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Sammanfattning

Perception av omgivningen spelar en signifikant roll for fotgédngares beteende i de offentliga
rummen, ndgot som anvandandet av horlurar kan paverka och resultera i konflikter och
trafikolyckor. F& studier &r gjorda inom &mnet och dess relevans okar eftersom fotgangare
prioriteras alltmer inom stadsplanering med grund i de halso- och hallbarhetsférdelar som gang
som fardsatt innebar. Uppsatsen syfte ar att analysera hur horlursanvandning paverkar gaendes
konflikter med andra trafikanter och relatera konflikterna till faktorer i den fysiska miljon, for att
ge forstdelse om hur Uppsala kommuns framtida stadsplanering kan ta hiansyn till auditiv
teknologisk utveckling.

Tva olycksdrabbade korsningar i centrala Uppsala inventeras och observeras utifran ett protokoll
med grund i TRAST med kriterier for beddmning av platsernas fysiska miljo, samt ett
observationsschema inspirerat av Christer Hydéns Den svenska konflikttekniken for att kunna
beskriva hur de konflikter som uppstar skiljer sig at. Darefter jamfors materialet fran de tva
korsningarna for att hitta likheter och skillnader.

Resultatet fran uppsatsen visar att risken for konflikter 6kar vid de undersokta platserna nar
miljon ar utformad s att fotgangare med horlurar latt hamnar i andra trafikanters strak. Risken okar
ocksa da andra trafikanter kommer i kapp (bakifran) eller fran sidan. Diskussionen rér bland annat
att risken okar pa grund av att fotgangarna med horlurar varken ser eller hor i de situationerna. Pa
sa vis relateras effekten av den fysiska miljon och horlursanvandning med varandra.

Nyckelord: ljudlandskap, maskering, fotgangare, urban planering, konflikter, observation, Uppsala

Abstract

Perception of the environment plays a significant role of pedestrians’ behavior in public spaces,
which the use of headphones can affect and result in conflicts and traffic accidents. Few studies are
done within the subject and its relevance is increasing as pedestrians are given more space in urban
planning reasoning with the benefits that walking as a mode of transport entails. The purpose of the
thesis is to analyze how headphone use affects pedestrian conflicts with other road users and relate
the conflicts to factors in the physical environment, to understand how future urban planning in the
municiplaty of Uppsala can consider the development of auditory technology.

Two accident-affected intersections in central Uppsala are inventoried and observed based on a
protocol based on TRAST with criteria for assessing the sites' physical environment, and an
observation scheme inspired by Christer Hydén's The Swedish Traffic-Conflicts Technique to
describe how the conflicts that arise differ. Then the material from the two intersections is compared
to find similarities and differences.

The results from the study show that the risk of conflict increases at the surveyed places when
the environment is such that pedestrians wearing headphones easily enter the lanes of other road
users. The risk also increases when other road users catch up (from behind) or from the side. One
of the issues in the discussion is that the risk increases because pedestrians with headphones can
neither see nor hear in these situations. In this way, the effects of the physical environment and the
use of headphones are related.

Keywords: soundscape, masking, pedestrians, urban planning, conflicts, observation, Uppsala
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Introduktion

Fotgéangare utgor en stor trafikantgrupp som ofta skadas allvarligt eller omkommer
i trafikolyckor (MSB 2014), och att minska antalet dodsfall bland fotgéngare &r en
trafiksakerhetsfraga som varit aktuell i manga ar (Mikusova et al. 2021).
Trafiksakerhet med dess konsekvenser och mdjliga I6sningar anses viktigt for
méanniskors behov i sddan hog grad att det ingar som delmal i UNDP:s elfte globala
hallbarhetsmal om att [b]y 2030, provide access to safe, affordable, accessible and
sustainable transport systems for all.” (UNDP 2020) Samtidigt har det skett en
okning av fotgangares anvéandning av teknologiska apparater, som kan paverka
fotgangares perception (Campisi et al. 2022). Bull (2010) havdar att personer som
anvander horlurar bade ar anslutna och frankopplade fran den vérld som de lever i.
Att horlurar placerade over eller i anvandarens 6ron maskerar, eller Gverrostar, det
verkliga fysiska ljudlandskapet genom att ersitta det med brukarens egna
privatiserade ljud (ibid.). Aven om det gér att lyssna pé inspelade naturljud sdsom
porlande vatten, fagelkvitter eller vindsus, som enligt forskning visat sig ha positiva
effekter pa manniskors halsa (Jackson 2003), innebar maskering av ljud att
anvandaren har svarare att hora ljud fran den fysiska omgivningen. Vilket ar en
aspekt som far storre betydelse i urbana miljéer &n rurala. Den privata ljud- och
mediekonsumtionen kan ocksa bli ett stérelsemoment for andra trafikanter,
exempelvis om musik lacker ut fran horlurar (Alvik Broch 2019). Dessa aspekter
kan leda till att konflikter uppstar eller olyckor intraffar. En konflikt ar en
interaktion mellan trafikanter, dar minst en av trafikanterna agerar genom att véja,
bromsa eller accelerera och pa sa vis undviker olycka (Laureshyn & Varhelyi
2018). Konfliktsituationer paverkar trafiksakerhet och upplevd trygghet pé en plats,
vilket paverkar manniskans livskvalitet (Trafikverket 2015).

Trygghet innebér att kanna sig saker och vara fri fran radsla, oro, osakerhet och
obehagskanslor, och ar ett av vara grundlaggande méanskliga behov (Maslow 1954).
| uppsatsen avses trygghet med avseende pa trafiken och andra fysiska
miljomassiga faktorer. Sékerhet och trafiksékerhet definieras i uppsatsen som likt
Nationalencyklopedin (u.d.) som resultatet av atgarder for att minska olycks- och
skaderiskerna i trafiken.

Flera studier har gjorts om anvéndningen av teknologiska apparater under
korning av motorfordon men &mnet om fotgéngares horlursanvandning vid
korsningar &r ett mindre utforskat omrade (Mikusova et al. 2021). Det ar darfor



viktigt att undersoka hur fotgangares konflikter med andra trafikanter paverkas av
horlursanvandande, som ett exempel pa teknologisk apparatur. | denna uppsats
betraktas gang som en del av transportsystemet, likt TRAST (Trafikverket et al.
2015). P& sa vis blir aven fotgangarnas horlursanvandande i relation till fysisk miljo
relevant att undersoka da fotgdngare och gang har en hogre prioritet inom
stadsplanering till skillnad fran under 1960-talets modernism (Gehl 2010:4). Det ar
en utveckling som till stor del skett med grund i de halso- och hallbarhetsfordelar
som gang medfor sasom forbattrad halsa, 6kad mojlighet till interaktion med andra
manniskor och att det, till skillnad fran bil, &r ett transportsatt som personer fran
alla socioekonomiska grupper kan nyttja (Trafikverket 2021).

Den maskering som en individ gor med hjalp av hérlurar benamns i detta arbete
som individuell maskering. Enligt Bull (2010) paverkar individuell maskering
manniskans perception och sannolikt darmed handlingar. Det ar relevant for
landskapsarkitekter att ta reda pa hur auditiv teknik paverkar manniskans beteende
I det offentliga rummet, eftersom landskapsarkitekter gestaltar de utomhusmiljoer
manniskor ror sig genom.

