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In urban planning, we have seen that the quality of the public space
has decreased in the last century. In the 1960s, for example, was
developed in Sweden a model for urban planning with regard to
road safety, SCAFT (Urban planning, Chalmers, Working Group

on Road Safety), which sought the separation of the various traffic
groups. This separation led simultaneously to separate functions as
well as social aspects in the public space; it also caused cities to be
characterized by spaces intended for transportation instead of spaces
for social interaction with beautiful and inviting places to be. In
other European countries, however, have an opposite model of
urban planning developed. In the 1960s, developed in the
Netherlands a model that would integrate people and cars in the
same space. The model is now called Shared space and has spread
through Europe during the last 20 years. In Sweden, the term began
to spread as a concept in the early 2000s.

In this thesis I discuss the concept Shared Space, its development
and how it is used in Swedish cities today. In this thesis I evaluate
Shared space inpact on traffic safety, accessibility and

attractiveness in the public space. The aim of this thesis is to
illustrate, through literature and case studies of two selected sites in
southern Sweden (Nya torg in Hérby and Storgatan in Eslov), the
use of methods where human ability, human behavior and the
design of places interact to contribute to attractive urban spaces.

The reason for the choice of topic is based on earlier design proposal
which Iin any form have been using Shared space as a concept. The
concept, along with other design ideas I have used to achieve
attractive places where people can interact with each other, reside
and move in a safe and comfortable way.

Keywords: Shared space, Traffic safety, Accessibility, Attractiveness,
Horby, Eslov
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Sammanfattning

Inom stadsplanering har vi sett att kvaliteten i det offentliga rummet har
minskat under det senaste drhundradet. Under 1960-talet

utvecklades det, exempelvis, i Sverige en modell {6r stadsplanering med
hansyn till trafiksdkerhet, SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers,
Arbetsgruppen for trafiksdkerhet), som strdavade efter separering av de
olika trafikslagen. Trafikseparering av de olika trafikgrupperna
medforde samtidigt separering av funktioner och sociala foreteelser i
det offentliga rummet. Det gjorde att stiderna préaglades av rum
avsedda for transport och inte for social interaktion med vackra och
inbjudande platser att vara pd. En motsatt modell har ddremot
utvecklats i andra ldnder i Europa. I Nederldnderna utvecklades en
modell under 1960-talet vars syfte var att integrera manniskor och bilar
pa samma utrymme. Modellen heter idag Shared space och har spridit
sig genom Europa under de senaste 20 dren. I Sverige borjade begreppet
anvéndas i borjan av 2000-talet.

I denna uppsats behandlar jag konceptet Shared space, dess utveckling
och hur det anvénds i svenska stdder idag. I uppsatsen analyserar jag
gestaltningsmodellens paverkan pé trafiksdkerhet, tillgianglighet och
attraktivitet i det offentliga rummet. Malséattningen med detta arbete &r
att genom litteraturstudier och fallstudier av tva utvalda platser i sodra
Sverige (Nya torg i Horby och Storgatan i Eslév) belysa anvandningen
av metoder dar méanniskors férmdga, manniskors beteende och en plats
utformning samspelar for att bidra till attraktiva stadsrum.

Anledningen till &mnesvalet dr forankrad i tidigare gestaltningsforslag
dér jag i ndgon form har anvédnt mig av Shared space som koncept.
Konceptet, tillsammans med andra gestaltningsidéer, har jag anvéant for
att uppnd attraktiva rum ddr manniskor kan interagera med varandra,
uppehaélla och rora sig pa ett sdkert och trivsamt sétt.

Nyckelord: Shared space, Trafiksdkerhet, Tillginglighet, Attraktivitet,
Horby, Eslov
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1.1. Bakgrund

I dagens stadsplanering férekommer en stindig diskussion om man
ska integrera eller separera de olika trafikgrupperna. Separering av
de olika trafikgrupperna har sedan 1960-talet haft stor betydelse for
stadsplanering for att gdng- och cykeltrafikanter inte ska behéva
blandas med biltrafiken. Under 1960-talet utvecklades en modell f6r
stadsplanering med hénsyn till trafiksdkerhet, SCAFT
(Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for trafiksdkerhet), som
strdvade efter separering av de olika trafikslagen. Samtidigt som det
i Sverige utvecklades dessa riktlinjer for stadsplanering skedde en
motsatt utveckling i Nederldnderna dér en ny modell och tankestt
som skulle integrera de olika trafikgrupperna utvecklades. Metoden
heter idag Shared space och uppkom forst med begreppet woonerf
(motsvarande gangfartsomrade i Sverige) dédr bade skyddade och
oskyddade trafikanter integrerades i gemensamma ytor.

