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Sammanfattning

Sammanfattning

Trafikintegration ar en komplex trafikplaneringsstrate-
gi som dr beroende av flera olika aspekter. Hur kan man
genom gestaltningen vidlkomna och guida ménniskor till
och genom dessa platser och hur paverkar trafikintegrerade
platser vara gator och offentliga rum.

Bakgrunden till valet av @dmne fo6r den hédr uppsatsen ar
intresset for samspelet mellan trafikanter som sker vid
trafikintegration och det samspel som uppstar mellan ge-
staltningen och méanniskorna som nyttjar platsen. Vad ar
reglering och vad &r gestaltning?

Den lokala trafikforeskriften Gangfartsomrade inférdes
2007 i trafiklagsstiftelsen och ersatte den dldre forlagan
Gardsgata som infordes 1994. Gangfartsomrade éar liksom
Gardsgata en reglerad form av trafikintegration som prior-
iterar gaende. Inférandet av Gangfartsomradesregleringen
ar delvis ett uppmarksammande av att regleringsformen
inte fraimst kommit att inforas i bostadsmiljoer i Sverige
utan i centrala miljoer.

Enligt den lokala trafikforeskriften far fordon inte framféras
i hogre hastighet dn gangfart, fordon far endast parkera pé
utmarkt plats och har vdjningsplikt mot gédende. Utover
dessa krav finns det byggnadstekniska villkor fér hur ett
gangfartsomrade ska utformas. Det ska av gestaltningen
framgd att hela ytan nyttjas av gdende och att fordon inte
ska framforas i hogre hastighet dn gangfart. Utéver de byg-
gnadstekniska villkoren ska dven villkoren om tillgangli-
ghet f6r méanniskor med funktionsnedsattning, enligt lagen
ALM uppfyllas, bade vid ombyggnationer och nybyggna-
tioner pa allmén plats.

Det finns tecken pa att dessa forutsattningar inte alltid levs
upp till pa gdngfartsomrdden runt om i Sverige och att det
kan vara svart att genomfora kraven.

Malsdttningen for uppsatsen ér att finna riktlinjer for hur
en gestaltning av ett gangfartsomrade skall utformas. Dessa
riktlinjer kommer undersokas genom en gestaltning av ett
verkligt studieexempel. Gestaltningen kommer f6lja de rik-
tlinjer som studien pekar pa samt ske inom ramen for de
krav uppstillda av trafikférordningen och ALM.

Vilka faktorer avgor en gatas attraktivitet for dess trafi-
kanter? Det finns ingen enskild foreteelse som dr avgorande
utan en rad olika saker som i en helhet och med en plat-
sanpassning utgor en attraktiv gata. Inom ramen for upp-
satsen har fyra kriterier valt ut som viktiga delar i vad som
utmirker en god utformning utifran gaendes perspektiv.
Dessa ar trivsel, trygghet, framkomlighet och sikerhet. For
att tydliggora inneborden av de fyra virdeorden har en lit-
teraturstudie utforts.

Uppsatsens huvudsakliga metod for att finna riktlinjer for
gestaltning av Gangfartsomraden var att genom fallstudier
undersoka byggda exempel pé trafikintegrerade platser i
centrala miljoer i olika stidder. De fallstudier som valdes ut
och dit platsbesck gjorts var alla av olika former av trafikin-
tegration. Detta for att mojliggora en jamforelse som even-
tuellt skulle synliggora fler riktlinjer.

De fem fallstudierna;

-Tranés, Klockareplan pa Storgatan ér ett sa kallat utfal-
lande torg och dr inte reglerad mer 4n efter allmédnna trafik-
foreskrifter. Max 30 km/h.

-Vixjo, Storgatan ir reglerad som Gégata och har en cykel-
bana forlagd i mitten av gatan. Cykeln som dr ett fordon gor
gatan till en trafikintegrerad plats.

-Kalmar, Larmgatan ar en enkelriktad Gangfartsgata. Ga-
tan dr forlagd i en historisk intressant milj6 och i ett system
av gangvanligt reglerade gator.

-Uppsala, Dragarbrunnsgatan har utefter sin strackning tre
delomraden som alla har olika utformning och ér reglerade
som gangfartsomraden.

-Goteborg, Vallgatan dr en av de forsta gatorna att regleras
som Gardsgata. Gatan dr dubbelriktad och ligger i ett kul-
turhistoriskt intressant kvarter.

Vid platsbesoken har inventering samt en stadsanalys i ut-
gangspunkt i de fyra vdrdeorden gjorts. Virdeorden har
bedomts for de olika gatorna i syfte att utrona dess betydelse
som stadsrum. Resultatet fran analysen har genom en Vir-
deros satts samman i syfte att askadliggéra och mojliggora
en jamforelse mellan de olika fallen.

Fallstudier och litteraturstudier har komplimenterats med
samtal med personer som &r vil insatta i sitt specialomréade
av amnet. De omraden som har bedémts vara av sarskild
vikt dr gestaltningsmassiga aspekter, trafiktekniska samt
tillganglighetsfragor kring trafikintegrerade ytor.

Uppsatsen har resulterat i slutsatser samlade i en verktygsla-
da. Slutsatserna ér riktlinjer for hur en gestaltning av gdng-
fartsomraden bor se ut for att falla val ut.

Fem riktlinjer att beakta vid en Gangfartsom-
radesgestaltning;

- Gatan bor ha férutsittningar for att bli ett frekvent strak
for gaende.

- Utformningen bor ske i en niva.

- Markbeldggningen bor vara den samma over hela tvarsek-
tionen. Man bor undvika tydlig zonering

- Moblering av gatan bor ske i utgangspunkt for manniskor.

- En frizon bor etableras for de samhallsgrupper som har
svart for de samspel som krévs pa en trafikintegrerad yta.

Verktygsladan har dérefter provats i ett verkligt studiefall.
Fallet 4r en central gata i Jonkoping, Barnarpsgatan som
inom en snar framtid planeras bli omreglerad till Gangfart-
somrade utan att nagon omgestaltning sker. Forslaget am-
nar visa pa vad en utformningsfordndring av gatan i sam-
spel med trafikregleringen skulle resultera i. Resultatet visar
att gatan har mycket att vinna pa en omgestaltning enligt
trafikférordningen.

Refektion

Det stills hoga krav pa den lokala trafikférordningen Géng-
fartsomrade. Motsvarande finns det dven mycket att vinna
pa ett korrekt gestaltad Gangfartsomrade. De hogt stéllda
utformningskraven ér inte omojliga att uppna men kraver att
gestaltningen sker pa ratt plats och med ratt forutsattningar.
Uppsatsen stiller sig fragande till om dagens anvindande
av regleringsformen &r bra och om det enbart med en god
gestaltning dr mojligt att genomfora regleringsformen.



Gagata, regulated pedestrian street

Gangfartsomrade, regulated traffic-integrated,
Pedestrian Pace Area

Gardsgata, the former swedish name for the regu-
lation Pedestrian Pace Area. The name indicates a
residental street.

Summary

Introduction

How can you welcome and guide people, using design,
through traffic-integrated situations and how does the de-
signs alter the expression of our streetscape and public-
spaces? Traflic integration is a complex issue where several
aspects must work together if the traffic planning strategy is
going operate as intended.

The reason for the subject of this paper is founded in the in-
terest of the interaction between different street participants
but also the interaction between the design of the street and
the users of the street. What could be said is due to regu-
lation and what is due to the design? The effects of traffic
integration on public places- a study of the traffic regulation,
Pedestrian Pace Area is a master s thesis in the field of land-
scape architecture written in the fall of 2012, at the institu-
tion of SOL in SLU ,Ultuna.

The ambition has been to find general guidelines on how
to design traffic-integrated places in city core environments
and to implement these on a study example, Barnarpsgatan
in Jonkoping, Sweden.

The two questions formulation that the thesis is built up
around are;

- Which principles constitutes a well working and appreci-
ated designed, Pedestrian Pace Area and why?

-How could these principles be implemented to a central
street in Jonkoping.

Background

The traffic regulation form, Pedestrian Pace Area, in Swed-
ish named Géangfartsomréade was inspired by the Dutch traf-
fic planning principle, Woonerf and applied in Swedish leg-
islation in 1994. The regulation was first called Gardsgata.
In 2007 the regulation change name into Gangfartsomrade
and the sign indicating the regulation was altered. This was
a recognition that the legislation mainly had come to use in
city centre environments in Sweden.

The regulation imply that you are obligated to drive in pe-
destrian pace and that drivers have duty to give way to pe-
destrians. You are only allowed to park in assigned places.
There is connected with the regulation terms for how to
construct zones with the regulation form, Pedestrian Pace
Area. These terms means that the design has to imply to its
users that the entire place is entitled to pedestrians and that
the speed of walking is the suitable speed. Previous studies
shows that it is difficult to manage the requirements of the
regulation.

When designing traffic-integrated places you need to ad-
dress the national regulation of accessibility to public plac-
es. The regulation controlling this in Swedish legislation is
ALM and HIN

Method

The thesis work started with a literature study of the subject;
traffic-integration with a special focus on the regulation,
Pedestrian Pace Area. In order to understand what consti-
tutes an attractive, traffic-integrated street, four aspects was
pinpointed trough the study. The values selected were; the
experiences of enjoy, safety, security and accessibility for the
different means of communication. These values were ex-
plored through literature studies and used as base for the
thesis.

Case studies

The method has been based on a series of case studies of
built traffic-integrated environments. These were set in dif-
ferent cities in the southern part of Sweden. The case study
objects were selected through contact with a number of mu-
nicipalities. The objects were studied on site and interviews
with different disciplines concerned with traffic-integrated
streets were held. The chosen places were all special cases of
traffic-integrated places in order to make comparison pos-
sible. The case studies are;

Klockareplan is a public square reaching out to the main
street of Tranas. The area of the study has no regulation at-
tached other than the general traffic regulation. It is therefor
a so-called Shared space. The part of the street concerned is
paved with the same pattern as the square and the streetway
is elevated to the level of the square.

Larmgatan is a pedestrian pace area in the old part of Kal-
mar. It is a one-way street in a network of walkable friendly
streets. It has a traditional street design due to its surround-
ings with sidewalks curb and cobblestones.

Dragarbrunnsgatan in Uppsala has several sections along
the street that are regulated Pedestrian Pace Area. The regu-
lation exists only where it is suitable. The sections have dif-
ferent design and circumstances but they all have a modern
shaping.

Storgatan in Vixjo is an example of regulated, Pedestrian
Street. In the middle of the street lies a diffuse cycle-way.
Bicycles are estimated as vehicles and therefore the street
could be considered traffic-integrated.

Vallgatan in Géteborg is situated in an old area. The street is
a two-way street, regulated Pedestrian Pace Area. This was
one of the first streets being converted to Pedestrian Pace
Area.

At these places an inventory and analysis were carried out.
The analysis was based on the four value words earlier men-
tioned and the purpose was to understand in what way the
different places were experienced positive and negative.



These observations were than gathered in a value-diagram,
in Swedish called Varderos, which is an evaluation method
to illustrate a complex situation.

Interviewing experts

The case study raised a lot of questions and made it obvi-
ous that the study needed to be complemented with expert
views of different issues concerned with traffic integration.
Some of the questions concerned accessibility, technical is-
sues and design challenges. People suitable of answering

theses questions were contacted and interviewed.

Toolbox with Guidelines

The findings of the case study and interviews resulted in a
box of tools or guidelines for how to convert and build a
street with the regulation, Pedestrian Pace Area. The tool-
box contains 5 guidelines;

Guideline 1, Right conditions are the base for the regula-
tion. There has to be sufficient amount of people choosing
the road and the trough traffic must be in balance with the
number of pedestrians. The case study implicates a relation
between the speed of cars and the amount of pedestrians
present and that there is a ratio, that enables traffic-integra-
tion.

Guideline 2, sheltered zone. In order to fulfil all aspects
and demands of accessibility an area safe from vehicles is
necessary.

Guideline 3, Uniform formation of the paving. This part-
ly to satisfy the terms of the regulation but the case study
also point out the difficulties of changing habits. To do so
demands a design that deviates from the traditional street
design

Guideline 4, In one level. This implementation encourages
integration to take place and inspires a low speed. A design
in one level also increases the accessibility.

Guideline 5, Furnish the streetscape with people needs
and enjoy as a base. The regulation is planned for people
and should be used in cases where the urban places are in-
tended for people.

Proposal for new design of Barnarpsgatan

The toolbox was applied on a real case scenario, Barnarps-
gatan in the west city centre of Jonkoping. This resulting
design is an attempt to meet the requirement of the regula-
tions and to use the toolbox developed in the case study.

The design shows that the guidelines could be used but they
did not resolve all aspects and difficulties. The box has to
be altered to fit every case, due to local differences and cir-
cumstances. The toolbox could however be seen as a base in

designing, Pedestrian Pace Area.

Reflections

The thesis point out the difficulties in using the principles
of Pedestrian Pace Areas in a successful way, fulfilling the
terms and regulation correctly. In order for the regulation to
work properly several surrounding conditions must be ful-
filled. Today it is a regulation that is overused and often put
in the wrong settings. Accessibility is another aspect of Pe-
destrian Pace Areas that are hard to combine, even though
solution must be found in order not to exclude anyone from
these public spaces.

The thesis points out the positive effects of building walk
friendly areas in the city core. All the municipalities that
have been contacted through this study are mainly positive
to transformations where design of the street and public
place’s originate in people’s needs and desires. However
the thesis question why and if these transformations should
happen in the frame of the regulation; Pedestrian Pace Area.
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Gagata, reglerad gata for gaende trafikanter (Trafik-
forordningen, SFS 1998)

Gangfartsomrade, reglerad trafikintegrerad yta
med foretrade for de gdende trafikanterna(Trafikféro
rdningen, SES 2007)

Gardsgata, den éldre forlagan av dagens reglerings-
form gangfartsomrade. Namnet ger antydan av en
bostadsgata (Trafikforordningen, SES 1998)

Shared-Space, en engelsk term for trafikintegrerad
yta dér de olika trafikanterna har samma rattigheter
och skyldigheter (Brenner 2006)

Inledning
INNEHALLER:

Inledning
Problematisering
Syfte, Fragestallning
Avgransning

Inledning

Under min studietid har jag ofta fastnat for imnen som har
berért ménniskors rorelse i staden. Hur olika trafikanter
och trafikslag tar plats i staden och hur staden gestaltas efter
detta. Min kandidatuppsats berorde dmnet trafikintegration
da jag i uppsatsen undersokte en korsnings lamplighet for
ombyggnation enligt Shared Space-principer.

Det som har fascinerat mig ar &mnets komplexitet och den
stora betydelse som stadens gator spelar i stadsmiljon. Vid
arbetet med kandidatuppsatsen uppdagades det for mig
vilket brett @mne trafikintegration ér, hur mycket forskning
som har gjorts och hur mycket litteratur som finns att tillga.
Det foddes en onskan om att fa undersoka detta nidrmre
men ocksé en nyfikenhet pa att fa se vad all denna kunskap
har lett till och hur den har satts i bruk runt om i vara stider.
Hur har exempelvis de grona virdena anvints och integre-
rats?

En féraning sdger mig att det inte alltid har varit en resa fran
klarhet till klarhet och att de principer berérandes trafikin-
tegration i staden inte alla ganger har lett till alltigenom
goda gestaltningar. Detta vickte frdgor om vad som ér be-
tydelsefullt vid gestaltningen och hur man bor gé till viga
for att skapa framtidens stadsgator.

Problematisering

Manga kommuner har valt att bryta fran gamla trafiklosn-
ingar dér bilen har fatt ett stort utrymme till mer trafikinte-
grerande l6sningar, som ger manniskor som gar eller cyklar
mer plats i stadens centrummiljoer.

Flera positiva effekter har noterats, exempelvis forbat-
trad folkhilsa, samhillsekonomiska vinningar, forbattrad
stadsmilj6 och mer attraktiva centrum.

Det har byggts flera gdngfartomrédden runt om i landet men
efter vilka principer, och vilka 16sningar har fungerat bra
och vilka saimre? Utnyttjas grona element vid gestaltningen
och da med vilken avsikt? Vilka gator dr 6nskvirda att kon-
vertera och vad dr kraven for att det skall ga att gestalta en
gangvinlig gata?

Tidigt i litteraturstudierna och fallstudier blev det uppen-
bart att gangfartsomradens gestaltningar sillan efterlever
de krav som stills vid en reglering. Det forekommer att
gator bara skyltas om och ingen utformnings gors for att
folja forordningarna. Efterforskningarna visade dven pa
hur svért det dr att gora en gestaltning som foljer kraven pa
regleringen gangfartsomride. De aspekter som tycks vara
svarast att efterleva dr integration av trafikslagen och géng-
fart som regleringen efterfragar.

Viéra gator och kanske framforallt de centrala gatorna ar
offentliga stadsrum vilket innebér att tillganglighet for alla
maste tillgodoses enligt lag. Det dr manga intressenter som
skall samsas och har ansprak pa en gata: gaende, flanorer,
ekonomiska intressenter, cyklister, barnvagnsforare och
funktionshindrade. Alla har en demokratisk rattighet att
kédnna sig vilkomna och trygga i den offentliga miljon. Gar
det att tillgodose alla krav eller maste avvigningar goras?
Vad dr det som man vinner och vad gar forlorat vid olika
satt att prioritera?

Syfte

Det finns idag en rad konstaterade skil miljomassiga, hal-
somissiga och samhéllsekonomiska till varfor man i stadens
centrum skall utforma mer gavanliga gator. I den hér upp-
satsen vill jag undersoka pa vilket sétt detta har genomforts
och vilka kvalitéer som har tillgodosetts och vad som inte
har fungerat bra med mer gavinliga gatugestaltningar i
form av gangfartsomradesgator.

Utover detta skall uppsatsen generellt diskutera vilka villkor
som stdlls pa en gangfartsgatugestaltning och var i fordelar-
na med regleringsformen ligger. Malet dr ocksa att foresla
riktlinjer for hur en gatukonvertering ska gestaltas enligt
gangfartsregleringen samt hur dessa kan implementeras pa
en gata i centrala Jonkoping.

Gestaltningsarbetet i uppsatsen har som syfte att underso-
ka hur en gestaltning enligt gangfartregleringen kan se ut
pé en verklig gata och hur den skulle fungera och vad som
gar att tillgodose och vad som da blir bortkompromissat.
Gestaltningen dmnar undersoka vad gangfartsgator gor for
staden och hur regleringen formar vara stadsrum och vilka
effekterna blir pa stadsrummet om regleringen efterfoljs.

Fragestallningar

Vilka idag forekommande principer och férordningar for
en gestaltning av en gangfartgata har visats sig fungera och
varfor?

Hur kan dessa principer implementeras pé en gata i centrala
Jonkoping?

Avgransningar

Litteraturstudien har koncentrerats kring svenska kallor da
studieexemplet Banarpsgatan och fallstudierna ar knutna till
svenska forhillanden och lagar. Avgransning har dven gjort
i sa stor utstrackning som mojligt till gatuutformningar och
regleringar som ber6r trafikintegration sisom gagata, gdng-
fartsgata och olika shared space lo6sningar. En avgransning
har dven gjorts som fokuserar studien till centralt beligna
gator och dess gestaltningar da det r i de centrala ldgena
man i Sverige fraimst utnyttjar gangfartsregleringen (SKL
2008). I och med detta val har litteratur om bostadsgator
med regleringsformen gangfartomréde valts bort.

For att hitta tillrackligt med underlag for de riktlinjer som
uppsatsen har till uppgift att presentera har ett for tiden
avsatt antal exempel pa gangfartsomradeslosningar och
likande fall inventerats och analyserats. Utvalda gator har
begrinsats geografisk till sodra Sverige.

Tyngdpunkten for uppsatsen kommer ligga vid framtag-
ning och presentation av riktlinjer och fakta kring hur dessa
gestaltningar bor goras. Det studieexempel som ska genom-
foras pé en central gata i Jonkoping kommer resultera i en
principiell gestaltning med for vissa betydelsefulla punkter
mer noggrann redovisning i form av nedslag lings gatan.






Sokord; Stadsgata, Gégata, Gangfart-
somrade, trafikintegration, Shared
Space

Metod

Innehaller:

Litteraturstudie
Fallstudier
Intervjuer
Platsbesok
Gestaltningsarbete

Litteraturstudier

Litteraturstudien har haft som syfte att undersoka uppsat-
sens problemrymd och olika aspekter av den. Litteratur
som berdr gatugestaltning och ménniskors upplevelse av
och samspel pa gator har varit utgdngspunkter vid studien.
Litteratursokningen utgick fran sokorden; gagata, gangfart-
somréde, trafikintegration, Shared-Space och resulterade
efter en avgransning till i huvudsak svensk litteratur i en
rad skrifter som berorde gators gestaltning i stadsmiljo.
Dessa var huvudsakligen utgivna av ARKUS-stiftelsen och
Vagverket. Trafik pa stadens villkor, Vigen i staden- Ett
stadsbyggnadsproblem ringas in och Process for vilgestaltade
vdgar i staden dr exempel pa skrifter som litteraturstudien
har berort. Darefter utdkades studien dé kallorna till dessa
skrifter undersoktes och dér bland annat boken, Den goda
stadsgatan av Sture Balgard har varit en viktig utgangspunkt
for gatugestaltning med méanniskans som utgédngspunkt.

Sociala- och miljopsykologiska perspektiv av gator har un-
dersokts for att bland annat utreda trygghets- och trivselas-
pekterna av gatugestaltning. Jane Jacobs, Den amerikanska
storstadens liv och forfall och Jan Gehl, Livet mellem husene
och Cities for people men ocksa Kevin Lynch, The Image of
the city har till stor del legat som grund for denna del av lit-
teraturstudien. Dessa forfattare har under studietiden pre-
senterats i studiokurser som ber6rt gestaltning och littera-
turen har tagits med i studien da dessa i stor utstrickning
aterkommit under litteratursokningen.

Regleringsformen kring gagata, gangfartsomrade och olika
“shared space” -10sningar har analyseras och dess utveck-
ling och historia i Sverige har undersokts. Publikationer
fran SKL, Védgverket och Trafikverket har varit betydelse-
fulla men &ven en Rapport fran Trafikkontoret i Goteborg,
2002 som har undersokt hur regleringen Gardsgata har im-
plementerats i Sverige.

Ett sdrskilt fokus har legat pa att undersoka tillgangli-
ghetsaspekten samt de ur landskapsarkitekten synvinkel
intressanta grona element sasom stadstrdd och vegeta-
tionsytor. Attraktiva Stadsrum for alla-Shared Space fran
trafikverket samt Enklare utan hinder har i studierna kring
tillgdnglighetsaspekten spelat en stor roll. Litteratur som
beror de grona elementen i pa stadsgator tas upp i enstaka

kapitel i en rad bocker samt uppsatser gjorda i amnen.

Fallstudierna

Syftet for studierna var att genom studier av ndgra exempel
pa olika sétt gangvanligt och trafikintegrerade gator ta fram
goda principer och riktlinjer for gatukonvertering med én-
damal att forbattra fotgédngarnas situation genom reglerin-
gen gangfartsomrade.

Fallstudierna inleddes med arbetet att hitta bra exempel.
Detta gjordes med hjdlp av handledare och genom samtal
med kontakter pa Vectura. Ibland uppdagades ett nytt fall
av intresse efter att kontakt gjorts med personer insatta i
nagot av fallstudierna. Nar ett antal fall hade hittats kontak-
tades personer som pa olika sitt var insatta i gatorna. Detta
i syfte att utrona vilka av gatorna som var av intresse for
fallstudien samt for att fa svar pa de tidigare skrivna fragor-
na om gatan. Kontakterna var fraimst fran de berérda kom-

munerna men professionen hos personerna varierade.

Platsbesdk och inventeringstillfalle

Av de itta fallstudier som uppsatsen tar upp har fem repre-
sentanter av olika former av gator med utformningar med
integrationsintentioner valts ut. De utvalda gatorna kan
representera typfall av utformningar som de ovriga kan
riknas till. De fyra typfallen ér; utfallande torg utan lokal
trafikforeskrift, gdngfartsomrade i historisk miljo, gangfart-
somrade i historisk miljo och i ett storstadssammanhang,
gigata med cykelbana och slutligen, sektioner med gang-
fartsomradesreglering lings med en gata. Till dessa fem
representanter har ett platsbesok gjorts och gatorna har un-
dersokts genom inventering samt gatuanalys.

