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Forord

Denna uppsats ér ett kandidatarbete inom landskapsarkitekturprogrammet pa SLU
1 Ultuna. Detta sjélvstandiga arbete omfattar 15 hogskolepodng och har utforts
under varterminen 2025. Vi har varit tva studenter som utfort kandidatarbetet
tillsammans. Upplégg av arbetets struktur, datainsamling och bearbetning av
denna samt skrivarbetet har utforts gemensamt. Vi har delat upp vissa textavsnitt
under arbetets gdng och pé s vis har en av oss har formulerat forsta utkastet och
sedan har bdda reviderat texten vilket resulterat 1 en text ddr bada star bakom
formuleringarna och informationen. Samtliga delar av processen har vi haft en
konstant diskussion om arbetet sinsemellan. Sammanfattningsvis &r hela arbetet
utfort 1 ett ndra samarbete och samforstand.

Under arbetets géng har vi haft stor hjilp av vir engagerade och kunniga
handledare Mia Agren, som vi vill rikta ett stort tack till. Vi vill ocks4 tacka Anna
Alavaara och Sofie Bergman som var i var handledningsgrupp och som, likt Mia,
bidragit med sin tid, goda rdd och uppmuntran under hela arbetsprocessen. Vi vill
dven tacka vdr examinator Daniel Valentini och bitr. examinator Vera Vicenzotti.



Sammanfattning

Kandidatuppsatsen undersoker och analyserar Uppsala kommuns strategier for gang- och
cykeltrafik och hur dessa ar utformade i forhallande till Jan Gehls teori om méanniskocentrerad
stadsplanering. Strategierna delas in i tre olika teman, den hallbara, den sékra och den livliga
staden, identifierade i Jan Gehls bok Cities for people (2010). Syftet &r att analysera i vilken
utstrackning kommunens dokument Innerstadsstrategin och Handlingsplanen for arbetet med
cykeltrafik dr planerade utifran ett bil- eller gdng- och cykelvénligt perspektiv och hur vél
kommunens strategier stimmer 6verens med Jan Gehls teori om méanniskocentrerad
stadsplanering. Resultatet visar att dokumentens fokusomraden skiljer sig fran varandra men att
strategierna som identifieras i dokumenten i stor utstrdckning stimmer dverens med Gehls teori
sarskilt ndr det kommer till att fraimja hallbara transportmedel framfor bilen. Dock har dokumenten
vissa brister nir det kommer till att sékerstélla att strategierna faktiskt implementeras i
stadsplaneringen och en del strategier prioriterar effektivitet dver upplevelsen av staden.
Uppsatsen ger en inblick 1 hur kommunen ténker i arbetet for att frimja manniskan i dagens
stadsplanering och vilka strategier som finns for att skapa en stad med méanniskan i fokus.

Nyckelord: Stadsplanering, gang- och cykeltrafik, ménniskocentrerad stadsplanering, urbanisering,
trygghet, héllbarhet, stadsliv

Abstract

The bachelor's thesis examines and analyzes Uppsala municipality's strategies for pedestrian and
bicycle traffic and how these are designed in relation to Jan Gehl's theory of human-centered urban
planning. The strategies are divided into three themes, the sustainable, the safe, and the lively city,
identified in Jan Gehl's book Cities for People (2010). The aim is to analyze to what extent the
municipality’s documents, Innerstadsstrategin and Handlingsplanen for arbetet med cykeltrafik,
are planned from a car- or pedestrian- and bicycle-friendly perspective and how well the
municipality’s strategies align with Jan Gehl’s theory of human-centered urban planning. The
results show that the focus areas of the documents differ from each other, but the strategies
identified in the documents largely align with Gehl’s theory, particularly when it comes to
promoting sustainable transportation over cars. However, the documents have certain
shortcomings in ensuring that the strategies are actually implemented in urban planning, and some
strategies prioritize efficiency over the experience of the city. The thesis provides insight into how
the municipality may work to prioritize people in contemporary urban planning and what
strategies exist to create a city with people at its center.

Keywords: Urban planning, pedestrian and bicycle traffic, human-centered urban planning,
urbanization, safety, sustainability, city life
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1. Inledning: Manniskans roll i staden

Som landskapsarkitekter har vi stor mgjlighet att pdverka utformning och funktion
av urbana miljder. Ett steg pd vigen mot mer héllbara stider dr att ta hinsyn till
manskliga skalan i planeringsskedet, dar gang- och cykelvénliga miljoer blir
nyckeln till en mer héllbar stadsutveckling. Detta kan bland annat géras genom att
utforma strategier som ramverk till planeringen for att i forlingningen gynna
manniskor och klimat. Darfor undersoker denna uppsats Uppsala kommuns
strategier for gang- och cykeltrafik.

1.1 Urbanisering och aktiva transportmedel

I takt med urbaniseringen och stiders tillvéxt stills hogre krav pa en héllbar
stadsutveckling vilket i sin tur forutsétter en noggrann och héllbar planering av
parker, torg och infrastruktur. Idag bor hélften av vérldens befolkning i urbana
omraden och ar 2050 véntas andelen stiga till cirka 70 procent (Globala malen
2024). Med fler minniskor 1 staden dkar trycket i stadens offentliga rum och fler
ménniskor ansluts till och kommer nyttja stadens infrastruktur (Globala mélen
2024).

Ett omride som uppsatsen belyser #r bilens paverkan pa stadsmiljon. Ar 2021
Okade antalet personbilar per invénare 1 Europa fran 0,53 till 0,57 (Eurostat 2023)
vilket tyder pé att bilen fér allt storre plats i stdderna. De flesta resor, cirka 80
procent, som gors med personbilar i stdder dr mellan 3—4 km (Naturvirdsverket
2023). Bensinforbrukningen och koldioxidutsldppet ér cirka 35 procent hogre de
forsta fem kilometerna av en bilresa (Naturskyddsforeningen 2010) vilket betyder
att utsléppen 1 stidder dr hoga pé grund av de korta resorna. Utdver att resorna ar
korta star den genomsnittliga personbilen dessutom parkerad dver 90 procent av
tiden vilket innebér att bilen inte bara har ineffektiv energianvéindning utan ocksa
nyttjar stor del av stadens yta (Naturvardsverket 2023).

For att minska bilberoende lyfter uppsatsen Virldshilsoorganisationens (WHO)
rekommendationer att uppmuntra ménniskor att vilja aktiva transportalternativ,
sasom ging och cykel. Uppsatsen dr intresserad av att belysa vikten av att f4
ménniskor att vdlja “aktiva” transportalternativ vilket inte bara bidrar till
minskade utslédpp utan ocksé bittre folkhélsa. Gang och cykel har hélsoframjande
egenskaper dér 6kad anvdndning av dessa transportmedel minskar risken for hjart-
och kérlsjukdomar, stroke, diabetes och vissa typer av cancer (WHO 2018).
Genom att integrera och forbéttra gdng- och cykelvigar i stader uppmanas folk att
ga och cykla och dirigenom friamjas ett hdlsosamt beteende. Fler sitt att fa folk att



g och cykla dr exempelvis genom att skapa attraktiva och estetiska urbana
miljoer, minska tiden det tar att réra sig mellan platser i staden och tillgéngliggora
gronomréden for rekreation (WHO 2018). Genom att hdnvisa till WHO:s
rekommendationer och global urbanisering ges en global synvinkel pa en konkret
16sning for att implementera hdlsosamma transport i stadsutveckling.

1.2 Svenska stader och deras utformning

For att visa pd ytterligare relevans och koppling till problemet sa lyfts den svenska
urbaniseringen och dess utveckling. Under 1800-talet levde cirka 90 procent av
Sveriges befolkning pa landsbygden. De senaste 200 &ren har det skett stora
fordandringar och urbaniseringen har lett till att ménniskor flyttat frén landsbygden
in till staden och idag bor cirka 85% av landets befolkning i titorter (Albin, M et
al. 2018). Antalet invanare i urbana miljoer har historiskt sett 6kat mest i
storstadsregionerna Stockholm, Malmo och Géteborg och prognoserna tyder pé
en fortsatt 6kning i dessa regioner. I dagsldget bor ca 2,4 miljoner invénare i
Stockholms 14n och &r 2050 forvéntas det bo omkring tre miljoner i ldnet. Denna
befolkningsokning i tdtorter stéller hdgre krav pa exempelvis bostadsbyggande
och infrastruktur men dven pé att planera for en god folkhélsa och levnadsmiljo
(Albin, M et al. 2018).

Albin Maria et al. (2018) skriver om hur den moderna svenska staden ofta ar
planerad for bilar och i minga fall riskerar att forsvéra anvdndningen av andra
transportmedel som géng och cykel. Nir stiders utformning gynnar bilen framfor
aktiva transportmedel riskerar detta leda till ett stillasittande beteende vilket 6kar
risken for bland annat hjirt- och kérlsjukdomar och cancer (Albin, M et al. 2018)
vilket dr samma problem WHO (2018) ser pé global niva.

Ett ytterligare problem med urbaniseringen som Boverket (2016) visar pa &r att
stadsutveckling ofta har ett stort fokus pa att uppfora bostider sa fort som mojligt.
De diskuterar i idéskriften Ratt Tétt (2016) en skillnad mellan upplevd téithet och
fysisk tithet och menar pd att relevant infrastruktur sdsom arbete, kulturutbud,
verksamhet och park ska finnas inom ndromradet och att det inte bara ska vara tit
bebyggelse. Det ar kvaliteten av den tita stadsmiljon, med nérhet till jobb,
verksamhet och parker som é&r eftertraktat. Svenska stider har haft en tendens att
vixa utdt och ka bilberoendet, men den fortdtade staden leder inte nddvandigtvis
till minskat bilberoende (Boverket 2016).

Enligt Trafikverket (2024) &r trenden for cykling 1 Sverige neddtgadende och
utvecklingen for antalet cyklister och resor med cykel minskar. Det blir allt farre
som anvénder cykeln som transportmedel och andra trafikslag dkar. Investeringar
och kostnader har haft en positiv utveckling i landet men det finns dock viss



osdkerhet i om dessa investeringar faktiskt inneburit en forbéttrad infrastruktur
och bittre underhéll eller om de dkade investeringarna och kostnaderna &r ett
resultat av inflationen vilket gjort att infrastrukturen inte forbéttrats sedan tidigare
ar trots 0kad intikt. Det dr dven allt fairre kommuner och regioner som har aktuella
planer for cykeltrafiken (Trafikverket for Nationella cykelradet 2024)

1.3 Uppsalas strategiska dokument

Det som undersoks i det hir arbetet &r vilka strategier for gdng och cykeltrafik
som finns i svensk planering, infor ett vaxande problem med téta stader och
mycket bilar. For att géra detta undersoker uppsatsen hur Uppsala kommuns
strategier formulerats och om dessa &r 1 enlighet med Jan Gehls teori om
minniskocentrerad stadsplanering som presenteras djupare i teoridelen.

For att utveckla Uppsala stad skrev kommunen &r 2016 en Innerstadsstrategi med
fokus pa ett stadsliv i minsklig skala med inspiration av Jan Gehls teori.
Kommunen vill minska biltrafiken for att ge mer plats at fotgédngare och cyklister
med malet om en stad med ett centrum med liv och puls (Uppsala kommun 2016).
Uppsala kommun tog ocksa ar 2017 fram en Handlingsplan for arbetet med
cykeltrafik, som senare i arbetet bendmns Handlingsplanen, med maélet att 6ka
anviandningen av cykel som transportmedel dér strategier med konkreta mal och
atgérder identifieras for att nd malet med dkad cykelanvdndning. Strategierna &r
ménga och delas i Handlingsplanen for arbetet med cykeltrafik in under
rubrikerna trygghet och sdkerhet, bekvamlighet och tillgénglighet, framkomlighet
och cykelkultur (Uppsala kommun 2017)

1.4 Tidigare Forskning: Samspelet mellan bilar,
fotgangare & cyklister

For att koppla till tidigare forskning och relevans inom omradet presenteras tre
vetenskapliga artiklar med forskning kring trafik med fokus pd samspelet mellan
bilar, fotgdngare och cyklister. Den forsta forklarar sambandet mellan resans
langd och hastighet den andra tar upp planeringsproblematiken kring
transportsektorn i urban milj6 och den tredje skillnaden mellan nya och gamla
stadsdelar och vad en stad planerad for gdng kan ha for hélsoeffekt.