For att undersoka gaendes trafiksékerhet och trygghet fordjupar arbetet sig i tva,
mellan aren 2003 och 2013, olycksdrabbade korsningar mellan fotgangare och
andra trafikanter i Uppsala centrum (Uppsala Kommun 2015). Det gérs genom en
inventering av den fysiska miljon och observation av de konflikter som uppstar pa
platserna.

1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med denna uppsats ar att analysera hur horlursanvandning paverkar
fotgangares konflikter med andra trafikanter: i detta arbete, fotgéngare, cyklister,
bilister, lastbils- och busschaufforer, i relation till faktorer i den fysiska miljon vid
tvd korsningar i centrala Uppsala, Svartbacksgatan — S:t Olofsgatan och
Kungsgatan — Vretgrand. Det gors for att ge forstaelse for hur Uppsala kommuns
framtida stadsplanering kan ta hansyn till auditiv teknologisk utveckling, samt hur
dessa paverkar en plats trafiksakerhet och upplevda trygghet. Syftet nds genom tre
fragestallningar:

1. Hur skiljer sig konfliktsituationer mellan fotgdngare och andra trafikanter dar
minst en fotgéngare bér horlurar med konfliktsituationer mellan fotgéngare och
andra trafikanter dar ingen fotgangare bar horlurar, vid de tva korsningarna
Svartbdcksgatan — S:t Olofsgatan och Kungsgatan — Vretgrand?

2. Hur paverkar faktorer i den fysiska miljon, vid korsningarna Svartbacksgatan—
S:t Olofsgatan och Kungsgatan — Vretgrand, konfliktsituationer pa platserna da
fotgangare bar och inte bér horlurar?



3. Vilka likheter och skillnader kan man se genom att jamfora de tva
observationsplatserna med varandra, géllande hur hérlursanvandning och brister i
den fysiska miljon paverkar konflikter mellan fotgangare och andra trafikanter?

1.2 Avgransningar

Uppsatsen ar avgransad till fotgdngares situation, i den mening att jag endast
fokuserar pa ifall fotgangare bar och inte bar horlurar och vilka konflikter som
uppstar for dem. Konflikterna kan uppsta med andra fotgangare, cyklister, bilister,
lastbils- och busschaufforer. Det innebér att arbetet undersoker ménskligt beteende,
och hur det paverkar en plats sakerhet och trygghet.

Arbetet ar geografiskt avgransat till att studera tva korsningar i Uppsala centrum,
St. Olofsgatan - Svartbacksgatan och Vretgrand - Kungsgatan. Valet att studera tva
korsningar baseras pa att de ar komplexa trafiksituationer dar flera trafikslag mots
och interagerar med varandra. Enligt Uppsala Kommun (2015) &r de valda
korsningarna relativt olycksdrabbade jamfért med andra platser i staden. Pa
korsning Vretgrand — Kungsgatan inrapporterades tre gangtrafikantolyckor mellan
aren 2003 och 2013. Pa korsningen S:t Olofsgatan — Svartbacksgatan
inrapporterades fyra gangtrafikantolyckor, varav en allvarlig personskada eller
dadsfall, samt tre cykeltrafikolyckor mellan aren 2003 och 2013. Det relativt hoga
antalet inrapporterade olyckor, jamfort med andra platser i staden, var avgdrande
for mitt val att studera just de tva platserna. Jag resonerade att det pa
olycksdrabbade platser troligtvis uppstar fler konfliktsituationer vilket genererar
mer material att analysera, jamfort med mindre olycksdrabbade platser.

Beslutet att studera tva korsningar i just centrala Uppsala grundar sig i Uppsalas
innerstadsstrategi. Dar skriver Uppsala kommun (2016:34): ”For att kunna gora
innerstaden attraktiv for gdende behdver vi darfor skapa forutsattningar for dem.”
Detta ska huvudsakligen uppnas genom att fotgangare och cyklister far mer plats i
stadsrummet genom att minska biltrafiken, men ocksa genom att géra gatunatet mer
sammanhangande och finmaskigt for att forbattra tillgangligheten och
attraktiviteten till centrum, samt bidra med fler upplevelsevérden for den gaende
(ibid.). Enligt Gehl (2010:91) hanger en stads attraktivitet samman med
trafiksdkerhet. Det innebér att en trafiksaker stad for gaende ar synonymt med en
attraktiv stad for gaende. Jamfort med cyklister och andra fordon ror gaende sig
langsamt, och Uppsala kommun (2015) anser att arbete for att minska konflikter
mellan snabba och langsamma trafikanter ar essentiellt for utvecklingen av en
trafiksaker stad. Uppsala kommun (2016) foreslar darfor att trafik i innerstaden ska
framforas pa de gaendes villkor. Eftersom manniskors beteenden i ett visst
ogonblick studeras, med fokus pa de gaende, ansags det relevant att undersoka tva
korsningar i Uppsala.
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Bada platser dar studierna utférs ar ungefar 350 till 500 kvadratmeter stora. Ett
storre omrade ar inte 6verblickbart och mindre yta innebar liten mangd analyserbara
data.

Tidsmassigt avgransas arbetet till tio veckor. Det innebér att antalet tillfallen for
inventering och observation ar begransat, och utférdes under vecka sju i februari
manad.
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Metod och teori

Tva korsningar, Vretgrand — Kungsgatan, och S:t Olofsgatan — Svartbacksgatan,
har studerats genom metoderna observation och inventering. Tva typer av
observation, ostrukturerad och strukturerad observation, beslutades vara foredragna
metoder for studien eftersom observation ar den sjélvklara metoden nér vi ska
betrakta det som sker for tillfallet (Kylén 2004:10).

De ostrukturerade observationerna gjordes inledningsvis for att mojliggora mer
objektiva strukturerade observationer genom att forsta platsen i sitt ssmmanhang
for att kunna anpassa de strukturerade observationerna dérefter. De var med andra
ord i forberedande och utvecklande syfte infor och av de strukturerade
observationerna, och sags inte som forsta steg till resultat. Déarefter genomfordes de
strukturerade observationerna, vilka utgjorde den huvudsakliga delen av
observationerna. Anledningen till att de var strukturerade och planerade, grundade
sig i att all méansklig observation &ar subjektiv men att de kan géras mer objektiva
genom att struktureras och planeras (Kylén 2004:98). Strukturerade blir de genom
att de planeras i forvag, samt att de deltagandes beteenden direkt registreras i ett
observationsschema bestaende av forutbestamda kategorier (Bryman 2018:337).
Med grund i litteratur utformades ett observationsschema med forbestdmda
kategorier som platserna observerades utifran, se s.15, vilkets resultat hjalpte mig
svara pa uppsatsens forsta fragestallning.