Urvalet av fallstudieexemplen har gjort med syftet att
mojliggora en jamforelse av olika typer av regleringsformer,
stadsmiljoer och storlekar av stader.

Samtalen

Samtalen som férdes i uppsatsen var kvalitativa intervjuer
i samtalsform (Kvale 1997), och syftet var att fa férkunskap
om de specifika fallstudierna samt kunskap relaterad till
uppsatsens huvudsakliga syfte. Intervjuerna genomférdes
framst 6ver telefon och utgick fran fardigstillda fragor som
var framtagen i syfte att underséka hur kontakterna up-
plevde hur vil gatorna fungerade och vad de ansag var de
underliggande orsakerna till detta.

Valet att genomfora samtalen med metoden, kvalitativa
intervjuer i samtalsform, var pa grund av intervjuformens
fordelar sasom, oppenhet, flexibilitet och mojligheten att
folja upp nya uppslag (Kvale 1997). Denna ostandardis-
erade intervjusituation var en forutsittning for samtalen da
intervjupersonerna var frin olika bakgrund och hade olika
forutsattningar att svara pa fragorna. Uppsatsen krivde
aven att intervjupersonerna fick moéjlighet att utrycka asik-
ter och erfarenheter. Metoden ger enligt Kvale goda méjli-
gheter for intervjuaren att utveckla sin kunskap och insikt i
det berorda damnet vilket var syftet till samtalen.

Samtal med utomstaende experter

Experter har kontaktats i syfte att fa storre insikt i delar av
den problematik som efter fallstudierna uppenbarades sig.

De tre amneskategorierna som dessa intervjuer f6rholl sig
till var; tillgdnglighetsfragan, trafiktekniska forutséttnin-
gar samt hur utformningen kan samverka for att skapa en
fungerande och estetiskt tilltalande stadsrum for méanni-
skor.

En landskapsarkitekt som tidigare arbetetat for Gehls Ar-
chitects som har erfarenhet av att skapa socialt program-
merade stadsrum utgjorde den sa kallade gestaltningsex-
perten. En trafikingenjor/planerare som har lang erfarenhet
av gardsgator/gangfartsomraden och mojlighet att svara pa
fragor av teknisk karaktér kring utformningen av gangfart-
somraden. Slutligen har Handisam och foretaget Hinder-
fridesign AB kontaktats for att fa en 6kad insyn i vad som
ar av betydelse vid gestaltningen for funktionshindrade pa
gangfartsomraden.

Inventering och analys av Banarpsgatan

I samarbete med Jonkopings kommun och Jenny Larsson
vid stadsbyggnadskontoret har en central gata valts ut, som
har potential att konverteras till en gangfartsgata. Gatan,
Banarpsgatan, och dess influensomrade har inventerats och
analyserats.

Banarpsgatan kommer troligtvis inom en snar framtid att
regleras om till gangfartsomrade utan att ytterliga gestalt-
ningsforandringar gors. Idag ar delar av gatan redan ut-
formade efter vissa principer i regleringsformen gangfart-
somrdde. I arbetet har Affarsplan for Vistra centrum samt
Jonkopings Stadsvisionsarbete varit till en stor hjilp och
mycket information har hamtat fran Stadsvisionens olika
deldokument.

Gestaltningsarbetet

Gestaltningsarbetets utgangspunkt har varit att utifran de
forordningar och utformningskrav som finns i trafikforord-
ningen utforma gatan. De riktlinjer som ansags betydelse-
fulla for gatan har anvdnds vid gestaltningen. Arbetet har
resulterat i en illustrativ gestaltning av gatan som visar hur
en konvertering mot en mer gavanlig gata kan se ut i form
av en gangfartsomradesgata. Konceptet for gestaltningen
har saledes legat i att presentera en 1osning som i sa stor
grad tillfredsstdller de riktlinjer som fallstudierna har re-
sulterat i och i att gestalta ett gangfartsomrade som upp-
fyller de trafikférordningar som finns.



SCAFT, Trafikplaneringsnormer som
Statens planverk gav ut under 1960-talet.
(Brenner 2006)

Woonerf, bostadsgator. Holldndsk trafik-
planeringsprincip vars syfte ar att ge de
boende mojlighet att nyttja bostadsgatorna
genom att begrinsa hastigheten och mojli-
gheten att parkera bilar. (Brenner 2006)

Utgangspunkter

Historik och Trafikférordningen
Kriterier for en god utformining
Vardeorden; Trivsel, Trygghet,
Framkomlighet och Scikerhet

Trafikintegrationens nutidshistoria i Sverige

De principer som dagens stadstrafikplanering framst star
pa ér sprungna ur Bruntland-rapporten 1987 som spred
hallbarhetsbegreppet (Kummel 2006) samt ur regeringens
proposition, Nollvisionen som kom 1997 (Sveriges Riksdag
1996). Nollvisionen har som mal att reducera antalet doda
och svart skadade till noll, vid trafikolyckor i Sverige.

Trafiksékerheten fick i och med Nollvisionen en extra tyngd
i stadsplanering och nya planeringsverktyg efterfragades for
okad sikerhet. Hallbarhetsbegreppet kriavde ockséd metoder
for att uppna visionen om en “utveckling som forsoker l6sa
dagens behov utan att begrinsa och inskrdnka méjligheter-
na att mota framtidens behov”.

Handboken Lugna gatan (1998) som ersatte tidigare styrdo-
kument som ARGUS och TRAD och var ytterligare ett steg
fran de trafikplaneringsideal grundande pa 1960-talet som
hitintills varit grunden for hur stiaders trafiksystem var up-
pbyggda. I och med Lugna gatan sattes ett storre fokus pé att
skapa attraktiva stdder for dess invanare.

Trafikintegration kan vara en av manga losningar till malet-
om en hallbar stadsutveckling samtidigt som planering-
sprincipen kan medverka till hogre trafiksdkerhet. Syftet
med att blanda trafikslag i stadsrum ar bland annat att upp-
nd socialt hallbara, trygga stadscentrum men ar ocksé en
del i arbetet for ett hallbart transportsystem och ett steg fran
det bilberoende som dldre transportplaneringsprinciper har
medverkat till. Att arbeta for ett hallbart transportsystem in-
nebdr att genom planering 6ka andelen som viljer att ga,
cykla eller anvinda sig av kollektivtrafik. Ett hallbart trans-
portsystem skulle d&ven paverka det ekologiska perspektivet
av héllbar utveckling i en positiv riktning (Vagverket 2007).

TRAST (Trafik for en attraktiv stad) dr en Overgripande
handbok avsedd for trafik i stadsplanering och ska verka
som ett stod vid utformningen av trafiksystem. Handboken
ar tankt att verka som en del i arbetet for en attraktiv och
hallbar stadsutveckling.

TRAST beror olika avvdgningar mellan viktiga stad-
skvaliteér, sasom stadskaraktir, trygghet, trafiksikerhet, till-
gdnglighet, social utveckling och miljopdverkan som bor tas
med vid utformningen stadens trafikmiljéer. Stadskarak-
tar och social utveckling dr kvalitéer som likt arkitektur
och trafiksdkerhet dr betydelsefulla delar i en hallbar stad-
sutveckling.

I TRAST foresprikas synsittet att ritt sak ska forekomma
pa rétt plats. Trafikintegration dr en planeringsprincip som
kan appliceras pa centrala gator och genererar stadskvalitéer
som social, trygghet och attraktiva stadsrum. Separering
och differentiering skall féorekomma mellan trafikslagen vid
hoga hastigheter och trafikfloden. Principerna resulterar i

trafiksakra, enformiga stadsrum (Végverket 2007).

Trafikférordningar som berdr trafikintegra-
tion

Gagata

Med start i borjan av 1970-talet har nu manga svenska kom-
muner infort gagator i sina mest centrala lagen (Wallgren
2008). Detta i syfte att oka stadskédrnans attraktivitet och
oka stadskdrnans konkurrensférméga gentemot externa
kopcentrum (Uppsala Kommun 2004). Pa 1970-talet lag
den externa detaljhandels omsittning pa 1 % av den totala
omsittningen i Sverige. Dagens siffra har stigit till 6ver 30
%. De framsta anledningarna ér utvecklingen av stidernas
infrastruktur som har gynnat bilismen samt att biltatheten i
Sverige har 6kat mellan 1950 och 2000 fran 49 till 450 bilar
per 1000 hushéll. ( Kummel 2006)

Gardsgata/gangfartsomrade

I slutet av 1980-talet gjordes ett forsok med trafikintegre-
ring i Haninge av davarande Trafiksdkerhetsverket i syftet
att se om begreppet gardsgata med internationella forlagor
skulle inforas i svensk lagstiftning (Brenner 2006). Forst
1994 infordes regleringsformen Gardsgata i Sverige (Gote-
borgs stad 2002)

Trafikreglering i gdngfartsomréde och gégata

Utover de generella trafikreglerna i Trafikférordningens 2
kap 1§ trafikanters allminna skyldighet, kan man reglera
gator med lokala trafikforeskrifter. Exempelvis gangfart-
somrade och gégata.

Enligt trafikreglerna i Trafikférorningens 8kap § 1 ska for-
don dven cyklar framforas i gdngfart och fordon far endast
parkeras pa anordnad plats. Fordon har i ett gangfartsom-
rade vijningsplikt for gaende (Trafikférordningen, SES
1998).

Det enda som skiljer regleringsformen gangfartsomrade
fran gagata i de lokala foreskrifterna ér att genomfartstrafik
ar forbjuden pa gagata (Wallgren 2008).

8 kap. Bestimmelser for trafik pa gagata och i gangfartsom-
rade m.m.

1 § Pd en gagata och i ett gangfartsomrdde giller foljande.

1. Fordon far inte foras med hogre hastighet dn gangfart.

2. Fordon far inte parkeras pa ndgon annan plats dn sdrskilt
anordnade parkeringsplatser.

3. Fordonsforare har vijningsplikt mot gdende.
(TrafikforordningenSES, 1998)

Forebilderna bakom gangfartsomraden

Den framsta forlagan till gangfartsomradet tillkomst i Sver-
ige dr de woonerf gator som anlades under 1970-talet i Ned-
erlinderna. Regleringsformen kom till for och var avsedd
for bostadsomraden dér platsbrist orsakad av bilismens
framvéxt gjorde att man ville nyttja gatan som livsrum
(Wallgren 2008).

I Sverige radde det generellt ingen sadan platsbrist och be-
hovet av woonerf-liknande trafiklosningar var saledes inte
sé stor. Gardsgatan som regleringsformen i Sverige kom att
kallas blev framst ett fenomen for gator i centrala ldgen och
anledningen var att skapa attraktiva stadsgator med laga
hastigheter. Ar 2007 uppmirksammades detta och Gards-
gata fick en ny bendmning Gangfartsomrade och utformn-
ing av trafikmarket dndrades med ett tillagg av en stadssilu-
ett i forgrunden (Wallgren 2008).

Nagra ér efter inforandet av regleringsformen Gardsgata
och framst med Skvallertorget byggnation i Norrképing
2000 som foregangare (Wallgren 2008) uppmarksammades
en annan forebild till gidngfartsomrade i Sverige namligen
forhallningskonceptet Shared Space. Hér giller endast de
generella trafikreglerna och det ar gatans gestaltning som
formedlar det 6nskade beteende istillet for en reglering.
Shared space var i de internationella forlagorna woonerf-
ideérna som spridit sig till centrala stadsmiljoer (Wall-
gren 2008) och med syftet att vilja fa tillstand attraktivare
stadsmiljer ur de gaendes perspektiv.

Byggnadstekniska villkor

For att infora den lokala trafikforeskriften gangfartsomrade
maste vissa villkor uppfyllas. I trafikférordningen stills byg-
gnadstekniska villkor om hur gatan ska utformas sa fordon
inte kan framforas i hogre hastigheter dn gangfart samt att
utformningen tydligt ska pavisa att gdende anvénder hela

ytan.

10 kap. Byggnadstekniska villkor

8S. En vag eller ett omrade far forklaras som gangfartsom-
rade endast om det dr utformat sd att det framgar att gdende
nyttjar hela ytan samt att det inte dr lampligt att fora fordon
med hogre hastighet dn gangfart.

(TrafikforordningenSES, 1998)

For att kunna uppfylla dessa krav bor, enligt Sveriges kom-
muner och Landstings Atgdrdskatalog for séiker trafik i titort
(SKL 2009), markbeldggningen ha ett monster och struk-
tur som uppmarksammar att gatan ar sdrskild och att ingen
separering med exempelvis nivaskillnader eller atskillnad i
markbeldggningen ska forekomma pa gatan. Vid utform-
ningen ska man alltsd undvika en klassisk gatuuppdelning i



korbana och trottoar.

Enligt en undersokning som Goteborg stad har genom-
fort pekar resultatet pa att huvudintentionen vid inforan-
det av gangfartsomrade &r att sdnka hastigheten och skapa
mer attraktiva gaturum men inte att integrera trafikslagen
(Goteborg stad 2002). Undersokningen pekar ocksd pa
trafikanter och planerares bristfélliga kunskaper om regler-
ingsformen vilket kan vara en bidragande faktor for detta.
Enligt SKL (2009) bér man vid gator ddr man vill uppna
gangfart och behalla separering vilja en annan reglerings-
form @n gangfartsomrade eftersom man annars undermin-

erar regleringsformen.

Gangfart

Ett stort problem med regleringen dr att acceptabel gang-
fartshastighet ar svar att uppnd med bara utformning. En-
ligt rapporten som Goteborgs stad har genomfort (2002) ar
det snudd pa omajligt. For att uppna hastigheter i narheten
av gangfart krdvs, stora floden av gaende i forhallande till
méngden fordon, i samspel med en utformning gestaltad
for gdende. Alternativet dr en utformning som oméjliggor
hogre hastigheter. Transportstyrelsen har i flera fall domt ut
gator dér utformningen inte har levt upp till trafikférord-

1960 SCAFT trafik-
planeringsprinciper
infors vilket innebar
startpunkten for

en era i svensk
trafikplanering som
utgar fran att
trafikseparering ar

I6sningen pa bilismens

explosionsartade

framvaxt med trafikfarliga
bullriga och luftférorenade
stadsmiljoer som foljd.

Till och med 1900.
Trafikintegration
Normen for

gatans utform
-ning

IIraﬁ k'i'r'l't'e"g'r'ationen

ningens krav (SKL 2009). For att uppné géngfart bor ut-
formningen innehalla fartddmpandeatgédrder som formed-
lar den 6nskvirda hastigheten. Detta kan vara element som
blomkrukor utsmyckningar och méblering (SKL 2009). En
annan rekommendation for att uppna de byggnadstekni-
ska utformningskraven ar att entrésituationen &r tydligt
markerad (2002 Goteborg stad).

Det finns inget lagstod for en viss hastighetsgrans som ar
gangfart. Griansvardet 7-10km/h forekommer men det ar
omtvistat.

Tillgangligheten

Att integrera trafikantgrupper okar risken for konflikter
(SKL 2009). Detta ar ett fenomen som okar uppmérksam-
heten och didrmed sikerheten men som samtidigt for flera
grupper innebdr en 6kad otrygghet som kan utestinga dem
fran att anvdnda det allmdnna gaturummet. Blinda och
synsvaga dr en sadan grupp och tillgingligheten f6r denna
grupp pa gangfartsomraden kraver speciell omsorg och
l6sningar. Orienterbarheten for dem gar forlorad om inga
naturliga ledstrdk finns eller om dessa dr oanvandbara.

Fran och med

1970 och framat
gorsiflera
kommuner, centrala

Erfarenheter visar fraimst pa positiva eftekter av trafikregler-
ingen sdsom att trafiksakerheten 6kar da hastigheten ér laga
och att fotgdngare okar sin uppehallstid i gaturummet (SKL
2009). Regleringsformen ger mojlighet for boende och
verksamheter att i storre utstrackning utnyttja gatan som
livsrum i forhallande till om gatan i storre utstrackning var
ett vigrum med fokus pa bilens framkomlighet.

Nir tillgangligheten for gaende och cyklister 6kar minskar
denna for bilisten. Detta medfor enligt erfarenhet fran At-
girdskatalogen 2009 att bilflédena minskar. Regleringen
medfor samtidigt ett alternativ till avstingning eller enkel-
riktning som i sig minskar tillgdngligheten samt orienter-
barheten for bilisten.

I PBL finns krav om att allmén plats skall goras tillginglig
for personer med nedsatt rorelse och orienteringsférmaga
(Plan- och bygglagen, SFS 1987). Fortydligande tillimpn-
ingsforeskrifter ALM/HIN for detta lagkrav finns utgivna av
Boverket.

ALM tillganglighet pa allmanna plaster

Foreskrifterna giller vid nyanlaggning eller iordningstal-
lande av allmidn plats. I foreskriftens 7§ stir att gangytor

1999 infordes den
lokala trafikforeskriften
Gagata med dartill
hoérande trafikregler.

gator om till

gagator. Dessa

regleras mestadels som
motortrafikforbjuden
med tillaggsskylten
Galler ej fordon med

Skvallertorget i
Norrkdping omgestaltades
2000 och &r Sveriges
mest omtalade och

tillstand.

1994 tillkommer
regleringsformen
gardsgata

vélkanda fall av Shared
Space. Platsen ar helt
avreglerad med rek.
hastighet 30km/h.

Tidslinje over trafikintegrationens historia i Sverige

skall utformas sa att personer med nedsatt orienterings-
formaga och rorelseféormaga skall kunna forflytta sig utan
ledsagares hjélp (Wallgren 2008 s. 47). Lagens funktionsk-
rav tar bland annat upp utformningen pa belysning, gangy-
tors acceptabla lutningar, sittplatsers utformning och plac-

ering (BFS 2004).

HIN (enkelt avhjalpta hinder)

Lagen kom 2001 och féreskrften finns i boverkets for-
fattningssamling (BFS 2003). Alla enkelt avhjilpta hinder
for funktionshindrade i befintliga offentliga miljoer skulle
vara undanrdjda 2010. Enkelt avhjilpa hinder ar foreteelser
som kan édtgardas utan att de ekonomiska konsekvenserna
blir for stora for den ansvarige parten. Lagen innebar att fy-
siska hinder sasom nivaskillnader, ojamn markbeldggning,
bristande kontrastmakering vid strategiska punkter ska at-
gardas (Boverket 2005).

2007 blir Gardsgata
Gangfartsomrade.
Trafimarket far en
stadssiloutte i for-
grunden.

Killa: Transportstyrelsen 2013



Tillgédnglighet, Anger med vilken litthet, olika
trafikanter kan né stadens utbud. (Vagverket
2007) I uppsatsen anvénts begreppet med vilken
latthet funktionshindrade kan orientera och rora
sig i gaturummet.

Framkomlighet, Den egenskap som beskriver
tidsforbrukning for forflyttning i trafiknatet for
de olika trafikantslagen. (Lugna gatan 1998)

Vardeorden

Vardeord for gestaltning av gangfartsgata

Vilka faktorer avgor en gatas attraktivitet for dess trafi-
kanter? Det finns ingen enskild foreteelse som ar avgérande
utan avgorande ar en rad olika saker som i en helhet och
med en platsanpassning utgor en attraktiv gata.

I skriften Ratt fart i staden (2007) som har samma utgéng-
spunkt som handboken TRAST skriver man om stadsby-
ggnadskvalitéer som paverkar manniskors upplevelse av
stadsrummet. Dessa olika kvalitéer som man inom TRAST
har utgatt fran ar; Stadens karaktdr, Tillginglighet, Trygghet
Trafiksikerhet och Trafikens miljé och hdlsopaverkan. Lik-
som TRAST som utgar fran kvalitéer for vad som utgor ett
attraktivt stadsrum har jag valt att i uppsatsen utga fran kri-
terier eller delmél for vad en attraktiv, trafikintegrerad gata
ar. Detta har gjorts for att synliggora och sérskilja de olika
element som utgor en god tragikintegrerad gestaltning samt
for att mojliggora en vardering av olika exempel av trafikin-
tegrerade gestaltningar.

De utvalda kriterierna for uppsatsen ar; Trivsel, trygghet,
framkomlighet och sikerhet och ér fyra faktorer som ut-
marker en god utformning. Gemensamt for dessa faktorer
ar att de ar komplexa och att de inte kan resultera i exakta
virden utan endast kan uppskattas. Faktorerna har bland
annat utkristalliserats under samtal med handledare, Ulla
Berglund (2012-10-10) men ocksd genom litteraturstudier
som exempelvis handbockerna inom TRAST och fran ved-
ertagna analysmetoder. De kriterier som har valts ut dr som
namnts delvis influerade av TRAST stadbyggnadskvaliteér
men dr anpassade efter uppsatsens begrisningar och littera-
turstudier.

De utvalda virdeorden har férekommit allméant i den stud-
erade litteraturen dar gaturummet har diskuterats. Jan Gehl
menar att trivseln ar en forutsittning for att fa manniskor
att anvinda sig av de offentliga rummen, dar foreteelser
som rummets skala, ménsklig aktivitet och moblering har
betydelse (2003). Lynch f6r bland annat i sin bok The Im-
age of the city en diskussion kring att en stads lasbarhet ar
viktig for trygghetsupplevelsen (1970). Jacobs for dven hon
resonemang om vilken betydelse trygghetsupplevelsen har
i det offentliga rummet och menar att social kontroll dr en
grundforutsittning for detta(2004). Sakerhet har tagits med
som ett av uppsatsens virdeord da foreteelsen anses vara en
given omstindighet, for hur upplevelsen av en gata dr. Om
trafiksituationen upplevs osédker pa grund av hog hastighet,
trafikanters bristande uppmarksamheten eller utformnin-
gen av gatan har detta en stor inverkan pa hur gaturummet
upplevs. Bland annat TRAST tar upp hastigheten som den
framsta faktorn till en forsamrad sikerhet (2007). Fram-
komlighet ér central for regleringsformen gangfartsomrade
men édven for andra gangvanligt gestaltade gator. For att
regleringen ska fungera maste framkomligheten for bilis-
ten minska samtidigt som denna fér gaende bor 6ka och fa

storre utrymme (Lagerqvist 2000).

For att tydliggora innebérden av de fyra virdeorden be-
tydelse i den hdr uppsatsen har en litteraturstudie utforts
och vars resultat redovisas hér. De fyra virdeorden har en
komplex innebord med flera aspekter och nyanser. Den as-
pekt som vid litteraturstudien har visats vara av storst be-

tydelse for en lyckad gestaltning av en gata dr att man ser
till helheten.

Persson (2006) anser i skriften Process for vilgestaltade vi-
gar i staden att det idag saknas en bra analysmetod som ar
anpassade for stadens komplexa situation. En metod med
utgangspunkt i stadsbyggnadsstrukturer, rorelsemonster,
lokala kulturer och traditioner som enligt Forshed result-
erar i den goda gestaltade gatan. Denna brist pa metoder
leder enligt forfattarna (2006) till generaliserade 16sningar
tor gators utformning i staden och en délig koppling och
insikt i den specifika situationen for platsen.

Balgard (1994) menar att om man vill gora ett stadsrum av
en gata maste planeringen utga fran omgivningens specifika
forutsattningar och inte efter dagens praxis, regleringar och
forordningar. Allt som oftast menar Balgard har dessa ut-
formats med en forortsmiljé som mal.

Trivsel

En trist men trafiksiker plats dr inte heller en bra utform
-ning/ Ulla Berglund (samtal 2012-10-10)

Social aktivitet och platser for social aktivitet

Centrala gator i staden dr ofta ocksa kommersiellt intressan-
ta gator och kan erbjuda ett utbud av kultur, shopping och
mat. Detta utbud attraherar méanniskor till gatan. Enligt
Gehl med fler dr bara mojligheten att betrakta andra mén-
niskor en attraktion. En central gata har saledes en hog kon-
centration av upplevelser (Balgard 1994). Jan Gehl sdger i
sin bok Livet mellem husene (2003 s. 19) att aktiviteter foder
aktiviteter.