Varga et al. (2016) har studerat hur den genomsnittliga hastigheten 6kar med
resans langd. Genom att analysera minniskors anvdndning av olika
transportmedel och lingden pé transportstriackan visar forskningen att hastigheten
Okar med ldngden pa resan. Det hir innebér att korta distanser vanligtvis sker med
gang, cykel eller kollektivtrafik medan léngre resor sker med buss eller bil.



Resultatet beror pa flera faktorer som hastighetsbegrdnsning, val av transport och
infrastruktur (Varga et al. 2016).

Loo (2021) har drivit forskning inom omrédet for stadsplanering och
argumenterar for ett paradigmskifte inom transportsektorn. Loo (2021) pavisar
hur planering traditionellt sett frimst varit till for att optimera trafikfloden for
biltrafik och inte for fotgingare. Problematiken tydliggors genom att peka pé
méngden material och detalj som finns vid planering av motortrafik och den
undermaliga méngd material som finns vid planering for fotgéngare. Forfattaren
har utvecklat en metodik for att analysera och skapa mer gangvénliga stider
genom mitbar inventering av stadsrum (Loo 2021).

En tidigare studie i Salt Lake County undersokte kopplingen mellan gdngvinliga
bostadsomrdden och dvervikt. I studien riknade de gdngvénliga bostadsomraden
som omraden som blivit designade att inkludera “population density, pedestrian-
friendly design, and a diversity of destinations” (Smith et al. 2008:237).
Undersokning grundade sig i geografiska data kopplad till Salt Lake County
invanares korkort och GIS-analys. Undersokningen visade att med ett dkat antal
invanare som promenerar till arbetet minskar risken for 6vervikt och fetma for
mén och kvinnor jamfort med omraden dir ménniskor tar bilen till arbetet.
Undersokningen visade ocksd att for gdngvinlig stadsdesign giller att ett hogre
antal korsningar inom en radie pé cirka 400 meter frdn hemmet frdmjar hilsan och
leder till en gangvinlig stad, da korsningar gynnar fotgéingare genom att bilar
méste sakta in och stanna. Ett annat intressant resultat fran studien &r att det
visade sig att i omraden dir bostdderna i genomsnitt dr 10 ar dldre minskar risken
for overvikt och fetma. Detta dr pé grund av att dldre bostadsomridden gynnar
gingvénlighet béittre 4n nyare bostadsomraden da dldre omridden oftare designades
ur ett fotgdngarvinligt perspektiv i motsats till nyare omraden som ofta designas
for att framja bilism (Smith et al. 2008).

Den hir studien kommer fokusera pa hur vial kommunens strategier for fotgédngare
och cyklister stimmer dverens med Jan Gehls teori om manniskocentrerad
stadsplanering snarare dn att analysera den fysiska utformningen i staden och hur
utformningen paverkar ménniskans beteende.
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2. Syfte och fragestallning

2.1 Syfte

Syftet med kandidatuppsatsen ér att bidra med insikt for landskapsarkitekter vilka
strategier en av Sveriges frimsta cykelstdder har for att framja gdng- och
cykeltrafik. Studien analyserar tva av Uppsala kommuns strategiska dokument for
gang- och cykeltrafik och jamfor dessa med Jan Gehls teori om
ménniskocentrerad stadsplanering for att sdtta kommunens strategier i kontext
med en stadsplaneringsteori.

2.2 Fragestallning

Vilka likheter och skillnader mellan Uppsala kommuns strategier och Jan Gehls
teori om minniskocentrerad stadsplanering kan identifieras kring gang- och
cykeltrafik i1 tva av Uppsalas strategiska dokument?
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3. Jan Gehls teori om manniskocentrerad
stadsplanering

Detta arbete kommer som tidigare ndmnt anvéinda sig av Jan Gehls teori om
manniskocentrerad stadsplanering. Jan Gehl dr en dansk arkitekt och professor 1
stadsplanering som har f6ljt den urbana utvecklingen i vérlden i 6ver 50 &r (Gehl
2010). 2010 sldppte han sin femte bok Cities for people (2010). I boken skriver
han om hur han tycker att man bor frangd modernismens stadsplaneringsideal,
som har bilen i fokus, och istéllet planera stdder for ménniskan. Gehl forklarar hur
man, enligt honom, ska tanka och gora for att skapa “lively, safe, sustainable and
healthy cities” som utgér frdn den minskliga skalan vilket ar de fyra “stider” den
hér studien kommer ta avstamp ifran. Anledningen varfor Gehls teori valts till
studien dr for att vi blivit introducerade till teorin pd4 Landskapsarkitekt-
programmet och tycker att det dr intressant att fordjupa sig 1 den for att forsta hur
stader kan planeras utifrdin manniskan.

Med 6kad urbanisering och tillkomst av stora byggnadskomplex och hoga
byggnader ar det viktigt att mdnniskan inte bortprioriteras i stadsutvecklingen
(Gehl 2010). Anledningen att den ménskliga skalan &r sa viktig dr att den har en
avgorande roll for en levande stad, dar mojligheten for en levande stad okar nér
fler minniskor bjuds in att cykla eller promenera. Genom att ha fler som ror sig
ute pa gator frimjar man social interaktion och skapar tryggare miljoer for
ménniskorna. Gehl betonar dven vikten av att sdtta ménniskan 1 fokus vid
stadsplanering och fortitning, for att undvika att stdder planeras for bilar (Gehl
2010). Genom strategier for 6kad gang och cykelanvdndning kan planeringen av
nya omraden bidra till utveckling av stdder planerade utifran det manskliga
perspektivet.

Jan Gehl (2010) tycker att den manskliga dimensionen blivit asidosatt under lang
tid nér det kommer till stadsplanering och héavdar att biltrafik tagit en stor del av
vart fokus. Han kritiserar ocksa modernismen som har lagt ett 1agt fokus pa och
tagit uppmarksamhet fran stadens offentliga rum, gangtrafik och stadens roll som
motesplats, vilket har bidragit till att arkitekturen skiftat fokus frén samspel till
individuella byggnader. Gehl beskriver problemet ovan som ett globalt fenomen:

A common feature of almost all cities — regardless of global location, economic
viability and stage of development — is that the people who still use city space in great
numbers have been increasingly poorly treated (Gehl 2010:3)
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En central princip som Gehl (2010) har &r: "Life, Space, Buildings — in that order"
(Gehl 2010:193) som betyder att stadsplanering bor utga fran méanniskan i forsta
hand med rérelsemdnster och liv, for att sedan skapa de offentliga rummen som
stairker ménniskans aktiviteter och slutligen placera byggnader pé ett sitt som
starker stadens struktur och sociala liv (Gehl 2010). Gehls teori betyder ddrmed
att det ar vi som formar stdderna, men att stiderna i sin tur formar oss och inte
tvartom.

Grunden 1 Gehls (2010) teori handlar som sagt om att en stad ska vara livlig,
sdker, héllbar och hilsosam. Den livliga staden blir stirkt nir fler manniskor kan
gd, cykla och uppehaélla sig i stadens rum och lockar méinniskor att vistas i de
offentliga rummen vilket skapar liv i staden. Genom god belysning, sikt och
aktivitet kan den sékra staden skapas, da fler ménniskor uppmirksammar vad som
sker 1 dess omgivning. For att nd en sékrare stad ska fler mdnniskor stanna och
rora sig pa platsen vilket innebar att staden behdver ha bra struktur, korta strak
och god kvalitet pa de offentliga rummen. Héllbar blir den stad som erbjuder
“gron mobilitet”, som ging, cykel och kollektivtrafik. Det hér bidrar till
reducerade utslipp, ljudnivaer och pdverkan pa miljon. Desto hogre kénsla av
trygghet desto hogre attraktivitet att bruka gang, cykel och kollektivtrafik. Den
hédlsosamma staden bjuder in till att g& och cykla som en del av den dagliga
rutinen. Samspelet mellan de olika “stdderna” ar alltsd stort (Gehl 2010). I
slutdndan har vi valt att grunda uppsatsen i tre av fyra teman som forklaras hér
ovan och anledningen till detta &r for att de kommunala dokumenten inte lyfter
den “hélsosamma staden” sa tydligt vilket vi diskuterar senare i diskussionen.
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4. Metod: En kvalitativ fallstudie

Denna kandidatuppsats bygger pa en kvalitativ fallstudie av Uppsala kommuns
Handlingsplan och Innerstadsstrategi. Foljande metodavsnitt presenterar vilka
dokument som valts for analysen, deras relevans for arbetet samt vilken teori som
anviénts vid analysen. Tillvigagangssittet for sokandet samt nyckelord som
anvints for sokandet av material kommer ocksé att presenteras.

En kvalitativ fallstudie kan forstas som en intensiv studie av ett specifikt fall. Det
ger mojlighet for en detaljerad och djupgaende undersdkning av &mnet 1 fréga.
Det gor det mdjligt att studera det specifika fallet pa djupet vilket ar en av de
framsta fordelarna med metoden (Gerring 2007). Fallet utgdr fran Uppsala
kommuns strategiska dokument kring gang- och cykeltrafik. Studien &mnar bidra
till storre forstaelse for hur ménniskocentrerad stadsplanering integreras 1
kommunala strategier med fokus pa gang- och cykeltrafik.

4.1 Informationssokning och aktuella dokument

For att soka relevanta dokument och tidigare forskning har databaser som Google,
Google Scholar och Scopus anvints. Sokord som walkability, urban planning, och
sustainable cities har anvénts vid sokning av material. For att minska antalet och
for att fa relevanta traffar 1 databaserna har soktekniker som AND, OR,
frassokning och trunkering anvénts. Analysen grundar sig dock till storsta del 1
kommunala dokument som har hittats genom Uppsala kommuns webbplats
genom Google. De dokument som anvénds och har analyserats d&r kommunens
Innerstadsstrategi och Handlingsplan. Valen av dokument har skett genom att
undersoka flertalet av kommunens dokument for att hitta de med storst relevans
for studien och hur dessa dokument kopplar an vid gdng och cykelanvéndning.
Oversiktsplanen for Uppsala kommun har inte anviints d4 Handlingsplanen och
Innerstadsstrategin bdda &r baserade pa denna och innehaller mest relevant
information for det hir arbetet.

4.2 Tillvagagangssatt och avgransning

Denna kandidatuppsats kommer att utgé fran Jan Gehls teori om
ménniskocentrerad stadsplanering for att genomfora en tematisk analys av det
kommunala materialet. En tematisk analys dr en metod for att identifiera,
analysera och tolka teman 1 kvalitativa data (Clarke & Braun 2017). Det &r en
flexibel metod som kan generera teman och monster och mojliggor tolkning av
nyckelfunktioner i kommunens dokument (Clarke & Braun 2017). I kommunens
dokument identifieras tre teman utifran Gehls fyra “stdder” som bendmns med den
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héllbara staden, den sdkra staden och den livliga staden. Uppdelningen av teman
skedde genom en sammanstillning av resultatet fran dokumenten dér resultaten
delades in under det tema majoriteten av strategierna berdrde. Flera av
strategierna i dokumenten hade kunnat placeras under ndgon av de andra
“staderna” men dd griansen mellan stdderna ér vag placerades resultatet under de
tema strategin bedomdes handla mest om. Beddmningen gjordes genom
kommunens egna formuleringar i materialet och darigenom valdes det tema som
majoriteten av formuleringarna behandlade. Exempelvis, om en strategi beskrev
sdkerhet flera gdnger men dven gynnade livligheten i staden hamnade den under
temat “den sikra staden”, da sdkerhet ndmndes mest och forstods som huvudsyfte.
Under varje tema foljer en forklaring vad temat innebdr baserat pa Gehls “stader”.
Resultatet fran dokumenten appliceras sedan pd Jan Gehls teori, vilket gor det
mojligt att analysera hur vil de undersokta dokumenten forhaller sig till den
ménskliga skalan.