Vid samma tillfdlle som de strukturerade observationerna genomfordes
inventerades dven korsningarna for att kunna relatera konflikterna till den fysiska
miljon. Platserna inventerades utifran ett protokoll med kriterier for bedémning av
den fysiska miljon, med grund i litteratur, se s.16 - 17. FOr att dra slutsatser om hur
den fysiska miljon paverkade upphovet av konflikter jamfordes, i analysen,
protokollet och observationsschemat med varandra. Det gjordes var plats for sig.
Pa sa vis besvarades uppsatsens andra fragestallning.

Genom att darefter jamfora platsernas resultat fran den forsta och andra
fragestallningen med varandra avsag jag, i min analys, att dra slutsatser om vilka
likheter och skillnader som kan ses gallande hur horlursanvandning och brister i
den fysiska miljon paverkar konflikter mellan fotgangare och andra trafikanter.
Detta gav svar pa den tredje fragestallningen.
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2.1 Ostrukturerad observation

Ostrukturerad observation anvandes tidigt i arbetet. Metoden innebdr att en
observator utfor registrering av manniskors beteenden utan anvandning av nagot
observationsschema (Bryman 2018:341). Trots att Patel & Davidson (1991:81)
menar att ostrukturerade observationer ofta anvénds i ett utforskande syfte nér man
hunnit langt i forskningsprocessen och har god kunskap inom omradet, anvéande jag
mig av metoden relativt tidigt i processen. Jag ville forsta platsen i sitt sammanhang
for att kunna anpassa de strukturerade observationerna darefter for att undvika
mojliga osakerheter som hade paverkat mitt resultat negativt. Konkret innebar det
exempelvis att undersoka hur maénniskor betedde sig pa platsen och hur de
paverkades av min narvaro och mitt beteende. Det innebar ocksa att testa mojliga
punkter for observation for att forsdkra en bra 6verblick pa platsen sa att jag inte
missade viktiga detaljer, samt undersbéka och testa mojliga kategorier till
observationsschemat infor de strukturerade observationerna. Mitt syfte var att
forbereda mig infor de strukturerade observationerna. Bryman (2018:344) styrker
detta tillvdgagangsatt da han skriver att ostrukturerade observationer ofta ar
nddvéndiga for att kunna utforma ett observationsschema till en mer strukturerad
metod. Bryman (2018:344) anser ocksa att riskerna for felkallor ar mindre om man
utfort en ostrukturerad observation innan, eftersom kunskapen av platsen ar mer
omfattande.

Observationerna genomfordes den 15:e februari, i totalt 40 minuter, 20 minuter
vid varje korsning. Klockan 16:00 till 16:20 for Vretgrand till Kungsgatan, och
klockan 16:30 till 16:50 for S:t Olofsgatan - Svartbacksgatan. Temperaturen lag
mellan en och tre grader, vadret var klart och vid slutet av den andra observationen
borjade det skymma. | borjan fordes anteckningar sporadiskt nér jag registrerade
nagot som ansags intressant for undersokningen. Nér tiden var slut beskrev jag sa
detaljerat som mojligt vad jag upplevt med hjélp av en inspelningsapplikation i
telefonen.

Tidigt upptacktes att penna och papper drog till sig uppméarksamhet. Fragande
blickar och ménniskor som dréjde kvar med blicken fick mig att inse att penna och
papper inte var ett alternativ. | stdllet borjade jag anteckna i mobiltelefonen.
Skillnaden var markant och de fragande blickarna forsvann. Som ett tillagg till
mobilen anvéandes horlurar i ett forsok att se &nnu mer upptagen ut, och pa sa satt
minska uppmarksambhet.

Vid bada korsningar uppstod det farre konflikter an vad jag forvantat mig. Darfor
utokades tiden for de strukturerade observationerna fran fem minuter observation
och tio minuter paus (upprepning tre ganger), till 15 minuter observation och fem
minuter paus (upprepning tre ganger). Pa de tva platserna undersoktes mojliga
geografiska punkter for observation, och gemensamt for de tva platserna var att det
kdandes naturligt att sta vid fysiska impediment i det offentliga rummet sasom
vaggar, stolpar, och busskurer.
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Dessa resultat sags inte som forsta steget till ett resultat for att besvara
uppsatsens fragestallningar utan ledde mig framat i arbetet genom att utveckla
metoden och de strukturerade observationerna, vilka genererade material till det
slutgiltiga resultatet.

2.2 Teori

Under denna rubrik beskrivs bakgrund, innehall och anvandning av
observationsschemat dar olika konfliktsituationer registreras, samt det protokoll
med kriterier som behandlar den fysiska miljon. Forst redogors
observationsschemat och darefter protokollet.

2.2.1 Observationsschema for observation av
konfliktsituationer

Att fa fram information om vilka olyckor och problem som uppstar vid olika
utformningar av trafikmiljon &r vasentligt for att bygga sékra trafiklésningar
(Laureshyn & Varhelyi 2018). Traditionellt beskrivs trafiksdkerhet i termer av antal
olyckor eller skador som intréaffar i trafiken pa den aktuella platsen, men det finns
problem med metoden. Daéribland att alla olyckor inte rapporteras in, vilket
resulterar i oséker statistik (ibid.). Som alternativ till att fordjupa sig i
olycksstatistiken kan man i stéllet studera de konflikter som uppstar pa den aktuella
platsen under en viss tidpunkt, eftersom de allvarliga konflikterna visat sig vara en
indikator pa ett sammanbrott i interaktionen, liknande ett sammanbrott fore en
olycka (Hydén 1987). Den svenska konflikttekniken har utvecklats av Christer
Hydén vid Lunds Tekniska Hogskola sedan 1970-talet men har sitt ursprung i 1960-
talets USA vid General Motors (Laureshyn & Varhelyi 2018).

Jag genomforde inte Den svenska konflikttekniken helt enligt dess ramverk utan
inspirerades av tekniken i den mening att jag anvande samma definition av vad en
konflikt ar och hur den undviks, for att vid observationstillfallena kunna identifiera
och registrera konflikter. I Den Svenska konflikttekniken definieras ”[e]n konflikt
[som] antingen en handelse som skulle ha lett till en kollision om bada trafikanterna
hade fortsatt med ofdréandrade hastigheter och riktningar eller en situation d&r minst
en av trafikanterna agerar [som] om det funnits en kollisionskurs.” (Hydén
1987:105, min dversattning). | tekniken klargors ocksa att det i grund och botten
finns tre huvudsakliga olika satt att agera for att undvika olycka under en
konfliktsituation: bromsa, accelerera och vdja, men ocksa att kombinationer av
dessa forekommer (ibid.). Eftersom minst en av de inblandade tvingas agera pa
nagot av de satt ovan, berdrs bekvamligheten, hastigheten, och framkomligheten,
vilket antyder pa en bristande trafiksdkerhet pa platsen, vilket var relevant for denna
studies syfte. Jag ville se hur manga konfliktsituationer som &gde rum vid
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korsningarna, om nagon bar hérlurar, och hur interaktionerna mellan trafikanterna
sag ut. Darfor registrerades och beskrevs de konflikter som uppstod utifran de
konstruerade kategorierna nedan, vilka utgjorde mitt observationsschema.

