérderingsmodellen generaliserbar i
liknande projekt.

Gehl och Speck skriver ibland om staden som helhet snarare &n en vdg, och nir de
skriver om gaturum eller végar dr det inte alltid relevant for Rabyvagen. Sarskilt
Speck kan vara svar att applicera da han utgdr frdn nordamerikanska stéder.
Svenska stéder, 1 detta fall Uppsala, har mindre stadsutbredning och inte lika hog
bilanvdndning som i Nordamerika. Specks bocker handlar i grunden om stider och
inte specifika gaturum, &ven om ménga av stegen han beskriver gér att applicera pa
just gator. Tva av Specks kriterier som motsdger varandra &r trafik anpassad till
fotgdngares sdkerhet och hastighet samt tillgang till frekvent kollektivtrafik.
Kollektivtrafik med tdta avgéngar bidrar ocksd till vdgen som barridr vilket
forsdmrar kénslan av ett sammanhéngande stadsrum.

I ett mer omfattande arbete hade det varit intressant att utfora intervjuer pa plats
med de minniskor som brukar stadsstraket for att fa en bild av hur platsen upplevs,
inte bara hur den anvénds. Med fler perspektiv och teorier kan fler anledningar till
det laga brukarantalet framkomma och ge en mer omfattande bild, vilket hade starkt
utvarderingsmodellen.

Utvérderingsmodellen ger en tydlig bild av hur det ser ut 1 utvirderingsomradet,
men den kan inte ange orsaker till att det ser ut som det gor. Det 1aga antalet
cyklister, fotgéngare och manniskor som utforde frivilliga aktiviteter i omradet kan
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bero pa att det finns géng- och cykelbanor parallellt med Rabyvégen, samt en stor
skatepark som lockar till just frivillig aktivitet. Tomma lokaler som bidrar till
héndelseldsa fasader kan bero pa platsens ldge mellan innerstadens och Gréanbys
starka koncentration av handel och service och andra besoksfunktioner. Det
genererar floden utmed gatan, men innebdr dnd4 att det kan vara svért att locka
etablering av andra verksamheter 4n sddana som riktar sig direkt till boende 1
nidromradet. Verksamheter som behdver storre upptagningsomrade etablerar sig i
de starkare noderna, sé linge det finns plats dér.

7.2. Atgarder

Ingen av teorierna tar upp det problem som orsakade ombyggnationen av
hallplatserna pa Rébyvigen, ndmligen utryckningsfordonens framkomlighet. Enligt
Speck borde tva korfilt tas bort fran Rébyvégen, vilket skulle leda till samma
problem som kritiserades, nimligen ingen omkdrningsmdjlighet vid hallplatserna.
En 16sning kan vara att skapa fickhéllplatser for bussarna och lata trafiken fortsitta
som vanligt. Dock har utryckningsfordonen fortfarande begrinsad
omkorningsmojlighet nér det bara ar ett korfalt per riktning.

Uppsala kommun har sparat tva korfélt for att den framtida kollektivtrafiken ska
kunna ha egna korfalt som sédkerstéller dess framkomlighet, dven i en situation med
visentligt mycket mer biltrafik. Det dr darfor svarmotiverat att ta bort korfdlt. En
16sning &r att gora tillfdlliga uteserveringar eller liknande tills behovet av fyra
korfilt finns, om det kommer finnas.

Aven om Rébyvigen idag inte fungerar s& bra som stadsstrdk s& har
transformationen 6kat dess funktion som gingvinligt stadsstrdk med ménskliga
dimensioner. Hade utvéirderingsmodellen anvénts innan ombyggnationen hade det
troligtvis varit sdmre 1 alla kategorier. De senaste fordndringarna pd Rabyvégen
skedde 2020 och det dr inte sdkert att alla trdd var tillbaka pa plats under mina
besok. Stadsstraket kommer att fordndras 1 takt med att Uppsala kommuns plan
géllande stadsnoder forverkligas, exempelvis genom den nya kollektivtrafiken i
form av BRT eller sparvig.
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