Uppsatsen analyserar tvd dokument fran kommunen. Dessa tvd dokument &r
Handlingsplanen (2017) samt Innerstadsstrategin (2016). Anledningen till att
dessa dokument valdes var for att finga bade fotgingare och cyklister 1
styrdokumenten pa sa konkret skala som mdjligt. Innerstadsstrategin ér det
dokument som behandlar fotgéingare och dr ett dokument tillhdrande
oversiktsplanen. For att fA med kommunens perspektiv pé strategier for
fotgéingare anviands Innerstadsstrategin. Dokumentet ger en bred overblick over
kommunens strategier for de centrala delarna av Uppsala och anvinds da det
saknas styrdokument for fotgéingare pa ligre skala. Handlingsplanen 4r en
konkretisering av styrdokumenten cykelpolicy, riktlinjer for cykeltrafik och policy
for hallbar utveckling som alla i sin tur grundar sig i dversiktsplanen med
tillhérande Innerstadsstrategi. Handlingsplanen baseras pd de mer dvergripande
styrdokumenten och konkretiserar mal och atgarder vilket lokaliserar dokumentet
pa den mest konkreta nivan av planering i jimforelse med Innerstadsstrategin som
ar generell. For att jdmfora Gehls teori om méinniskocentrerad stadsplanering med
Uppsalas strategier kriavs bada dokumenten da teorin innefattar bade gang- och
cykeltrafik och kommunen skiljer pd dessa i dokumenten. Handlingsplanen
behandlar endast cykeln som transportmedel medan Innerstadsstrategin beskriver
mer generellt vilka tillvigagédngssétt kommunen kan anvénda for att utveckla en
stad 1 mansklig skala.

De tva dokumenten som anvinds i arbetet finns tillgdngliga pd kommunens
hemsida, vilket gor det mojligt for andra att kritiskt granska kdllmaterialet som
studien baseras pa. Eftersom studien &mnar undersoka kommunala dokument sé
har platsbesok undvikits vilket &ven minskar risken for subjektiva uppfattningar.
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Uppsatsen har inte grundat sig i nagra externa dokument som andra publicerat
kring kommunens strategier och planer.

Den djupgaende analys som kan uppnds genom den kvalitativa fallstudien kan 1
vissa fall vara vildigt tidskrdvande (Gerring 2007). Darmed har den hér studien
begrinsats till att endast utvérdera och analysera tillgénglig information frdn

kommunen. Det hade varit fordelaktigt att kunna studera en fysisk plats men for
att minimera subjektiva asikter sd baseras arbetet endast pd befintliga dokument.
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5. Resultat: Uppsala Innerstadsstrategi och
Handlingsplan

Foljande avsnitt borjar med en kort sammanfattning av resultatdelen. Déarefter
presenteras kommunens Innerstadsstrategi (2016) och Handlingsplan (2017).
Resultatet dr indelat i tre teman som baseras pa Jan Gehls fyra stdder som han har
identifierat i boken Cities for people for att skapa stider utifrdn det ménskliga
perspektivet. De teman han identifierar innefattar den héllbara staden, den sdkra
staden och den livliga staden. Efter sammanstéllningen av resultatet i vardera
temat foljer ett avsnitt med Jan Gehls teori om hur stider ska planeras for att
uppna temat. Sedan jamfors resultatet fran kommunens strategier kring gang och
cykeltrafik med Gehls teori.

Resultatet visar att bade kommunens Innerstadsstratergi och Handlingsplan har
ménga strategier som liknar det Gehls teori om ménniskocentrerad stadsplanering
pavisar. Resultatet identifierar fyra teman men delas upp i tre da den fjérde staden,
“den hdlsosamma staden” underordnas andra teman och ansdgs dirmed inte ha
tillrackligt tydlig formulering i kommunens dokument for att fa ett eget tema i
resultatdelen. Hélsan &r i kommunens dokument ndgot som ses pd som en positiv
bieffekt av manga av deras andra strategier men inget som tas upp som specifikt
forbattringsomréade i staden. Gehl tenderar dock att ha ett mer utvecklat tankesatt
kring 16sningar for att uppna stadsplanering i ménsklig skala och presenterar
l6sningar och resonerar i fler led &n vad kommunen gor. Resultatet visar att de
bada vill uppné en hallbar stad genom klimatsmarta transportmedel som gang,
cykel och kollektivtrafik. Vidare visar resultatet att kommunen har ett stort fokus
pa fotgéngare, speciellt i de centrala delarna av staden dir resandet ska ske pa
fotgidngarnas villkor, nagot Gehl menar ar viktigt for att fraimja sidkerheten i
stadsrummet. Kommunens strategi med trafikseparering utanfor innerstaden &r
nagot som kan sta i1 kontrast med Gehls teori da det riskerar leda till att farre
méinniskor vistas pa gatorna vilket forsimrar den upplevda tryggheten. Slutligen
menar bdde kommunen och Gehl att en levande stad maste bjuda in médnniskor att
g4, cykla och stanna i offentliga rum.

5.1 Kommunens strategier for gang och cykel i den
hallbara staden

Det forsta temat resultatet kommer att behandla &r den enligt Gehl (2010) héllbara
staden som generellt sett handlar om att en stor del av transporten i staden bor
utgora resande till fots, cykel eller med kollektivtrafik. Dessa transportmedel
gynnar ekonomin och miljon samt minskar luft- och ljudféroreningar och
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resursanviandning. Det dr viktigt att 6ka attraktiviteten genom att skapa vagar till
och fran hallplatser som kénns sidkra for manniskor att rora sig pa (Gehl 2010).

Kommunen vill att det ska vara enkelt att ta sig till centrum med tag eller buss
men att det i stadskérnan ska vara fotgéingare som prioriteras. I staden har ddrmed
bilar simre framkomlighet men erbjuds fortfarande goda parkeringsmojligheter
centralt. Genom att ha bra kollektivtrafik, lagre hastigheter och férre bilar i
innerstaden minskar luft- och ljudféroreningar vilket skapar en hélsosam miljo for
fotgéingarna i innerstaden (Uppsala kommun 2016).

For att 6ka cykelns attraktivitet ska cykelnétet vara framkomligt och
sammanhéngande. Cykelvigarna ska utformas si att cykeln upplevs som ett
snabbare firdmedel &n bilen. Kommunens mal ar att restiden for cykel ska minska
jamfort med bil och att framkomligheten ska dka genom ett forbéttrat cykelnét
(Uppsala kommun 2017)

Uppsala kommun prioriterar snabbcykelleder och huvudcykelstrak som bada
erbjuder god framkomlighet utan onddiga stopp och omvégar. Dessa leder har pé
flera stéllen foretrdde gentemot bilister vid dverfarter for att ytterligare oka
attraktiviteten. P4 snabbcykelleder och huvudcykelstrak dr fotgéngare och
cyklister separerade vilket forbittrar flodet genom mojlighet till omkorning och
okad framkomlighet samtidigt som tryggheten for fotgéngare dkar. Darfor ser
kommunen kontinuerligt 6ver mdjligheten att bredda 6vriga cykelvigar sé att
cykling 1 bida fardriktningar mojliggors 1 storsta utstrackning och vid
nybyggnation av vagar overvigs separering av gang- och cykelvig (Uppsala
kommun 2017).

Ytterligare en strategi kommunen har for att minska restiden for cyklister ar
genom att ha signalreglerade korsningar anpassade efter cykelfloden, dir tidig
detektering och grontid ger cykeltrafiken prioritering, forutom dir cykeltrafiken
korsar kollektivtrafikstrdk (Uppsala kommun 2017).

Utover god infrastruktur och service ser kommunen dven cykelkultur som en
viktig punkt for att 6ka cykelanviandning i staden. Darfor dr det viktigt att jobba
med att fa fler att vélja cykeln, vilket idag &r ett ansvar som ligger p4 kommunen
(Uppsala kommun 2017).

Kommunen har hdg prioritet pd arbetstagare nir det géller att fa fler att cykla och
fokuset ligger pa tjinsteresor till och fran arbetet. Anledningen till detta &r att nd
ut till s& ménga som mojligt som arbetar. For att gora detta har kommunen ett
diplomeringssystem som kallas “cykelvinligast”. Det hir verktyget ger
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arbetsgivare riktlinjer for hur de ska underlitta for medarbetare att vilja cykel i
tjénst och privat. Diplomeringen bestér av kriterier och olika nivéer som
arbetsplatsen ska uppfylla for att vara cykelvénlig och innefattar fysiskt tilldtande
miljoer, utrustning for sdker cykling, ledning i verksamheten och bidrag. For att
lyckas med detta ska kommunen fortsdtta driva och utveckla verktyget for en
cykelvinlig arbetsplats. Det har kommer ske genom att {2 flera arbetsgivare att
diplomera sig som cykelvénliga, uppmuntra redan diplomerade arbetsplatser till
forbattring och samverka inom Uppsala klimatprotokoll for hallbart resande
(Uppsala kommun 2017).

Kommunen ska locka fler att cykla genom att uppmérksamma alternativa typer av
cyklar. For att underlétta vid transport for ldngre strackor och minska
anstrangning vid kuperad terrdng gér det att anvédnda sig av en elcykel och om
man vill transportera storre inkdp eller barn sé finns det lastcyklar som kan
mojliggora denna typ av transport. Kommunen kan 6ka anvéndningen av olika
typer av cyklar genom olika satsningar vilket kan leda till en 6kad total
cykelanvindning med mer mojlighet och tillganglighet (Uppsala kommun 2017).

Malbilden for Uppsala kommun ér att vara Sveriges frimsta cykelstad och gora
det eftertraktat och mdjligt att cykla &ret om. For att nd denna mélséttning ska
tillgdngligheten och framkomligheten vara mycket god. Med detta mal finns
ocksé problem och ett av dessa handlar om framkomlighet for samtliga trafikslag,
dér det betonas att alla typer kraver nagon form av rorelsefrihet (Uppsala kommun
2016). I innerstaden prioriteras de géende vilket innebér att cyklister kan behdva
visa respekt for gdende och sta tillbaka. I de mest centrala delarna ska all trafik
vara pa de géendes villkor. Men for att kunna tillgodose fler cyklister i staden ska
kommunen stérka utvecklingen genom en béttre standard pa cykelstraken med
nya kopplingar och konflikthantering mellan andra trafikslag och cykel (Uppsala
kommun 2016).

5.2 Gehls perspektiv pa gang och cykel i den hallbara
staden

Gehl (2010) havdar att kollektivtrafiken dr en viktig forutsittning for att skapa en
hallbar stad. Han skriver att den enda miljomaissigt hallbara, kompakta staden ar
en stad utvecklad kring kollektivtrafik, gdng och cykling. Férutom géng och cykel
ar kollektivtrafiken alltsa en viktig del av den héllbara staden och bor integreras
och goras attraktiv for att minska bilberoendet. For att skapa en attraktiv
kollektivtrafik ldgger Gehl vikt vid att den ska vara trygg, enkel och snabb. For att
fa manniskor att vélja kollektivtrafik maste en kédnsla av sékerhet och komfort
sakerstdllas till, frdn och vid héllplatser. Detta kan exempelvis uppnas med bra
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belysning vid héllplatser och vigarna som knyter an dit. Gehl foresprakar dven
prioriterad kollektivtrafik genom separata korfilt for att minska transporttiden i
staden genom att slippa bilkder. Med 6kad kollektivtrafik och minskad andel
bilister menar Gehl, precis som kommunen, att man kan forbattra luftkvaliteten i
staden och minska stadens ljudfororeningar vilket bidrar till en hidlsosammare stad
(Gehl, 2010)

Gehl (2010) antyder att i en bra cykelstad krévs det att cyklisterna fir den plats de
behover. Gehl rekommenderar en bredd pd cykelvédgar pd minst 2,5 meter for att
undvika tringsel ldngs végarna och i enlighet med Gehl (2010) papekar
kommunen vikten av att gora det smidigt att cykla genom att utoka vignétet for
att oka attraktiviteten och antalet cyklister. Gehl presenterar exemplet ’green
waves” frdn Kopenhamn som likt kommunens prioritering av snabbcykelleder och
huvudcykelstrék prioriterar minniskan i staden vilket forbattrar framkomligheten
och attraktiviteten for cyklister. ”Green waves” innebdr att trafikljus ger cyklister
gront ljus nir de kommer med hastigheter dver 20 km/h. Dessa kan gilla i
rusningstrafik och pd gator med manga cyklister for att undvika onddiga stopp.
Har blir trafikljusen grona for cyklister sex sekunder fore bilister for 6kad
sdkerhet, attraktivitet och for att skapa ett bra flode for cyklisterna (Gehl 2010).
Detta ér 1 enlighet med kommunens strategi om signalreglerade korsningar som
anpassas efter cykelfloden.