1. Anvands horlurar — ja eller nej?

2. Fotgéngare i konflikt med — vem &r fotgangaren i konflikt med:
lastbil/buss, personbil, cykel eller fotgangare?

3. Interaktion — hur interagerar trafikanterna med varandra? Hur uppstar
konflikten? Mots trafikanterna, kommer en av dem i kapp (bakifran) eller
sker konflikten fran sidan?

4. Vem agerar — fordon, fotgangare eller bada?
5. Hur agerar trafikanten — vajning, broms eller acceleration?

6. Ar det nara olycka? — uppsatsen mater inte grad av allvarlighet i
konfliktstudien. Denna kategori avgor dock om konflikten ar néra att
resultera i olycka. Med det menas att kollision undviks i sista sekund och
att de inblandade ar tvungna att agera mycket hastigt.

7. Fotgéangares alder — var den inblandade fotgangaren ett barn, vuxen, eller
aldre?

8. Var — var intréffade konflikten?

Hur genomfordes de strukturerade observationerna och hur anvande jag mig av
observationsschemat?

Syftet med observationerna var att beskriva konflikter mellan fotgéngare och andra
trafikanter, vilket gjordes med hjalp av observationsschemat, inspirerat av Den
svenska konflikttekniken.

Observationerna for respektive plats genomfdrdes en vardag och en helgdag, vid
tre tillfallen per plats. Detta val gjordes da jag tolkade det som nodvandigt att fa en
spridning pa dag, tid pa dygnet och vader da Gehl & Svarre (2013:27) havdar att
vardagar och helger skiljer sig at eftersom maénstren under dagar fram till helgdagar
vanligtvis fordndras. Dagarna for undersékning var for korsningen Vretgrand —
Kungsgatan onsdagen och lérdagen den 16:e och 19:e februari, och fér korsningen
S:t Olofsgatan — Svartbécksgatan torsdagen och sondagen den 17:e och 20:e
februari. Beteendestudien genomfdrdes under totalt sex timmar per plats och
observationstiden for varje enskilt tillfalle bestdamdes till 60 minuter. For att
motverka samre uppmarksamhet observerade jag i bestdmda tidsintervaller.
Observation i 15 minuter, vila i fem minuter. Denna procedur upprepades totalt tre
ganger per tillfalle. Olika tider valdes for att fa en spridning pa vilka och hur manga
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méanniskor som rorde sig ute. Morgontiden var mellan klockan 08.10 till 09:10,
lunchtiden 12:10 till 13:10 och eftermiddagstiden 16:10 till 17:10.

De strukturerade observationerna var icke-deltagande. Med detta menas en
situation dar observatoren iakttar men inte deltar i det som sker i miljon eller i det
sociala skeendet (Bryman 2018:341). Enligt Kylén visar forskning pa ett andrat
beteende hos de observerade, om de ar medvetna om att de sjalva observeras. A
andra sidan menar Kylén (2004:99 - 100) att en deltagande observatér, som sjalv
tillhor de observerade, forstar handelseforloppet bést. Forfattarna ar 6verens om att
det rader en tvetydighet om vilket sétt som ar lampligast da de menar att d&ven om
man inte syns, kan nagon kanna att man tittar pa en. Kylén menar samtidigt att en
utomstaende observation kan bidra till en mer objektiv metod (Kylén 2004:99 -
100). Eftersom en sa objektiv inblick pa platsen som mojligt efterstravades valde
jag som observator inte att delta i det som observerades. Konkret innebar det att jag
stod avsides, ofta intill fysiska foremal sdsom busskurer, bankar, eller langs med en
véagg. Jag undvek dgonkontakt och bar svarta och morkgrona kléder for att inte
sticka ut. For att ytterligare smalta in i omgivningen registrerades data i
mobiltelefon, déar en bokstav representerade en av de forbestdimda kategorierna i
observationsschemat, och pa huvudet hade jag ett par avslagna horlurar.

2.2.2 Inventering - kriterier till protokoll for bedémning av den
fysiska miljon

TRAST valdes som grund for protokoll for bedémning av den fysiska miljon da
Trafikverkets egen beskrivning av kapitlet 7:2 Gangtrafik passar uppsatsens syfte:
”Materialet kan anvéndas for analys av nuvarande forhallanden och i planeringen
for hur gangtrafiken kan forbattras och bidra till utvecklingen av ett hallbart
transportsystem.” (Trafikverket et al. 2015:189) Kapitlet ror atta kategorier som
bygger upp transportkvalitet for fotgdngare: gangnatets tathet, kontinuitet,
tillforlitlighet, genhet, sékerhet, trygghet, orienterbarhet och upplevelsevarden.
Samtliga egenskaper ar viktiga for ett attraktivt gangnat, men eftersom detta arbete
avgransades till tva mindre, specifika platser inom gangnatet utesléts genhet. Jag
tolkade det som att sékerhet och trygghet ingick i alla kategorier och de behandlades
darfor inte som egna punkter.

Tathet innebar att gangnatet ska vara sammanhéngande och tatt. Det ska ga nara
viktiga malpunkter, ha sma lutningar och tillrackliga bredder som méjliggor att
cyklister och gaende separeras fran varandra (Trafikverket 2015). Punkter i
protokollet som bedémde gangnatets tathet var: gangnétets bredd och lutning.

Kontinuitet handlar om att vagen till malpunkten ska ha sa fa hinder och avbrott
som mojligt (Trafikverket 2015). Det ska vara enkelt att ta sig fram. Hinder som
forsvarar resan kan vara geografiska foreteelser som aar eller sjoar, hojdskillnader
eller infrastruktur. Arbetet avgransas till urban miljo, och darfor utgor olika
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trafikleder de huvudsakliga barridrerna. Fragor for beddmning av gangnatets
kontinuitet var: antal avbrott och hur langa.

Tillforlitlighet innebér att den gaende ska kunna vara séker pa att natet fungerar
och att det kan anvandas som planerat, oavsett vaderlek eller tid pa dygnet
(Trafikverket 2015). Kriterier som bedomde gangnatets tillforlitlighet berorde i
detta fall huvudsakligen forvaltningen av platsen sasom: ytbelaggningens skick,
otydliga skiljelinjer, vattensamlingar, sn6é och is, 16st grus, belysning och hinder
som véllande vegetation.

Orienterbarhet avser ett gangnat som har en lattforstaelig och sjalvforklarande
struktur, samt olika landmarken som gor det latt att orientera sig (Trafikverket
2015). Om platsen inte har en tydlig struktur kan skyltning anvandas. Kriterier for
bedémning var: tydlig struktur, skyltning som végvisare, skyltning for att klargora
trafiksituation, och passande placering av skyltning.

Upplevelsevarden handlar om hur variationsrik gatan ar, hur manga som
uppehaller sig dar, plats for aktiviteter, rorelse och vila (Trafikverket 2015).
Fotgangare ar jamfort med cyklister langsamma trafikanter, och stéller darfor hogre
estetiska krav pa omgivningen. En gaende hinner helt enkelt uppfatta mycket mer.
Kriterier for bedomning av upplevelsevarden var: plats for vila, plats for rorelse,
aktiviteter och funktioner pa platsen, konst, och vegetation.

Hur anvande jag mig av kriterierna for bedémning av den fysiska miljon?