Tankarna kring stadsplanering under 1960-talet har haft stor
paverkan pa det sociala livet i stader. Det har medfo6rt separering av
inte enbart trafikanter utan dven av funktioner och sociala
foreteelser som paverkar stadens rumsliga kvalité. Dessa tankar
kring trafikseparering tar Shared space avstdnd fran, vilket medfor
att tanken istéllet r att integrera de olika trafikgrupperna sa att det
offentliga rummet blir en plats f6r socialt samspel ddr manniskor

och olika funktioner bidrar till inbjudande och attraktiva stadsrum.

I Sverige har det funnits liknande tankar dér trafikseparering har
avldagsnats som planeringsideal. I boérjan av 1900-talet inférdes
gardsgator, numera gangfartsomrade. Principen grundar sig pa
integrering av trafikslagen dar oskyddade trafikanter prioriteras.
Shared space-begreppet borjade anvandas forst i borjan av 2000-talet




efter ombyggnationen av Skvallertorget i Norrkoping. Idag finns det
andra stdder i Sverige som har anvéant sig av samma princip for att
skapa tillgangliga, sdkra och attraktiva stadsrum for vistelse, moten,

rorelse och folkliv.

Syftet med detta arbete dr att undersoka begreppet Shared space

och dess anvdndning i svenska stdder idag. I uppsatsen utvirderas
gestaltningsmodellens paverkan pa trafiksdkerhet, tillgdnglighet och
attraktivitet i det offentliga rummet. Mélsdttningen ar att genom
litteraturstudier, intervjuer och egna platsbesok belysa
anvandningen av metoder diar manniskors férmaga, méanniskors
beteende och en plats utformning samspelar for att bidra till
attraktiva stadsrum.

I uppsatsen behandlar jag féljande fragestéllningar:

e Vad innebér en delad yta (Shared space) och hur anvands det i
svenska stdder idag?

e Hur ser kunskapslédget ut i frdgan om Shared space paverkan pa
trafiksdkerhet, tillganglighet och attraktivitet i det offentliga
rummet?

e Vilka férdelar/nackdelar pdstas finnas med att anvinda

konceptet Shared space i stader idag?

Uppsatsen bestar av tre huvudmoment:

Litteraturstudie: Vagledande litteratur bestar av bland annat
akademiska artiklar, rapporter av olika slag samt
véagledningar och allménna rdd som anvands inom stadsplanering.

Arbetet pdborjas med en litteraturstudie dér jag undersoker
begreppet Shared space, hur det uppkom och dess anvandning idag.
Kritik om metoden tas dven upp for att belysa vilka eventuella
problem som kan uppsta vid dess anvandning. Jag anvander mig av
litteratur om Shared space uppkomst och utveckling, méanniskors
beteende i trafikrum, trafiksdkerhet, tillganglighet och

attraktivitet i det offentliga rummet. I litteraturstudien ndmns &dven
exempel pa tillimpning av Shared space i olika stdder i Sverige och i
andra europeiska lander.

Fallstudier: For att kunna fa forstaelse 6ver hur platser ddr man har
anvant sig av gestaltningsmodellen Shared space fungerar, har jag
valt att genomfora fallstudier av tva olika platser. Fallstudierna gors
genom att inventera platsen, studera dess utformning och
rumslighet samt analysera hur méanniskor beter sig pa plats.

Kvalitativa intervjuer med representanter och planerare som var
involverade under de utvalda exemplen utfors under fallstudierna.
Syftet med de kvalitativa intervjuerna dr att genomfora ett samtal
dér intervjupersonerna kédnner stor frihet att svara pa
semistrukturerade fragor om d@mnet (Patel & Davison 2003, s 81).
Under samtalet stélls uppfoljningsfragor associerade med

temat. Malsdttningen med intervjuerna ér att fa en dverblick 6ver
hur gestaltningen gick till och hur den har paverkat platsen.
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En del av intervjuerna hélls via mailkontakt.

Urvalet av vilka platser som studeras har gjorts utifrdn egna
erfarenheter. Storgatan i Eslov &r ett exempel pa en Shared space yta
som fardigstalldes dr 2010. Anledningen till att jag valde Storgatan
var for att jag tidigare bodde i Eslov och har markt hur platsen har
utvecklats. Ett annat exempel dr Nya torg i Horby. Anledningen till
att jag valde Nya torg var for att jag tidigare var i kontakt med en
landskapsarkitekt som berédttade om torget. Ombyggnaden fardig-
stdlldes &r 2011 och &r idag en vilanvand plats som har fatt mycket
berém ifrdn medborgarna.