Jan Gehl (2010) tar upp platser dér alla trafikslag delar plats och pavisar att
tanken ar att lata fotgingare, cyklister, bilar och lastbilar ha méjligheten att fardas
sida vid sida. Den goda 6gonkontakten och forsiktigheten leder till att det séllan
sker olyckor pa sadana platser, da fotgéngare och cyklister dr vaksamma. Det har
paverkar dock starkt ménniskor som ror sig pa gatan eftersom ménniskorna pa
dessa platser maste vara forsiktiga och hela tiden halla 6gonkontakt med dvriga
trafikanter. Gehl (2010) hévdar att den ménskliga skalan fér betala ett dyrt pris nér
det kommer till kvalitet och virdighet. Livskvaliteten for ménniskor forsdmras da
varken barn eller vissa dldre med forsdmrad mobilitet kan rora sig fritt, da det
standigt ror sig bilar i niromradet. Trafiksdkerhet och kvaliteten for fotgangare
och cyklister méste alltid vigas mot varandra och samtida planering negligerar
ofta kvaliteten av stadslivet. Gehl (2010) menar dock att det gar att mixa trafik,
men att det inte ska ske pd lika villkor. Fotgéingare ska ha ett riktigt tydligt
foretrdde for att kunna samspela med annan trafik, med premisser baserade pa
fotgidngarens rorelse (Gehl 2010) Béde Gehl och kommunen beskriver risker som
finns med att blanda trafikslag, men ser lite olika pa vilka problem som uppstér,
samtidigt som blandad trafik p4 sina stéllen kan vara nédvindig. Kommunen
belyser endast problem kring framkomlighet nér trafikslag blandas medan Gehl
skriver att det frimst pdverkar den ménskliga skalan negativt. Genom att
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minniskan hela tiden maste vara alert forsdmras kvaliteten pé livet i staden. Bada
ser dock att blandade trafikslag kan fungera men dé ska det vara tydligt att det
géller pa fotgéngarnas villkor.

Gehl anser att en utvecklad stad for det vardagliga livet kommer ha en positiv
paverkan pé kreativa och kulturella aktiviteter. Ddrmed bor en god stadsplanering
arbeta for att utveckla det vardagliga och pa sé sétt bidra till en battre kultur (Gehl
2010).

Gehl ndmner att vissa stdder tdvlar om att ha flest cyklister till och frén jobbet
(Gehl 2010) men diplomeringssytem é&r inget han tar upp i Cities for people
(2010). Att vélja ett hallbart transportmedel till och frin jobbet samspelar &nda
med hans teori eftersom det bidrar till en hilsosam stad med fler cyklister.

Enligt Gehl (2010) handlar utformningen av staden om att prioritera ménniskors
upplevelser och interaktion med den fysiska miljon for att skapa ett stadsrum déar
folk vill vara. Nér cyklingen utvecklas och blir populédrare dyker nya mingsidiga
alternativ upp som oftast dr bredare och storre. Cyklar som handikapp- och
ladcyklar tillgodoser ett storre anvindningsomrade for cykeln och tillater fler att
anvinda det mer miljovénliga och platseffektiva transportmedlet. Detta skulle
ocksé innebira att fler skulle ha mdjligheten att ta del av cykelkulturen och
innebdra att det ar fler personer som ror sig i stadsrummet och upplever miljon.
Dock sa kommer det att leda till bredare cyklar som enligt Gehl stiller nya krav
pa infrastrukturen som innebdr att det behovs bredare vigar dér fler alternativa
cyklar far plats utan att hamna i konkurrens med andra. Dessa alternativa cyklar
med elmotor kan tillféra problem med hastighet enligt Gehl (2010). Elcyklar har
en motor som hjélper foraren att halla farten i upp till 25/km/h (NTF u.8), vilket
kommer ge en 7 km/h hogre hastighet pa vigarna 4n vad Gehl anser vara den
optimala fOr att uppskatta och uppleva staden. Nér manniskor ror sig i hdgre
hastigheter paverkas inte bara upplevelsen utan dven omgivningen. Hogre
hastighet mellan gdende och cyklister kan leda till otrygg milj6 pa gatan och
paverka den sociala interaktion som Gehl vill frimja och ser som grunden till ett
gott stadsliv (Gehl 2010).

I Cities for People skriver Gehl om upplevelser i olika hastigheter: “At speeds
greater than walking or running, our chances of seeing and understanding what we
see are greatly diminished” (Gehl 2010:43). Han hévdar att ménniskor inte hinner
uppleva och ta in de detaljer i omgivningen som gor staden levande och intressant
att vistas 1 vid hogre hastigheter dn 15 - 20 km/h, vilket &r hastigheter som bilen
ofta dverskrider. Lopning eller cykling ddremot haller sig oftast runt dessa
hastigheter vilket ger mdjlighet att uppleva sociala interaktioner sédvél som
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arkitektur i staden. Darfor foresprakar Gehl gdng och cykel som optimala sétt att
ta sig fram pa i en stad da de bada ar energieffektiva transportmedel och foregér 1
hastigheter som tillater ménniskan att uppleva omgivningen (Gehl 2010). Det hér
ar 1 enlighet med Gehl, det ska g ldngsamt i stadsrummet.

En annan strategi kommunen ndmner for att locka fler att cykla dr genom
alternativa cyklar som elcyklar och lastcyklar. Precis som kommunen skriver Gehl
(2010) att alternativa cyklar dr ett smidigt sétt att fa fler att cykla, men till skillnad
frdn kommunen problematiserar Gehl detta genom att dessa cyklar ofta &r bredare
och snabbare 4n vanliga cyklar. Gehl varnar for att dessa cyklar med hogre
hastigheter kan skapa otrygga miljoer for gdende och minska mojligheten till
social interaktion 1 staden genom att bland annat 6vergd Gehls hastighetsgrins pa
18 km/h vilket dr den hogsta optimala hastigheten att kunna uppleva omgivningen
1.

For att nd malbilden att vara Sveriges frimsta cykelstad betonar kommunen vikten
av mycket god framkomlighet och tillgénglighet for cykeltrafiken. Dock beskrivs
detta kunna skapa problem for andra trafikslag som ocksa maste ha sin plats i
staden vilket beskrivs genom exemplet att fotgdngare och cyklister delar yta i
innerstaden men att det sker p de giendes villkor. Aven Gehl ser problemet med
att blanda trafikslag men analyserar som sagt problemet steget langre &n
kommunen genom att forklara hur delade ytor mellan trafikslag minskar
livskvaliteten for ménniskorna i1 staden nir de hela tiden maste vara
uppmérksamma och forsiktiga.

Sammanfattningsvis for det hér temat tyder resultatet pd att kommunens strategier
for gang, cykel och kollektivtrafik dverensstimmer med Gehls (2010) héllbara
stad dér de ledande transportmedlen ska vara klimatsmarta. Kommunen lédgger
stort fokus pé att effektivisera cykelnitet och cykelvdgarna for att minska restiden
gentemot bilen och ddrmed fa fler att vdlja cykeln vilket stimmer dverens med
Gehls syn pa att integrera cykeln som transportmedel i staden som kan ses genom
exemplet “green waves” frdn Kdpenhamn som ger cykeltrafiken gront ljus vid
hastigheter 6ver 20 km/h.

5.3 Kommunala strategier for trygghet i gatumiljo: Den
sakra staden

Foljande del av resultatet kommer att behandla temat “Den sékra staden”, vilket

en urban milj6 med mycket rorelse och manniskor ldgger grunden for. Det hir

innebdr enligt Gehl (2010) att staden méste ha sammanhingande strukturer som
erbjuder korta promenader, attraktiva motesplatser och varierad anvindning. Nar
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fler vill vistas i det offentliga rummet 6kar narvaron vilket bidrar till kinslan av
trygghet.

Uppsalas innerstad ska ha ett betydande fokus pé fotgdngare. Det dr ett attraktivt
och hallbart sitt att transportera sig pa och ger d&ven en mojlighet att uppleva
staden pd ett sétt som inte 4r mojligt via bil. Hastigheten som fotgédngare ror sig i
ar betydligt langsammare an cyklister och andra fordon. Konflikthantering mellan
dessa olika fardmedel 4r grundlidggande for en trafiksdker innerstad. Darfor
foreslés trafik 1 stadens centrala delar gilla pé de gdendes villkor med exempelvis
laga hastigheter. Forutsattningarna for en sddan stad ar ett finmaskigt,
lattorienterat och sammanhingande gatumonster (Uppsala kommun 2016).

Kommunens mal for 6kad cykeltrafik har lett till att kommunen identifierat
atgdardsomraden for att hitta strategier till 6kad cykelanvdandning. Kommunen
gjorde en malgruppsanalys for att hitta béasta ldmpliga strategi for att nd malet
(Uppsala kommun 2017). Uppsala kommun har ett tydligt fokus pé att 6ka
tryggheten och sékerheten for cyklister, dé detta leder till att attraktiviteten 6kar
for vana savil som nya cyklister. Problem med hoga hastigheter frin 6vrig trafik
ses som en viktig punkt dir fordndring bor ske. Kommunens forslag ar att
separera alla trafikslag och ddrmed 6ka sdkerheten genom att hélla de olika
fardmedlen pa olika platser. Detta gors framforallt for att 6ka den upplevda
tryggheten for cyklisterna i kommunen (Uppsala kommun 2017).

Separering mellan cyklister och motorfordon ska dka sékerheten for cyklisterna
och detta ska ske pa gator diar den hogsta tillatna hastigheten ar 6ver 30 km/h, har
hoga trafikfloden eller dir det dr hog andel tung trafik. Det har kommer ha storst
paverkan pé landsbygden dér hastigheterna ar hogre. Kommunen ska dven gora
enkelriktade cykelbanor for att minska moten mellan cyklister och fortydliga
cykeloverfarter med beldggning och belysning for att uppmérksamma trafikanter
(Uppsala kommun 2017).

Den upplevda sékerheten handlar enligt kommunen om risken for 6verfall men
aven trafiksdkerheten pa viagarna. For att nd en 6kad upplevd trygghet ser
kommunen pé bra belysning och sikt som viktiga 16sningar. Dessa 16sningar 6kar
inte endast den upplevda tryggheten genom upplysning utan 6kar dven den
verkliga tryggheten genom att visuellt se trafikfléden och personer tidigare
(Uppsala kommun 2017).

Kommunen ska redan i planeringsskedet planera for drift och underhall av

cykelvig, detta dr for att minska antalet singelolyckor som sker pa grund av
bristfillande beldggning. For att nd 6nskad effekt kommer kunskapen om
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olycksstatistik styra planeringen och den nya stravan efter drift och underhall
kommer leda till att kommunen kontinuerligt kommer inventera och atgérda
sprickor och gropar i cykelnitet, asfaltera cykelvigar som i nuldget dr grusbelagda
om mojligt och ldmpligt och regelbundet 6ka sdkerheten genom att atgérda
siktproblem och sopa védgarna. For att i realtid fa aterkoppling arbetar kommunen
med en felanmélan som ska bidra med sékerhet och trygghet och ddrmed bittre
drift. Det hir kommer leda till 6kade kostnader, vilket behover beaktas i
verksamhetsplaneringen (Uppsala kommun 2017).