Det finns ett tydligt samband mellan god kvalité i den fysis-
ka miljon och graden av frivillig ménsklig aktivitet. Ju hogre
kvalité stadsmiljon bjuder pa desto mer ménsklig aktivitet
av olika sorter férekommer. Stadskvalitéer som genererar
mansklig aktivitet ar, att det forekommer olika grader av of-
fentlighet, goda sittmaojligheter, en ménsklig skala det vill
sdga en fin detaljeringsgrad, och aktiva kanter (Gehl 2003).
Olika privata, offentliga och allmédnna zoner i stadsmiljon ar
en forutsittning for det sociala livet i stadsrummet. Andra
exempel pa positiva stadskvalitéer pa en central stadsgata ar
enligt Gehl (2003) korta sektioner av butiker med ett dértill
stort antal Oppningar som ger en upplevd kontakt mellan
det privata och offentliga. Denna kontakt dger bland annat
rum vid gatans skyltfonster eller uteserveringar.

Genom att sinka hastigheten ldngs en gata koncentreras ak-
tiviteterna genom att vistelsetiden pa gatan forlangs och ger
upplevelsen att det &r mer méanniskor pa gatan. Gehl fore-
sprakar framst gaende som trafikslag men en sdnkt hasti-
ghet av fordonstrafik resulterar i samma sak.

“Langsam trafik ger livligare stider” /(Gehl 2003, s. 73)

Gehl menar att mindre trafik och fler gagator i vara stader
resulterar i mer ménsklig aktivitet och hénvisar till forskn-
ing som pekar pa att det vid inforsel av gagator har férdub-
blat fotgangarantalet langs med gatan (2003). Trafiksaner-
ingsatgarder som hammar biltrafikens framkomlighet och
tillganglighet i stadskdrnan genererar saledes mansklig ak-
tivitet.

Behovet av sittmojligheter

En stadsmiljos sittmojligheter ar avgorande for kvalitén av
det offentliga rummet (Gehl 2003). En god placering stiller
krav p&d mikroklimatet och pa rummet. De goda sittplat-
serna dr ofta placerade i kanten av rummet med goda ut-
siktsmojligheter 6ver aktiviteter i gaturummet. En annan
forutsittning for en god vistelseplats placering ar ett fysiskt
stod i miljon (Gehl 2003). Detta stod kan vara en kant i form



av en fasad eller annat fysiskt element sdsom en belysning-
sarmatur. Andra bra placeringar ér enligt Gehl rum i rum-
met, exempelvis i nischer, horn med en upplevd intimitet
och trygghet men som &ven erbjuder ett battre mikroklimat
(2003). Dessa avskilda placeringar kan dock under delar av
dygnet och for vissa personer upplevas otrygga och obeha-
gliga (Vagverket 2007).

Olika grupper har olika krav pa sittmojligheten. Det ska
dérfor finnas manga olika former av sittmojligheter i det of-
fentliga rummet enligt Gehl (2003). Dels primédra med hog
standard i tillganglighet och bekvamlighet for de med hoga
krav. Trappsteg, racken och socklar kan utgora sekundéra
sittmajligheter for de med mindre krav pa bekvamlighet
och funktion (Gehl 2003).

En gatas fysiska och psykologiska forutsattningar att vara
trivsamma

Finns det generella kriterier som en gata maste uppfylla for
att uppfattas som attraktiv? En grundférutsattning ar en-
lig Balgard att en gata inte kan vara hur bred som helst for
da kollapsar rummet (1994). Trad kan hjdlpa upp och ge
rumslighet at ett gaturum samtidigt som for mycket trad kan
upplosa ett gaturum. Kédnslan och upplevelsen av rummet ar
central om gaturummet ska upplevas attraktivt. Gaturum-
mets vaggar och golv méste vara klart uppfattbara(Balgard
1994).

En kvalit¢é som i hog grad paverkar gatans fysiska
forutsattningar ar den negativa miljo och halsopaverkan
som bilar har pa gaturum. En hogre hastighet och storre
trafikflode genererar mer luftféroreningar och buller
(Vagverket 2010). Utformningsatgarder kan hamma dessa
foreteelser, exempelvis genom att undvika stopp som kan
generera kobildningar samt anvandning av bullerfri mark-
beldggningen (Lugna gatan 2000).

Gators utsatthet for viader och vind dr betydelsefulla f6r dess
attraktivitet speciellt i ett klimat som vart svenska. Det ar
exempelvis viktigt att utnyttja de solldgen som forekom-
mer och dér skapa platser for manniskor att uppehalla sig
(Planverket 1998). Arkitekt Jan Gehl kunde i Képenhamn
konstatera en fordubbling av fotgingare mellan vinter-
och sommarsdsong. En dnnu storre effekt kunde han se pa
antalet som valde att sdtta sig eller stilla sig pa gatan (Gehl
2003). Klimatet och uteaktivitet dr intimt forknippade hos
08$ i NOrT.

Det finns forskning inom miljopsykologin som tyder pa
att det finns monster for méanniskors preferenser for olika
platser. I Kaplan och Kaplan (1989) bok The Experience of
Nature -A Psychological Perspective beskriver de hur mén-
niskor kan ha en sirskild forkarlek till naturelement sasom
vatten och trdd i en stadsmiljo.

Forskningen visade dven att platser som vi forstar oss pa

ar omtyckta platser (Kaplan & Kaplan 1989). De menar att
evolutionellt sett har vi behovt kunna tolka platser i syfte att
utrona hur farliga dessa dr och for att kunna vilja de miljoer
som dr trygga. Andra preferenser som tyder pa detta ar att
man uppskattar lattoverskadliga platser som har en fri sikt,
garna med urskiljbara landmérken. En sadan plats har en
god orienterbarhet och dr uppskattad for att den okar var
forstaelse for platsen och ger oss en mental bild 6ver den
som gor oss trygga i vad som kommer forvéntas av oss. En
valorganiserad och karaktéristisk plats upplevs darfor posi-
tivav manniskor dé vi helt enkelt har latt for att forstd oss pa
den (Kaplan & Kaplan 1989).

Enligt Kaplan och Kaplan (1989) foredrar vi dven kom-
plexitet och en grad av nagot oforklarligt, mystiskt i en
plats. Detta komplexa forhallande till forstaelse och mojli-
ghet till utforskning menar Kaplan & Kaplan har varit en
forutsattning for var utveckling och 6verlevnad.

Kulturella och historiska varden pa gatan

Gator i centrala lagen i staden &r ofta gamla och bér pa en
rik historia. De dr ofta en del av stadens dldsta kvarter med
historisk intressanta byggnader. En annan vanligt férekom-
mande ndmnare ar att manga gator historiskt sett en gang
varit gator &mnade for médnniskan och trafikintegration in-
nan bilismens genombrott. Detta innebar dels att speciell
hénsyn maste tas vid utformning och val av material men
aven goda forutsattningar for att skapa en gata med goda
sociala forutsattningar da gatorna ofta har en ménsklig ska-
la.

En viktig aspekt for en gatas upplevda trivsel ar hur vl en
gata dr inpassad i stadsstrukturen och vilken relation gatan
har till andra gator. En gata med hoga varden for gaende
har manga kopplingar till andra striackor som ar tillgangliga
for den gaende (Végverket 2010). En konsekvent rutnit-
splan menar Balgard innebér detta och ger ett lugn at gatan
(1994).

Stadsrummets gestaltning kréver ett stadsperspektiv (Pers-
son 2006). Detta innebdr att hansyn till i staden forekom-
mande maéttrelationer, fasader, forekomsten av tradarter,
utrustning, beldggningsmaterial och traditioner maste tas
vid exempelvis omgestaltning av en gata. Gatans gestaltning
bor ha en utgangspunkt i stadens och lagets forutséttnin-
gar, sasom topografi och rumsliga forutsattningar och bor
dessutom spegla stadens traditioner och historia (Lugna
gatan 2000).

Balgard (1994) anser i boken Den goda stadsgatan, att vi
har en tendens att se stadens gator som ett sammanhéan-
gande golv. Han menar att det ar viktigt att man dven pa
gatans utformning mérker att man ror sig genom olika tid-
ers stadsbyggnadsideal. Trafiktekniska krav har likformat
och i flera fall forstort gators utformning och i alla fall har
detta inte alltid varit berattigat. Manga av dagens gaturum

domineras av trafiktekniska anordningar som kan 16sas pa
ett annat satt vilket ménga ganger medfor en mer attraktiv
stadsmiljo. Markeringar i markbelaggningen kan exempel-
vis ersitta vita linjer och enligt Balgérd kan dessa mer sub-
tila gester medfora bittre referenshastighet an med tradi-
tionella trafiktekniska atgarder (1994).

Det dr dock viktigt att halla koll pa gatuutformningen hel-
het da det latt kan bli fér mycket information och uttrycket
darmed forvirrat

Gatuelement med betydelse for trivseln

Vegetation

Gehl menar att vi i Skandinavien har ett speciellt forhal-
lande till det grona i staden eftersom arstiden for nar det
gronskar ar begrinsad (2003). Vegetation och gronska kan
forutom att vara uppskattade vackra element i stider, med-
verka pa olika sitt till goda gaturum.

Vackra gator medverkar till ligre hastigheter och o6kad
uppmirksamhet da en stimulerande varierande och vacker
miljo paverkar trafikanterna (Lagerqvist 2000). Stora trad-
volymer som dé& framst visuellt inskrinker gatubredden
medfor en hastighetsdimpande effekt eftersom det finns ett
samband mellan gatans bredd och hastigheten pa fordon
(Lagerqvist 2000). Trad och annan vegetation kan pa ett
harmoniskt och naturligt sitt ge upphov till detta.

Det finns en tradition av att langs gator anvéinda sig av for
gatan ett specifikt tradslag, eller vegetation for att ge identitet
och dérigenom 06ka ldsbarhet och samband i staden. Ett ex-
empel pa denna foreteelse ar rondellerna i Enkoping (egen
observation).

Socialmiljoéforskning visar att grona element i urbana sam-
manhang kan verka lugnande och att vegetation och trad i
staden till och med kan motverka upplevelsen av otrygghet
och vald. Viktigt dr da att dessa grona stadsmiljoer &r val-
skotta och omhiandertagna (Kuo E Sullivan W, 2010).

Stadstrad
"Trid skdnker liv at stenstaden”. /(Balgard 1994 s. 95)

Trad kan astadkomma mycket for ett gaturum och kan for-
battra en rad olika stadskvaliteér. Det framsta historiska
motivet till stadstrad var dock att generera en hélsosam-
mare miljo, ett motiv som stér sig dn idag. Lovverket kan
verka som ett luftfilter som stoftpartiklar fran biltrafikens
avgaser fastnar vid och som sedan skoéljs ner i dagvatten-
systemet vid regn. Genom upptag av koldioxid och produk-
tionen av syre och den 6kade luftfuktigheten kan man siga
att tradens lovverk fungerar som luftkonditionering under
sommartid. Pa vara breddgrader reglerar 16vverken dven
ljusflodet. De skédnker skugga pa sommaren och genom
bladféllningen pa hosten optimeras ljusinsldppet under den

morka vinterperioden. Trad har éven visats bidra till forbat-
trat lokalklimat genom att dimpa luftrorelse vid placering
ldngs en gata, bade horisontellt och vertikalt (Balgard 1994).

Trad i gaturummet skapar karaktér, dampar ljud och skyd-
dar mot sol och regn. I dem ser vi arstidernas vixling genom
blomning och l6vverkets firg. De kan fora in dofter, férm-
edla vindens sus och ge rum for fagelsang”  /Balgérd s. 96

Stadsbilden kan enligt Balgard struktureras med trdd och
underlitta orienterbarheten da strak och motiv kan framha-
vas med tradrader och som ddrmed kan resultera i en 6kad
orienterbarhet (1994). Trad kan bidra till att ge identitet at
exempelvis ett torg pa samma sétt som en allé kan ge en gata
identitet. Vid placering vid korsningar kan dessa markeras
och uppmirksammas (Balgérd 1994).

Tradens betydelse for gatan forandras med éldern allt efter-
som triaden blir dldre. Skuggverkan 6kar med aldern likasa
tradet som rumsbildande elementet. Trad kan &ven ha en
negativ inverkan pa gaturummet. Enligt Balgard kan trad
vid placering i en for trdng tvarsektion upplosa rummet och
gatuupplevelsen (1994).

Markbeldggningen
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Illustration oéver en fiktiv gatausektion som namnger de olika
zonerna och dess betydelse.

Markbeldggningen har dels tydliga funktionella krav som
slittalighet, bekvamlighet och bullereffekt. Estetik paverkar

8



aven valet av markbeldggning. Olika trafikantgrupper och
intresse- och samhallsorganisationer har olika krav. Gaende
och cyklister foredrar stora slita element medan de finns
de som i historiska sammanhang samt av hastighetsdaimpn-
ingsskal foredrar smagatsten.

Markbeldggningens utformning bor enligt Balgard upplysa
om korsningar och andra nérvarande trafikslag och ha en
funktion av trafikinformation for trafikanterna (1994) sam-
tidigt menar Lagerqvist att gestaltningen inte far bryta med
omradets karaktar eller bli forvirrande for trafikanterna
(2000). Torg ndmner Balgard i boken Den goda stadsgatan
som ett undantag. De har ofta storskaliga monster som inte
ansluter till funktioner i gatan, zonindelning.

Relationen mellan gatans olika delar ska visa pa gatans hu-
vudsakliga funktion, exempelvis signalerar en bred trottoar
att fotgdngaren ar ett dominant inslag i trafiken. Gatans
beldggning kan bade paverka hastigheten samt fungera va-
gledande for dess trafikanter (Lagerqvist 2000). Idag fore-
kommer flera exempel pa gator dér olika plattsdttningar,
stenhallar, tradrader och stridk av asfalt forklarar var man
som cyklist, gaende eller bilist ska befinna sig och hur man
ska korsa gatan. Forshed (200?) anser i skriften Végen i
staden att man med ett sadant forehavande riskerar att gora
forvirrande gestaltningar som inte fungerar som de ar avs-
edda. I var ambition att planera menar Forshed att vi lider
viaven ” separationsangest” dér vi separerar trafikslagen in
i minsta detalj (200?).

Moblering

For att ge gaturummets forutsattningar for liv maste denna
mobleras for att fungera som social moétesplats. Olika aktor-
er i staden behover olika moblering i gaturummet. Trafiken,
handeln och gaende dr exempel pa nagra som har krav pa
moblering i gaturummet. Mobleringen ar en del av gatans
karaktar och Balgard varnar for att anvianda sig av den "in-
ternationella flora” av mobler som finns pa marknaden
idag (1994). Moblering exklusivt framtagen for en plats kan
betala sig genom att ge staden identitet och karaktir. Vid
placering bor mobleringen fortydliga gatans funktioner och
zonering. Man bor dven placera i grupper da detta forstark-
er mobleringens betydelse och grad av nyttjande. (Balgard
1994).

Skyltning dr en mobleringsform som kan vara informativ
och viktig men som éven vid fel utférande och placering kan
uppfattas storande for gaturummet. For att minimera be-
hovet av skyltning ska gaturummet utformas lattforstaeligt.
Sjélvklarheter ska man inte behova skylta menar Balgard
(1994).

Belysning och trivsel

"Natten ska vara olik dagen. Morker dr en kvalitet liksom
ljuset” /Balgard s. 113

En stads belysning har flera olika mdjligheter. Férutom att
inge trygghet kan man med ljussittningen skapa variation
och trivsel samt oka orienterbarheten (Balgard 1994).

Stadsbelysningens utformning och placering

Bilisten och fotgdngaren har olika krav pa belysningen av
gaturummet. Bilistens ljusbehov ér i och med billyktorna
redan tillgodosett och da blir kravet pa belysningen att den
ska vara allmédn och jamn Over gaturummet. Fotgdngaren
stiller hogre krav. Gangbanan ska vara val upplyst och belys-
ningen fér inte vara blaindande. Belysningen bor koncentre-
ras till korsningspunkter och anslutningar saisom busshall-
platser angoringsplatser och entréer (Balgard 1994). Valet
av gatubelysning péverkar gatumiljon samt pavisar gatans
funktion. En lag belysning symboliserar ett mindre gatu-
rum vilket i sig kan verka hastighetsdimpande (Lagerqvist
2000). Med bakgrund mot detta bor laga belysningstolpar
anviandas i gaturum dar ménniskor dar amnade att vistas
medan man kan anvinda sig av hogre i rena trafikrum.

Det dr dven viktigt att armaturen ger de riktningar som de
ar avskdrmade fran ett diffust och svagt ljus for att undvika
starka kontraster mellan belysta och obelysta ytor (Bal-
gard 1994). Ljusarmaturer som inte dr korrekt avskdrmade
kan ge upphov till ljusféroreningar, icke 6nskvérd ljus som
paverkar stadsmiljon negativt (SKL 2009).

Vid utformningen av gatubelysningen bor man enligt Bal-
gard efterstrava en mjuk 6vergang mellan a ena sidan ett
stark belyst gaturum till en gata med svagare belysning. Det-
ta for att 6gat ska hinna stilla om sig och belysningen inte
forblinda. Placering och utformning av armaturer spelar en
stor roll i hur staden uppfattas av de gaende trafikanterna
under dygnets morka timmar. Belysningens utformning
har séledes en stor betydelse i synnerlighet pa véra bred-
dgrader under vinterhalvaret da det ar morkt under stora
delar av dygnet. Viggfasta armaturer ger en kontakt mellan
fasad och gata och om man later belysningen spilla 6ver pa
omgivande fasader ger detta enligt Balgard en 6kad rumslig
effekt (1994). Man bor undvika att belysa hela miljoer eller
hus da det dr viktigt att gora atskillnad pa upplevelsen av
staden nattetid och under dagtid (Balgard 1994).

Framkomlighet

Framkomlighetens betydelse i den hir uppsatsen dr den fak-
tor som paverkar med vilken restid trafikanterna nér sina
mal i staden. Exempelvis férsdmras bilens framkomlighet av
farthinder, ddremot inte dess tillganglighet (Wallgren 2008)
och en enkelriktning férsamrar fordonets tillganglighet men
forbattrar framkomligheten (samtal Lofmarck 2012-11-02).

Tidigare har bilens framkomlighet varderats hogt aven i
centrala stadsmiljder. Detta med exempelvis overdimen-
sionerade viagbanor och trafiktekniska gatuutformningar till
foljd som inneburit barridrverkan och forsaimrade sociala
mojligheter. Trafikintegration dr den traditionella gatans
kannetecken och kréver en gestaltning som begrénsar bilens
framkomlighet (Balgard 1994).

En ofta bortglomd dimension av gavénlig gestaltning ar
framkomligheten for gdende. Denna faktor dr i manga fall
betydelsefull. Alla ér inte flandrer som ror sig pa gator utan
en stor del har ett mal for sitt gdende (Véigverket 2010). For
de gdende trafikanterna forsimras framkomligheten av
bland annat véntetid vid korsningar och av dessas utform-
ning. I en stadsmiljé ddr vdgbanan 4r 6verdimensionerad
menar Balgard ér en felaktig prioritering av bilister och av
framkomlighetskraven (1994).

Att ga dr en trafikform som kraver plats sa att man kan ga
obehindrat utan att behéva undanmandvrera fér andra i
stor utstrackning (Balgidrd 1994). I TRAST ndamner man
forutom att det kravs utrymme for gdende att passager bor
utformas for att minimera fordréjning och vara utformade
sd att man inges en god forstaelse 6ver hur passagen skall
goras (2007). Detta stiller hoga krav korsningars tillgangli-
ghetsanpassningar for funktionshindrade.



Trygghet

Vad som upplevs som tryggt ar unikt for varje plats och in-
divid. En persons forutsattningar och erfarenheter ligger
till grund for trygghetsupplevelsen och pa en allmén plats
spelar dven den fysiska utformningen av denna samt den
sociala situationen dar in (Trafikverket 2011). Trygghet i ett
stadsrum dr séledes ett komplext mal att uppnd med flera
subjektiva och objektiva aspekter att ta hansyn till. I den har
uppsatsen ar det centrala gator som framst berérs och vad
som upplevs tryggt pa en central gata kan skilja sig fran vad
som upplevs tryggt i en bostadsmiljo.

Social kontroll som del av tryggheten

Social kontroll och méjligheten for social kontroll leder
till en upplevd okad trygghet. En persons sikerhet och
trygghetskinsla ar i starkt forknippad med upplevelsen att
vittnen, manniskor finns néra. Detta kan man delvis utnyt-
tja vid planering och byggnation av hus och gator exempel-
vis med tanke pé fasadens 6ppningar och med trafikinte-
gration. I boken Hela gatan (1998) naimns bostadsgator som
trygga da de ar 6ppna for gaende och allmén trafik och dar
dorrar uteplatser och fonster dr vainda mot gatan.

Platser som efter stingningsdags upplevs som folktomma
och dir da social kontroll upplevs utebli kan vara obehagli-
ga. Detta kan vara fragan om centrala gagator eller en isol-
erad trafikseparerad gangvig. Det kan dérfor finnas en risk
med att pa centrala gator helt stinga ute biltrafiken eftersom
denna kan utgéra en resurs for trygghet och socialkontroll
av vara stadskdrnor (Jacobs 2004).

Vad dr det da som utgor en trygg gata? Enligt Jacobs ar det
en gata som anvands stindigt och jamt av alla sorters mén-
niskor. Jacobs menar att det finns stadsdelar som av fysiska
anledningar saknar ménsklig niarvaro och dirmed inte kan
uppritthalla trygghet och vitalitet. Hon ser ett samband
mellan stadsdelar med trista gatumiljoer som inte kan up-
pratthalla den man av social aktivitet som kravs for att inge
trygghet (Jacobs 2004).

Att uppna social kontroll kan vara svért pa delar av dygnet
och i svenska forhillanden under delar av aret. Har kan nér-
varon av manniskor i bil eller pa cykel inverka och trygga
miljén. Andra saker som okar upplevelsen av trygghet ar
funktionsblandande miljoer som innebar mer narvarande
manniskor under storre del av dygnet. (Trafikverket 2011)

For att en gata ska har forutsattningar att locka till sig fram-
lingar och darmed gora framlingars nérvaro till en tryg-
ghetsfaktor maste den enligt Jacobs ha tre egenskaper. For
det forsta maste det finnas tydliga granser mellan privat och
offentliga rum. Det andra kravet dr att det kravs “6gon pa ga-
tan”. Byggnaderna och dess fonster maste siledes vara vinda
mot gatan. Den sista egenskapen dr att trottoaren mdste
anvandas nagorlunda kontinuerligt ver dygnet. Detta for

att fa tillrackligt manga manniskor att betrakta gatan. Att
ménniskor tycker om att se aktiviteter och andra méanniskor
framgar enligt Jacobs tydligt runt om i stider. Man viljer
enligt Jacobs (2004) hellre en bank placerad pa en rorig,
valbesokt trafikerad gata @n i en lugn vacker men folktom
park.

Tillganglighet for funktionshindrade

Pa senare tid har medvetenheten om vilka nackdelar som
en trafikintegrerad yta har for vissa grupper i samhiéllet. En
central aspekt av trafikintegrerade trafiklosningar pa stads-
gator innebdr att olika trafikslag ska interagera nagot som ar
svart eller omojligt for vissa grupper i samhallet.

En forutsattning for konceptet trafikintegration ér att tradi-
tionella trafikreglerande atgirder som fysiskt atskilda kor-
banor och reglerade korsningar tas bort. Nar dessa fysiska
element tas bort hdnvisas de olika trafikanterna till interak-
tion sdsom 6gonkontakt. Detta medfor att synskadade far
svart att dels orientera sig men é&ven att interagera pa dess
ytor ytor. Utover synskadade kan dven barn, dldre och per-
soner med kognitiv funktionsnedsattning uppleva trafikin-
tegrerande ytor som otrygga (Trafikverket 2011).

En forutséttning for gangfartsomrade och andra trafikinte-
grerande 10sningar &r att ett visst matt av otrygghet maste
forekomma (Wallgren 2008). Denna upplevelse av otryg-
ghet far aldrig bli s& 6verhangande for vissa grupper i sam-
héllet att de blir utestingda fran stadens allménna rum.
Trafikintegrerade 16sningar i staden staller hoga krav pa en
utformning som tillgodoser alla gruppers behov av upplevd
trygghet.