De tva platserna inventerades vid samma tillfille som de strukturerade
observationerna genomfordes. Anteckningar fordes i telefonen. Déar antecknades
aven var platsspecifika héndelser relaterade till utformning intréffade. De
markerades efter besoket ut i ett underlag, som sedan kom att bli en del av
analyskartorna. FoOr att sékert dra slutsatser om vilka brister i den fysiska miljon
som gav upphov till konflikter vid korsningarna, och som diarmed paverkade
trafiksakerheten och tryggheten pa platserna, var det viktigt for mig att undersoka
korsningarna med teoretisk grund. I uppsatsen visas inte det fullstdndiga resultatet
fran inventeringen utan endast de brister i den fysiska miljon som hade inverkan pa
uppkomsten av konflikter och darmed platsens trygghet och sékerhet.
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Resultat och analys

Under detta kapitel beskrivs korsningarna, konfliktundersokningens resultat och
min analys 6ver hur denna star i samband med bristande faktorer i korsningarnas
fysiska miljd. Inledningsvis redogdrs resultat och analys av korsning Vretgrand -
Kungsgatan och dérefter redogors resultat och analys av korsning S:t Olofsgatan -
Svartbacksgatan. Till sist jamfors de tva platsernas konflikter och brister i fysisk
miljo med varandra for att hitta eventuella likheter och skillnader som paverkar
trafiksakerheten och tryggheten pa platserna.

3.1 Korsning Vretgrand — Kungsgatan

Av de tva korsningarna som undersoktes ar Vretgrand — Kungsgatan enligt statistik
den minst olycksdrabbade, med tre gangtrafikantolyckor mellan aren 2003 och
2013 (Uppsala Kommun 2015). Med 6vergangstalle och dubbelriktad cykelvég ar
korsningen for gangtrafikanter och cyklister en passage mellan Uppsala centrum
och Uppsala centralstation. Emellanat &r korsningens flode intensivt, speciellt efter
att bussar och tdg ankommit med passagerare till resecentrum. Pa Kungsgatan
framfors motorfordon och korfélten &r hart trafikerade av privata fordon och fordon
i linjetrafik. Observationerna genomférdes fran bada sidor av korsningen, vid tva
busskurer och intill en vdgg. Vadret var under onsdagen den 16:e februari molnigt
— blandad molnighet med sol, och temperaturen varierade mellan tva och fyra
grader. Under lordagen den 19:e februari var vadret soligt och klart, med en
temperatur mellan noll och tre grader.
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3.1.1 Resultat konflikter Vretgrand — Kungsgatan
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3.1.2 Analys av korsning Vretgrand — Kungsgatan
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Figur 12. Analyskarta. De brister i den fysiska miljon som jag efter sammanvagning av inventering,
dar brister i den fysiska miljon identifierades med hjalp av protokoll grundat i TRAST, och
konfliktobservation, dar konflikter registrerades med hjalp av ett observationsschema inspirerat av

Den svenska konflikttekniken, anser motverka trygghet och sékerhet i hogst grad. Plan av forfattaren
efter underlag av Google Maps.

oo

Avsaknad av markeringar i marken som
forklarar trafiksituationen f6rsvérar platsens
lasbarhet. Grus skymmer bitvis skiljelinjer
mellan gang- och cykelfilt.

~ @
Bredd pié cykelvig
understiger Gem -
> handbokens rekomendation.

Majoriteten av de konflikter som uppstod pa platsen skedde i korsningen, pa
overgangstallet och cykelfaltet. Korsningen &r bevakad, bestar av en dubbelriktad
cykelovergadng och en dvergang for fotgangare. Cyklisternas 6vergang ar 2,5 meter
bred, vilket enligt Trafikverket och Sveriges kommuner och landstings (2010) Gcm
— handbok &r for smalt och syftar till att dubbelriktade cykelfalt bor vara minst tre
meter breda. Delen av 6vergangen som ér till for fotgangare ar tre meter bred, vilket
ar inom Gem — handbokens rekommendationer (ibid.). Vid stora fléden av
manniskor, efter att buss eller tdg ankommit till resecentrum, blev 6vergangstallet
for gaende trots allt lite for trangt. | samband med detta valde vissa fotgangare att
ga i det redan lite for smala cykelfaltet. Vid dessa situationer uppstod en stor del av
antalet konflikter, och de gaende utsatte sig sjalva och cyklisterna for en risk da de
blev mobila fysiska hinder.

Gaende befann sig emellanat i cykelfaltet anda, aven nar det fanns tillrackligt
med utrymme for dem. Detta gjordes sannolikt inte med stérre medvetenhet, utan
troligtvis for att den valda vagen ocksa var den genaste och snabbaste for den
enskilde fotgangaren. Mojligtvis ocksa pa grund av kunskapsbrist i trafikregler.
Trots att korsningens struktur &r relativt lattlast fanns dar for lite skyltning som
forklarade trafiksituationen och som paminde gaende om att cyklisternas del av
overgangen ar reserverad for just cyklister. | Google Street View (2014) syns
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markeringar i marken precis innan korsningen som paminner om att det ar ett
cykelfélt. Dessa var helt utslitna och syntes inte under platsbesoken.

Platsen besoktes i februari manad och vid tillfallet var det ingen sné pa marken.
Daremot Iag det en hel del grus pa barmarken som bitvis tackte skiljelinjer mellan
gaendes och cyklisters zoner. Gruset dolde ocksa en del taktila strdk, vilket
forsvarar for manniskor med synnedsattning att rora sig utomhus. Pa den sydvastra
sidan av korsningen var sikten runt hushornen dalig. Ouppmarksamma fotgangare
och cyklister i hog fart 6kade risken for allvarliga skador, och har intraffade ocksa
flera konflikter.

Figur 13.

Delar av taktila strak tackta med grus forsvarar for
synnedsatta att tryggt ta sig fram. Foto: Johan
Rkesson. 2022-02-20.

3.2 Korsning S:t Olofsgatan — Svartbacksgatan

S:t Olofsgatan — Svartbacksgatan ar av de tva studerade korsningarna den mest
olycksdrabbade med fyra gangtrafikantolyckor varav en allvarlig personskada eller
dodsfall, samt tre cykeltrafikolyckor mellan 2003 och 2013 (Uppsala Kommun
2015). Korsningen ligger i centrala Uppsala och soder om korsningen gar
Svarthacksgatan over till gdgata. Vid korsningen finns flera malpunkter som affar,
restaurang och bibliotek, och det ar mycket rorelse pa platsen nar butikerna har
oppet. S:t Olofsgatan har ett korfalt for motortrafik och parallellt med korféltet, pa
var sida, gar enkelriktade cykelfalt med utrymme for fotgangare intill.
Observationerna genomfordes fran bada sidor av korsningen, intill tva vaggar och
vid ett horn. Under torsdagen den 17:e februari var védret molnigt med l&ttare
snoblandat regn, och temperaturen varierade mellan en och tre grader. Under
sondagen den 20:e februari var védret soligt och klart, med en temperatur mellan
en och tre grader.