Kommunens strategier for att separera gang och cykelvigar dr exempelvis
skillnad 1 beldggningsmaterial, nivaskillnader, infirgad asfalt utmed avsedd
korbana for cyklister men dven malade atskiljande linjer, cykelsymboler och
fardrikningspilar for att tydliggora cykelnitet (Uppsala kommun 2017).

Vintervédghdllning sker 1 forsta hand pa prioriterade cykelvigar genom
anviandning av sopsaltningsmaskiner for att minimera risken for halka och
sndmodd. Detta ger barmarskunderlag under vintertid och kommunen ser det som
viktigt att cykelnétet prioriteras fore bilvigarna nir det kommer till snoérdjning.
Det dr ocksa viktigt att snomassor fran bilvdgarna inte pldjs upp pé intilliggande
cykelvdgar (Uppsala kommun 2017).

5.4 Den sakra staden enligt Gehl

Under 1960- och 1970-talet nér bilismen 6kade som mest fanns det endast tva
typer av gator, en for bilar och en for fotgidngare (Gehl 2010). Under samma
period nér nya tatorter utvecklades sa utvecklades ett nytt sétt att hantera de olika
trafikslagen pa, nimligen genom separering av fotgéingare och bilar. Aven om
tanken ar god 1 teori sa innebar 16sningen ofta problem. Gehl (2010) &r tydlig med
att fotgingare nistan alltid véljer den snabbaste végen till sitt mal, vilket dessa
végar ofta inte kunde erbjuda. Separeringen bidrog ocksa ofta till problem med
sakerhet och trygghet under morgon- och kvillstid (Gehl 2010). Kommunen visar
att det finns en plan for hur det &r tinkt att skapa dkad trygghet och sékerhet for
cyklister men strategin kommunen ldgger fram stér i kontrast med det Gehl
skriver da separering av trafikslag enligt Gehl fungerar 1 teorin men inte alltid 1
verkligheten eftersom fotgdngare tenderar att ta den kortaste vigen och for att helt
separerade trafikslag kan leda till otrygghet. Pdverkan som separeringen kommer
ha beror p4 om kommunen i sin utformning véljer att separera trafikslagen helt
eller delvis.
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For att skapa en stad som kdnns sdker och trygg skriver Gehl framforallt om tva
ledande faktorer dér den ena dr belysning lédngs strak och den andra att ha manga
ménniskor som befolkar gatorna. Gehl (2010) hévdar att belysning &r en
avgorande faktor ndr morkret lagger sig. Framst handlar det om belysning lédngs
strak, som lyser upp ménniskor och ansikten, tillsammans med fasadbelysning,
som stérker kdnslan av sékerhet vid vistelse utomhus pa kvéllen. Belysning bidrar
aven till en mer inbjudande kénsla for folk vilket gor att fler vagar rora sig ute pa
kvillen. Detta leder till den andra faktorn Gehl ndmner vilket ar att befolka
gatorna 1 staden. Genom att skapa inbjudande gatumiljoer med hjilp av belysning
kommer fler att vistas pa gatorna vilket i sin tur kommer leda till en sdkrare kénsla
da gator och torg inte ligger 6de. Liv i form av ménniskor pa gatorna leder till
sdkrare stader och sdkrare stiader leder till att fler vagar rora sig ute. Det blir en
positiv spiral (Gehl 2010). Bade Gehl och kommunen beskriver vikten av bra
belysning i syfte att skapa trygghet och starka kdnslan av sdkerhet pa kvillen.
Gehl tar det dock steget ldngre genom att med sin teori om ménniskocentrerad
stadsplanering belysa att fler mdnniskor i staden skapar en naturlig dvervakning
vilket okar kénslan av trygghet och att utformningen kan vara en l9sning till
problemet.

Investeringen som kravs for gdng- och cykeltrafik dr ndgot som Gehl (2010) ser
som en relativt 1ag kostnad nir den jamfors med fordelarna som den ger. Ett
vilinvesterat gdng- och cykelnéit okar rorligheten for en valdigt stor del av
populationen da ung som gammal kan bruka vignitet. Kommunen verkar dock se
en O0kad kostnad som problematiskt och har dirfor en annan infallsvinkel d4n Gehl
pa en sddan investering.

Gehl (2010) ser pa separering mellan cykelnitet och bilvdgarna som en viktig del
1 att bjuda in manniskor att cykla. Precis som kommunen tar Gehl upp separering
med hjilp av trottoarkanter och korfalt. Daremot tar Gehl ocksa upp ett exempel
pé cykelvégar kallat “Copenhagen style bicycle lanes” dir vigarna édr designade
sd att parkerade bilar skyddar cyklister genom att vara parkerade mellan bil-och
cykelvidg vilket dr en strategi kommunen inte ndmner 1 sin Handlingsplan. Gehls
exempel dr en utvecklad separeringsmetod och tyder pé att kommunen skulle
kunna gora dnnu sdkrare separeringar mellan bilar och cyklister nar det kommer
till faktiskt och upplevd trygghet.

Gehl beskriver hur sndrdjning ar ett annat sétt att skapa bekvamlighet och
sakerhet for bade fotgdngare och cyklister dret om. Han menar pé att snérdjning
bor ske pa géng- och cykelvédgarna fore bilvigarna for att uppmuntra till stadsliv
oavsett arstid. Atgérder vid snofall och halka dr visentligt for att beakta den
ménskliga dimensionen, d& fotgéingare och cyklister loper storre risk for skada
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under dessa forhallanden dn vad bilister gor, da bilisterna tenderar att vara mer
forsiktiga under vinterforhallanden. Gehl menar alltsé att en god stad ska erbjuda
transport till fots dret om (Gehl 2010). Denna prioritering liknar det Uppsala
kommun skriver i Handlingsplanen om hur cykelnétet ska prioriteras fore
bilvdgarna for att ge cyklister mojlighet att bruka cykelvédgnitet dret om.

En annan 16sning for en sdkrare stad enligt kommunen &r bra sikt och belysning
vid héllplatser, lings fasader och ldngs géng- och cykelvédgar. Forutom upplevd
trygghet handlar det for kommunen om att uppticka personer och trafik tidigare.
Detta dr nagot dven Gehl foresprakar da bra belysning pé kvillen inte bara skapar
en miljo som upplevs trygg genom bra sikt, men dven bjuder in méinniskor att
vistas 1 staden pa kvillstid. Forutom att med hjilp av ljuset faktiskt se végar och
méinniskors ansikten fordjupar Gehl belysningens relevans genom argumentet, att
befolka gator. Genom att ha belysning langs gator och fasader befolkas staden
kvéllstid och det skapas en slags naturlig 6vervakning som far méinniskor att
kénna sig trygga vilket leder till att &nnu fler vistas ute.

En sista viktig aspekt for ett attraktivt cykelvdgnit dret om ar bade enligt Gehl och
kommunen att cykelnétet underhélls alla arstider. Kommunens tydliga strategi om
sndrdjningen och saltning av prioriterade cykelnit for barmarksunderlag och
sakert cykelfore under vintertid stimmer dverens med Gehls tanke om stadsliv
oavsett arstid. Kommunen och Gehl har dock olika ekonomiska synsétt nir det
kommer till underhéll av cykelvdgar. Kommunen ser underhéllet som en dkad
kostnad som maéste beaktas i1 verksamhetsplaneringen medan Gehl ser detta som
en framtida investering i héllbara transportmedel. Intressant &r att kommunen ser
underhall av cykelvidgar som en kostnad d& man kan argumentera for att det ar
mycket billigare att underhélla cykelvigar dn bilvdgar da trafiken ar bade tyngre
och intensivare pa bilvagar vilket okar slitaget avsevart.

Sammanfattningsvis visar resultatet att Uppsala kommun har ett stort fokus pé
fotgingare, speciellt i innerstaden, ndgot som &r centralt i Gehl teori om
ménniskocentrerad stadsplanering. I stadens centrala delar ser kommunen gérna
att trafiken sker pa fotgéingarnas villkor vilket som ndmnt tidigare stimmer vl
overens med Gehls teori om en livlig stad i mansklig skala. For att minimera
konflikter i trafiken utanfor centrala Uppsala presenterar kommunen
trafikseparering som en strategi. Att separera alla trafikslag dr ndgot Gehl (2010)
menar kan fungera, men han belyser dven risker vid trafikseparering till skillnad
frdn kommunen. Risken finns enligt Gehl att trafikseparering far motsatt effekt da
fotgingare tenderar att gena och ta den kortaste vigen vilket kan skapa nya
problem, ndgot kommunen inte tar upp i dokumenten.
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5.5 Kommunens strategier for en livlig stad med moten
och interaktion

Det sista temat som behandlas i resultatet &r "Den livliga staden”. Den livliga
staden skapas enligt Gehl (2010) nér fler ménniskor bjuds in att g, cykla och
vistas i stadens offentliga rum. Staden ska bjuda in till sociala méten och
aktiviteter med variation i utformning och tillgénglighet for alla. Misslyckas
staden att fi folk att réra sig och stanna pa platser skapas istillet tomma och 6de
stadsrum vilket leder till en livlos stad (Gehl 2010).

Kommunen bendmner, i Innerstadsstrategin (2016), staden som en viktig arena for
minniskor som mots och utbyter tankar men identifierar ingen grans for var
innerstaden borjar eller slutar. Utvecklingen av tankar och idéer stracker sig langt
bak 1 stadens historia och har varit avgérande for stadens utveckling och identitet.
Med tva universitet finns goda forutsittningar att dra till sig ménniskor som vill
vara med att delta och driva utvecklingen. For att kunna erbjuda manga olika
ménniskor en attraktiv miljo krdvs en mangfacetterad stad dar en médngd olika
behov och intressen kan tillgodoses. For att skapa en sddan milj6 kriavs god
tillgdng och nédrhet till gemensamma métesplatser. Det ér de fysiska mdtena
méinniskor emellan som skapar relationer, bygger tillit och utvecklar idéer
(Uppsala kommun 2016).

For att uppnd stadsliv s& behovs moten mellan individer i det offentliga rummet
och for att 4stadkomma detta &r en forutsittning att det finns tillgang till ytor for
vistelse men dven kommunikationer till dessa omrdden. Att skapa en attraktiv
innerstad innebér alltsd att det finns goda forutséttningar for gdende som sedan
skapar den levande staden. Storre ytor for mdten, fler intressanta mélpunkter och
platser att stanna pa &r ndgra av de saker som krévs enligt kommunen. En
intressant stadsmilj6 fordndrar upplevelsen for de gdende och gor att strickor
kénns kortare och bjuder dessutom in till motion och fordréjning av individer i
staden (Uppsala kommun 2016)

Kommunen ndmner i Innerstadsstrategin (2016) att de idag har ett flertal torg med
plats for méten, handel, kultur och rekreation. Torgen i Uppsala varierar mellan
bade dldre torg, rika pa kulturhistoria, och nyare torg med moderna formsprak.
Trots variationen i utformning, storlek och alder pa torgen belyser kommunen att
det finns tydliga forbattringspotential kring utnyttjandet av torgytorna da manga
av dem 1 dagsldget domineras av markparkeringar for bil. Nedprioritering av bil
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behover ske samtidigt som héllplatser for kollektivtrafiken gors storre och
placeras i tillgdngliga lagen i anslutning till torg (Uppsala kommun 2016)

I Innerstadsstrategin (2016) skriver kommunen att parker och gronytor har en
extra viktig roll som offentliga ytor dé det dr platserna som formodligen anvénds
mest for lek, rekreation och allmén vistelse. Precis som vid torgen bendmns vikten
av att utveckla befintliga parker samt anldgga nya parker da de forutom rollen
som attraktiva rekreationsplatser ocksa utgor viktiga omraden for naturliga
processer och ekosystemtjinster i staden. Viktiga strategier for att forsoka locka
besokare till parkerna &r for kommunen att ha hog tillganglighet for alla &ldrar och
formagor. Det dr ocksa viktigt med en bra kontinuitet och anslutning till viktiga
punkter i staden samt att parkerna har en stark koppling till gang- och cykelstrdk
(Uppsala kommun 2016)