Tillganglighet for gdende och fordon

Tillgédnglighet definieras i skriften Rdtt fart i staden (2010)
som med den latthet medborgare, néringsliv och offentliga
organisationer kan na det utbud och de aktiviteter som de
har behov av.

En avgorande faktor for en stads tillganglighet ar hur en-
kel den ér att orientera sig i och det beror enlig Kevin
Lynch(1960) framst pa stadens lasbarhet. Lasbarhet dr med
vilken latthet delar av en stad kan kdnnas igen och organis-
eras till ett ssammanhédngande monster. En lasbar stad 4r en
stad vars olika element dr enkla att identifiera och organi-
sera.

Kevin Lynch undersoker i boken Image of the city stiders
lasbarhet samt presenterar en analysmetod for hur vi genom
var mentala bild 6ver en stad och hur svar eller enkel denna
ar att uppmana orientera oss. En bra mental bild 6ver vér
omgivning ger oss kinsla av trygghet som kan forklaras i
motsats till den oro man kan uppleva nir man ar desorien-
terad.

En lasbar stad dr ocksa en orienterbar stad. Forskningen
visade att nar betydelsefulla gator saknade identitet eller
latt kunde bli forvirrande med andra gator blev hela stadens
orienterbarhet férsamrad (Lynch 1960).

I boken ndmner Lynch flera olika stadselement som for-
béttrar en stads ldsbarhet. Imagindra element i staden som
Lynch menar hjélper en stads orienterbarhet dr distinkta
landmarken, kanter, distrikt och noder. Kontinuitet dr nod-
vandig for lasbarheten eftersom personers mentala bilder
ofta hanger pa samband. Fasader eller tradplanteringar ar
exempel pa stadselement med kontinuitet. Aven gator med
valkand borjan och slut upplevs positiva och ar bra for las-
barheten. Viktigt ar att det finns en samstimmig bild 6ver
var den borjar och var den tar slut.

Beslut maste tas vid noder och knutpunkter i staden vilket
innebdr att uppmaérksamheten hojs. Sddana platser blir dar-
for objekt som Okar en stads lasbarhet.

Landmarken ér en referenspunkt som blir viktig desto mer
man blir familjar med en stad och hur man ror sig i staden
péaverkas av dessa referenspunkter. De maste sta ut i nagon
aspekt som dr unik i stadens kontext, exempelvis nya inslag i
en dldre miljo. Landmérken kan bli landmérken om de syns
fran flera hall eller om de sticker ut ifran sin omgivande
miljo. Landmérken som kan ses fran distans anvinds mest
av minniskor som inte dr bekant med staden.

Gatan lankar ihop stadens enheter medan trafiklederna delar
staden” /Balgard s. 2 1994

Trygghetsaspekten av belysning

Morka stadsrum dr en anledning till upplevd otrygghet som
kan hindra ménsklig aktivitet pa stadens gator efter morkrets
inbrott. Enligt Jacobs (2004) ar tristessen den viérsta anled-
ningen till otrygghet i vara stader. Otrygghet i ett trist och
ddrmed folktomt gaturum kan inte en god belysning rada
bot pa. Visserligen 6kar god belysning rackvidden for den
sociala kontroll, eller upplevelsen av social kontroll som kan
utgora en trygghet men om det inte finns tillrackligt med
ogon pa gatan hjélper inte detta (Jacobs 2004).

Belysning utgor en okad upplevd trygghet for flera grup-
per. En lag placerad belysningen som lyser upp sidorna och
minskar skuggbildning och okar igenkdnningen upplevs
ofta som en tryggt utformad belysning(SKL 2009).
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Sakerhet

Den faktiska siakerheten pa stadens gator ar intimt férknip-
pad med hastigheten pa fordonstrafiken. Denna medverkar
dels till att olyckor uppstar och till hur allvarlig utgangen
blir (Vagverket 2010).

Krockvaldskurvan pekar pa att hastigheter 6ver 30km/h
dramatisk 6kar risken for gang- och cykeltrafikanter att om-
komma vid en kollision med bil.

Risk for fotgéngare att dodas vid pakorning
100
80 /
60 /
40 /
20 /
0 _J

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
hastighet i km/h

procent

Krockvaldskurva Killa: Wallgren 2008

Trafikforskaren Helena Drottenborg pa LTH, Lunds tekni-
ska hogskola har visats i sin avhandling Are beautifil traf-
fic environments safer than ugly (2002) att i en vacker miljo
okar de positiva kdnslorna och resultatet blir att bilférarna
kor langsammare och blir mer lugna och harmoniska. I
fula trafikmilj6er visade forskningsresultatet att bilférarna
blev stressade och att man da korde snabbare. Humoret och
bilférarnas kanslotillstind péverkades séledes av estetiken
runt vagen.

Helena Drottenborg menar att trafikmiljon dven borde fin-
nas med ndr en olycka utreds, likavil som viglag, vader
och andra faktorer. Estetik har inte tagits med i tillrack-
ligt hog utstrackning nar gator anlagts och vdgar byggts
(Drottenborg 2002). Studier visar att en reglerad sdnkn-
ing av en hastighetsgrins inte resulterar i en motsvarande
faktiskt sinkning av hastigheten. En hastighetssankning
med 10 km/h ger en minskning av medelhastigheten med
2,5 km/h. For att uppnd en storre hastighetssankning kan
omvandling av gatumiljon ge positiva resultat. Breda gator
med god sikt genererar generellt en hogra hastighet dn en
trangre gatusektion oavsett vilket hastighetsgrans som &r
satt (Vagverket 2010).

En forutsittning for hastighetssankning hos bilisten upp-
star ndr uppmarksamheten hos denna hojs vilket kan ske till
toljd av utformning som upphdjd och sarskilt markbeldggn-
ing (Wallgren 2008).

En annan faktor for okad trafiksdkerhet i gatumilj6 dr om

11 det forekommer ett samspel mellan trafikanter som é&ven

den gynnas av en 6kad grad av uppmérksamhet. Gestalt-
ningen kan dven spela en roll och uppmiarksamma trafi-
kanter om varandras nirvaro.

En rumslig separation innebar att man gestaltar korbanor
for de olika trafikslagen vilket i hoga hastigheter dr en
forutsattning for trafiksikerheten. Baksidan av denna me-
tod ér att exklusiva utrymmen tenderar att driva upp hasti-
gheten (Lagerqvist 2000). Forshed rekommenderar i Viigen
i staden en sadan gestaltning i mer perifera lagen dar gang-
och cykeltrafik dr helt separerade ifrdn korfalten (2007).

Vidare anser Lagerqvist (2000) att utgangspunkten for
gatugestaltningen bor vara att fa ner hastigheten pa fordon-
strafiken. Detta skall fraimst ske med sparsam dimensioner-
ing av gatubredden for bilisten och genom en gestaltning
som visar pa gatans funktion. Idéskriften tar upp flera vik-
tiga parametrar for en hastighetsdimpande utformning.
Koérbanans bredd ska dimensioneras med utgangspunkt i
att en mindre bredd resulterar i en minskad hastighet. Ga-
tans viggar kan bidra till upplevelsen av avsmalning, exem-
pelvis genom tradrader, plank och kantstenar som visuellt
minskar gatubredden. Dubbelriktade gator &r att foredra da
dessa sanker hastigheten och samtidigt underldttar orien-
terbarheten.

Overgangstillen infordes fran borjan som en trafiksiker-
hetsatgard. Forskning under 1990-talet visade att sakerheten
pa overgangstallen var saimre dn vid passager pa annan plats
(SKL 2009). Anledningen ar att ordnade Gvergangstillen
upplevs som séikra och att riskbeteendet hos gaende okar
dé man kénner forstor tillforsikt. Det kravs fysiska atgarden
sasom upphojt overgingstille, platagupp, for att gora ett
overgangstille sdkert. Idag ses 6vergangstéllen som en at-
gard for att oka tillgangligheten och framkomligheten(SKL
2009). Alltsa kan en upplevd siker situation vara farlig i de
fall da denna sikerhet inte lever upp till att vara sédker.

Sakerhet och Belysning

Under morker okar olycksrisken fér oskyddade trafikanter
med fem génger for cyKklist och tio ganger for gaende (SKL
2009). En god utformad gatubelysning minskar olyck-
srisken och for det lattare att uppfatta medtrafikanter och
omgivning. Det finns en tydligt samband mellan minskad
olycksrisk och férbattrad belysning (SKL 2009 s. 116)

Det finns studier som visar att en forbattrad belysning
driver upp hastigheterna och minskar koncentrationen hos
bilforarna. Enligt SKL i Atgdirdskatalogen viger dock siker-
hetseffekterna av forbattrad belysning upp det 6kade risk-
beteendet.

Sammanfattande riktlinjer

TRIVSEL

Det finns en rad faktorer som péverkar hur trivsam
en gata upplevs. Den faktor med storst betydelse ér
mansklig ndrvaro men kulturhistoriska, fysiska och
miljopsykologiska faktorer spelar ocksa in.

En rad gatuelement ar byggstenar for hur trivseln pa
en gata upplevs. Dessa dr forekomsten av vegetation
och stadstrad, markbeldggningens utformning, bel-
syningens placering. Alla dessa element och faktorer
ar forknippde med varandra och har olika betydel-
ser for olika platser och vid olika tidpunkter.

TRYGGHET

Vad som ir en trygg upplevelse ar unikt for varje
individ och beror pa dennes erfarenheter och
forutsattningar.

En nérvaro av andra manniskor kan upplevsas
tryggt i en situation men som hot i en annan eller
for nagon annan.

Goda forutsdttningar att orientera sig i en stad 6kar
inte bara tillgédngligheten utan ocksa den upplevda
tryggheten.

SAKERHET

Storst betydelse for trafiksdkerheten dr hastigheten.
Det har visats att estetik kan ha en positiv effekt pa
trafiksakerhet liksom minskad bredd pa kérbanan.

Forskning har visat att regleringar inte har sa stor
betydelse som man kan tro for trafiksikerheten.

FRAMKOMLIGHET
Trafikintegrerade platser kriver och innebér en
begrasning av fordons framkomlighet.

Gaende stéller likt fordon krav pa framkomlighet.
Att ga dr en ofta bortglomd trafikform.
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Gangfartsomraden

INNEHALLER:

Intervjuer
Tillganglighetsexperter;
Arkitekt, Mai Almén och arkitekt, Birgitta Makibes
Trafikteknisk expert;
Trafikplanerare och ingenjor, Beata Lofmarck
Gestaltningsmassig expert;
Landskapsarkitekt, Louise Didriksson




Samtal med personer med kunskap om
sarskilda foreteelser i utformning av gang-
fartsomraden

I avsikt att fa storre kunskap och forstéelse for vilka mojli-
gheter och konsekvenser som olika val vid utformningen av
ett gangfartsomrade kan medféra har personer med kun-
skap i tillgdnglighetsfragor, trafiktekniska kunskaper och
gestaltningskompetens kontaktats.

Dessa tre kompetensomraden bedéms vara speciellt viktiga
for att uppna utformningsambitionen for uppsatsens ge-
staltningsarbete.

Ledstrak, En kontinuerlig f6ljd av naturliga
och konstgjorda ledytor, varningsytor och
valytor mellan start och malpunkt endast
avbrutet av kor- och cykelbana. (Boverket
2005).

Tillganglighets fragor

Tillganglighetsfragor och trafikintegration

I fragan trafikintegration och funktionshinder har Birgitta
Makibes pa Handisam samt ansvarig arkitekt pa Hinders-
fridesign AB, Mai Almén kontaktats (29-10-2012). Almén
har ling erfarenhet kring tillgdnglihetsfragor i offentliga
stadsrum och har forskat pa bland annat ledstrak.

Birgitta Makibes namner under samtalet fyra viktiga ut-
formningskriterier. Det forsta dr att kontrasten mellan
ledstrak och kringliggande markmaterial behdver vara
betydande da mianniskor med synnedsittning da ges en
mojlighet att folja straket. Vidare ndmner hon vikten av att
utformningen av ledstrak dr konsekvent i en stad for att un-
derldtta orienteringen for synskadade.

Lutningar i gatan, bade sidolutningar och lingsmed lutnin-
gar, skall i storsta majliga man unvikas da dessa utgor ett
hinder for rérelsehindrade i rullstol och med rullator. Den
sista punkten och den viktigaste enligt Makibes ar att un-
derhéllet av ytorna dr av stor vikt. Losa eller saknade plattor
eller gropar i asfalten utgér en stor risk for funktionshin-
drade och synskadade.

Birgitta Makibes ndmner att det pagar forskning med tran-
spondrar och blindkdppar med sensorer som kan utgéra
framtidens ledstrak. Detta 4r nagot som hon tror pa men
som hon tror inte kommer fungera for alla och att man bor
beakta att det skulle krévas en ldng inlarningsprosess.

Pa fragan om hon anser att trafikintegration och funktion-
shinder ar forenligt svarar Almén att hon inte tror det. Det
samspel som dessa platser kraver fungerar inte med funk-
tionshinder sasom synnedsittning eller vissa kognitiva
funktionsnedsittningar. Almén menar att fér dessa grup-
per krdvs trygga ytor om man vill tillgdngliggora gatan for
alla. Almén tror att den upplevda osidkerheten ar en del i
problematiken kring tillgdngligheten for manniskor med
funktionsnedsdttning men menar aven att den faktiska sak-
erheten for exempelvis gruppen synskadade inte kan garan-
teras i dessa trafikrum. Hon tror att anledningen till att inga
tillbud har skett ar att dessa grupper undviker att vistas pa
dessa gator. Almén anser att vi idag manga ganger och i syn-
nerhet pa dessa gator bygger bort tillgangligheten for dessa

grupper.

Almén menar att om trafikintegrerade gator ska bli tillgang-
liga maste en sa kallad frizon som ar mer eller mindre skild
ifran korbanan anliggas och hon nimner som ett gott ex-
empel niar man har valt att ldgga en mébleringszon mellan
korbana och frizonen. Denna mdbleringszon géar dven att
kombinera som ledstrak vid tillfille da fasaden inte utgor
ett fullgott sadant.

Under samtalet om utformning av ledstrdak framgar att
Almén menar att ett naturligt ledstrak langs en fasad eller

kant dr att foredra framfor konstgjorda ledstrdk med plattor.
Hon menar att man idag generellt har lagt manga ledstrak
i nagon form av panik for att tillmotesga kraven om till-
ginglighet och att manga ér lagda i onddan. Vidare papekar
Almén att det ar viktigt att dessa ledstrak endast laggs pa
gaytor dér inga fordon, cyklister eller bilister forekommer.
En annan viktig sak med ledstrak ér att det inte férekommer
nagra glapp i naturliga eller konstgjorda ledstrak da ett sa
litet glapp som 100 cm kan orsaka att man tappar orienter-
ingen.

I framtiden tror Almén att GPS-styrda funktioner kom-
mer vara till stor hjalp och nytta f6r synskades orientering i
stader och péapekar att detta kréaver en vil tillganglig fysisk
miljo for att fungera.

Pa fragan vilka markbeldggningsmaterial som kan utgéra
tillrackligt sldta strak svarar Almén att smagatsten och inte
heller sagad smagatsten kan utgora nagot slatt strdk. Alméns
erfarenhet av antikvarier som foresprakar smagatsten i kul-
turhistoriska miljoer ar att det gar att hitta alternativ dar
bada parter kan bli nojda. Det finns inget hinder att delar
av gatusektionen beldggs med smagatsten. Det racker med
ett 90 cm brett slitt, (motsvarar ungefir tre granithillar i
bredd) strak av exempelvis naturstenshéllar. Hir menar Al-
men att det dr viktigt att tdnka pa att rullstolar och rullator-
er ar olika utformade och att det inte ar tillrackligt att ligga
tva hillar i rad med smagatsten ddremellan som ar vanligt
forekommande pé dessa gator.
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Trafiktekniska fragor

Trafikteknisk kompetens vid utférande av
gangfartsomraden.

Beata Lofmarck arbetar som trafikplanerare pa Stadsbyg-
gnadskontoret i Goteborg stad och har arbetat med regler-
ingsformen gangfartsomrade, i princip sedan den inférdes
i staden, 1994.

Under ett méte med Lofmarck (2012-11-02) pa Stadsbyg-
gnadskontoret i Goteborg besvarade hon fragor av teknisk
karaktdr med utgangspunkt i hennes erfarenheter och asik-
ter. Lofmarck var en av initiativtagarna till rapporten Gdrds-
och gagata som Goteborg stad, Trafikkontoret gjorde 2002
i syfte att undersoka utfallet av regleringsformen gardsgata.

Pa fragan hur man konstruerar en gata dér biltrafikanten
skall halla gangfart (6-7km/h) menar Lofmarck att detta
inte dr mojligt. Vidare menar hon att fortrdngningar eller
omotiverade sidordrelser i en central stadsmilj6é som ar en
del av ett gammalt rutndtmanster inte passar in och att des-
sa fartdimpande atgarder kan upplevas som krystade. Hon
péapekar att de pa sina gangfartsgator aldrig har haft behovet
av sadana hastighetsdimpande atgarder.

Losningen tror Lofmarck ér ett tillrackligt underlag av
giende samt att trafikflodena med bil pa dessa gator inte
ar betydande. Hon menar att detta dr grundforutsattnin-
gen for att fa ett centralt gangfartsomrade att fungera. Att
arbeta med sidoforskjutningar eller foértringningar menar
Lofmarck hor hemma i bostadsomraden. Hon kidnner inte
till nagon forskning i vilken punkt nér trafikflodesmangden
blir for stor for att gangfartregleringen skall falla val ut. I
Goteborg har man hitintills valt att endast infora reglerin-
gen pa gator med fléden pa 1000 fordon/dygn. Hon tror
att grinser ligger hdr nagonstans. Inom en snar framtid
kommer detta sittas pa prov da Goteborg stad planerar att
reglera om en gata med 2000 fordon/dygn. Beata Lofmarck
tror att det kan ga.

I Goteborg har man utgatt fran att gangfartsgator ar dub-
belriktade gator. Dubbelriktningen i sig fungerar enligt Lof-
marck som en hastighetsddmpning. Vid moéte tvingas man
ut till sidor och maste sdnka hastigheten och 6ka uppmark-
samheten. I Goteborg anvinder man sig av ett korfalt for
dubbelriktad trafik som dr fyra meter brett da syftet ar hasti-
ghetsddmpning och att minska méngden bilar. Fler fordelar
som Lofmarck ser med dubbelriktade gator ér att cyklister
inte behover bega lagbrott utan kan lagligt cykla i bada rik-
tningar samtidigt som tillgangligheten for transportorer till
verksamheter lings gatan okar. Dubbelriktningen medfor
dven att man inte behéver marka ut lastzoner.

Pa fragan om parkeringsplatsers utformning pa gangfart-
somraden pekar Lofmarck pa det sjalvklara att utan parker-
ingsplatser blir trafikflodena ocksa mindre. P& gdngfartsom-
rddena i Goteborg forekommer endast handikappplatser

och vissa motorcykelparkeringar. Vidare papekar hon att
man bor utforma platser sa att backande rorelser minimeras
da detta ar farligt pa en yta dér gaende ska rora sig.

I Goteborg har man anviént sig av regleringsformen gang-
fartsomrade framst i centrala miljoer och Lofmarck tror att
det dr sa det framst ser ut runt om i Sverige. En anledning
till att inféra gangfartomrade dr, menar Lofmarck, den sam-
ma som internationella exempel (woonerf), tranga utrym-
men. Gator dér utrymme for tillrackligt stora trottoarer och
koryta inte far plats gar med fordel att utforma enligt gang-
fartregleringen.

Pa fragan om gangfartsomradenas framtid menar Lofmarck
att hon inte tror att det finns en framtid for regleringsfor-
men. Inte i Goteborg i alla fall. Hon pépekar att det ar ut-
formningen och gatans forutsattningar som ér betydelsefull
inte regleringen. Hon menar helt enkelt att det inte behovs
nagon reglering péa dessa gator och papekar att vanliga mén-
niskor dnda inte vet vad som giller (Goteborgs stad 2002).
Ett annat starkt skdl menar Beata dr att det inte gar att leva
upp till regleringen och papekar att eventuellt hor denna
regleringsform hemma ddr den fran borjan var tinkt, i
bostadsomraden.

For ndrvarande arbetar stadsbyggnadskontoret med en
sammanhéngande gata och torg som kommer utforas utan
reglering. Eventuellt ska man anvédnda sig av bla skylt max
20km/h. Det enda eventuella problem som Léfmarck ser
med valet ar om de far problem med parkerade bilar. Da
menar Lofmarck att man far titta pa 16sningar som reglerar
detta men papekar att gestaltningen av gatan kommer vara
sadan att det kommer upplevas obekviamt att stélla sin bil
har.



Gestaltningsmassiga
fragor

Gestaltningsmassig kompetens for utform-
ning av Trafikintegrerade ytor i staden

For fragor rorande utformning av gangfartsomraden och
andra liknande l6sningar som berdr trafikintegration har
landskapsarkitekt Louise Didriksson kontaktats och in-
tervjuats (2012-11-26). Hon har bland annat arbetat pd Gehl
Architects och varit med och foljt gestaltningsprocessen av
New Road i Brighton (Shared Space-gata i England). Idag
arbetar hon pa White Arkitekter i Géteborg och medverkar
bland annat i arbetet med Avenyns kommande omgestalt-
ning.

Didriksson tror att det dr svart att gora en gata helt utan
nagon typ av delning. Hon stiller sig positiv till en deln-
ing med moblering och ndmner exemplet Exhibition road
i London, en gata som har samma beldggning och monster
over hela sektionen men som har en uppdelning med mo-
blering.

Foto: Geezer 2012

Bilden visar Exhibition Road i London

Hon papekar dock att denna gata nédr hon besokte den inte
fungerar som en trafikintegrerad gata utan har mer ett typ-
iskt rorelsemonster som en vanlig gata. Manniskor ror sig
utefter fasaderna. Exhibition road ér ett viktigt bilstrak och
dé menar hon att forutsittningarna for en lyckad omgetsalt-
ningen enligt trafikintegrerande principer inte ar stor.

Louise Didriksson menar att man inte kan gora gangfartsga-
tor eller Shared Space gator 6verallt. En grundforutséttning
ar att det finns en balans mellan fotgéngare och bilister
pé gatan och helst att fotgdngarna har Gvertaget. Om den
tilltdnkta gatan dr ett viktigt bilstrak bor det finnas andra
alternativa vigar som kan ta 6ver delar av bilflodet.

Didriksson tror att det finns ett ultimat férhallande dér ra-
tion mellan bilister och ménniskor ar fordelad pa ett sitt
som inbjuder till trafikintegrerade forhallanden men hon
kédnner inte till nagra siftror.

Niér omgestaltningen av New Road skulle ske sag man vid
analysstadiet att gatan hade potenial att fa ett stort underlag
av mansklig aktivitet. Innan omgestaltningen var gatan en
klassisk bilgata men den lag beldgen i ett omrade dar flera
intilliggande gator hade hoga gangfloden.

Foto: Proctor 2011

Bilden visar New Road i Brighton

Didriksson anser att traditionen med de sa kallade histor-
iska gatornas utformning med trottoar och kantsten inte
alltid &r ett maste, och att det finns plats for alternativa ut-
formningar. Idag 4r det dessutom inget teknisk hinder att
exempelvis gestalta utan kantsten da avvattning kan 16sas
pa annat sett.

Pa fragan om hur man kan gestalta tillganglighet i korsnin-
gar utan 6vergangstéllen har Didriksson inget svar. Detta ar
en fradga som hon tror manga letar efter svar pa.

Didriksson anser generellt att gator ofta gestaltas efter
trafikfordons prioriteringar. Detta anser hon ér fel och att
det ér speciellt viktigt i centrala gatusammanhang. Gator ar
stadens viktigaste offentliga rum och det dr dérfor viktigt att
man arbetar gransoverskridande och att flera olika kompe-
tenser bor kommer till tals vid utformnignen av dessa.