23



[ Joreema

| | Cykelfilt, nivaskillnad fran gata
Cykelfilt gatunivi

[ Joykelstal

] Gata

Utrymme f6r fotgingare

[ - ‘Trhd
/ Flodesriktning

Figur 14.

Trafiksituation vid
korsningen S:t Olofsgatan —
Svartbacksgatan. Pilar
visar fordons floédesriktning.
Plan av forfattaren efter

Figur 15.

Platsen for observation
sedd fran soder. Foto:
Johan Akesson. 2022-
02-20.

24



3.2.1 Resultat konflikter S:t Olofsgatan — Svartbacksgatan

KONFLIKTER
m Fotgangare med
horlurar

Fotgangare utan
horlurar

Figur 17.
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Figur 16.
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3.2.2 Analys av korsning S:t Olofsgatan — Svartbacksgatan
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Figur 24. Analyskarta. De brister i den fysiska miljon som jag efter sammanvéagning av inventering,
dar brister i den fysiska miljon identifierades med hjéalp av protokoll grundat i TRAST, och
konfliktobservation, dar konflikter registrerades med hjélp av ett observationsschema inspirerat av
Den svenska konflikttekniken, anser motverka trygghet och sékerhet i hdgst grad. Plan av
forfattaren efter underlag av Google Maps.

Den 6vervégande delen av registrerade konflikter intréffade vid den Ostra delen av
korsningen, innan &vergangstallet. Utrymmet for de gaende ar begransat da
cykelstall tar upp en stor del av ytan. Fotgangarnas yta ar endast 1,25 meter bred,
och ska enligt Gem — handboken vara 1,8 meter bred (Trafikverket & Sveriges
kommuner och landsting 2010:70). Cykelvégen &r 2,4 meter bred vilket &r bredare
an rekommendationen for enkelriktade cykelvégar (ibid.). Detta resulterade i att
fotgangare rorde sig pa cykelbanan. Vid dessa situationer uppstod majoriteten av
konflikterna, i synnerhet nar gaende andrade riktning da de skulle korsa S:t
Olofsgatan. Cyklisterna blev dverraskade och interaktionen mellan de inblandade
intraffade snett bakifran och fran sidan. Har skulle markeringar i marken som
paminner gaende att det ar ett cykelfalt mojligtvis vara hjalpsamt. | Google Street
View (2014) syns markeringar i marken pa cykelvagarna, men som vid platsbesoket
var utslitna.

Nar cykelflodet var stort blev cykelféltet pa den sodra sidan av korsningen
stundtals ett hinder for att nd 6vergangstallet och andra sidan.
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Korsningen undersoktes i februari manad och marken var vid tidpunkterna fri
fran is och sn6. Daremot tackte grus en del skiljelinjer och taktila strak.

Innan varje 6vergangstalle finns det vegetation, cykelstdll och en bank som
forsamrar sikten for de som framfor motorfordon pa S:t Olofsgatan. | kombination
med att vergangstallenas markeringar var smutsiga och borjade bli utslitna blev
trafiksituationen svartolkad, och platsen blev osaker och upplevdes otryggare.
Speciellt en stund innan gatubelysningen tandes, da det var som morkast och svarast
att se.

I den norra delen av korsningen vid infarten till Kungsgatan, uppstod flera
konflikter mellan fotgéngare och cyklister, samt fotgéngare och bilister.
Trafiksituationen som uppstod handlade ofta om att samspelet mellan trafikanterna
var diffus. Jag tolkade trafikanternas reaktion som en osékerhet kring vad som
galler pa platsen. Samtidigt som markbelaggningen, bestaende av smagatsten och
betongplattor sannolikt sanker motorfordonens hastighet s kan gadende tolka
utformningen som om de har en slags fortur. Detta skulle kunna badda in dem i
falsk trygghet. En eventuell 16sning skulle kunna vara skyltning som forklarar
situationen, eller mojligtvis ett dvergangstalle.

% .. The English Bookshop

Figur 25. For att kunna korsa
vagen dr gdende tvungna att
forst korsa cykelfaltet for att né&
overgangstallet. Det blir tva
hinder i stallet for ett. Foto:
Johan Akesson. 2022-02-20.
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3.3 Sammanfattning och jamforelse av platsernas
konflikter och brister i den fysiska miljon

Majoriteten av de konflikter som uppstod var mellan fotgangare — cyklister,
och inblandade i de konfliktsituationerna var framfor allt gdende som inte anvande
horlurar. Av konfliktsituationerna mellan fotgangare — fotgangare var det tvért om.
Da var framfor allt gdende med horlurar inblandade. Gemensamt for korsningarna
ar att det oftast var fotgangare som agerade. Vad det beror pa ar svart att saga,
eventuellt beror det pa att fotgdngare endast behdver mandvrera sig sjalva. Nar
fotgdngare agerar var huvudsakligen fotgangare med horlurar inblandade. Nar
fordon agerar séa var daremot fotgangare utan horlurar inblandade i hogre grad.

Interaktionerna mellan platserna skiljer sig en aning. Den mest frekventa
interaktionen i korsningen Vretgrand — Kungsgatan var mote, och den vanligaste
interaktionen vid S:t Olofsgatan — Svartbacksgatan var sida. For gaende utan
horlurar varierade interaktionerna mellan platserna. For gaende som anvande
horlurar uppstod daremot majoriteten av konflikter, pa bada platser, fran sidan. |
kapp var den néast vanligaste interaktionen och dérefter mote for fotgangare med
horlurar. De vanligaste reaktionerna var, i turordning, for bada platser: vajning,
broms, och acceleration. Fordelningen mellan de som bar hérlurar och inte bar
horlurar ar dven den jamn. Det som sticker ut ar att broms var vanligare pa S:t
Olofsgatan for fotgdngare som anvande horlurar &n for fotgédngare som inte anvéande
horlurar.

Vid endast ett tillfalle var olycka néra att intréffa, och kollision undveks hastigt
i sista sekund. Den konfliktsituationen intraffade pa korsningen S:t Olofsgatan —
Svartbécksgatan och inblandad var en fotgdngare som bar horlurar och en cyklist.

P& bada platserna registrerades likadana brister i den fysiska miljon som
paverkade upphovet av konfliktsituationer. Dessa var: for smala utrymmen for
fotgangare och cyklister, slitna eller utslitna skiljelinjer i markbeldggningen, grus
som tackte skiljelinjer i marken och taktila strak, samt hus som dolde sikten. Det
som skiljde korsningarna at var forekomsten av barridrer, som cykelvagen innan
overgangsstallet vid korsningen S:t Olofsgatan — Svartbacksgatan. I den korsningen
dolde dven vegetation och mobler sikten for trafikanterna. Dessa brister i den
fysiska miljon ror punkterna téathet, orienterbarhet, tillforlitlighet och kontinuitet i
mitt protokoll baserat pA TRAST.
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Diskussion

| detta kapitel diskuteras arbetets resultat och metod. Darefter presenteras tankar
om vidare studier. Kapitlet och uppsatsen avslutas med rubriken 4.4 Avslut.