Innerstadsstrategin (2016) papekar dven vikten av att ha en attraktiv och intressant
karaktdr i staden dir olika former av konst ska kunna fa plats i det offentliga
rummet. Kvaliteten pé arkitekturen i innerstaden méaste vara bast mojlig, dér
bottenvaningarna har en sérskilt viktig stor roll for stadslivet da det dr de som
framst upplevs av stadens brukare. Kommunen belyser vikten av levande,
varierande bottenvaningar med god arkitektur som forutsattningar for stadslivet 1
Uppsala. Det handlar om att utformningen av byggnaderna i 6gonhdjd ska vara av
hog kvalitet med ett hogt utbud av varierande verksamheter. Idag utgors
bottenvaningarna i centrala staden till storst del av caféer, butiker och restauranger
men andra verksamheter som skolor och kultur drar ockséd méinga besokare.
Entréer ska vara riktade in mot gator och torg for att bidra med liv och rorelse i
stadsrummen. Kommunen skriver &ven om hur enformiga miljéer med byggnader
utan verksamheter och variation kan uppfattas som otrygga miljder och ser ett
utvecklingsbehov av handeln i stadens bottenvéningar. Detta passar extra bra i ny
bebyggelse vilket innebir att sddan bor utformas sé att bottenvéningarna passar
for butiksnéring. Innan butiker hunnit etablera sig kan de nedersta vdningarna
anvindas som kontor, foreningslokaler eller liknande (Uppsala kommun 2016)

5.6 Gehls livliga stad

Gehl menar att mélet om en levande stad ocksa dr borjan pa ett holistiskt tankesétt
1 stadsplanering. Med citatet:

While the inviting, lively city can be a goal in itself, it is also the starting point for
holistic city planning that encompasses the vital qualities that make a city safe,
sustainable and healthy (Gehl 2010:63)
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beskriver Gehl hur en livlig stad bidrar till alla faktorer for en hallbar stad. Som
ndmnt tidigare 1 foregdende tema och som kommunen ocksa skriver bidrar fler
méinniskor pd gatorna med en kinsla av trygghet genom allmén social
overvakning. Kommunens strategi om att ha entréer utat visar att de forstar
inneborden av befolkade gator och precis som kommunen rekommenderar Gehl
att ha manga dorrar ut mot gatan samt att ha caféer, butiker och restauranger langs
bottenplanen. Manga dorrar lings kommersiella gator skapar optimala
forutsittningar for kdpare och siljare att interagera med varandra och skapar dven
en nyfikenhet for de som ror sig pa gatan. Planerar man for en livligare stad med
inbjudande bottenvaningar kommer fler att ta sig ut till fots eller cykel. Detta
kommer i sin tur leda till en mer hédlsosam och hallbar stad eftersom fler
méinniskor ror sig utomhus och viljer bort bilen d& miljon ar attraktiv att
promenera i. Gehl menar alltsd att det dr bra att ha mil om levande bottenvéningar
da det indirekt pdverkar hela stadens hilsa och héllbarhet (Gehl 2010)

En studie som Gehl gjort och skriver om i boken Soft Edges in Residential Streets
(1986) visar pa att aktiviteter som gor att folk stannar pa en plats star for 89% av
stadslivet, si for att offentliga rum, torg och parker ska vara livliga behdver det
finnas mojlighet att stanna. Aktiviteterna kan delas upp 1 nédvéndiga och valfria
aktiviteter. Kvalitativa satsningar tenderar att frimja de valfria aktiviteterna som 1
sin tur kan agera matt for hur attraktivt stadsrummet ar (Gehl 1986). Kommunens
strategier for att uppna goda kvalitativa ytor &r lite diffus och strategierna
fokuserar framst pa tillgdngligheten till dessa ytor. Bra kommunikationer till torg
och parker dr ndgot Gehl (2010) ser som en nddvandighet for att 6ka
tillgidngligheten till gemensamma ytor, men de valfria aktiviteterna dr essentiella
for stadslivet. Kommunen é&r alltsd inte sa konkreta nir det géller att skapa
incitament fOr att fa folk att faktiskt stanna pé dessa platser. Darmed kan det
finnas svagheter i strategierna riktade med fokus pé de valfria funktionerna som
skapar stadsliv.

Gehl (2010) beréttar om hur stadsplanerare ofta tenderar att planera for stora och
utspridda offentliga ytor utan att tinka pé naturliga sekvenser i staden och vilken
funktion ytorna kommer att fylla. I de flesta fall resulterar det i for ménga
kvadratmeter och ytor som dr for stora for for f& méanniskor. Det dr dven viktigt att
ha bra kontinuitet mellan torg och gronytor, exempelvis genom strék som bjuder
in folk till att uppleva staden samtidigt som det ar ett effektivt, sédkert och gront
alternativ for cyklister. Kommunen &r medveten om bristerna och
utvecklingspotentialen kring torg och parker och vill likt Gehl nedprioritera bilens
plats i staden och placera hallplatser for kollektivtrafik i anslutning till torg. Aven
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detta &r ett exempel pa hur kommunen endast utvecklar nédvandiga aktiviteter
och inte valfria.

Sammanfattningsvis visar resultatet fran det hir temat att bade kommunen och
Gehl antyder att en levande stad skapas genom att bjuda in ménniskor att ga,
cykla och vistas 1 offentliga rum. De béada ldgger stor vikt vid att bottenvaningar i
gatuplan ska besta av kommersiella verksamheter for att skapa varierande
intressanta miljoer som bjuder in till sociala interaktioner, istéllet for monotona
fasader som riskerar att skapa otrygga och ddsliga gator. Att kommunen ligger
vikt vid att skapa motesplatser 1 staden dir behov och intressen kan tillgodoses
och &r tillgéngliga for alla stimmer 6verens med Gehl studie om att 89% av
stadslivet utgors av valfria aktiviteter. Kommunen har dock inga konkreta forslag
1 Innerstadsstrategin for att tydliggora hur de ska fa folk att stanna pa en plats men
planerar utveckla torg, parker och andra offentliga ytor.
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6. Diskussion: En otydlig grans

I foljande avsnitt sammanfattas och diskuteras forst resultaten i foregédende del
och sedan presenteras metodkritik och en slutsats dras utifran resultatet och
diskussionen. Sist presenteras underlag for vad framtida forskning skulle kunna
studera.

Syftet med denna studie var att undersdka huruvida stadsplaneringen i Uppsala
utgar frin ett bilcentrerat eller fotgéngare- och cykelvénligt perspektiv samt hur
kommunens strategier for gdng och cykeltrafik dverensstimmer med Jan Gehls
teori om minniskocentrerad stadsplanering. Arbetet identifierade strategier fran
Uppsala kommuns dokument kring cykeltrafik och innerstaden och jimforde
sedan dessa med Jan Gehls teori om ménniskocentrerad stadsplanering frin boken
Cities for people (2010).

I kommunens Innerstadsstrategi och Handlingsplan identifierades som sagt
strategier frdn kommunen som sedan kategoriserades in i tre olika teman baserade
pa Jan Gehls tre “stdder”, den hallbara, den sikra och den livliga staden.
Kommunens Innerstadsstrategi visade sig ha ett bredare fokusomride an
Handlingsplanen och innefattade fotgéngare, cyklister och bilister och var ddrmed
mer generell nédr det giller stadsplanering, medan Handlingsplanen enbart
behandlade cykeln som transportmedel vilket gjorde den mer nischad. Fréan
Innerstadsstrategin hamnade 6vervigande méngd strategier frain kommunen under
temat “Den livliga staden” 1 resultatet, men nagra strategier finns dven
representerade 1 den sikra respektive hallbara staden. Detta visar pé ett brett fokus
att skapa en livlig stad med ett holistiskt tankesitt dar alla delar i staden spelar in
for att skapa en livlig stad i ménsklig skala.

Nagot intressant att lyfta med Uppsalas Innerstadsstrategi dir manga av Gehls
tankar kring stadsplanering presenteras ér att kommunen skriver att de inte har
satt ndgon specifik avgriansning for var innerstaden borjar eller slutar. Detta ger
kommunen mojlighet att inkludera eller exkludera omradden utanfor stadskérnan i
Innerstadsstrategin. Det hér innebér att omradden 14ngt utanfér kommunens
avgrinsning skulle kunna rdknas in i omrédet och dirmed fa mer fokus pa
mansklig skala, men dven att kommunen kan léta bli att inkludera omraden
utanfor avgriansningen. Eftersom kommunen i Innerstadsstrategin har ett tydligt
fokus pa att planera utifrdn den méinskliga skalan kan det bli svart att avgoéra hur
viktig kommunen egentligen tycker den ménskliga skalan dr nér strategierna som
presenteras inte har en faktisk avgransning. I mindre omrdden kan ménniskan
tdnkas fa ldgre intresse i planeringen och storre omréden utanfor innerstaden kan
komma att planeras huvudsakligen ur ett trafikperspektiv utan fokus pa den
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ménskliga skalan. Det finns ddrmed en risk att inget av det som star i
Innerstadsstrategierna ér relevant for vissa stadsdelar utanfor avgransningen och
att kommunen inte vill ha samma typ av stad lédngre ut i kanterna. Mgjligt 4r att de
vill att folk ska fortsétta rora sig in i stadskdrnan for att fi ett rikt stadsliv dér.

Den vaga grinsdragningen for innerstaden skulle kunna bero pé att kommunen
vill ha mojlighet att planera staden med olika fokus. Darmed kan gransdragningen
anvindas som en strategi i sig for att sjdlva kunna vélja var den ménskliga skalan
ska vara i fokus. Detta kan ses som en gardering for att inte behova planera for
ménniskan i hela kommunen men & andra sidan kan det vara svart att sétta en
specifik grans for var innerstaden borjar och slutar i en konstant vixande stad. Det
skulle kunna bero pd att man vill behélla liv 1 centrala Uppsala och for att
motverka att det blir for ménga stora ytor till for fa manniskor som Gehl (2010)
beskriver som ett vanligt problem i modern stadsplanering. En till mgjlig
anledning till den vaga grinsen kan vara att det inte finns tillrackligt med
ekonomiska medel for att gora en sddan omstéllning i hela staden och att
vinstintresset &r alldeles for lagt, ndgot som Gehls teori inte har sérskilt stort fokus
pa och som skulle kunna belysas mer. Ambitidsa strategier kriver dven ldngsiktig
investering och uppfoljning for att sékerstélla att det forverkligas i praktiken men
varken Gehl eller kommunen har ndgra tankar kring hur uppf6ljning av hur dessa
strategier ska ske.

Mellan fotgéngare och cyklister finns det en tydlig skillnad i kommunens
prioritering mellan dessa tva trafikslag. Det dokument som behandlar fotgédngare
pa den lagsta skalan dr Innerstadsstrategin och i jamforelse med Handlingsplanen
sa finns det tvd nivaer till 1 hierarkin av cykelplanering. Kommunen har totalt fyra
olika dokument som behandlar cykeltrafik i Uppsala. Det hir ér ett tecken pa att
cykeltrafiken uppmarksammas mer och har en tyngre roll i samhillet med storre
ekonomiska medel. Det gér ocksa att ifrdgasétta hur mycket kommunen bryr sig
om den ménskliga skalan nér fotgéingare, som enligt bdde Gehl och kommunen
har den mest betydande rollen i en levande stad, inte ens har styrdokument som
talar for konkreta mal och atgérder. For att tydliggora detta &nnu mer sa méter
kommunen antalet cyklister i staden med &ndamalet att forbéttra infrastrukturen
(Uppsala kommun 2023). Nédgon motsvarighet for att mita antalet fotgdngare
finns inte vilket tyder pa bristande initiativ frin kommunen nér det kommer till att
frimja fotgéingarnas héllbarhet, sédkerhet och formaga att bidra till stadsliv.