Pé fragan om gatans grona element anser Didriksson att det
inte ar nodvéandigt med trad pa alla starkt urbana gator. Det
ar en fraga om gatans skala, utrymme och omgivande kon-
text.

En viktigt gestaltningsdetalj vid utformningen av trafikin-
tegrerande gator som hon namner vid intervjun ar de
platser dér gatan korsars av traditionella gator. Har dr det
viktigt att man lyckas fa de korsande bilisterna att respek-
tera och uppmérksamma dem pa att det korsar en annan
typ av gata. Korsningssituationer med gator med en annan
reglering dr viktiga punkter att 16sa vid gestaltningen.
Didriksson naimner Kalendegatan i Malmo som ett exem-
pel pa gata som har problem med detta.

Sammanfattade Riktlinjer

Grundforutsittningen for trafikintegration ar
att gaende inte kan vara i underlage jamntemot
bilister

Det dr mer en gestaltningsfraga an en reglerings-
fraga hur vil fungerande ett gangfartsomrade blir.

Dubbelriktad trafik ir att foredra vid inforlivan-
det av gangfartsgata.

Vid gestaltning av trafikintegrerade ytor méste
hédnsyn tas och plats beredas for de dimension-
erande grupperna. En gestaltningslosning ér att
pa gatan infora en frizon.




FALLSTUDIER

INNEHALLER:

Fallstudier dar endast intervju har agt rum
Inventeringens tillvagagangsatt

Analysen, Varderosen

Fallstudier som berorts av Platsbesok och Intervju




Samtalen

Inledande samtal och urval

Fallstudierna inleddes med att personer som pa olika sétt
kéande till gatorna kontaktades. Kontakterna var fraimst fran
de berérda kommunerna men professionen hos personerna
varierade. Samtalen utgick fran fradgor som var framtagna i
syfte att ta reda pa hur kontakterna upplevde hur vil gator-
na fungerade, och vad i gatornas gestaltning som de ansag
gav detta utslag.

Samtalen visade att det i vissa fall fanns stora likheter mel-
lan gatorna. Detta medgav att platsbesoken kunde reduc-
eras och att viss problematik och gynnsamma l6sningar up-
penbarades.
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Kungsgatan i Oskarshamn

Regleringsform: Gangfartsomréde, mellan kl. 22.00-
06.00 motortrafikférbjuden
Byggnadsar: 2012

Kontakt: Stadsarkitekt, Kent Svensson, Projekter-
ingsingen;jor, Jerry Svensson (2012-10-01)

Oskarshamn dr en sommarstad vilket innebdr att trafiken
och antal gaende vixlar efter sisong. Kungsgatan omge-
staltades med syfte att fa en trevligare gatubild med attrak-
tivare miljo for uteserveringar. En annan anledning var att
leda om infartstrafiken mot centrum som tidigare i stor ut-
strackning gick har, 3000 fordon/dygn.

Langs gatan forekommer en torgbildning som fungerar som
en trafikdelare. Torget dr gestaltat mer utifrn ett “shared-
space” uppldgg i 6vrigt ar gatan klassiskt zonindelad.

Jerry Svensson menar att gatan i allmanhet har tagits emot
positivt av Oskarshamnsborna. De enda som har opponerat
sig ar affarsidkare som ville ha fler parkeringsplatser, ndgot
de ocksa fick efter patryckningar.

Hastigheten har gatt ner betydligt, mycket tack vare ett “ta-
jtare” gaturum och inte till sa kallad ganghastighet menar
Jerry Svensson.

Svensson tror att man gar utefter fasaderna och inte i mitten
av gatan av gammal vana. Han upplever det som att turister-
na dr battre pd att ta for sig och att det ar enklare vid storre
floden av gaende. Det forekommer inga direkta konflikter
och vijningsfrekvensen hos bilister ar hog.

Jerry upplever kommunen som positivt instdlld till regler-
ingsformen och frimst med dess mojlighet till att bibehalla
tillgangligheten till affarer. Oskarshamn kommer fortsdtta
att utveckla sirr gingfartsgatukoncept for gator i inner-
staden.

En enkel punkt symboliserar det geografis-
ka ldget for de fallstudier ddir endast samtal

har dgt rum.

Vastra Vallgatan i Varberg mellan Kyrko-/
Prastgatan

Regleringsform: Gangfartsomrade

Byggnadsar: 2009/2010, omreglerad gata men inte
omgestaltad

Kontakt: Trafikingenjér, Lennart Derle, (2012-09-
27)

Gatan var en hogtrafikerad huvudled med omkring 12000
fordon/dygn fore omregleringen. Syftet med omregleringen
var att minska biltrafiken och istdllet utveckla straket till en
mer attraktivt handelsgata. Sedan dess har trafiken halver-
ats.

Fran borjan fanns det en ambition att omgestalta gatan och
att gora den riktigt fin enligt Lennart Derle men ekonomin
satte stopp for en genomgripande omgestaltning och ga-
tan har idag i princip samma utseende som tidigare. Detta
kombinerat med att vanemonstret fran hur gatan tidigare
anvédndes inte dr brutet tror Derle bidrar till en allmén for-
virring kring vad som giller och att man inte har lyckats fa
ner hastigheten lidngs strickan till nagot som liknar géng-
fart. Hastigheten har dock sdnkts ldngs gatan men till vilken
grad dr svart att uppskatta. Hastighetsddmpningen, tror
Derle, har skett tack vare att man har smalnat av kérbanan
med hjdlp av blomsterlddor. Han papekar att fore omregler-
ingen var gatan ett rent transportrum med racken och att
det trots allt har hant en hel del sedan omregleringen ut-
fordes.

Under sommartid okar biltrafiken med det dubbla, likasa
antalet gaende. Stadslivet med bland annat uteserveringar
och fler minniskor pa gatan gor att gatans reglering funger-
ar bittre.

Derle upplever det som att vdjningsfrekvensen dr god hos
bilisten men o6nskar samtidigt en spridning av korsande
lings gatan. Idag viljer gaende att korsa gatan vid en och
samma passage efter gammalt vanemonster.

Derle upplever att omregleringen har tagits emot positivt av
boende, som upplever den minskade bullernivén till f6ljd av
lagre hastighet som positivt. Aven kommunen, menar Derle
staller sig positiv till regleringsformen som bland annat ett
verktyg for att fa ner hastigheten.
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Nya Boulevarden i Kristianstad

Regleringsform: Lagfartsomrade. Max 30km/h, bla
skylt
Byggnadsar: 2000

Kontakt: Titel? Bertil Larsson (2012-09-25)

Ombyggnationen av gatan var en “passa pa-dtgard” da vat-
ten- och avloppsledningar behévdes renoveras. En annan
orsak till ombyggnationen var att man 6nskade en enhetlig
utformning pa gang- och cykelbanor Vid omgestaltningen
ville man att torgytan vid Stora Torget skulle fortsitta ut
over gatan. Detta genomfordes och ytan anlades i ett plan
med ramper upp fran korbanan till torgytan for att forstér-
ka torgkaraktiren enligt Bertil Larsson. Man har tagit bort
overgangstillen vilket manniskor forst reagerade negativt
pé men idag hors det inget och inga tillbud har skett. Lars-
son upplever att ombyggnationen har f6ljts av mer folkliv
och minniskor pa gatan.

Langs gatan finns en smal cykelbana och det blir problem
nér bilister stdller sina bilar i cykelbanan. I 6vrigt dr sam-
spelet i stort gott mellan gatans olika trafikanter.

Forbi torget upplever Larsson att hastigheten dampas
pétagligt tack vare den tranga passagen och ndrvarande
fotgangare. Vidare anser Larsson att det idag ar enklare for
fotgangare att korsa gatan 4n tidigare.

Sammanfattade Riktlinjer

Det forekommer att man bara skyltar om gator
till gdngfartsomrade utan att ndgon omgestalt-
ning féorekommer.

Det ér svart att bryta gaendes vanemonster. En
forutsattning dr stora floden av gaende.

Satsningar pa mer gangvanligt utformade gator i
centrala ldgen har allmént ett positivt utslag och
ar nagot man vill fortsitta att utveckla.

Inventering

Platsbesok

Av de étta fallstudier som uppsatsen tar upp har fem repre-
sentanter for fyra olika former av gator med utformningar
med integrationsintentioner valts ut. De utvalda gatorna
kan representera typfall av utformningar som de 6vriga
kan rdknas till. Till dessa fem representanter har platsbesok
gjorts och gatorna har genom inventering och gatuanalys
undersokts.

Intentionen har varit att undersoka platserna med samma
tillvagagangsatt och vid samma tidpunkt i syfte att mojlig-
gora en jamforelse.

Innehaller fallstudierna:

Storgatan i Trands. Gatusektionen &r ett utfallande
torg med ingen specifik reglering knuten till gestalt-
ningen. Sa kallad Shared Space.

Vallgatan i Goteborg. Gammalt géngfartsomrade i
storstad. Gatan &r gestaltad med intentionen att bev-
ara den historiska miljon.

Larmgatan i Kalmar. Gangfartsgata i historisk miljo

Dragarbrunnsgatan i Uppsala. Ny gangfartsgata i
modern tappning. Uppbruten i avsnitt med reglerin-
gen gangfartsomrade och gata.

Storgatan i Vaxjo. Gagata med cykelbana

Inventeringspunkter:

Inventeringen av fallstudierna dgde rum med en forberedd
inventeringsplan som utgangspunkt. Besoket varade under
tva timmar och foreteelser registrerades med fotografier
samt antecknades och enklare skisser och uppmitningar
gjordes. Vid de olika fallen gick det inte att svara pa alla
punkter och svaren skildes sig 4t da gatorna och forutsattnin-
garna var olika. De for uppsatsen intressanta foreteelserna
summerades efter hemkomst till en text som dven inneholl
reflektioner kring slutsatser och eventuella riktlinjer. Nedan
foljer de inventeringspunkter som inventeringen av fallstu-
dien stodde sig pa.

Datum, tidpunkt och vader for platsbesoket
Ljudmiljo /trafikbuller /vatten/roster/l6vprassel

Gatusektionens matt, Bredd pa korfilt/trottoar/mo-
bleringszon/cykelbana

Husfasader/Alder/Sammansittning/Antal vaningar

Malpunkter pa gatan och i dess narhet.
Gatans malgrupper? Vem ror sig har?

Hastighetsddmpande atgarder/Fortrangningar/Hin-
der/Markbeldggning o.s.v.

Entrésituationens utformning

Fysiska tillganglighetsanpassningar/Ledstrak/
Avfasning/I en nivd/Markbeldggning

Markbeldggning/Hur ar ev. zonering utford?

Trad och grona element i gatan/ Vilken funktion fyller
den?

Belysningens utformning.
Moblering/Sittmojligheter

Overrensstimmer gatans gestaltning med stadsrum-
met och stadsmiljon i 6vrigt?

4

Punkt med ring visar det geografiska liget
for de fallstudier ddr samtal och platsbesok
har dgt rum.



Gatuanalysen; De upplevda vardena for en
gata

Trivsel, trygghet, framkomlighet och sikerhet dr de for
denna uppsats utvalda faktorer som utmairker en god
och centralt beldgen, trafikintegrerad gatuutformning.
Gemensamt for dessa faktorer dr att de inte kan result-
era i exakta varden utan endast kan uppskattas.

I den stadsanalys som gjorts vid platsbesoken har des-
sa fyra varden bedomts for de olika gatorna i syfte att
utrona dess betydelse som stadsrum. De fyra vardeor-
den har en komplex innebérd med flera aspekter och
nyanser. Bara de aspekter av virdeorden som bedomts
ha storst virde for uppsatsen kommer tas upp i resul-
tatet.

Virdeorden dr motstridiga och satta i olika kontext blir
betydelsen inte den samma. Vad som upplevs positivt
eller tryggt pa en bostadsgard upplevs inte pa samma
sett pd en central gagata. Det finns inga enkla 16sningar
som kan appliceras pa varje situation eller miljo. Det
hinseende som vid litteraturstudien har visats vara av
storst innebord for en lyckad gestaltning av en gata ar
att man ser till helheten.

Gaturummet i staden utgor en stor social resurs och
ar en del av vart allmdnna stadsrum. Hur dessa plat-
ser gestaltas ar av alltsa av storsta vikt da gatan har en
stor inverkan pa stadsmiljon och stadslivet (Vigverket
2007).

Varderosen som verktyg for utvardering av
analysen av fallstudierna

Virderosen dr ett utviarderingsverktyg som ursprungli-
gen dr framtagen for att illustrera héllbar utveckling
(Ekologigruppen 2003). Arbetet for en hallbar framtid
ar beroende av ett helhetsperspektiv dir ekonomiska,
tysiska, ekologiska och sociala dimensioner maste va-
gas in for att resultera i hallbara forslag for utvecklin-
gen.

I TRAST utgava 2 (2007) beskrivs viarderosen som en
del i en metod for att beskriva nuldgessituationen av
olika stadsbyggnadskvalitéer. TRAST anvénder é&ven
analysmetoden for att jamfora scenarios utfall med
varandra i Exempelboken (2005).

BTADENS
KARAKTAR

Tillgainglighet

NULAGE s

Trafiksikerhet ~  TRYGGHET

TRAST anvindning av analysmetoden, Viirderos.
Illustration: Trafikverket Exempelbanken 2013

I TRAST diskuteras vikten av att Virderosen lases i en
kontext av annat material och information om stad-
srummet sdsom kartor och bilder. Detta eftersom vir-
derosen endast ger en kortfattad virdering av en plats.

I applikationen for den hér uppsatsens fallstudie pekar
varderosen axlar pa i vilken grad utformningen av en
gata uppfyller kriterierna trivsel, trygghet framkomli-
ghet och sikerhet. Detta i syfte att synliggora malupp-
fyllelsen for varje enskild faktor men éven for att illus-
trera hur vil utformningens helhet uppfylls.

De fyra huvudfaktorerna for den hdr uppsatsen har
komplimenterats med underordnande faktorer. Fak-
torerna har flera olika betydelser som ar av vikt for
uppsatsen. Behovet att komplimentera virderosen
med fler faktorer har déarfor uppstatt. Dessa har en un-
derordnad betydelse men det finns dnda en podng att
dessa synliggors. En faktor i upplevd trygghet ar ex-
empelvis graden av tillgdnglighet. En brist i tillgédng-
lighet pa platsen medfér en upplevd otrygghet for
de personer som har svart att ldsa av och rora sig pa

platsen. Upplevelsen av trygghet dr dven beroende av
orienterbarheten. Dessa underliggande faktorer kan
skilja mellan platser och dr saledes av vikt att halla isér
i diagrammet.

Vid platsbesoken har de fyra viardeorden och de olika
aspekter av dem beddémts och forts in i diagrammet.
Den inre cirkeln symboliserar om faktorn anses vara
godkdnd och den yttre symboliserar grinsen for om
faktorn dr bedoémd helt uppfylld och forbattringar
uppskattas inte vara mojliga eller nédvindiga.

Virderosen mojliggor en jamforelse av olika gatuut-
formningar och trafiklésningar och vari deras styrkor
och svagheter ligger. Metoden synliggor ocksa vilka
konsekvenser avvdgningar medfor for maluppftyllelsen
av andra viktiga axlar i virderosens diagram (Ekologi-
gruppen 2003).

BILTRAFIK PA GATAN e

Helt uppfylld

Trygghet

Tillgdnglighet EJ Godkand

Bebott stadsrum, social
kontroll

Bilisten

Godkand

Cyklisten Orienterbarhet

Framkomlighet - - === Trivsel

Gestaltningen... Miljo/Klimat/Atmosfar

Samspel/grad av
uppmarksamhet

Social aktivitet/Mojlighet
for social aktivitet

Upplevd séker 1 Upplevelsevérden i
anpassad hastighet : stadsrummet

Sakerhet
Diagrammet visar virderosen som den dr applicerad i uppsatsen.
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Storgatan i Tranas
- Klockareplan pa Storgatan
Redovisning av Samtal

Regleringsform: Ligfartsomréde, max. hastighet

30 km/h. Hoégerregeln.

Byggnads ar: 2007-2008

Kontakt: Samhéllsbyggnadschef, Bo Horndahl (2012-
10-09)

Klockareplan omgestaltades med bland annat Skvallertor-
get i Norrkoping som forebild. Gatusektionen ér saledes
gestaltad efter “Shared-Space” principer. Anledningen till
detta var bland annat gatans hoga trafikflode, 14000 bilar/
dygn. En gangfartomradesreglering tror Bo Horndahl inte
hade fungerat da védjningsplikten hade stoppat upp det hoga
flode av bilar som férekommer har.

Sedan ombyggnationen har inga olyckor férekommit pa
storgatan och Horndahl menar att det idag inte férekom-
mer nagot motstand till gatan utformning. Gatan har mot-
tagits bra och fungerar vil. Gatan fyller dven en funktion
som torg da den kan sténgas av for arrangemang, detta var
en annan av anledningarna till ombyggnationen.

Det forekommer korsande trafik fran Torggatan, 3500 for-
don/dygn, detta tror Bo Horndahl 4r en anledning till att
gatan fungerar vdl. Den korsande trafiken gor att hasti-
gheten ddmpas och uppmirksamheten hos bilisten okar.
Fore ombyggnationen var gatan en huvudled men detta
togs bort i samband med ombyggnationen. Andra utform-
ningsatgiarder som Horndahl tror paverkar gatan positivt
och medfor okad uppmirksamhet dr portar vid in- och
utfarterna samt en upphojd markbeldggning fran korytans
niva i asfalt till “torgytans” niva utford i sméagatsten. Andra
detaljer som skiljer gatan/torget for trafikanterna dr en an-
nan belysning med hogre master och moblering bland an-
nat stora blomkrukor.

I bada dndar av gatan forekommer det rondeller som Horn-
dahl menar bromsar upp hastigheten redan fore den del av
gatan som dr ombyggd.

Horndahl upplever att samspelet mellan olika trafikanter
fungerar val och att bilar i stor utstrackning véjer for gaende
trots att man som bilist egentligen inte behover gora detta.
Pa tva stdllen lings med gatan har inofficiella 6vergéngstal-
len anlagts med skuren gatsten som skall bilda en jamn yta
och hjilpa rorelse/funktionshindrande att passera gatan/
torget. Handikappsorganisationen har inte opponerat sig
mot gatans utformning.

Bankgatan

Klockareplan /
Torggatan /

Storgatan

Teckenforklaring

' Klockareplan, Storgatan

\ Storre anslutande vagar

\ Stadsgata
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Redovisning av platsbesdk och analys

Tidpunkt for platsbesok: 9/9 -2012 Vid lunchtid
Vader: Mulet och regn

Storgatan i Tranas

Gatusektionen som hdr har inventerats ér ett utfallande torg
som dr beldget lings en bred gata eller boulevard kantad
med tvéd rader av fullvixta lindar samt en smal refug som
skiljer de bada korfalten. Sektionen som har blivit omgestal-
tad ér relativt kort, 75 m, och dr dirmed 6verblickbar.

Storgatan utgér Trands huvudsakliga stadscentrum och &r
kantad av ménga relativt sma affirer och matstéllen, vilka
ar de huvudsakliga malpunkterna fér de som ror sig langs
gatan. Utdver de sma affdrerna finns ett stort hotell vid tor-
get samt Systembolag. Storgatan fungerar ocksd som en
genomfartsled genom staden och trafikbullernivan upplevs

patagligt.

Teckenforklaring
Torgyta
Trottoar&mobleringzon

=== Stadsgata

Entréstolpar

[ |
, Sittmojlighet

Utformningen

= av entré med up-

& phojning smdgat-
sen och fortringn-
ing.

Trottoaren samt
utformningen av

~ Overgangsplats
- med ledstrik och
" skuren gatsten.

Binkar, beslys-
ningsmast och
ovrig utsmyckn-
ingar..



Gatans utformning

Dir den studerade gatusektionen tar vid 6ppnar gaturum-
met upp sig i ett torg vars ytbeldggning flyter ut i gatan och
binder samman torg och gata. Entréporterna dr markerade
med blda pollare som smalnar av korytan.

Trottoar och mébleringszon upplevs som generdsa och
erbjuder sittmajlighet, skyltfonster, trdd uteservering och
trottoar med ledstrak.

Gatusektionen som dr malet for fallstudien &r gestaltad i ett
plan utan kantstenar. Kérytan, mébleringszonen och tor-
gytan dar belagd med samma monster. Trottoarerna pa bada
sidor &r utforda i samma material och pad samma sitt som
trottoarerna langs med Storgatan i 6vrigt. Detta gor att kor-
banan trots allt upplevs som avskuren fran torget och med-
for att gaende framst ror sig utmed det som uppfattas som
trottoar.

Lindalléerna har utefter gatusektionen dels en indirekt
funktion av att vigleda trafik 6ver ytan men medfor dven att
skalan i det 6ppna och storskaliga stadsrummet upplevs mer
intimt. Vaderforhalladen som sol och vind mildras och vid
besoket upplevs inte regnet sa patagligt i skydd av traden.

Gaturummet ér attraktivt utformat med varierade husfasa-
der och pakostad markbeldggning utsmyckningar i form av
en staty samt ldga stenmurar runt planteringsytor och sten-
block.

|

Samspel och Trygghet

De iordningstéllda sociala moétesplatserna ar bankar plac-
erade i vad som kan rdknas som mébleringszonen éver tor-
get. Vissa dr vinda mot korytan och har svag forankring pa
platsen och upplevs som utsatta. De motesplatser som ar
beldgna pa trottoaren, lings med fasaden och de mer inof-
ficiella vid skiljelinjen mellan gata och det som nedanfér tar
vid som torg, upplevs forutsattningarna for socialt samspel
storre. Pa grund av det vid inventeringstillfallet daliga vader
var det svart att notera nagra forutsittningar for socialt liv
langs med gatusektionen.

Trafikmissigt upplevs samspelet gott mellan gaende och
bilist genom 6msesidig respekt och uppmarksambhet riktad
fran bada hall, nagot som gor att den upplevda trafiksak-
erheten blir god trots att hastigheten stundtals overskrider
vad som upplevs tryggt.

Gatusektionen uppfattas som trygg trots att det dr en bullrig
plats med mycket trafik och manniskor i omlopp. Tillgang-
ligheten upplevs som god da trottoaren och ledstraken samt
de iordningstéllda passagerna tycks uppratthalla en hog
grad av tillganglighet for funktionsnedsatta.
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Sektion som visar entrésituationen till
Klockareplan. 1:500

Foto: Damnes 2010

Trygghet
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Géaende 6 Tillganglighet

Bebott stadsrum, social
kontroll

Bilisten

Cyklisten Orienterbarhet

Framkomlighet L -

-J8-- Trivsel

Miljé/Klimat/Atmosfar
Stadens karraktar

Utformnings bidrag till
upplevd sdkerhet

Samspel/grad av
uppmarksamhet

Social aktivitet/Méjlighet
for social aktivitet

Trafikens anpassning Upplevelsevérden i
av hastighet H stadsrummet

Sakerhet

Viirderosen visar att platsen har generellt higa trivselvirden. I
ovrigt framkommer det att bilen har en hog inverkan pa platsen
och paverkar tillgingligheten, upplevelsen av sikerhet och miljon
pa ett negativt sdtt.

Sammanfattande riktlinjer:

Da trafikflodena ar stora och det finns hoga
krav for framkomligheten for bilen ar det
svart att motivera en reglering efter gang-
fartsomradeprincipen. Om man anda vill
uppna ett socialt stadsrum och om andra
forutsattningar som tillrackligt underlag av
gangtrafikanter finns, ar ingen reglering alls
att foredra. Det gar genom gestaltning att
foreskriva ett onskvart trafikbeteende, vilket
man har astadkommit i Tranas.

Det ar enklare att uppratthalla ett 6nskvart
okat samspel och uppmarksamhet 6ver en
begriansad overskadbar plats.