4.1 Resultatdiskussion

Resultatet av studien visar att det uppstar konfliktsituationer vid de tva korsningar
som studerats, och att situationerna skiljer sig mellan fotgdngare med horlurar och
fotgangare utan horlurar. Konfliktsituationerna kan ocksa harledas till platsernas
fysiska utformning och miljo. Vid jamférelse av resultatet fran de tva platsernas
konflikter kunde likheter konstateras trots att utformningen skiljer sig korsningarna
sinsemellan. Att horlursanvandande fotgangare beter sig ungefér likadant vid
konfliktsituationer, oberoende korsning, starker de strukturerade observationernas
resultats reliabilitet (Kylén 2004:13).

Majoriteten av registrerade konfliktsituationer intraffade mellan cyklister och
fotgangare, med andra ord snabba och langsamma trafikanter. Uppsala kommun
(2016) vill som tidigare nd&mnt prioritera fotgdngarnas utrymme i innerstaden. De
anser att arbete for ett reducerat antal konflikter mellan snabba och langsamma
trafikanter ar essentiellt for utvecklingen av en trafiksaker stad. Da for lite utrymme
var en av de huvudsakliga brister i den fysiska miljon som gav upphov till
konfliktsituationer, kan Uppsala kommuns framtidsplaner for stadsplaneringen
anses vara grundade. Samtidigt gar det att utlasa ur figur 6 och 18 att vid de flesta
konflikter som uppstod mellan fotgangare — fotgangare, sa bar minst en inblandad
fotgangare horlurar. Konflikter mellan fotgdngare med horlurar — fotgdngare utan
horlurar var alltsd vanligare an konflikter mellan fotgangare utan horlurar —
fotgangare utan horlurar. Om mer utrymme i stadsrummen ges till gaende i
framtiden skulle fler konflikter av den typ kunna uppsta. Diskussionen om att mer
plats till gdende i staden ar l6sningen pa UNDP:s (2022) elfte hallbarhetsmal, att
erbjuda trafiksédkra samhéllen och stéder till alla, blir ddrmed direkt mer komplex.
Det ar mycket troligt att mer utrymme till de gaende, och mindre utrymme for bilar
motverkar de mest allvarliga trafikolyckorna, eftersom fordon &r inblandade i de
allvarligaste gangtrafikantolyckorna (MSB 2014). Men kanske ger det upphov till
en okning av andra typer av olyckor? Kan det betraktas som hallbart? Utifran
Nationalencyklopedins (u.a.) definition av trafiksakerhet, att resultatet av atgarder
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for att minska olycks- och skaderiskerna i trafiken, kan prioriteringen av
gangtrafikanter vara ett betydande forsta steg mot att uppna UNDP:s (2022) elfte
mé&l om héllbarare trafiksystem. Atminstone i staden. Kontentan &r att
landskapsarkitekter, beslutsfattare och andra verksamma inom omradet, bor
begrunda s manga variabler som majligt innan omfattande beslut inom planering
och gestaltning tas.

Arbetet gjordes under vinterhalvaret och pa platserna som undersoktes radde
vintervaghallning. Under 2.2.2 Inventering — kriterier till protokoll for bedomning
av den fysiska miljon togs tillforlitlighet upp som en viktig egenskap i den fysiska
miljon som paverkar den upplevda tryggheten (Trafikverket 2015). Under kapitel
3. Resultat och Analys slogs det fast att nar korsningarna bestktes fanns dar ingen
is eller sno pa marken. Daremot tackte grus bitvis skiljelinjer och taktila strak pa
marken. Det belyste en problematik i forvaltningen och vintervaghallningen. Gruset
fyllde ingen funktion men eftersom vadret fortfarande kunde sla om var det inte ratt
tidpunkt att plocka upp gruset.

En aspekt som kan ha paverkat resultatet var skillnaden mellan korsningarnas
trafiksituation och det faktum att den ena var obevakad och den andra bevakad. Vad
det hade for paverkan pa resultatet &r svart att avgora da det inte var nagot jag
fokuserade pa under mina observationer. Men man kan anta att det har en paverkan
eftersom det paverkar trafikanternas rérelsemonster och rytm. Om det exempelvis
ar lang vantetid vid ett bevakat dvergangstélle sa dkar fotgangares benagenhet att
ga vid rott ljus (Almqvist et al. 1996 se Fick 2010), nagot som kan leda till en
konfliktsituation.

Innan undersokningen forvéantade jag mig att det skulle vara en tydlig skillnad
mellan var konflikter for fotgangare med respektive utan horlurar intraffade.
Konfliktkartorna, figur 4 och 16, visar daremot att konflikterna agde rum pa ungefar
samma stallen for alla fotgdngare. Detta kan tolkas som att utformningen &r
éverordnad horlursanvandning gallande var konflikter intraffar, atminstone pa de
tvd studerade korsningarna. Horlursanvandning visade sig dock paverka
konflikterna pa andra sétt. For fotgangare som bar horlurar visar resultaten fran
bada platser att majoriteten av de registrerade konflikterna uppstod fran sidan. |
kapp var den nést vanligaste interaktionen och méte var den minst forekommande
interaktionen. FOr fotg&ngare utan horlurar skiljde sig interaktionerna mellan
korsningarna helt och hallet. Jag tror att det beror pa, utifran Bulls (2010) teori om
att horlursanvandare &r auditivt frankopplade den fysiska varlden, att
horlursanvéndaren varken hor eller ser de andra trafikanterna. Vid anvandning av
horlurar maskeras hela eller delar av ljudlandskapet. Da blir det visuella intrycket
extra viktigt. Pa detta satt kan effekten av fysisk miljo och horlursanvéandning
relateras till varandra. Dar miljon var utformad sa att fotgangaren som bar horlurar
befann sig i medtrafikanters strak, antingen for att na sin malpunkt eller pa grund
av platsbrist, samtidigt som de andra trafikanterna kom i kapp (bakifran) eller fran
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sidan, 6kade risken for konflikter att uppsta. Sannolikt eftersom fotgangarna med
horlurar varken sag eller horde.

4.2 Metoddiskussion

For de strukturerade observationerna anvéndes ett observationsschema inspirerat
av Hydéns (1987) Den svenska konflikttekniken. Eftersom min version endast ar
inspirerad av tekniken, kan resultatet fran de strukturerade observationerna inte
jamforas med resultatet som skulle ha erhallits vid konfliktstudier vad avser risk for
olycka. Min version av tekniken ger i stéllet en beskrivning av de konflikter som
uppstod.

Kombinationen av metoderna gav mig en Vytterligare dimension av
problematiken, som metoderna var for sig inte kunnat gora. Det blev tydligt vid
sammanstéllningen av analyskartan dar de tvd metoderna vagdes samman. Vid
observationerna blev det uppenbart att det & nddvéandigt att studera andra
trafikgruppers forutsattningar och beteenden pa platsen, och inte endast fotgangares
forutsattningar, for att kunna dra slutsatser om fotgéngares konflikter.