Analys och diskussion: Analysen dr baserad pa egna
litteraturstudier och resultatet av fallstudierna. Har analyseras och
diskuteras begreppet Shared space samt de kvalitativa aspekterna;
trafiksdkerhet, tillgédnglighet och attraktivitet. Eventuella problem
vid gestaltningarna samt skillnader och likheter mellan platserna tas
aven upp.

Med utgangspunkt fran uppsatsens fragestéllningar drar jag
avslutningsvis slutsatser utifrdn min litteraturstudie, mina fallstudier
och egna erfarenheter. Rekommendationer och vidare forskning om
amnet tas dven upp for att vid intresse utmana ldsare for vidare
undersdkning kring Shared space.
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Uppsatsen behandlar hur Shared space anvénds i svenska stader
idag. Tva exempel i sodra Sverige redovisas med utgdngspunkt fran
egna fallstudier genom deltagande observation och samtal.

Arbetet omfattar inte en brukarundersokning och darfor har fokus
legat pa planerares syn, litteraturstudier och egna iakttagelser om
hur Shared space fungerar idag.

Genom litteraturstudier och fallstudier undersoks tre
huvudaspekter: trafiksdkerhet, tillgénglighet och attraktivitet.
Huvudaspekterna har valts utifrdn fyra stadskvalitéer som namns i
boken Shared space: trafikrum for alla (2008). De &r trafiksdkerhet,
tillgénglighet, stadsliv och trygghet. De tva sistndmnda har inramats
i begreppet attraktivitet.

Organiserad eller Oorganiserad Shared space?

Begreppet Shared space kan enligt Brenner (2006) definieras pa tva
olika sitt: organiserad och oorganiserad Shared space. André
Brenner (2006) skiljer mellan Shared space och gangfartsomrade
genom att forklara att ett gdngfartsomrdde ar reglerat eller
organiserat dér fotgdngare dr prioriterade framfor andra trafikanter.
Shared space-omrade behéver daremot inte vara reglerat och darfor
kallar han det for oorganiserad Shared space. Har har alla trafikanter
samma rattigheter och skyldigheter (Brenner 2006 [online]). I
uppsatsen skiljs inte dem &t utan istéllet anvands Trafikverkets
definition av Shared space: “Begreppet Shared space avser en plats
som &r ett gemensamt utrymme f6r skyddade och oskyddade
trafikanter och ska inbjuda till méansklig vistelse och rorelse i ett
stadsrum for alla” (Trafikverket 2010, s 6). Gangfartsomraden ingdr
darfor under begreppet Shared space.



2. Begreppsordlista

Anvindbarhet: I lagstifning f6r byggnader eller allmdnna utemiljoer
anvands begreppet anvandbarhet for att definiera miljéer som alla kan
anvanda for forflyttning eller vistelse (Norrkoping Tekniska kontoret
2008 [online]).

Attraktivitet: Skonhet och trivsel som medfor god estetik,
funktionalitet och anviandbarhet (Berntsson 2002).

EU forskningsprojekt - Shared space: Forskningsprojekt som genom-
fordes mellan 2004-2008 pa olika platser i Europa for att utveckla
kunskap och forstdelse kring Shared space. Det undersoktes sju pilot-
projekt i fem ldnder: Nederlanderna, Belgien, Danmark, Tyskland och
Storbritannien (Keuningsinstittut, et al, 2008 [online]).

Framkomlighet: Definieras som hur val den faktiska restiden
for ett trafikslag 6verensstimmer med den planerade restiden i
trafiknidtet (TRAST 2007 [online]).

Gagata: Reglerad gata med hog prioritet pa gdngtrafiken dédr genom-
fartstrafiken inte &r tilldten for fordon férutom cykel (Wallberg, et al,
2008, s 21).

Funktionshinder: Forsamring av fysiska eller psykiska funktioner som
kan paverka och begransa majligheter att gora olika typer av
aktiviteter och rora sig ute i samhallet (Vardguiden 2010 [online]).

Gangfartsomrade: Tidigare bendamnt som gardsgata. Definieras som
gata eller omrdde dér alla trafikanter blandas och fordonstrafiken far
kora pa gaendes villkor (Wallberg, et al, 2008, s 21).

Gardsgata: Se gangfartsomrade.