Larmgatan
i Kalmar

Redovisning av Samtal

Reglering: Gangfartsomrade, enkelriktad
Byggnads ar: 2009-2010

Kontakt: Projekteringsingenjoér Anders Berg 2012-
10-01

Anledning till ombyggnationen var enligt Berg att gatan
skulle gravas upp nér vatten- och avloppsledningar skulle
bytas ut. Syftet med ombyggnationen var huvudsakligen for
att ge battre forutsittningar och utrymme for gatans kro-
gare att ha uteserveringar. Fore ombyggnationen uppmittes
ett trafikflode pa 3500 fordon/dygn. Efter ombyggnationen
har man inte genomfort nagon ny trafikméitning men An-
ders Berg upplever att trafikméngden har minskat nagot.

Forst planerades endast att bredda trottoaren men man val-
de att utdver omgestaltningen av trottoaren dven att reglera
om gatan till ett gangfartomrade. Detta skulle dven losa
det problem man tidigare haft med cyklister som olagligen
cyklar i fel riktning pd Larmgatan, som ar en enkelriktad
gata (Borde fortfarande vara olagligt?). Vid ombyggna-
tionen ville man dven passa pa och losa den brist pa cykel-
parkering som fanns pa Larmtorget.

Anledningen till varfér man valde regleringen gangfart-
somrade och inte gagata var att man ville tillgodose hand-
larnas krav om att fd ha genomfartstrafiken kvar pa gatan.
Krogarna ville stinga av trafiken helt. Man har 16st denna
konflikt genom att efter 19.00 stdnga gatan for biltrafik med
hjalp av elpollare och gatan blir dirmed bilfri efter butiker-
nas stangning.

I och med gatans omgestaltning upplevs det som att stad-
slivet har 6kat med mer méanniskor i rorelse vilket Berg tror
beror pa en mer attraktiv stadsmiljo. Anders Berg upplever
att gatan har tagits emot positivt och det féorekommer inga
klagomal med undantag av rorelsehindrade som inte dr helt
ndjda med markbeldggningen i form av smégatsten. De
granithdllar som foljer fasaden medfér dock ett jamnare
strak. En lag kantsten, “snubbelkant”, skiljer det som uppfat-
tas som gabana med korbanan. Det fanns vid gestaltningen
av Larmgatan, som ligger i en gammal miljo, flera kulturhis-
toriska krav pa utformningen. Den laga kantstenen &dr en
sddan som visar pa var den gamla kérbanan fanns och sma-
gatsten var ett annat kulturhistoriskt krav.

Teckenforklaring

& larmgatan
\ Storre anslutande vdgar

\ Stadsgata
H
S5 Jarnvdgen

Ostersjon

Anders Berg upplever det som att gatan fungerar béttre
under sommartid da uteserveringarna tvingar bilisterna
till sidvartsrorelser. Den 6kade méngden gaende paverkar
ocksa, och dampar hastigheten pa gatan. Vidare anser han
att det idag finns brister i det samspel som ska finnas pa ett
gangfartsomrade och att hastigheten 6verskrider gangfart,
speciellt under vintersdsongen. De gaende haller sig framst
utmed fasaden vilket Anders tror dr av gammal vana.

Moblering i form av cykelstéll och krukor som ér placerad i
korbanan ddmpar hastigheten hos bilisten och tvingar dem
till sidvértsrorelser.

Fler gator ska regleras om till gangfartomraden och An-
ders upplever det som att kommunen stéller sig positiv till
regleringsformen. Man arbetar mycket med hojdsattningen
av gatorna for att tillgodose tillgdngligheten och minimera
trappsteg sidolutningar och liknande.

Teckenforklaring

Torgyta

Del av Larmgatan
med regleringen Gangfartsomrade

Stadsgata, gagata
\ Stadsgata
", Jarnvéag

, Social plats med sittméjlighet

Gatans “norra”
entré. Bilden visar
markbeliggnings
overgdngen och
gatans tranga sek-
tion.

Larmtorget som
skiljs av med en
rad av pollare.

Cykelstill vinda

B .t mot korbanan.



Redovisning av Platsbesok och analys

Datum: 5/10 2012, lunchtid
Vader: klart och sol

Larmgatan i Kalmar

Gatan dr en del av ett gdvinligt gatuvagsnit i centrala Kal-
mar. Larmgatan leder fram till Larmtorget dar gatan tanger-
ar torget utan att bli en del av det da tétt utplacerade pollare
markerar gransen. Vid Larmtorget anknyter gatan till Kal-
mars storsta shoppingstrék; Storgatan.

Fasaderna utefter gatan ar framst av dldre ursprung med
nagra fa undantag for modernare arkitektur. Bebyggelsen ar
lag, 6msom 2-3 vaningshus.

Gatan dr Kalmars framsta nojesstrak med flera restauranger
och utestillen. Tyngdpunkten f6r handelsverksamheterna
aterfinns langs med den norra delen och har sin tyngdpunkt
kring torget.

Gatans gestaltning

I det stora hela ér gatan utformad som en traditionell gata
med trottoar samt en korbana som ar avsedd for cyklister
och bilister.

Trottoarerna dr gestaltade nagot olika med olika former av
slata strak i natursten. Detta underldttar orienterbarheten
och dr ett intressant inslag i gestaltningen.

Tordningstéllda sociala platser saisom bankar omgivna av
stora blomkrukor férekommer lings gatan. Dessa ar plac-
erade i korbanan. Likasd har cykelstill placerats i kérbanan
vilket innebdr att korbanan kan upplevas som ménskligt
territorium.

Gatan ér ett attraktivt gaturum som speglar Kalmars his-
toria och kulturella virden vél. Rumsligheten lings gatan
upplevs stark och gatan ar smaskalig och intim.

Samspel och trygghet

Vid besoket upplevdes bilens ndrvaro som betydande.
Uppstillda bilar och dess hastighet upplevdes hotande.
Minniskor fanns pa gatan men de gick uteslutande langs
trottoaren och ingen socialt samspel uppmiarksammades.
Korsande forekom, men forst efter att ha uppmérksammat
trafiken.

Beteendemonstret dr véldigt likt det vid en vanlig gata.

Gatans sodra del upplevdes inte ha samma utbud och fasa-
derna hir saknar i samma utstrdckning som den norra de-
len inbjudande skyltfonster. Denna del upplevs saledes inte
lika bebodd och vid platsbesoket folktom.

Pa gatans sodra del upplevdes trafiken helt dominerande
och hastigheten obehagligt h6g om man exempelvis vista-
des vid de iordningstéllda sittmdéjligheterna.

Skala 1:250
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Sektion som visar Larmgatans intima och
smadskaliga sektion.
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Trottoarernas olika utformningar med sldta strdk.

Foto: Emma Nordstrand

De utplacerade sittmdjligheterna dr placerade
i kérbanan och upplevs utsatta av passerande
biltrafik i hog hastighet.

Foto: Emma Nordstrand

et

Minniksor ror sig ldngs med fasaden och ga-
tans getsaltning uppmuntrar detta beteende.
Foto: Emma Nordstrand

Trygghet
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Gaende '6 Tillganglighet

Bebott stadsrum, social
kontroll

Bilisten

Cyklisten Orienterbarheten
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Milj6/Klimat/Atmosfar
Stadens karraktar

Utformningen bidragand4
till upplevd sékerhet

Samspel/grad av
uppmarksamhet

Social aktivitet/Méjlighet
for social aktivitet

Upplevelsevarden i
stadsrummet

Trafikens anpassning
av hastighet

Sakerhet

Virderosen visar att platsen har generellt hoga trivselvirden. I ovrigt
framkommer att det finns brister i tillgingligheten for funktionshid-
nrade. En annan brist dr att bilfordon framfors med en hastighet
som upplevs obehagligt hig, vilket paverkar upplevelsen av gatans
siikerhet.

Sammanfattande riktlinjer:
Gangfartomraden ir, forutom gestaltningsmais-
siga kriterier, dven beroende av sdsong och tid
pé dygnet for hur regleringen och foordningarna
efterlevs, och hur vil samspelet mellan trafikanter
faller ut.

Centrala gator i flertalet stider som blir kon-
verterade till gangfartsomréden ar ofta beldgna

i kdnsliga miljoer som kraver gestaltningsmds-
siga eftergifter. Detta kan i vissa fall hindra och
motverka de forordningar som stills pa gangfart-

somraden.

Bara for att det finns sociala platser i form av
bankar och liknande innebdr inte detta att de an-
vdands. Placerade i gatan mer som trafikhinder an
som en trygg och bekvim mansklig plats kommer
de bli outnyttjade.




Dragarbrunnsgatan
i Uppsala

Redovisning av samtal

Reglering: Omvixlande gangfarsomrade och gata
rek. hastighet 30km/h

Byggnads ar: Start 2009 i och med Dragarbrunns
Torg. Forvintas vara klar under 2012

Kontakt: Landskapsarkitekt Ramboll, Karin Ellwén
och trafikingenjoér Christer Akerlund pa kontoret for
samhallsutveckling, Uppsala kommun

Anledningen till omgestaltningen av Dragarbrunnsgatan
var att busstrafiken skulle omdirigeras fran gatan och att det
da uppstod en mojlighet for en ombyggnation till en mer
gangvanlig utformning av gatan. Fastighetsdgarna 6nskade
sig dven en ombyggnation med en foérvintad 6kad handel
som foljd.

Gatan dr en distributionsgata vilket innebér att genomfart-
strafiken inte helt kan regleras bort. Gangfartsregleringen
foregicks fran politiskt hall enligt Christer Akerlund av
tankar om att utforma gatan utan reglering, saledes med
“Shared-Space” filosofi. Dessa tankar &vergavs dock och
Christer anser att det var battre da tydliga trafikregler nu
finns kopplade till platsen.

Anledningen till utformningen med omvixlande gangfar-
tomrade och vanlig gata dr enligt Karin att dar det finns
forutsattningar for ett gangfartomrade, dar ar gatan dven
reglerad gangfartsomrade. Forutsittningarna uppfylls dar
det forekommer kommers lings gatan och i punkter dar
stora floden av gaende forekommer. Cykelstillsplaceringen
skapar fortrangningar som ar den fraimsta hastighetsdam-
pande atgarden.

Enligt Karin Ellwén har hastigheten ddmpats men upplever
en viss problematik i de punkter dér gata och gangfartsom-
rade moéts och hastigheten inte hinner anpassas. Vidare
anser Karin att samspelet mellan gaende och biltrafiken
fungerar vl men att det forekommer bristande respekt fran
cyklister.

Samspelet menar Christer Akerlund ar beroende av ming-
den ménniskor pa gatan. Pa de platser och vid de tidpunkter
da ménga manniskor vistas pa gatan fungerar samspelet val.

I samrad med HSO, Handikappsféreningarna ar gatan
forsedd med ledstrak av ledplattor bade i gjutjarn och i be-
tong.

Dragarbrunnstorg
Delomrade 1

Dragarbrunn
Delomrade 2

Madrasstorget
Delomrade 3

Teckenforklaring

& Dragarbrunnsgatan
\ Storre anslutande vagar

\Stadsgata
-
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& Jarnvagen

\ Fyrisan

En indirekt zonindelning forekommer da markbeldggnin-
gen, dock inte materialet, skiljs mellan kor- och gabana.
Denna utformningsitgird menar Akerlund eventuellt kan
innebdra att gaende i hogre grad haller sig till det som kan
uppfattas som trottoar och att denna foreteelse kan ha en
negativ inverkan da bilister och cyklister inte uppfattar den
vajningsskyldighet och hastighetsanpassning dessa har for

gaende.

Teckenforklaring
Torgyta
/ Sektion av Dragarbrunnsgatan
med reglering Gangfartsomrade
Stadsgata, gdgata
== Stadsgata
"u"uu Jarnvdg

, Social plats med sittméjlighet
Y Trad

Fyrisan

Delomrdde 2.

Dragarbrunnstorg
Delomrdde 1

Madrasstorget
Delomrade 3



Redovisning av Platsbesok och Analys

Datum: 19/10-2012, 13.00-15.00
Vader: Mulet men uppehéll

Gatans roll i staden

Dragarbrunnsgatan ar en lang genomfartsgata som
ligger parallellt med stadens enda gagata. I viss man
fungerar gatan som distributionsgata till denna. Ga-
tans préglas framst av arkitektur fran 1960-70-tal med
nagra undantag for dldre byggnader.

Langs med gatan finns flera stora hotell, gallerior och
parkeringshus och mélpunkterna upplevs siledes som
storskaliga och behovet av tillgdnglighet med bil kdnns
uppenbar.

Vid studiebesoket féorekommer det tre sektioner lings
gatan som har regleringen gangfartsomrade. De kom-
mersiella verksamheterna finns framst pa delomrade
ett och tva medan det i det tredje omradet okas in-
slaget av bostdder. Har aterfinns ocksa ett av de mer
betydelsefulla korsande G-C strdken lings gatan, Vret-
grind/Centralpassagen som leder fran resecentrum
mot sodra delen av centrum.

Gatans Gestaltning

De tre olika gdngfartsomraden langs med gatan har tre
olika karaktdrer vilket medfor 6kad orienterbarhet och
skanker platserna en identitet. Gatugestaltningarna
har har tillatits ta ett eget utryck och dr nutida med
modern konst och material. Markbeldggningen och
utforandet av denna dr dock relativt den samma utefter
gatan. Gangfartsomradena dr upphoéjda och ytan ér i
ett plan utan nagra nivaskillnader. Det som uppfattas
som koryta dr belagd med en mindre markbetongsten
och skiljs ifran gabanan med vattenrdnner och sinus-
plattor i gjutjarn. Gabanan ar belagd med en markbe-
tongsten av storre dimension men har samma nyans
vilket gor att ytorna dnda upplevs snarlika. Ytorna ar
slita och forsedda med ledstrak vilket borde innebara
en hog tillganglighet for funktionsnedsatta.

Dragarbrunnstorg ér det forsta delomradet och dr en
torgbildning lings med gatan. Platsen dr storskaligt
med hoga fasader, oppet gaturum och hoga belysn-
ingsmaster. Torgets utformning erbjuder gatt om ut-
smyckningar, gronska och sittmdojligheter. Torg och
gaturummet dar datskilda, bade markmaterialmassigt
och i niva, och bildar tva skilda enheter.

Entrésituation till delomrdde 2 som visar gatans tranga sektion och
starka rumslighet.

Skala 1:250
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Sektion som visar
Dragarbrunns-
gatan utforande
mellan korsningen
Smedgdrdsgatan
och korsningen
Bangardsgatan.
Cykelstdll utgor hir
fortringningar som
tvingar bilarna till
en hastighetssdinkn-
ing genom sid-
vdrtsrorelse.
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Det andra gangfartsomradet 4r av en annan karaktér dé ga-
tusektionen ér betydligt smalare och det saknas utrymme for
mer moblering dn det nddvindigaste. Har utgérs mobler-
ingen av cykelstdll som tvingar trafiken till en sidororelse.
Langs med strackan finns en mindre platsbildning dar den
korsande gatan Bredgrind utgor ett attraktiv stadsrum.
Omradet i 6vrigt upplevs som ett traditionellt gaturum

Det sista delomradet, tre, kallas Madrasstorget och &r ater-
igen en torgbildning fast uttrycken skiljer de bada torgen ét.
Har gor gestaltningen att torget upplevs mer som en gata fast
med forutsattning for méansklig narvaro. Markbelaggningen
skiljer sig s4 till vida att gabanan hér utdver den sinusplatta
i gjutjarn som 6vriga omraden har, dven dr komplimenterad
med en sinusplatta i betong i mitten av gabanan. De dub-
bla ledstraken ger upphov till forvirring da utformningen
lings gatan ddrmed skiljer sig. Mobleringen bestar av rikt
utsmyckade sittgrupper placerade pa bada sidor av gatan
vilket gor att det fortfarande kinns som ett gaturum. Valet
av belysningsarmaturer ger platsen en mansklig pragel och
en kénsla av vardagsrum. Har ges utrymme at gatutrad och
man har behallt en gammal lind som skadnker en historisk
koppling och uppmérksammar korsning. De nyplanterade
korsbarstraden uppmarksammar arstidsvéxling.

Konst och vacker avvikande markbelaggning pryder plat-
sen. Trafiken upplevs inte sa patagligt.

Sittmdojligheten pd
Dragarbrunnstorg

- upplevs utsatt och
" outnyttjad

| Foto: Emma

~ Nordstrand

Mobleringszon

pad Madrasstor-
get med goda
forutsdttningar for
| socialt liv.

Foto: Emma
Nordstrand

Torgbildning vid

korsningen Vret-
grind. Attraktivt

| stadsrum.

Foto: Emma

Nordstrand
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Trygghet

Samspel och trygghet

Delomradet vid Dragarbrunnstorg upplevs vid stud-
iebesoket som rorigt med mycket uppstillda bilar, trafik
och cyklister som tar for sig av omradet. Gdende hinvisas
framst till gabanorna och tar inte for sig av hela gaturum-
met. Da korbanan skall korsars gors detta forst efter att
man uppmiérksammat trafiken. Trafiken upplevs som
pataglig speciellt till och fran parkeringshus men ocksa
till hotellen.

|
Géende '6 Tillganglighet

Bebott stadsrum, social
kontroll

Bilisten

Cyklisten Orienterbarhet

6

Framkomlighet — == === -t Trivsel

Miljo/Klimat/Atmosfar
Stadens karraktar

Utformningens bidrag till
upplevd sdkerhet

Det dr mycket minniskor och trafik lings med gatan,
négot som ger goda forutsittningarna for ett fungerande
socialt stadsrum. Torgbildningen ér placerad pa en sida
av gatan vilket gor att gatan upplevs att besta av ett trans-
portrum och ett socialt programmerat rum. Placeringen
av sittmojligheterna pa en upphdjning och i mitten av
sektionen upplevs utsatt och obekvam.

Social aktivitet/Mojlighet
for social aktivitet

Samspel/grad av
uppmaérksamhet

Trafikens anpassning Upplevelsevérden i
av hastighet : stadsrummet

Sakerhet
Virderosen dr svdr att gora da gatans olika delomrdden skiljer sig

at i utforande och upplevelse. Cyklister kan forutom att i vissa ldgen
kénna sig tringda jamtemot bilisten dven uppleva framkomligheten
som begrinsande dd mdnniskor och bilar stundom stoppar upp och
motsvarande gdller for bilisten. En rorig trafiksituation orsakar pa
vissa platser en upplevd sikerhetsrisk.

Entrésituationen till Madrasstorget med sparad dldre lind och cykel-
parkering som fortringning.

Det andra gangfartsomradet 4r mer programmerat som
transportrum da mdblering annat dn cykelstdll saknas.

27

Den smala sektionen gor att hastigheten hélls nere och
att manniskor tenderar att rora sig mer ute i det som kan
uppfattas som korbana. De platsbildningar och korsn-
ingar som uppstar lings striackan ar viktig for omradets
funktion som socialt stadsrum och gangfartsomrade.

Det tredje gangfartsomradet, Madrasstorget, saknar idag
det underlag av gaende som krdvs for att omradet skall
fungera med ett undantag for det korsande strak, central-
passagen, som dr forlagd har. Bostadshus lings gatan gor
att gatan upplevs bebodd samtidigt som bristen pa butik-
er med skyltfonster och verksamheter kan gora att gatu-
rummet upplevs 6dsligt och otryggt under vissa tider pa
dygnet. I 6vrigt upplevs gestaltningen och mobleringen
ha de forutsittningar som krévs for att ge ett attraktivt
gaturum. Den trafik som férekommer upplevs inte vara
pataglig och det finns goda forutsittningar for samspel
som vid studiebesoket endast dgde rum dér centralpas-
sagen korsar gatan.

Tillgangligheten for funktionshindrade bedoms vara god
for bade synskadade och rorelsehindrade da omradena ar
forsedda med ledstrak kombinerat med att markbeldgg-

ningen endast utgors av slit markbeldggning.
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Detaljer av mobleringszonen pda Madrasstorget

Mobleringszonen pa Madrasstorget

Sektion i skala 1:250 som visar Dragarbrunnsgatan utforande
vid delomrdde 3, Madrasstorget. Gaturummet dr storskaligt
men mobleringen och detaljrikedommen gor upplevelsen av
gaturummet intimt och attraktivt.
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Sammanfattande riktlinjer:

Man kan inte enbart med gestaltningens hjalp uppna
regleringens krav pa géngfart.

Gestalta efter den ménskliga skalan om malet ar
regleringsformen Gangfartomrade. Gangtrafikanten
skall ges foretréade till platsen och mdobleras och
belysas utefter de krav gdende har.

Dela inte upp, zonera géngfartsomradet da detta
uppmuntrar invanda rérelsemonster. Markbeldg-
gnignen skall uppmuntra gaende att anvdnda hela
ytan. Detta kan genomforas genom markbelag-
gningens monster/firg upplevs vara den samma
over hela tvarsektionen. Undvik gestaltningar som
traditionell gata.

Korsande strak ar viktiga plaster som hdjer upp-
marksamheten hos bilister och later manniskorna ta
over platsen. Sdrskild omhéndertagning och gestalt-
ning krévs.
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Vallgatan
- i Goteborg

Redovisning av Samtal
Reglering: Géngfartsgata

Byggnadsar: 1994 ett av de allra férsta exemplen pé
Gardgata i Sverige.

Kontakt: Trafikplanerare, Beata Lofmarck, Trafikkon-
toret i Goteborg

Vallgatan var fére omregleringen en enkelriktad, trdng
bakgata enligt Beata Lofmarck dar det inte fanns plats
for acceptabelt breda trottoarer. Gardsgatan byggdes
om i samarbete med fastighetsdgarna som idag ar posi-
tiva till forandringen da 16nsamheten har visats 6ka for
handeln och séledes vardet for deras fastigheter.

Historiken var av stor betydelse vid omgestaltningarna
av Vallgatan dé gatan dr en del av en dldre stadsmiljo.
Att bibehalla det historiska uttrycket av gatan har
bland annat inneburit att man gestaltat gatan med tra-
ditionell stensdttning och att man har valt att bibehalla
intrycket av trottoarer lings med fasaderna.

Trottoarerna utgdrs av sldta strak, av granithdllar i
markbeldggnigen av smégatsten. Granithéllarna och
de rader av smagatsten som &r emellan granithillarna
dr satta i fogmassa vilket ska 6ka tillgdngligheten for
rorelsehindrade da ytan blir mer slatt.

Cykelparkeringar dr den enda forekommande mo-
bleringen i gatan och det férekommer endast enstaka
handikappsparkeringsplatser

Fore ombyggnationen passerade omkring 1000 for-
don/dygn gatan. Antalet har gitt ner nagot sedan om-
byggnationen enligt Lofmarck men inte betydande.
Hastigheten har dédremot sinkts men man har inte
uppnatt gangfart. Enligt den uppf6ljning som har gjort
pa gatan 2002 ligger snitthastigheten runt 14 km/h
(Goteborgs stad 2002).

Under dagtid ror sig ménniskor 6ver hela gatan vilket
Lofmarck tror beror pa det hogre antalet gaende likasa
visar den uppféljande studien att under helgen ror sig
fler 6ver hela gatusektionen.
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Redovisning av platsbesok och analy

Datum och tid: 2012-11-02, 11.30-14.00
Vaderforhallanden: Mulet med regnskurar

Gatans roll i staden

Vallgatan ér beldgen inom vallgraven och i Géteborgs
centrala gagatsystem. Gatan finns i ett historisk kul-
turellt kvarter med i huvudsak éldre fasader och smala
gator med ldga 2-3 vaningshus. Gatan &r beldgen mel-
lan Kungsportsplatsen i dster och gatan Kaserntorget i
vaster.

Idagar gatan frimstkantad med exklusiva, sma och stora
inredningsaftarer. Har dterfinnséven caféer ochlunchres-
tauranger och en viktig mélpunkt dr Victoriapassagen.

Gatan korsars av flera gator varav Vistra hamngatan
ar en stor trafikled med tva separerade korfiler och
sparvagnar. Den del av Vallgatan som ar beldgen Oster
om denna gata upplevs inte ha ett lika starkt besok-
sunderlag men dven hér forekommer flera caféer och
nagon butik. Fran Vdstra hamngatan kan endast nor-
rgdende trafik ta in pa gatans vastra del detta pa grund
av gatans filindelning medan endast sodergaende trafik
har tillgang till gatans ostra del.