Vid de strukturerade observationerna registrerade jag om fotgdngare som var
inblandade i konflikter anvande horlurar eller inte. En potentiell felkélla &r att jag
inte vet om fotgangarna som anvande horlurar lyssnade pa nagot 6verhuvudtaget.
Jag kunde endast registrera vilka som bar horlurar eller inte. Manga av de horlurar
som anvandes hade sladd eller satt pa huvudet Gver 6ronen. Dessa syntes tydligt.
Tradlosa in ears var svarare att lagga marke till, speciellt om anvéandaren hade
mossa 6ver éronen eller langt har. Jag anser att jag kunde avgora om fotgangarna
bar horlurar eller ej av de konflikter som registrerades, men det &r en mojlig felkélla.

All mansklig observation &r subjektiv (Kylén 2004:98). Den gjordes mer
objektiv genom att struktureras och planeras i forvag. Observationer & en metod
som kraver traning, och observatéren behdver vanja sig med att se och notera
samtidigt (Kylén 2004). Om jag var tillrackligt forberedd &r svart att avgora. De
ostrukturerade observationerna, gjordes i forberedande syfte och aspekter som hade
kunnat paverka den strukturerade observationen negativt noterades. Sannolikt hade
mer traning varit fordelaktigt for ett mer korrekt resultat men med arbetets
tidsbegransning var det inte mojligt. Fler tillfallen for observation under en langre
tid hade Okat resultatets trovardighet, eftersom exempelvis véader och arstider
paverkar hur manniskor beter sig (Gehl & Svarre 2013:27). Arbetes data ar fran
observationer som enbart utfordes i februari manad.

Délig uppmarksamhet paverkar resultatet (Kylén 2004:99). Eftersom jag
observerade ensam kunde jag inte avgora nér jag tappade fokus, eller hur lange.
Resultatet hade blivit mer objektivt, och den insamlade informationen hade stamt
battre dverens med verkligheten om flera observatérer deltagit. Da hade resultaten
kunnat jamféras och korrigeras (Kylén 2004:99). Eftersom uppsatsen &r inriktad pa
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gangtrafikanter fokuserade jag i hogre grad vad de gaende gjorde dn de Gvriga
trafikantgrupperna. Pa grund av detta kan jag missat konflikter eller platsspecifika
foreteelser, som indirekt kan ha paverkat gangtrafikanternas sakerhet och trygghet.

Valet av metod bestams av flera orsaker. Framst beror det pa vad man vill fa in
for material, men valet beror ocksa pa resurser, atkomlighet, observatdrens kunskap
(Kylen 2004:8). Troligtvis handlar den ocksa vad som passar oss for stunden, vad
vi orkar med (Kylén 2004:8). For mig var tidsbegransningen avgorande vid val av
metod. Metodens omfattning spelade en stor roll, och hur mycket tid jag forvantade
mig att en metod krdvde. Metoden i sig avgransade uppsatsen och visade végen for
arbetet. Jag tror darfor att om tidsramen sett annorlunda ut hade troligtvis dven
uppsatsen gjort det.

| protokollet for bedomning av den fysiska miljon gjordes ett avsteg fran TRAST
da genhet inte inkluderades som kategori pa grund av korsningarnas storlek.
Avsteget utgjorde inte ndgot problem vid inventeringen men vid observation av ett
storre omrade hade det varit intressant och relevant att studera.

4.3 Vidare studier

Under rubriken 2. Metod och teori redogjordes hur Uppsala kommun planerar for
gaende. Kommunen havdar att “[g]runden for stadsliv utgérs av méten i vara
offentliga rum” och att dessa moten forutsétter att manniskor gér genom staden och
har tillgang till ytor for vistelse (Uppsala kommun 2016:30). Trafikverket (2021)
anser att fotgangare ger liv at staden och 6kar mojligheten for interaktion manniskor
emellan, vilket ocksa kan anses bidra till social hallbarhet. Om anvandningen av
horlurar 6kar, och sa dven konflikter relaterade till horlursanvandning, uppstar
fragan om vad interaktioner mellan manniskor behéver ha for kvalitet for att anses
bidra till social hallbarhet?

Om resultaten som registrerades vid korsningarna ar generella foreteelser for
manga korsningar, dven utanfor Uppsala, gar inte att avgora fran denna studie.
Likheter upptacktes pa bada korsningarna som kan vara generella, men det
noterades ocksa nagra skillnader. Ingen plats ar identisk med den andra och det
finns manga olika parametrar som kan paverka konfliktsituationer. Huruvida det &r
generellteller inte &r i vilket fall en intressant tanke som skulle kunna tas i beaktning
I framtida studier.
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4.4 Avslut

Syftet med arbetet var att analysera hur horlursanvandning paverkar fotgangares
konflikter med andra trafikanter: i detta arbete, fotgangare, cyklister, bilister,
lastbils- och busschaufférer, i relation till faktorer i den fysiska miljon vid tva
korsningar i centrala Uppsala, Svartbacksgatan — S:t Olofsgatan och Kungsgatan —
Vretgrand. Det gjordes for att ge forstaelse for hur Uppsala kommuns framtida
stadsplanering kan samspela med auditiv teknologisk utveckling, samt hur dessa
paverkar en plats trafiksakerhet och upplevda trygghet.

Tre fragestallningar nadde syftet genom att undersoka:

1. Hur konfliktsituationer skiljde sig mellan fotgangare och andra trafikanter dar
minst en fotgangare bar horlurar med konfliktersituationer mellan fotgangare och
andra trafikanter dar ingen fotgangare bar horlurar, vid de tva korsningarna
Svartbdcksgatan — S:t Olofsgatan och Kungsgatan — Vretgrand?

2. Hur paverkar faktorer i den fysiska miljon vid korsningarna Svartbacksgatan—
S:t Olofsgatan och Kungsgatan — Vretgrand konfliktsituationer pa platserna da
fotgangare bar och inte bar horlurar?

3. Vilka likheter och skillnader kan man se genom att jamféra de tva
observationsplatserna med varandra, gallande hur hérlursanvandning och brister i
den fysiska miljon paverkar konflikter mellan fotgangare och andra trafikanter?

Begreppet trygghet utgick fran Maslows definition fran 1954. Trafiksakerhet
utgick fran Nationalencyklopedins definition (u.d.).

For att svara pa fragestéllningarna valdes tva, enligt Uppsala kommun (2015)
for gangtrafikanter olycksdrabbade korsningar i Uppsala centrum. | figur fem — till
elva, och figur 17 — 23, med tillhdrande text, visades hur konflikterna skiljde sig
mellan anvandare av horlurar och utan horlurar, och utgor den del av arbetet som i
hogst grad svarar pa den forsta fragestallningen. | analyskartorna och deras
tillhorande text vagdes forekomsten av konflikter samman med inventering av
platsernas fysiska miljo och utgor den del av arbetet som i hogst grad besvarar
uppsatsens andra fragestallning. Under rubrik 3.3 Sammanfattning och jamforelse
av platsernas konflikter och brister i den fysiska miljon jamfoérdes de tva olika
platserna med varandra och &r den del av arbetet som i hogst grad besvarar
uppsatsens tredje fragestallning.

Uppsatsen styrker betydelsen som platsens utformning har for paverkan av
konfliktsituationer. Arbetet visar att &ven individuell maskering av ljudlandskap
paverkar manniskans perception, upplevelse och handlingar, och darmed en plats
sékerhet och trygghet.
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