Handlingsplanen visade sig vara lite annorlunda strukturerad och hanterade till
skillnad fran Innerstadsstrategin mestadels fragor kring attraktivitet,
framkomlighet och tillgénglighet. Fokuset ligger pé att skapa ett effektivt, hallbart
och sikert cykelnét for att 6ka mangden cyklister. I Handlingsplanen
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identifierades inget fokus pé att skapa en stad med upplevelser och sociala
interaktioner vilket 4r motsatsen till Innerstadsstrategins syfte och till viss del Jan
Gehls tankar om cykeln som en integrerad del av staden i ménsklig skala med
mdjlighet till upplevelser i ldgre hastigheter. Kommunens hoga fokus pa snabba
cykelvdgar gor att de tappar upplevelsen av omgivningen vid cykling, men
samtidigt gir det att argumentera for att det &r just genom ett attraktivt cykelnit
fler kommer borja cykla vilket leder till en stad med mer liv i ménsklig skala.

Utifrdn Uppsala kommuns dokument Innerstadsstrategi och Handlingsplan s ér
det svart att avgora hur planeringen av utformningen gér till och i vilken
turordning som planeringen sker i. Gehl (2010) forklarar att det finns rationella
forklaringar till varfor planering ofta startar fran ovan i manga fall. Det handlar
ofta om hur prioriteringen &r lagd. Forst kommer stadsbilden, sen byggnaderna
och sist livet i mellan. Ifall majoriteten av planeringen sker top-down sa hiavdar
Gehl att det dr svirt att fa ett gott stadsliv och om stadslivet endast fir den ytan
som blir dver nér resterande planering ar klar. Det hdr menar han ar ett vanligt
problem i nya stadsdelar och i stdder som utvecklas (Gehl 2010). Detta kan
innebdra att vi fortfarande &r i ett planeringsskede dér bostadshus och sociala rum
gar fore det viktigaste enligt Gehl - ménniskan. Anledningen till att det ser ut pa
det hér viset dr for att det forsta steget i svensk stadsplanering som ér juridiskt
bindande ir detaljplanen. Den hir planen tas fram forst ndr ndgon vill bygga ut
eller d&ndra pa markanviandningen och Uppsala kommun (2024) menar att
initiativet oftast kommer fran en exploator eller markégare och styrningen sker
sedan av politiker eller av kommunen. Aven om detaljplanering har inslag av
element dér planeringen far lokala perspektiv, sé sker dndé beslut generellt pa
hogre niva.

Som ndmndes i inledningen delar Gehl in staden i fyra olika stider vilka ar den
hallbara, sdkra, livliga och hdlsosamma staden. I resultatet har den hilsosamma
staden valts att inte tas upp som ett eget tema. Anledningen att “Den hidlsosamma
staden” inte &r ett eget tema i resultatet ar for att det saknas material och
prioritering inom omradet, kommunens dokument har inte nagra direkta strategier
for att 6ka folkhilsan. Dokumenten ndmner folkhdlsan pa négra stillen men da
som bieffekt av deras andra strategier snarare &n nagot som kommunen specifikt
viéljer att arbeta med.

Aven om folkhilsan 4r ndgot som blir bittre med gingvinliga stider, vilket 4r
ndgot Smith et al. (2008) tar upp, forstds folkhélsan inte som den ledande
anledningen till kommunens utformning av strategier. WHO (2018) och
Sundstrom et al. (2018) belyser vikten av att fi fler mdnniskor att rora sig i stader
for att minska sjukdomar vilket har flera fordelar for stadens folkhélsa och
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ekonomi. Det hér tyder pé att kommunens strategier inte ar planerade utefter
specifikt den hdlsosamma staden men eftersom det &ndd nimns visar kommunen
att de forstér strategiernas eventuella inverkan pd hélsan.

Aven om kommunen arbetar med strategier for att 6ka gang- och cykelvinlighet
sa skriver Smith 1 sin forskning att dldre bostadsomriden ofta dr mer gangvénliga
an nyare (Smith et al. 2008). Det hér i forskningen i kombination med okat
dgande av bil enligt (Eurostat 2023) tyder pa en riktning i stadsplaneringen som é&r
allt mer bilvénlig. Det hér kan leda till att staden utvecklar farre métesplatser och
mindre social interaktion, vilket &r motsatsen mot vad manniskocentrerad
stadsplanering innebér. For att vinda en sddan trend kan det vara si att
strategierna behdver stdd av ytterligare styrmedel for att verka mer effektivt med
okad investering och ett paradigmskifte som Loo (2021) foresprakar dar
planeringsmaterial for gdng och cykel far mer plats. Kommuner skulle &ven kunna
ta lirdom fran studier likt den Smith et al. gjorde som visar att dldre
bostadsomraden dér bilen fyller mindre funktion &r béttre for gdngvinligheten och
forsoka applicera denna utformning i moderna sammanhang.

Allt detta som kommunen och Gehl vill 4stadkomma kan dock enligt Varga et al.
(2016) vara svart att uppnd dé han i sin forskning pavisar att ju ldngre distans vi
fardas desto fortare fardas vi. I samband med att stdder vixer bade pé storleken
och i densitet sa kan kommunens och Gehls synsétt pa gdng- och cykeltrafik
eventuellt inte ses som fulldndat. Storre stider kommer innebéra att ménniskor
behover fardas lingre strickor vilket enligt Varga et al. (2016) betyder att det
kommer gé fortare. Gehls och kommunens fokus pa géng och cykel kan darmed
vara for ldngsamma fardmedel for den allt storre staden och 4nd4 missa ménskliga
behov. Dock betyder detta ocksa att for storre stider stills hogre krav pa att
nddvéndig infrastruktur finns nira till hands i staden som Boverket tar upp 1 Ratt
Tatt (2016). Om man trots storleken pa staden ska motverka att ménniskor
behover resa ldngre strackor maste det finnas nérhet till exempelvis arbete,
verksamhet och park.

6.1 Fallstudiens begrasningar och metodkritik

Forskning baserad pé fallstudier har ett begrénsat perspektiv eftersom den per
definition endast behandlar ett litet antal fall av ett generellt fenomen. En studie
med tvdrfall hade gett ett mer representativt resultat, dd fenomenet testas pé ett
storre spektrum. Fordelen med fallstudien blir dock den interna giltigheten som
innebdr att resultatet i denna typ av studie troligtvis stimmer mer 6verens med
verkligheten men pé bekostnad av extern giltighet som hade gett hogre
generaliserbarhet (Gerring 2007).
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Den kvalitativa fallstudien riskerar att hamna inom riskomradet for subjektivitet.
Forforstaelse innebir att verkligheten inte endast uppfattas genom sinnen. Hela
tiden tolkas det material som forefaller vara sinnesintryck (Thurén 2008). For att
undvika subjektivitet kommer ett vixelspel mellan forforstéelse och erfarenhet
fortgd under arbetets géng, ndgot som Thurén (2008) kallar en “hermeneutisk
cirkel”. Darmed kommer revidering av forforstaelsen ske med hjilp av erfarenhet.
Med detta sagt kommer arbetet fortfarande bli paverkat av viss subjektivitet da
utbildningen till landskapsarkitekter skapar en viss forforstaelse kring &mnet, men
den kommer minimeras genom konstant revidering av materialet.

En fallstudie kan vara svar att replikera och Vetenskapsradet (2020) belyser detta
med citatet: "Till fallstudiens begransningar hor dock att resultaten den péavisar
inte ar generaliserbara till andra situationer och sammanhang eller representativa
for den underliggande populationen." och hivdar ddrmed att om en fallstudie ska
replikeras sa dr kanske inte resultaten direkt 6verforbara till andra kontexter. For
att skapa tillforlitlighet har vi dirmed valt att anvénda oss av kommunalt
dokumenterat material och undvika platsbesok for att minimera forskarens
subjektiva uppfattning av platsen.

Studien anvénder endast tvd dokument fran kommunens sida. Det finns dock flera
dokument fran kommunen som behandlar bade fotgéngare och cyklister. De olika
dokumenten &r pé olika nivéer i hierarkin dir Innerstadsstrategin dr mer
oversiktlig och Handlingsplanen mer konkret. De olika nivderna kan ocksa gora
det svart att tolka och jimfora materialet mellan dessa dokument vilket kan vara
en svaghet i studien. Det hir innebir ocksa att studien kan missa vérdefull
information som finns i andra dokument men d4 omfattningen pa materialet ska
vara rimligt for en kandidat valdes de tva dokument som tordes bidra med
relevanta resultat till studien.

Det ar viktigt att forsta att arbetet till stor del baseras pa Gehls teorier om
ménniskocentrerad stadsplanering och att dven detta perspektiv inte ar ett
fulléndat sétt att forsta stadsplanering pa. Dérfor kan det vara viktigt att undersoka
flera dimensioner som Gehl inte behandlar for att fylla ut de luckor som kan
finnas 1 arbetet som till exempel ekonomiska faktorer. Det kan dven vara
vérdefullt att jamfora de dimensioner som Gehl behandlar med andra etablerade
teorier for att fa en sa fullstindig forstaelse till stadsplaneringen som mdjligt och
undvika vinkling och forstielse genom endast en teori.

Gehls teori dr en viasterlandsk stadsplaneringsteori vilket gor det mojligt att
argumentera for att teorin inte blir applicerbar i alla stdder runt om 1 vérlden.
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Vanessa Watson (2016) problematiserar i artikeln Shifting Approaches to
Planning Theory: Global North and South hur forutsittningarna nér det kommer
till ekonomi, politik och kultur &r olika i Global Norr och Global Syd vilket gor
att Gehl manniskocentrerade stadsplanering inte alltid ar applicerbar eller relevant
1 alla urbana miljder runt om i vdrlden. Vidare argumenterar Buji et al. (2009) hur
synen pa en bra, attraktiv milj6 skiljer sig mellan ménniskor vilket gor att det inte
gér att ha en generell planeringsteori da lokala forutséttningar och asikter varierar.
Darfor kan dterigen Gehls teori inte svara pd alla behov och lokala vérderingar
och asikter behovs tas hdnsyn till for att skapa ett gott stadsrum. Hur
utformningen av urbana miljoer ska se ut gér alltsé inte att bestimma utifran en
enstaka teori.

6.2 Slutsats: Liknande asikter

Kommunen har en tydlig vision om att planera staden ur ett ménniskocentrerat
perspektiv. Innerstadsstrategin och Handlingsplanen visade sig dock ha olika
fokusomraden dven om bédda indirekt eller direkt leder till en mdnniskocentrerad
stad utifrdn Gehls teori. Innerstadsstrategin hade ett storre fokus pé stadens
upplevelser och interaktioner dér bottenvaningar, centrumverksamhet och
offentliga ytor stod i fokus. Det hér stimulerar de valfria aktiviteterna som bade
Gehl och kommunen anser dr véldigt viktiga for att fa folk att stanna pd platsen
och bidra till stadslivet men konkretisering saknas. Handlingsplanen daremot hade
ett fokus pa hallbarhet och sikerhet dir man ville uppna ett hogre antal cyklister
och se till att farre olyckor sker. Kommunens strategier har tydliga likheter med
Gehls teori, &ven om vissa skillnader fanns och Gehl pa sina stéllen fordjupade
sina tankar och argument i flera steg &n kommunen. Likheterna var extra tydliga i
Innerstadsstrategin ddar kommunens fokus klart och tydligt ligger pa den
ménskliga skalan.

Arbetet bidrar med kunskap och insikt i hur strategier for en etablerad cykelstad &r
formulerade och hur de forhaller sig till en teori om ménniskocentrerad
stadsplanering dir fotgéingare och cyklister ses som grunden till en god stad.
Séledes kan vi med uppsatsen forstd hur Uppsala gér till viga for att nd sina mél
om att vara en bra stad for médnniskan.

Denna undersokning av Uppsala kommuns strategier utifran Jan Gehls teori om
minniskocentrerad stadsplanering &r relativt oversiktlig. Detta dr for att gora det
mojligt att redogora for hur kommunens strategier 6verensstimmer med Gehls
teori. Aven fast studien presenterar vilka strategier som finns for gang- och
cykeltrafik och hur fokuserade det &r pa manniskocentrerad stadsplanering, sa ar
det fortfarande viktigt att ta reda pa hur implementeringen ser ut i praktiken.