Gatans Gestaltning

Entrésituationerna till gatan har det gemensamt att
de inte inbjuder till biltrafik. De saknar fortrangnin-
gar men har avvikande markmaterial. Vid Kungsport-
splatsen visas biltrafik dver en torgbildning med enkla
pollare och utformningen ér inte tydligt valkomnade
for bilisten. Gemensamt &r dven att skyltningen ging-
fartsgata ar utformad pa ett inte sa utmérkande vis dar
skylten integreras med fasaden vilket ger upplevelsen
att gatan ar mer dn bara en gangfartsgata.

Markbeldggningen skiljer sig vid de korsande gatorna
ochitvaav fallen, Véastra hamngatan och Korsgatan, tar
deras gestaltning 6verhand. Vallgatan upplevs dairmed
sekundar i gatuhierarkin.

Gatan dr mycket enkelt utford och saknar helt mobler-
ing. Den utsmyckning som finns ar belysning och skyl-
tar. Dessa ar placerade pa fasaden. Gatan har tva inoffi-
ciella trottoarer som dr belagda med stenhallar med tre
rader smégatsten emellan. Som ranndal eller fris finns
ett band av rod storgatsten dér trottoaren slutar. Lut-
ningen ut fran fasad upplevs ibland pétaglig och ger en
upplevelse av att man knuffas ut i korgatan.

Flera av handlarna utefter gatan har i nirzonen mo-
blerat pa eget bevag. En foreteelse som ger en inbodd
och befolkad atmosfir d&ven om dessa vid inventerin-
gen var outnyttjade. Trottoarerna anvédndes vid inven-
teringstillfillet ibland som parkeringsplats och den
generella upplevelsen var att dessa inte utnyttjas som
strak for gdende.

Det saknas helt grona inslag lings gatan. Vid den en-
trésituation och torgbildning vid Kungsportsplatsen
finns en platan och dér gatan tar slut i Oster star ett
korsbarstrad. Forutom att pryda sin plats och markera
gatans entréer kan de tva arterna sikert underlatta for
gatans sinnebild och orientering.

Samspel och trygghet

Gatan utformning upplevs som enkel och tydlig. Ga-
tan uppfattas inbodd och trygg, inte bara for de hoga
flodena av gdende utan ocksd pa grund av butikernas
moblering och inbjudande skyltfonster.

Det vanemonster ddr médnniskor ror sig utefter fasaden
som &r vanligt féorekommande, dr hér bruten. Méanni-
skor ror sig over hela gatusektionen.

Tillgangligheten for funktionshindrade bedéms vara
ldg dels da nirzonerna utefter fasaderna inte halls fria
och da de sldta straken &r utférda med tre smagatsten-
srader i mitten. Sidolutningen kan eventuellt upplevas
vara besvirlig.

Korsningen med Viistra hamngatan Gatans portaler visar bland an-
nat genom Overgangstillenas placering och en annan markbeliggning
att gdende dr hogt prioriterade.

Fotot visar pd ett gdendemdonster som stimmer Gverrens med det tinka
pa ett Gangfartsomrdde.

Hastigheten langs gatan bedoéms vid inventeringstill-
fallet vara mycket lag och i stil med vad som skulle
kunna bedémas vara gangfart. Trafiken dr 6verhuvud-
taget knappt markbar. Manniskor upplevs ha foretrade
till gatan och gatan upplevs som ett gott socialt offen-
tligt rum med sociala forutsdttningar. De smé inslag
av trafik som forekommer i form av nagra uppstallda
bilar, korande bilar och fatal cyklister 4r bara av godo
och tillfér rummet liv och rorelse.
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Sakerhet

Viirderosen visar pd tvd brister vilka dr tillgingligheten for funk-
tonshindrade samt for bilistens framkomlighet. Tillgingligheten
pa Vallgatan dr dalig bade ur blinda och synskadades perspektiv
da gatan saknar ledstrdk samt dd beldggningen och de slita strik
som gatan erbjuder doms otillrickligt breda samt ojdmna.

Sammanfattande riktlinjer:

Gangfartsgator bor endast forekomma dér det finns
ett tillrackligt stor underlag av gaende for att up-
prétthalla regleringen om gangtfart. Detta dr ett krav
for att fa manniskor att rora sig 6ver hela tvérsek-
tionen. I Goteborg ar detta troligtvis den enskilt
storsta anledningen till varfér gatan fungerar sa bra
som den gor.




Storgatan

- i Vixjo

Redovisning av Samtal

Reglering: Gagata med tillagg for cykeltrafik pabjuds

Byggnads ar: 1986

Kontakt: Trafikinformator Asa Nilsson pa trafik- och
miljokontoret samt Trafikchef Ulf Agemark

For Véxjo ar cykelfragan av stor vikt och man har arbetat
under en lang tid med att 6ka antalet cyklar genom att gora
cyklandet mer attraktivt. Som ett led i detta arbete dr det
naturligt att cyklarna vilkomnas pa stadens gigata enligt
Asa Nilsson. Ulf Agemark som har varit med och gestal-
tat gagatan berdttar att cyklarnas nirvaro pa gatan har varit
med fran start och att man tog hinsyn till cykeltrafiken nar
man utformade gagatan.

I syfte att undvika en rittvisekonflikt s& har cykelbanan getts
en utformning som inte dr s distinkt. Cykelsymboler finns
pa platser ddr gagatan borjar och slutar men det férekom-
mer inga heldragna vita linjer och Ulf papekar att cykelba-
nans markbeldggningen inte ar avsedd enkom for cyklisten
utan dven med tanke att fungera som distributionsstrak for
transportorer. Det finns tankar att tydliggora att omradet
dven dr avsett for gdende med att vid cykelsymbolen ligga
till en symbol for gaende samt gaende med barnvagn.

Pa fragan hur man undviker att skapa en cykelmotorvig pa
gagatan menar Ulf att huvudprincipen dr att gestalta sa att
inte ndgon part upplever sig ha storre ritt till gatan 4n nagon
annan part. Att anvdnda sig av farthinder som fortrangnin-
gar och sidoforskjutningar i korbanor anser Ulf inte har sin
plats pa centrala gator i ett rutndtmonster och sdger att det
inte ar nagot alternativ for Storgatan i Véxjo.

De allra flesta Vaxjobor stiller sig positiva till cyklarnas
nirvaro men stundtals blossar en diskussion om de svari-
gheter som nérvaron innebér for bland annat funktion-
shindrade. Handikapporganisationen upplever miljon som
rorig och otrygg och anser att cyklisternas nérvaro hdr ar
en stor del i det. Asa Nilsson vill pipeka att cyklisterna ar en
viktig grupp for dem och att de inte bara dr genomtrafik av
cyklande utan att detta dr en stor grupp som dven handlar
och arbetar i centrum. De har ar 2010 anlitat HUI som har
gjort en undersokning som visar att cyklisten konsumerar
mer én bilisten pa Storgatan (Vaxjo kommun, HUI 2010).

Asa Nilsson anser att samspelet mellan cyklist och gaende
ar relativt god pa Storgatan och hon tror att det beror pa

3 1 att gestaltningen av den informella cykelbanan kombinerat
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med det stora antalet gdende som ror sig langs gatan haller
nere farten och bidrar till ett battre samspel. Hon papekar
att det inte 4r meningen och att det inte heller sa ar fallet
att gdgatans “cykelbana” dr en cykelmotorvag. Det dr i detta
fall fragan om att oka tillgdngligheten for cyklisten och inte
genomfartsmojligheten. Speciellt bra fungerar situationen
under de tider som det vistas mkt gdende och da tar mén-
niskor for sig och anviander “cykelbanan” Tidpunkten ar
avgorande for om det ar de gaende eller cyklisten som har
Overtag.

Nilsson papekar att dven da det inte ar mycket folk i rorelse
innebér cyklistens niarvaro pa gatan dnda nagot positivt.
Gagator har en tendens att efter butikernas stingning bli
6de och otrygga. Cyklisten som vid dessa tidpunkter snabbt
tar sig fram langs gagatan bidrar till en 6kad kansla av tryg-
ghet da cyklisten befolkar platsen da den annars kan upple-
vas 6de och obehaglig.

I Vixjo pagar arbetet med att gora centrum till ett lagfart-
somrade med max 30km/h. Detta tror Asa Nilsson kom-
mer bidra till att gora gagatan mer tillgédnglig och trygg i
de korsningspunkterna med korsande biltrafik och ddrmed
mer attraktiv for gdende och cyklisten.
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Redovisning av Platsbesok och Analys

Tidpunkt 11.00-13.00
Vader: Mulet uppehall

Storgatan i Vaxjo

Gatan dr Vaxjos storsta och mest betydelsefulla shopping-
strak. Gatan ér en halv kilometer lang och reglerad som ga-
gata med en dubbelriktad cykelbana i gatusektionens mitt.
Gatan dr beldgen mellan tva torg, Stortorget och Oxtorget.
Fasaderna utefter gatan har blandad alder och utseende.
Hojden varierar mellan 2-4 vaningshus.

Bada sidor av gatan édr kantade med de stora kedjorna up-
pblandad med caféer och en del mindre butiker. Utefter hela
gatan dr koncentrationen av affarer hog. Flera av de kor-
sande gatorna dr dven de i delar reglerade som gagator och
ar liksom Storgatan handelstrak.

Gatans huvudsakliga malgrupper ar shoppare, personer
som arbetar hdr, genomfartstrafik, bade gadende och cyklis-
ter och restaurang. och cafégister.

Gatans utformning

Storgatan dr belagd med flera olika sorters markbeldggnin-
gar i markbetongsten och natursten. Gagatans betydande
stracka och relativt breda sektion gor att detta dnda inte blir
allt for forvirrande.

Att cykeln har hog prioritering pa Storgatan marks pa ga-
tans utformnings. Det forekommer flera paminnelser om
cykelns ndrvaro i form av skyltar, symboler och cykel-
parkeringar. Cykelbanan har i borjan av varje delsektion
en tydlig markering i form av ett cykelmiérke i markbeldg-
gningen och kontrasterande markbelaggning. Dérefter ut-
mirker sig cykelbana mindre da denna bryts upp med strak
av natursten for att mot slutet vid en korsande gata aterigen
blir mer tydligt utmarkt och kontrasterande.

Vid flera plaster langs gatan forekommer sma torgbildnin-
gar eller andra avvikande rum som medverkar till en vari-
ationsrikedom langs strackan. Vid de olika korsningarna/
tvargatorna markerar markbeldggningen att uppmérksam-
ma detta.

Gagatan har lings hela strackan grupper och korta rader
med trdd. Grupperna minskar upplevelsen av gatan som
en dnda lang transportstricka. Vid korsande gator utgor
avvikande trddarter ett utropstecken for att ndgot hiander.
Tradens narvaro tillfor en estetisk arstidsupplevelse. De tar
ner skalan i ett ganska brett gaturum och forbéttrar lokalk-
limatet.

Det forekommer langs gatan en rad olika former av mébler-
ing. Uteserveringar med olika utférande, fontdner, skulp-

Gatans sektion och dess zonering i olika markbeldggningar.
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turer och sittmojligheter. Gatans moblering upplevs som
resultatet av ett eklektiskt arbete dér alla tiders uttryck fétt
ta plats. Gatan som géagata har funnits under en relativt lang
period och utrustningen speglar detta. Effekten blir att ga-
tan kan upplevas stokig och ur vissa synvinklar otillganglig
men dven ombonad och inbodd.

Sakerhet och trygghet samspel

Gatan under Oppningstid ger ett ombonat och bebott intry-
ck som upplevs som tryggt. Samspelet mellan gdende och
cyklist upplevs som god da cyklister séllan framfor cykeln
i genomfartshastighet. De gaende upplevs vid tidpunkten
for besoket ta for sig av gatusektionen och korsar och vis-
tas i den zon som cykeln dr avsedd for utan problem. Ofta
uppmarksammades under platsbesoket att cyklister stannar
upp for att parkera cykeln och ett problem langs gatan ar att
cyklar stdlls lite hur som helst vilket kan tyda pa en brist av
cykelparkering.

Tillgangligheten lings gatan har en rad problem men férde-
len dr att gatan dr gestaltad i en niva. En stor del av gatusek-
tioneen utgoérs av smagatsten och friser i natursten. Dessa
kan av rérelsehindrade upplevas som besvirligt underlag att
framfora rullstol, rullator pa.

Viss mobleringen, exempelvis uteserveringar och trappsteg
utgor hinder for synnedsatta da dessa ar placerande och
gestaltade i olika lagen och pa skilda vis. Det férekommer
aven skyltning pa de delar som anvands som trottoar. Lings
med striackan férekommer det inget ledstrak som tillgdng-
liggér platsen for blinda. Gatans forutsittningarna ar an-
nars goda for den upplevda tryggheten pa grund av gatans
franvaro av bilar.

Det finns gott om formella och informella sittplatser
och manga sociala motespunkter.

Pd en rad platser lings gagatan forekommer smd trevliga platsbildningar med vattenelement, olika former av sittmdjligheter och gronska.
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Viirderosen visar att gatans gestaltning har brister i tillging-
ligheten samt att framkomligheten for cyklister och bilister dr
begrinsade och beroende av antalet forekommande mdnniskor.
Gaturummet har i ovrit hoga trivsel och sikerhetsvirden.

Sammanfattande riktlinjer:

Cyklistens ndrvaro pa gator som &r reglerade efter
gavanlighetsprinciper kan bidra till 6kad trygghet
lika vil som cyklistens narvaro kan innebéra otryg-
ghet om gestaltningen inte pa ratt vis symboliserar
att ett okat samspel ar 6nskvart.

Det ér viktigt att se cyklisten som den stora och
viktiga resurs den kan vara for bland annat handeln
och som del i hallbarhetsarbete. Det dr dérfér av
vikt att hitta [sningar som vilkomnar cyklisten till
stadsmiljon och gatorna.

Att integrera cyklister med gédende och bilister med
gaende har likartade problem och mojligheter.
Problemen dr bland annat brist pa respekt och
forstaelse och brist pa parkeringsméjligheter.

Vegetation och trdad kan anvdndas som styrning, i
syfte att uppmarksamma och som historisk forank-
ring at platsen. Traden kan dven 6ka upplevelsen
av ett langstrackt gaturum samtidigt som en annan
placering kan bryta upp upplevelsen av rakstracka.




VERKTYGSLADAN

INNEHALLER:
Riktlinjer for hur en gata
med regleringsformen
gangfartsomrade
kan gestaltas.




Presentation
av riktlinjerna

Tillvdgagangsatt

Riktlinjerna i verktygsladan dr framarbetade ur de
resultat som uppsatsens fallstudier, intervjuer samt
litteraturstudier har gett. Den huvudsakliga avsik-
ten med riktlinjerna dr att definiera hur en gata med
regleringsformen géngfartsomrade kan gestaltas for
att leva upp till regleringsformen men ocksa hur en at-
traktiv gatumiljé for alla kan utformas.

De formulerade riktlinjerna har kommit upp och
berdrts pa flera sitt och i flera fallstudier. Riktlinjerna
ar komplexa och beroér i vissa fall varandra. De presen-
teras i en ordning utan inbérdes vardering och med en
insikt om att gestaltningens helhet och platsanpassn-
ing ar oerhort viktig.

Till varje riktlinje finns illustrativa bilder eller sa kallade
bilddiagram 6ver hur gestaltningen kan se ut och skill-
naden mot det utférande som riktlinjen avrader fran.
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RIKTLINJE 1; Gatans forutsattningar bor vara
utgangspunkten for reglering

Gatan maste ha forutsattningar for regleringsformen

En forutsittning for att regleringsformen gangfartsomrade ska
fungera ér att de yttre forutsdttningarna finns. Det maste finnas
tillrackligt med méanniskor villiga att rora sig langs gatan. Detta
kraver en tillgang till olika aktiviteter och utbud under stora delar
av dygnet och aret.

En annan fOrutsittning ar att genomfartstrafiken dr begransad
eftersom denna forsimrar gaturummets vistelsemiljo for gaende
och minniskors vilja att uppehélla sig dér. Fallstudien fran Vallga-
tan i Goteborg var ett av fa exempel dir manniskorna upplevdes
som den dominanta trafikanten. Dar rorde sig manniskor pa ett
ur gangfartsomradets perspektiv 6nskvirt sitt samtidigt som bi-
lar knappt férekom och upplevdes knappt mérkbart. I manga fall
kanske inte detta dr 6nskvart da det kan vara viktigt att behélla bil-
trafiken men en forutsittning for att fa regleringsformen att falla
val ut.

Under fallstudien blev det uppenbart att regleringsformen
fungerade olika bra beroende pa vilken sdsong och del pa dyg-
net det var. Uppenbart var sambandet mellan antal ménniskor i
rorelse pa gatan och bilarnas hastighet samt graden av samspel
trafikanter emellan. Att uppna ett tillrackligt flode av gaende for
att uppratthalla regleringen dr nagot som gestaltningen bara delvis
kan bidra till.

I fallstudien Storgatan i Véxjo uppmérksammades en annan as-
pekt av trafikintegration pa centrala gator. Fordon i det specefika
fallet cyklister blir dér positiva element for gatans trygghetsup-
plevelse under tider da gatan kan upplevas folktom.

RIKTLINJE 2; Infor frizon

- :—}:l i

Frizon

Gatan bor ha en frizon for att tillgangligheten ska kunna
tillgodoses

For att inte stdnga ute grupper fran dessa gator maste det finnas
en frizon dér bilar och cyklar inte ror sig. Detta pekar bland annat
samtalet med experten i tillgdnglighetsfragor, Maj Almén, som
menar att denna regleringsform inte ér forenlig med bland annat
gruppen blinda och synsvaga.

For att detta ska kunna genomforas utan att motsiga riktlinje 1
maste utformningen av denna frizon goras sd att den blir taktil
kannbar men att man forsoker behalla tvirsektionen i sa stor ut-
strackning som mojligt, visuellt och upplevelsemadssigt, i ett plan.

RIKTLINJE 3; En enhetlig utformad markbelaggning

Gatans markbelaggning bor utformas enhetligt

I de byggnadstekniska villkoren for regleringsformen framgar det
att gatans markbeldggning bor vara utformad sa att det dr uppen-
bart att de gdende ska vistas 6ver hela gatans tvarsektion. Fallstudi-
erna visar pa samma sak men att detta inte alltid &r forenligt med
andra behov som gatan ska tillhandahalla. Sasom tillganglighet och
sakerheten for vissa grupper. Att utforma gatan med tydligt avs-
kilda félt avsedda for olika trafikantslag tenderar till att hastigheter
drivs upp och att detta forehavande kan orsaka konflikter mellan
trafikanter.

En avvikande markbeldggning kan fungera som symbol for gatans
egenart. Genom att efterlikna en torgutformnings markbeldggn-
ing utan separerade ytor for olika funktioner kan man visa att den
primaéra funktionen for gatan dr miansklig aktivitet.

Markbeldggningens utformning har dven en tillganglighetsfaktor
dér denna bor vara tillrackligt slat for att underlitta for rorelsehin-
drade att anvdnda gatan.

I flera av fallstudierna uppmérksammades den historiska aspek-
ten av en gatas utformning. Flera historisk sett acceptabla 16snin-
gar finns och har setts i fallstudierna men dessa l6sningar riskerar
att gora anspelningar till var gaende bor uppehalla sig vilket kan
motverka regleringens syfte.
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Inventering

Barnarpsgatan idag

Barnarpsgatan ligger i Jonkopings véstra centrum och ar
dess huvudsakliga affdrsstrak. Gatan ér en del av en rutnat-
splan som planlades i samband med jarnviagens byggnation
under 1860-talet (Jonkoping kommun 2012).

For ndrvarande pagar ett fornyelsearbete av Jonkopings
vastra centrum och ett forsok att lanka samman Ostra cen-
trum med det véstra (Jonkopings kommun 2012). Det finns
en allmén vilja att satsa pa vastra centrum. Mycket har re-
dan gjort bland annat ombyggnationen av Lundstroms plats
vilket ar lokalbussarnas priméra utgangspunkt och renover-
ingen av Jonkopings Resecentrum som har skett i omgan-
gar. Véstra centrum &r férutom att vara Jonképings huvud-
sakliga nav for resandet ocksa stadens kunskapscentrum. I
de vastra delarna och niarmare bestimt ddr Barnarpsgatan
tar slut ligger Jonkopings Hogskolecampus, delvis i de gam-
la JMW fabrikslokalerna. Hogskolan ar en viktig och stor
arbetsplats i Jonkoping med 12 000 studenter knutna till sig
(Jonkopings Hogskola 2012).

Avsikten med arbetet med fornyelsen av Barnarpsgatan ar
att hoja kvalitén i utemiljo och att fa fler att uppehalla sig
och vilja att gora fler drenden héir (Jonkopings kommun
2012).

Fornyelsearbetet pa Barnarpsgatan kommer resultera i en
omreglering av gatan till ett gangfartsomrade men inte i
nagra omfattande utformningsforindringar av gatan, en
kompromiss som inte ska forsamra bilens tillgdnglighet eller
framkomlighet. Idag upplever Jenny Larsson, projektledare
pa stadsbyggnadskontoret i Jonkoping (samtal 2012-11-07)
inte hastigheten langs gatan som ett problem och foljaktli-
gen ar det inte av den anledningen som omregleringen ska
goras. Larsson menar att kommunen vill at den psykologis-
ka effekten av att gdende klassas hogre samt att man vill for-
battra tillgangligheten vid korsningar och 6vergangstallen.
En annan anledning ar den relativt tranga gatusektionen
som gor det svart att fa plats med alla de funktioner som
man Onskar for gatan.

Idag dr gatan reglerad som enkelriktad och med hasti-
ghetsbegransningen 50km/h. Gatan &r laingsmed ena sidan
kantad av kantstensparkeringar och utanfér Hemkop fore-
kommer dessutom snedstéllda parkeringsplatser. Vid inves-
teringstillfallena har det upplevts vara mycket biltrafik pa
gatan och flodesmitningar fran Jonkoping kommun visar
pa 3000 fordon/dygn (enligt uppgift fran Jonkopings kom-
mun).

Vistra centrum har en smaéskalig och intim karaktar. Inga
stora markeskedjor forekommer utan utbudet av butiker ar
framst sma, unika inrednings- och modebutiker. Pa Bar-
narpsgatan och pa parallellgator finns det ett rikt utbud av
restauranger, caféer och utestallen.

Forutom Hemkop beldgen pa gatan finns Systembolaget
pé en parallellgata till Barnarpsgatan. Det ar framst dessa
butiker som utgor dagens varubetonade handel som ér ber-
oende av tillgiangligheten med fordon.

Visionsdokument som beror Barnarpsgatan

Barnarpsgatan figurerar som en viktig gata i bade Vistra
centrums Affdarsplan och 1 Stadsbyggnadsvisionen 2.0.
Man vill uppna balans mellan 6stra och véstra centrum
och samtidigt skapa en oOkad konkurrens till externa
kopcentrum(Jonkopings kommun 2012).

Barnperspektiv och god tillganglighet berors i Stadsbyg-
gnadsvisionen 2.0 och ér viktiga mal for Jonkopings stad-
skarnas utveckling. En stad med rorelse och innehall som
ar rolig att vistas i dr ett annat mal som visionen beskriver
och dir stadskédrnan ska vara den sjdlvklara métespunkten
“vardagsrummet” for alla ménniskor oavsett dlder, kon el-
ler ursprung. Andra dimensioner som tas upp dr att man
ska kunna kédnna sig trygg och siker under hela dygnet
(Jonkopings kommun 2008).

Samtidigt framhélls i Affarsplanen (2012) att det dr viktigt
att bibehalla bilens framkomlighet genom att exempelvis
inte gora avkall pa parkeringsplatser. Bilens krav pa fram-
komlighet och tillgdnglighet dr svér att forena med 6vriga
mal uppsatta for Vistra centrum. Bada dokumenten vill att
den vistra stadsdelen ska uppfattas som trevlig och attrak-
tiv for gdende. For att na det malet maste det goras plats at
maénniskor.

Gatans utformning idag

1995 gjordes en omgestaltning av gatan bland annat i sa-
marbete med landskapsarkitekt Réntfors med syfte att 6ka
attraktiviteten for gaende (Jonkopings kommun 1994). Man
tog bort vissa parkeringsplatser, kantstenen avlagsnades
och istéllet skiljer idag pollare och ljusarmarturer viagzonen
fran gdzonen. Likasa delar markbeldggningen zonerna at.