Konstgjorda ledstrak: Syftar pa ledytor med olika utformningar och
som bestar av olika material. Exempel pa konstgjorda ledstrak &r




taktila plattor som anvands for att underldtta orienteringen for
synskadade personer (RSF 2012 [online]).

Ledstrak: Kontinuerligt strak att f6lja for att underlétta orientering
mellan start och malpunkt pa en viss plats (Boverket 2011 [online]).

Naturliga ledstrdk: Syftar pa ledytor bestdende av det som redan
finns i den narliggande utemiljon som trottoarer, husviaggar och
gangvagar med tydliga materialgranser (gras-hardgjordyta, gras-
grus, osv) (RSF 2012 [online]).

Nollvisionen: Idé for trafiksdkerhetsarbetet i Sverige som innebaér att
ingen mdnniska ska allvarligt skadas eller dodas i trafiken
(Berntsson 2002, s 291).

Oorganiserad Shared space: Oreglerat Shared space-omrade dar alla
trafikanter ska visa hdnsyn och anpassa sig till varandra (Brenner
2006 [online]).

Organiserad Shared space: Reglerat Shared space-omrade dar
fotgangare dr prioriterade framfor andra trafikanter (Brenner 2006
[online]).

Oskyddade trafikanter: Trafikanter som inte har ndgot slags
skydd och klarar bara krockvéld som manniskokroppen

ar utvecklad for (TRAST 2007 [online]). I denna grupp ingér
fotgdngare och cyklister.

Samspel: Interaktion, samverkan. Process ddr madnniskor paverkar
varandra genom sina beteende och 6msesidigt handlande (NE 2013a
[online]).

SCAFT: Forkortningen SCAFT star for Stadsbyggnad, Chalmers,
Arbetsgruppen for trafiksdkerhet och var en modell for
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stadsplanering med hénsyn till trafiksdkerhet som stravade efter
separering av de olika trafikslagen. Planeringsprinciperna
utvecklades under 1960-talet och gavs ut av Statens planverk och
Statens vagverk (Hagson 2004).

Shared space: Engelskt begrepp som syftar pa delade/ trafikinte-
grerade ytor avsedda for vistelse och rorelse for bade skyddade och
oskyddade trafikanter (Trafikverket 2010).

Skyddade trafikanter: Trafikanter som har ndgot slags skydd. Som
skyddade trafikanter raknas bilister och 6vrig motorfordonstrafik.

Tillgdnglighet: Begreppet ar forknippat med hur 14tt det &r att nd
utbud av de aktiviteter och funktioner som man har 6nskemal eller
behov av (TRAST 2007 [online]).

Trafiksdkerhet: Begreppet definieras som resultat av dtgdrder for att
minska personskador i trafiken (NE 2013b [online]).

TRAST: Trafik for en attraktiv stad, &r ett planeringsverktyg som ar
till for att till vagleda planerare och beslutsfattare i
planeringsprocessen genom trafikstrategier som framjar stadens
attraktiva och hallbara utveckling. Dokumentet publicerades &r
2007 och ar utgivet av Vagverket och Sveriges kommuner och
Landsting i samarbete med Boverket och Banverket (TRAST 2007
[online]).

Woonerf: Hollandsk term som motsvarar den svenska
oversdttningen beboelig gata. Begreppet borjade anvindas i slutet
av 1960-talet och 1976 etablerades i hollandsk lagstiftning.
Begreppet syftar pa att gatan ska vara till f6r de boende och
samtidigt formedla en kénsla av samhorighet. Oskyddade
trafikanter prioriteras framfor andra trafikanter (Trafikverket 2010).



3. Litteraturstudie

3.1. Shared space - Innebord och uppkomst

Begreppet Shared space syftar pa en delad yta dér de olika
trafikanterna, bade skyddade och oskyddade, gemensamt
utnyttjar samma yta utan att vara separerade fran varandra.
Begreppet har sitt ursprung i Nederldnderna men har dven
utvecklats i andra ldnder i Europa som Danmark, Tyskland,
Frankrike, England och Sverige (Hamilton Baillie 2008).

I Artikeln Shared space — The alternative approach to calming

traffic (2006) skriven av Emma Clarke sammanfattar forfattaren hur
konceptet Shared space har under de senaste dren fatt acceptans
inom stadsplanering. Forfattaren beskriver begreppets utveckling
och dess betydelse utifran samtal med tva av foregadngarna pa
amnesomrddet; Hans Moderman och Ben Hamilton Baillie.