36



Diarmed kommer nésta avsnitt presentera vilken framtida forskning som kommer
vara relevant for att bygga vidare pé en stadsplanering med ménniskan i fokus.

6.3 Framtida forskning: Strategierna i praktiken

For framtida forskning hade det varit intressant att se hur strategierna for gang-
och cykeltrafik faktiskt fungerar i praktiken. Det hir hade bidragit med forstielse
for om det dr en metod som har inverkan pa hur resultatet av stadsplaneringen blir
och om atgérder och intentioner leder till ett dnskat resultat. Det hér kan i sin tur
svara pa om det finns hinder som forsvarar arbetet med strategierna eller om andra
fokus kan ta vid.

En mojlig inriktning for forskningen skulle kunna vara ett nedslag i en specifik
detaljplan dédr implementering av strategierna ska ha skett och en éldre stadsdel
dér dessa inte implementerats. Det hér skulle kunna svara pa om strategierna
paverka ménniskors beteendemdnster och val av transportmedel och om samtida
planering gér 1 Gehls riktning med fokus pd ménniskan.

11345

37



Referenser

Albin, M., Eriksson, C., Georgelis, A., Gruzieva, O., Léhmus Sundstrom, M., Pershagen,
G. (2018) Manniskors hélsa i vixande stdder. https://ki.se/media/261934/download

Boverket (2016). Rétt titt — en idéskrift om fortitning av stidder och orter. Karlskrona:
Boverket. https://www.boverket.se/globalassets/publikationer/dokument/2016/ratt-

tatt-en-ideskrift-om-fortatning-av-stader-orter.pdf

Buijs, A.E., Elands, B.H.M. & Langers, F. (2009). No wilderness for immigrants:
Cultural differences in images of nature and landscape preferences. Landscape and
Urban Planning, 91(3), 113-123.

Clarke, V. & Braun, V. (2017) Thematic analysis, The Journal of Positive Psychology,
12(3), pp. 297-298. https://doi.org/10.1080/17439760.2016.1262613

Eurostat (2023) Number of cars per inhabitant increased in 2021.
https://ec.europa.cu/eurostat/web/products-eurostat-news/w/ddn-20230530-1

Gehl, J. 2010. Cities for People. Washington, DC: Island Press.
https://umranica.wikido.xyz/repo/7/75/Cities_For_People - Jan_Gehl.pdf

Gehl, J. (1986). Soft edges in residential streets, Scandinavian Housing and Planning
Research, 3(2), pp. 89—102. https://doi.org/10.1080/02815738608730092

Gerring, J. (2007). Case Study Research Principles and Practices (1) New York:
Cambridge university press

Globalamaélen.se (2024). Mal 11 — Hallbara stader och samhéllen.
https://globalamalen.se/om-globala-malen/mal-11-hallbara-stader-och-samhallen/

Loo P.Y Becky (2021). Walking towards a happy city. Journal of Transport Geography.
93, 103078.
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692321001319%ref=pdf d
ownload&fr=RR-9&rr=913d6f476b0b992¢

Nationella Trafiksékerhetsforbundet (NTF). (u.4.). Kapitel 2. Elcykel.
https://ntf.se/bibliotek/informationspaket/for-aldre/kapitel-2-elcykel/

Naturskyddsforeningen (2010) KORTA BILRESOR https://stockholms-
lan.naturskyddsforeningen.se/wp-
content/uploads/sites/26/2013/11/Korta_bilresor_-webb.pdf

Naturvardsverket (2023) Smart och hallbar mobilitet.
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/omraden/kli

matet-och-transporterna/smart-och-hallbar-mobilitet/

Smith, K.R., Brown, B.B., Yamada, 1., Kowaleski-Jones, L., Zick, K.D. & Fan, J.X.
(2008). Walkability and Body Mass Index: Density, Design, and New Diversity
Measures. American Journal of Preventive Medicine, 35(3), pp. 237-244.
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S074937970800514 X ?ref=pdf d
ownload&fr=RR-2&rr=917edb353a82993¢

Thurén, T. (2008). Vetenskapsteori for nyborjare. Upplaga 2:2. Liber AB.

38


https://ki.se/media/261934/download
https://www.boverket.se/globalassets/publikationer/dokument/2016/ratt-tatt-en-ideskrift-om-fortatning-av-stader-orter.pdf
https://www.boverket.se/globalassets/publikationer/dokument/2016/ratt-tatt-en-ideskrift-om-fortatning-av-stader-orter.pdf
https://doi.org/10.1080/17439760.2016.1262613
https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/w/ddn-20230530-1
https://umranica.wikido.xyz/repo/7/75/Cities_For_People_-_Jan_Gehl.pdf
https://doi.org/10.1080/02815738608730092
https://globalamalen.se/om-globala-malen/mal-11-hallbara-stader-och-samhallen/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692321001319?ref=pdf_download&fr=RR-9&rr=913d6f476b0b992c
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692321001319?ref=pdf_download&fr=RR-9&rr=913d6f476b0b992c
https://ntf.se/bibliotek/informationspaket/for-aldre/kapitel-2-elcykel/
https://stockholms-lan.naturskyddsforeningen.se/wp-content/uploads/sites/26/2013/11/Korta_bilresor_-webb.pdf
https://stockholms-lan.naturskyddsforeningen.se/wp-content/uploads/sites/26/2013/11/Korta_bilresor_-webb.pdf
https://stockholms-lan.naturskyddsforeningen.se/wp-content/uploads/sites/26/2013/11/Korta_bilresor_-webb.pdf
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/omraden/klimatet-och-transporterna/smart-och-hallbar-mobilitet/
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/omraden/klimatet-och-transporterna/smart-och-hallbar-mobilitet/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S074937970800514X?ref=pdf_download&fr=RR-2&rr=917edb353a82993e
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S074937970800514X?ref=pdf_download&fr=RR-2&rr=917edb353a82993e

Trafikverket for Nationella cykelradet (2024). Nationellt cykelbokslut 2023.
Publikationsnummer: 2024:120. ISBN 978-91-8045-337-0. Trafikverket.
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1895596/FULLTEXTO1.pdf

Uppsala kommun (2016). Uppsalas Innerstadsstrategi.

https://www.uppsala.se/contentassets/389166b720314347aabf052b8¢c37066a/uppsalas-
innerstadsstrategi.pdf

Uppsala kommun (2017). Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik.
https://www.uppsala.se/contentassets/33837fb9¢94849598d9566069c3a5133/handli
ngsplan-cykeltrafik-.pdf

Uppsala kommun (2023). Cyklister réknas.

https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/sa-arbetar-vi-med-olika-

amnen/cykel/cyklister-raknas/

Uppsala kommun. (2024). Sa tas en detaljplan fram. https://www.uppsala.se/bygga-och-

bo/samhallsbyggnad-och-planering/detaljplaner-program-och-

omradesbestammelser/sa-tas-en-detaljplan-fram/

Varga, L., Kovécs, A., Toth, G., Papp, 1., Néda, Z. (2016) Further We Travel the Faster
We Go.
https://journals.plos.org/plosone/article/file?id=10.1371/journal.pone.0148913&typ
e=printable

Vetenskapsradet (2020). Metoder for att analysera samverkan och samhéllspaverkan.
Stockholm: Vetenskapsradet.

Watson, V. (2016). Shifting Approaches to Planning Theory: Global North and South.
UrbanPlanning, 1(4), 32-41

WHO — Health and Sustainable Transport (2018)
https://www.who.int/teams/environment-climate-change-and-health/healthy-urban-

environments/transport/strategies

39


https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1895596/FULLTEXT01.pdf
https://www.uppsala.se/contentassets/389166b720314347aabf052b8c37066a/uppsalas-innerstadsstrategi.pdf
https://www.uppsala.se/contentassets/389166b720314347aabf052b8c37066a/uppsalas-innerstadsstrategi.pdf
https://www.uppsala.se/contentassets/33837fb9c94849598d9566069c3a5f33/handlingsplan-cykeltrafik-.pdf
https://www.uppsala.se/contentassets/33837fb9c94849598d9566069c3a5f33/handlingsplan-cykeltrafik-.pdf
https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/sa-arbetar-vi-med-olika-amnen/cykel/cyklister-raknas/
https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/sa-arbetar-vi-med-olika-amnen/cykel/cyklister-raknas/
https://www.uppsala.se/bygga-och-bo/samhallsbyggnad-och-planering/detaljplaner-program-och-omradesbestammelser/sa-tas-en-detaljplan-fram/
https://www.uppsala.se/bygga-och-bo/samhallsbyggnad-och-planering/detaljplaner-program-och-omradesbestammelser/sa-tas-en-detaljplan-fram/
https://www.uppsala.se/bygga-och-bo/samhallsbyggnad-och-planering/detaljplaner-program-och-omradesbestammelser/sa-tas-en-detaljplan-fram/
https://journals.plos.org/plosone/article/file?id=10.1371/journal.pone.0148913&type=printable
https://journals.plos.org/plosone/article/file?id=10.1371/journal.pone.0148913&type=printable
https://www.who.int/teams/environment-climate-change-and-health/healthy-urban-environments/transport/strategies
https://www.who.int/teams/environment-climate-change-and-health/healthy-urban-environments/transport/strategies

Publicering och arkivering

Godkénda sjdlvstindiga arbeten (examensarbeten) vid SLU kan publiceras
elektroniskt. Som student dger du upphovsritten till ditt arbete och behover i
sadana fall godkénna publiceringen. I samband med att du godkénner publicering
kommer SLU &ven att behandla dina personuppgifter (namn) for att gora arbetet
sokbart pa internet. Du kan niarsomhelst aterkalla ditt godkédnnande genom att
kontakta biblioteket.

Aven om du viljer att inte publicera arbetet eller iterkallar ditt godkénnande s&
kommer det arkiveras digitalt enligt arkivlagstiftningen.

Du hittar lankar till SLU:s publiceringsavtal och SLU:s behandling av
personuppgifter och dina rittigheter pa den hir sidan:

e https://libanswers.slu.se/sv/faq/228316

JA, jag, Alexander Lund Hagberg har l4st och godkinner avtalet for
publicering samt den personuppgiftsbehandling som sker i samband med detta

JA, jag, William Palmér har 1ast och godkinner avtalet for publicering samt
den personuppgiftsbehandling som sker i samband med detta

(] NEJ, jag/vi ger inte min/var tillatelse till att publicera fulltexten av
foreliggande arbete. Arbetet laddas dock upp for arkivering och metadata och
sammanfattning blir synliga och sokbara.

40


https://libanswers.slu.se/sv/faq/228316

	Förord
	Förkortningar
	1. Inledning: Människans roll i staden
	1.1 Urbanisering och aktiva transportmedel
	1.2 Svenska städer och deras utformning
	1.3 Uppsalas strategiska dokument
	1.4 Tidigare Forskning: Samspelet mellan bilar, fotgängare & cyklister

	2. Syfte och frågeställning
	2.1 Syfte
	2.2 Frågeställning

	3. Jan Gehls teori om människocentrerad stadsplanering
	4. Metod: En kvalitativ fallstudie
	4.1 Informationssökning och aktuella dokument
	4.2 Tillvägagångssätt och avgränsning

	5. Resultat: Uppsala Innerstadsstrategi och Handlingsplan
	5.1 Kommunens strategier för gång och cykel i den hållbara staden
	5.2 Gehls perspektiv på gång och cykel i den hållbara staden
	5.3 Kommunala strategier för trygghet i gatumiljö: Den säkra staden
	5.4 Den säkra staden enligt Gehl
	5.5 Kommunens strategier för en livlig stad med möten och interaktion
	5.6 Gehls livliga stad

	6. Diskussion: En otydlig gräns
	6.1 Fallstudiens begräsningar och metodkritik
	6.2 Slutsats: Liknande åsikter
	6.3 Framtida forskning: Strategierna i praktiken

	Referenser