Trottoaren ar belagd med marktegel i breda sektioner som
bryts av med smala band av smégatsten. Marktegel som val
tror man pa stadsbyggnadskontoret i Jonkoping kan vara
inspirerade av de édldre industrifastigheter i omradet saisom
tandsticksomradet och Jonkopings Mekaniska Werkstad
som alla ar tegelbyggnader. Korbanan ér belagd med klas-
siskt solfjidermonster av smagatsten.

Tidigare renoveringar och att ménga av fasader dr av nyare
snitt ger gatan en tillitande karaktér for nya tillig och om-
daning. Gatans utformning har redan idag i viss man en
utformning som ett gangfartsomrade da det inte forekom-
mer nagon skillnad mellan trottoar och koryta i nivd och da
gatan inte har en traditionell gatuutformning.

Det finns en liten torgbildning fére korsningen, Vistra Stor-
gatan. Denna utgor ett attraktivt stadsrum med trdd och
vattenspel. Torget ar dock ett outnyttjat stadsrum och enligt
Jenny Larsson (samtal 2012-11-07), har aldrig motesplatsen
som torget var tdnkt att fungera som blivit nagonting av. I
och med fornyelsen finns det planer pa att moblera platsen,
och ddrmed hoppas man pa att fler ska utnyttja den.

Korsningen med Skolgatan ar smyckad med en kopparstaty
av kung Ladulas. Statyn har enligt Larsson ingen historisk
anknytning till platsen utan var en gava som placerades har
vid ombyggnationen pa nittotalet.

Barnarpsgatans initiala del som stracker sig fran Jarnvags-
gatan till korsningen med Véstra Storgatan upplevdes vid
inventeringstillfillena som en bakgata. Barnsarpsgatans en-
trésituation vid Jarnvagsgatan saknar idag funktionen som
en inbjudande entré till det handelsstrak som idag fore-
kommer framst mellan Véstra Storgatan och Nygatan.

Teckenforklaring
\ Barnarpsgatan
\ Storre anslutande vagar
\ Stadsgata
B
5 Jarnvdg
Sjoar
Vastra Centrum

Ostra Centrum

Barnarpsgatans position i Jonkoping.
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Fotografier pa Barnarpsgatan
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Foto som visar kantstensparkering och Torgets gestaltning
belysningsarmatur, pollares placering.
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SWOT, En analysmetod som anvénds for att
identifiera; styrkor, svagheter, mojligheter
och hot. (12 Manage 2013)

Lynch-analys, En platsanalysmetod som
undersoker stadens orienterbarhet genom
ett antal fysiska element vilka ér; strak,
kanter, barridrer, omraden, distrikt och
landmarken. (Lynch 1960)

Gatans forutsattningar och hot (lilla SWOT)

Hogskolans etablering i gatans dndldge och med resecen-
trum som utgangspunkt ger gatan goda forutsittningar att
vara ett valutnyttjat strak. Lundstroms plats omdaning med
etablering av Filmstaden och omradets manga restauranger
och utestillen ar andra goda forutsittningar som bédar for
en attraktiv och trygg miljé med aktivitet och ménniskor i
rorelse under stora delar av dygnet.

Det forekommer stora floden av bilar pa gatan idag Samti-
digt som det finns drendebetonad handel lings med gatan
och kommunens héllning ér att det inte gar att gora ytter-
liga avkall pé bilens tillgdnglighet da handel ar beroende av
god framkomlighet och tillgdnglighet. Det finns planer pé
en utokad tillgang till parkeringsplatser i ett planerat park-
eringshus under narliggande Jarnvégsgatan.

Det finns idag exempel, bland annat i fallstudien pa Dragar-
brunngatan i Uppsala som har bade ICA och Systembola-
get beldgen lings med gatan, pa fungerande drendebetonad
handel langs med gator som &r beldgna pa gagator eller an-
dra gator med stark reducerad framkomlighet for bilar och
med inga narliggande parkeringsplatser. Denna foreteelse
kraver dock underlag och eventuellt en specialisering av
verksamheten till ett exklusivare utbud.

Utefter gatan finns caféer, sméd restauranger och inredn-
ingsbutiker, mode- och skobutiker som &r etablerade lings
med gatan och vars verksamheter skulle gynnas av ett 6kad
gdendeflode och minskad inverkan av bilar saisom buller
och avgaser och utrymme. En omgestaltning skulle ge en
mojlighet att nyttja gatan som del av verksamheten med ex-
empelvis battre forutsittningar for uteserveringar.

Barnarpsgatans orienterbarhet enligt Lynch.

Orienterbarheten ar generellt god bland annat da Barnap-
srgatan utgor en lank i en rutnitsplan. Stadsplansmonster
medfor dven att gatan upplevs integrerad i staden och med
en god lasbarhet som medfor att gatan upplevs trygg déa det
finns flera alternativa végar och avstanden inte &r stora.

Orienterbarheten langs gatan har idag vissa brister fraimst
i de korsningarna med storre och mer trafikerade gatorna.
Entrésituationen till gatan ar anonym och inte inbjudande
nagot som ytterliga forsimrar gatans konnetivitet, anvand-
barhet och antalet som viljer att rora sig lings med gatan,
och orienterbarhet.

Gatan ér i flera delar och under vissa tidpunkter starkt
trafikerad nagot som utgor ett hinder for rorelser 6ver ga-
tan. Kantstensparkeringen utgor i sig en upplevd barridr da
gatan ofta ar kantad med bilar och en sikerhetsrisk da man
vill korsa gatan mellan uppstillda bilar som skymmer sik-
ten for bilister och gangtrafikanter.

Gatans topografi utgor i sig ett hinder i orienterbarheten
da den pa strackan mellan korsningarna Jarnvéagsgatan och
Vistra Storgatan ar pataglig och bryter siktlinjen helt mot
Jonkopings Resecentrum som utgor ett viktigt landmiérke
utefter strackan.

Gatan skulle kunna fungera som en lank och viktigt strak for
gaende mellan tva av Vistra centrums viktigaste malpunk-
ter, resecentrum och Jonkopings Hogskola. Idag brister
strakets orienterbarhet pa flera stallen nagot som medfor att
straket inte kan utnyttjas med den stora potential den har.

Framkomlighet ——

Situationen pa gatan idag

Trygghet
]
Géende | Tillganglighet

Bilisten Bebott stadsrum, social

kontroll

Cyklisten Orienterbarhet

=== Trivsel

Gestaltningen... Miljo/Klimat/Atmosfar

Samspel/grad av
uppmérksamhet

Social aktivitet/M6jlighet
for social aktivitet

Upplevd siker |
anpassad hastighet :

Upplevelsevérden i
stadsrummet

| Dagens situation pa gatan
Sakerhet

Tillgangligheten pa gatan idag har brister da det saknas led-
strdk eller annan maojlighet for blinda och synskadade att
orientera sig efter. Tillgdngliheten brister dven da det inte
finns majlighet for vila utefter gatan samt att korsningarna
utan 6vergangstillen inte dr utférda pa ett tillrackligt till-
gingligt satt.

Gatan upplevs som trygg delvis da det ar stora floden av
gdende och bilister som ror sig utefter gatan men ocksa da
gatan dr kantad av verksamheter. Att gatan dr ett trafikstrak
gor att gatan dven kvillstid da butiker &r stingda upplevs
som bebodd och trygg.

Det forekommer foérutom butiker dven restauranger langs
med gatan vars Oppetider kvillstid medverkar till att gatan

upplevs trygg.

Barnarpsgatan dr en livlig gata i ett attraktivt stadsdel av
Jonkoping. Miljon ér trevlig och gatan upplevs ha en mén-
sklig skala. Det rader en brist pa platser for social aktiviter,
ex bankar, scen langs med gatan och allt for stor del av gatan
utgors idag av biltrafik som i sig paverkar miljén negativt
och mojligheten for socialt liv.

Bilisterna haller i regel en lag hastighet ndgot som dels beror
pa den stora méangden fordon men &dven det tranga gatu-
rummet och den ménskliga narvaron. Som gaende upplever
man sig underordnad bilen och det krivs uppmiarksamhet
och anpassning efter bilisterna om man vill korsa gatan.

Som cyklist och gaende upplevs framkomligheten till stor
grad vara beroende av biltrafiken. Cyklister upplevs lagpri-
otrierade och delar korbana med bilisten. Det saknas dven
cykelstdll langs med gatan. Bilisten upplevs vara dverord-
nad men dess framkomlighet ar begrdnsad av ovan nimnda
anledningar.
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Fran Korgata till
Gangfartsomradesgata

-Ett illustrativt gestaltningsforslag
for Barnsarpsgatan

Regleringsformen Gangfartsomrade applika-
tion pa Barnarpsgatan

Gestaltningens malsattning

Idag forekommer det fa exempel av centrala gdngfartsom-
radesgator som uppfyller de trafikforordningar samt byg-
gnadstekniska utformningsvillkor som stlls pa reglerings-
formen. De flesta gangfartsomradesgator ar inte utformade
med integration som utgangpunkt utan gaturummet ar
fortfarande uppdelat i olika zoner avsedda for de olika trafi-
kanterna. Gestaltningarna uppfyller inte heller kravet om
gangfart som hogsta tillatna hastighet.

Uppsatsens forslag for ny utformning av Barnarpsgatan hu-
vudsakliga malsattning dr att inom ramen for trafikférord-
ningens krav for en gangfartsreglering skapa ett attraktivt
stadsrum for alla i Jonkopings vastra del.

« Gestaltningen har som mal att fler ska vilja att rora
sig och uppehalla sig i gaturummet och dédrmed bidra
till 6kad 16nsamhet for de verksamheter som ar eta-
blerade utefter strackan.

« Gatans utformning ska vara en attraktiv och trygg
link for gaende mellan Resecentrum och Hogskolan i
Jonkoping.

 Gatan ska vara utformad med malet att tillgangli-

gheten for funktionshindrade, barn och gamla ska vara
tillgodosedd.

Forslaget

Gestaltningens avgransning

Gestaltningsforslaget ar geografiskt avgransat vid korsnin-
gen med Nygatan och korsningen med Jarnvigsgatan. Det
ar utefter denna stricka som jag bedomer gangfartsom-
radesregleringen har storst inverkan och férutsittning att
falla val ut.

Forslaget dr en illustrativ gestaltning och ambitionen &r att
visa hur gatan skulle kunna se ut med en utformning enligt
gangfartsomradesregleringen. Gestaltningen dmnar inte
16sa tekniska foreteelser sasom, avvattning, hojdsattning
och materialanvandning.

Torg av gata

For att uppna trafikregleringens krav kommer det kravas en
gestaltning som gor det tydligt att manniskor far rora sig
over hela tvirsektionen. Detta kommer att uppnas i forsla-
get genom att man beldgger gatan i en annars for torg typisk
markbeldggningen (Se riktlinje 3 & 4).

I forslaget kommer den beldggning som gatan idag bestar
av marktegel, vara utgdngspunkten vid valet av forslagets
belaggning. Marktegelbeldggnigen stimmer val in i den
omgivande stadsmiljon dér tegel ar en vanligt forekom-
mande material.

I syfte att forstarka upplevelsen att gatan inte dr zonerad
kommer ett tvirgdende monster appliceras av morkare
marktegel. Monster sdrskiljer d&ven gatan fran 6vriga gator
och bidrar till fordndrad beteende och 6kad uppmérksam-
het hos trafikanterna. Monstret har en forankring till stads-
delen och till Jonkopings historia (Se riktlinje 3).

Utformning i korsningarna kommer framhava Barnarpsga-
tan som det huvudsakliga straket i Vastra centrum. Detta
for att mojliggora gatans funktion av en lank som binder
samman Resecentrum och Hogskolan men ocksa inbjuda
fler att rora sig hdr. Trad kommer placeras i korsningarna
samt vid gatans entreér. Syftet med placeringen blir att hoja
uppmairksamheten vid korsningarna, 6ka orienterbarheten
lings gatan samt forstirka entreérna till gangfartsomradet.

Tillgédngligheten i korsningarna med Jarnvagsgatan och
Vistra storgatan kommer l6sas med klassiska dvergangstal-
len som bade har en helt avfasad kant for rorelsehindrade
och barnvagnar samt en tillracklig hog kant for att tillgang-
liggora korsningen for blinda och synsvaga. Hir bedoms en
traditionell korsning nédvandig och 6nskvird, dels for att
bibehalla framkomligheten for den kollektiva trafiken pa
Vistra Storgatan men dven da gatan star 6ver Barnarpsga-
tan i gatuhierarkin

Korsningen vid Skolgatan kommer fa en annan utformning
dér kupolkanter varnar for korsningen och pollare med tak-
til kartbil och ljud ska leda blinda och synsvaga 6ver kors-
ningen (A, Stahl, M, Almén 2007)

Mobleringen i forslaget har hamtat inspiration fran Dra-
garbrunnsgatans sista delomrade, Madrasstorget. Omradet
har hir méblerats med utgangspunkt i manniskan (Se rik-
tlinje 5) och dr anpassd for en modern och relativt tillatande
miljs.

Tillganglig gata

For att tillgodose tillganglighetskraven kommer en frizon
(Se riktlinje 2) lings med gatustrackan anldggas. Denna
kommer sékras fran fordonstrafik genom att den placeras
innanfor en mobleringszon. Mobleringszonen kommer
aven kunna fungera som ett naturligt ledstrak da mark-
belaggningen kommer vara taktil skiljbar fran 6vrig mark-
belaggning.

For att inte forlora den visuella kontakten mellan kdrbana
och frizon kommer mébleringszonens markbeldggning inte
avvika visuellt samt att gatans monster kommer fortsatta

Framkomlighet - -

6ver mobleringszonen. Zonen kommer inte ha en svarfor-
cerad kant for rorelsehindrade. I Mobleringszonen kom-
mer det finnas handikappsparkering, méblering, cykelstall,
belysning och uteserveringar (Se riktlinje 5).

Grundforutsittning for en lyckad gangfartsomradesgata
som den hér rapporten har visat dr att uppna en balans mel-
lan bilister och gaende (Se Riktlinje 1). En forutséttning for
att lyckas med detta pa Barnarpsgatan dr att fa ner antalet
bilar. For att lyckas med detta kommer gestaltningsforsla-
get, forutom nagra fa handikapparkeringsplatser och ko-
rttidsparkeringar inte ha nagra bilparkeringsplatser. Detta
kommer vara dels en forutsittning for att fa in de ovriga
onskvdrda funktionerna for strickan men kommer ocksé
medverka till att fa ner biltrafiken.

Inga parkeringsplatser ingen trafik.
/ samtal Beata Lofmarck (Samtal 2012-11-02)
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Upplevd séker 1 Upplevelsevarden i Utfallet efter en omgetsaltning
anpassad hastighet : stadsrummet enligt uppsatsens forslag

Sékerhet Dagens situation pé gatan

Gatans situation efter en omgestaltning

Forslaget kommer leda till en forbattrad tillganglihet for
funktionshindrade med en sldt beldggning utan kanter
och ledstrak och god tillganglighet i korsningar med andra
gator. Frizonen kommer innebdra en trygg fristad for grup-
per som upplever trafikintegrerade ytor som otrygga.

Trivseln kommer forbittras i och med att narvaron av bilen
kommer minska da parkeringsplatser forsvinner och da
trafikflodet minskar. Platser for vila och socialt umgénge
kommer gora gatan till ett attraktivt och livligt stadsrum.

Framkomligheten for bilarna kommer troligtvis att minska
nagot samtidigt som ett minskat bilflode kommer forbattra
framkomligheten da kobildning och forstockning hindras.
Gestaltningen kommer leda till en 6kad uppmirksamhet
hos bilisten och ett generellt 6vertag for gangtrafikanten.
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Diskussion

Diskussion kring Uppsatsens Resultat

Uppsatsens huvudsakliga syfte har varit att hitta riktlinjer
for gestaltning av gangfartsomraden. Uppsatsens slutsats i
form av en verktygslada innehaller riktlinjer f6r hur man
bor gestalta gangfartsomraden. Framtagandet av “verkty-
gen” gav upphov till en medvetenhet om att det bor finnas
fler riktlinjer och att de som tas upp i verktygsladan inte
samtliga gar att applicera pa varje plats. Det kravs alltid
en platsanpassning for att verktygsladans riktlinjer skall
fungera som malsattningen har varit.

Gestaltningen

I gestaltningsforslaget for Barnarpsgatan har flera av de
verktyg, riktlinjer som studien har resulterat i kunnat an-
vandas. Detta pekar pa att principerna staimmer. Samtidigt
under gestaltningsarbetet uppdagades aspekter som verkty-
gen inte l6ser, saisom utformningen i korsningar.

Gestaltningsforslaget resultat visar att en omgestaltning av
gatan dr nodvandig om man vill uppné regleringen gang-
fartsomrade. Det sa kallade nollalternativet till en omge-
staltning skulle for gatan innebéra att regleringsformen inte
skulle fungera som den var tankt. Den framsta anledningen
ar vara att trafiken inte skulle minska i en sadan omfattning
att en for regleringen god balans mellan gaende och bilister
skulle uppnas. Resultatet tyder d4ven pa att en omgestaltning
skulle resultera i ett vdl fungerande gangfartsomrade av an-
ledningen att forutsittningarna for regleringen bedoms fin-
nas.

Erfarenheter efter fallstudierna

Genom arbetet med uppsatsen och framst efter mina falt-
besok och samtal har jag fatt en 6kad insikt 6ver vad regler-
ingsformen gor for vara stadsrum. Intentionen bakom ar
ofta att prioritera gdende vilket ar en generellt positiv effekt
av regleringsformen fran dennes perspektiv. Mer utrymme
ges till gangtrafikanten vilket genererar i fler attraktiva,
ibland pakostade stadsmiljoer. Andra effekter ar lagre hasti-
gheter och forekomsten av regler forknippade till gatan
som formellt ger gaende en hogre status och underlattar
vid tillbud och olyckor samt férhindrar att de uppkommer
genom den ldgre férekommande hastighet. Gestaltningar-
na ger gaturummen likt gagator en variation pa de tradi-
tionella gatuutformningarna och en identitet till gatan som
kan forstirka en stadskdrnas orienterbarhet. De nimnda
foreteelserna ar alla positiva vilket jag ocksa upplever ge-
nerellt ar fallet. Studien pekar pa att alla forsok som gors for
att 6ka gangvanligheten i stadscentrum ér positivt och upp-
skattas av invanarna. Studien visar parallellt pa hur svart det
ar att fa gangfartsregleringen att fungera som den &r tankt.
Grundforutsittningen for en positiv bild av regleringsfor-
men dr att dessa forekommer pa ritt platser i stiderna, med
passande gestaltning och med ritt forutsattningar.

Varderosen som analysmetod

Vid analysen av fallstudierna har jag valt att anvinda mig
av metoden att konstruera en varderos. Varderosen kan likt
andra bilder tolkas som om den ar en sann bild vilket inte
ar meningen. Vérderosen i studien ger endast en bedomn-
ing som ska tolkas utifrdn vad det 4r. Verktyget har dven
begriansningar. Exempelvis kan det vara svart att gora kon-
sekventa och rittvisa bedémning utifran metoden. En an-
nan begransning eller svarighet ar urvalet av vilka axlar man
tar med i bedomningen. Beroende pa detta val finns det en
risk att bilden blir skev da information viljs bort. Férdelen
med metoden i uppsatsen dr att den gor situationen visuellt
tydligt och underldttar jamforelse mellan olika fall.

Avslutande reflektion om gangfartsomraden.

Den hir diskussionen bygger pa mina mer generella reflek-
tioner som uppstatt i samband med fallstudier, samtal och
litteraturstudie i amnet trafikintegration och framst i form
av regleringen géngfartsomrade.

Takttagelser vid platsbesok men dven studielitteratur visar
att flera av gangfartsomradena idag inte lever upp till de
krav som stills vid en reglering. Det finns darfor orsak att
granska och ifragasitta regleringsformen. Den relativt van-
liga férekomsten och viljan att anvinda sig av regleringsfor-
men runt om i vara kommuner visar pa ett utbrett behov av
verktyg som forevisar hur man ska utforma den gangvanligt
gestaltade gatan i centrala ligen. Behovet av riktlinjer for
hur man ska utforma gator pa olika platser och med olika
forutsattningar upplevs uppenbar.

I fragan om gangfartsomraden anser jag att regleringen
spelar ytterst liten roll i hur trafikanterna uppfor sig och att
gestaltningen kan spela en stor roll men inte alltid gor det.
Jag anser att den bast fungerande trafikintegrerade gatan ar
den vars yttre forutsattningar och omgivning ar sadana att
det onskvirda beteendet uppstar utan vare sig gestaltning
eller reglering. Fallet Vallgatan i Géteborg menar jag visar
pé detta. Allmént visar fallstudien pa att det forekommer fa
platser dér en gangfartsreglering faller val ut.

Jag anser att det bor forekomma losningar som gor att
gaende prioriteras hogre i fall dér forutsattningarna inte
ar tillrackligt bra for en gangfartsregleringen. Det kan vara
platser och gator ddr man i vissa tider, punkter pa dygnet
eller under delar av sdsongen vill ha en gatugestaltning och
reglering som ger en hogre prioritet for giende men som
aven fungerar under 6vrig tid och del av sdsong. I dessa
situationer anser jag att man idag ofta felaktigt véljer att
anvinda en gingfartsreglering. En sa kallad oreglerad yta
”Shared-Space” gestaltning skulle fungera lika bra i dessa
situationer och skulle innebéra att man inte bryter mot en
regleringsform. Att anvdnda gangfartregleringen pa platser
ddr det saknas mojlighet for regleringen att fungera under-
minerar regleringen.

Motvilja att tillgodose tillgangligheten

Jag har upplevt under arbetet med uppsatsen att det fore-
kommer en ovilja som jag tror 4r grundad i okunskap bland
planerare och gestaltare nir det kommer till tillgdnglighets-
frigan av utformningen av offentliga stadsrum. Det fore-
kommer en kidnsla av att det dnda inte gar eller det har blir
tillrackligt bra. I vissa situationer och i férsok att tillgodose
tillganglighetskraven goér man lésningar dven om man inte
vet om dessa fungerar.

Det finns fungerande gestaltningslosningar och fler ar med
sidkerhet i antdgande. Det krdavs en Oppenhet och vilja att
anamma och integrera dem i gestaltningarna samt ett gott
matt av kreatvitet. Gestaltningsforslaget i uppsatsen visar
pé korsningar som kritiska punkter, speciellt fér blinda och
synsvaga men dven andra grupper kan ha svart att orientera
sig och uppleva otrygghet i korsningar. Mer forskning be-
hovs for alternativ till till regelritta Gvergangstallen.

Om vi inte blir béttre pa att tillgdngliggora trafikintegrerade
platser finns en risk att dessa platser vars huvudsakliga syfte
i vara stadskérnor ar att aterstéilla balansen och 6verbrygga
de barridrer tillfogade av biltrafikens framvixt istéllet i sig
utgor barridrer.

Regleringens framtid

Under uppsatsen gang har jag gang pa giang forvanats
6ver hur man har valt att utforma skylten for regleringen
gangfartsomrade. Trots skyltens nya utformning 2007 an-
tyder skylten fortfarande en milj6 och beteende som inte
ar onskvart i en central gatumiljo. Gangfartomraden i en
bostadsmiljé och gangfartsomraden i en central miljé har
helt olika forutsittningar och behov och dessa fenomen
bor inte blandas ihop. En 16sning vore att skilja pa dessa tva
situationer och ddrmed utveckla tvé grenar av gangfartsom-
raden med skilda regleringsformer.

Jag anser att man bor anvinda sig av regleringsformen som
den ser ut idag mycket mer sparsamt 4n vad man tidigare
har gjort och i manga fall inte alls. Gangvénligt utformade
gator i centrala miljoer spelar en viktig roll i framtidens
stadsrum da ett okat antal gaende dr en viktig del i fram-
tidens, hallbara stadsmiljoer men fragan dr om det ska ske
inom ramen for dagens regleringform, gangfartsomrade.
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