Emma Clarke inleder sin artikel med att ta upp problematiken i
stadsplaneringen under 1960-talet, dédr planerare och ingenjorer
arbetade med separering av de olika trafikslagen. Hon menar pa att
istallet for att forbattra sikerheten genom separering kan risken for
cyklister och gangtrafikanter 6ka. Tar man bort barridrer och skyltar
i stadsrummet blir det inte bara en trevligare plats att vistas pd utan
det bidrar till en 1angsammare och forsiktigare trafik (Clarke 2006,

s 290 [online]). Det &r alltsa inte skyltar som avgoér om en plats ar
trafiksdker utan det finns andra forutséttningar som avgor hur
platsen upplevs ur trafiksdkerhetssynpunkt.

Tydliga exempel pé forutsdtiningar for trafiksdkerhet namns i
rapporten Shared space: rums for everyone - A new vision for public
spaces framtagen av Keuningsinstittut (2005). Forfattarna namner att
nirvaron av exempelvis barn som leker pé en gata har storre effekt
pa beteende och hastighet &n bara skyltar som varnar om att det
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finns barn pd gatan (Keuningsinstittut 2005, s 22). Det handlar om
medvetenhet om vad som forsiggar i det offentliga rummet som gor
att trafikanter kdnner sig involverade och integrerade for att
samtidigt vara beredda pa samspel med sin omgivning.

Som forfattarna uttrycker det: “The more we can experience the cul-
tural context and human activities, the more the space becomes alive
for us and the more involved we feel” (Keuningsinstittut 2005, s 22).

Konceptet for delad yta eller gemensamt stadsrum utvecklades forst
i Nederldnderna pa slutet av 1960-talet genom holldandska
trafikingenjorer och planerare. Det uppkom genom olika experiment
dér Joost Vahl och andra planerare undersokte olika sétt att minska
effekterna av trafiken pa sociala kvalitéer i det offentliga rummet
(Hamilton Baillie 2008). Genom de olika experimenten utvecklades
begreppet woonerf (motsvarande gangfartsomrade i Sverige) dar
bostadsomrdden skulle fungera som métesplatser utan att separera
de olika trafikgrupperna. Samma koncept har genom aren utvecklats
pa olika platser med olika namn och i bérjan av 2000-talet uppkom
begreppet Shared space som innefattar dessa tankesétt. Begreppet
myntades av Hamilton Baillie genom studier av olika platser och
ddrmed blev begreppet en grundldggande del f6r det europeiska
forskningsprojektet Shared space mellan 2004-2008 (Hamilton Baillie
2008).

Det mest framgangsrika experimentet som gav upphov till
gemensamt stadsrum som koncept var utfért av Hans Moderman
under 1970-talet. Forfattaren Clarke, som samtalat med Hans
Moderman, beskriver hans forsta experiment om trafikens paverkan
pa sociala kvalitéer i det offentliga rummet. I en liten by i norra
Holland fick Moderman som uppdrag att f6rsoka minska
hastigheten. Han fick en 1ag budget for att utféra uppdraget och
déarfor valde han att inte anvédnda sig av traditionella metoder for att
sanka hastigheten genom olika typer av hinder. Han valde
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istéllet att ta bort dessa hinder och lét platsen se ut sé enkel som
mdajligt utan vagmarkeringar, staket, och sa vidare. Forfattaren
beréttar att efter ndgra manader kom Moderman tillbaka till byn och
upptéckte att hastigheten hade minskad med 50 %, ndgot som han
blev mycket férvanad 6ver (Clarke 2006, s 290 [online]).

Hans Modermans experiment blev da bérjan till nya studier gdllande
trafiken och dess omgivning. Clarke hédnvisar till Modermans tankar
om att traditionella metoder som trafikseparering av
trafikgrupperna behdvs pa stéllen sdsom motorvagar dér det enbart
finns ett syfte, trafikrorelse. P4 andra stdllen ddremot som dr mer
komplexa och multifunktionella kan traditionella

planeringsmetoder vara dverflodiga (Clarke 2006, s 291 [online]).

I artikeln berittar Clarke om samtalet med Ben Hamilton Baillie och
beskriver ett exempel i Drachten dar han medverkade. I exemplet
tog Ben Hamilton Baillie bort trafikljus och skyltar for att studera
trafikanternas beteende; det visade sig att dtgdrderna bidrog till
mindre allvarliga trafikolyckor i jamforelse med dren innan.
Forfattaren beskriver att enligt Hamilton Baillie handlar det mycket
om anpassning efter olika situationer dar manniskor interagerar
och kommunicerar med varandra genom bland annat 6gonkontakt
(Clarke 2006, s 292 [online]).

Maénniskors formdga att uppfatta en plats varierar och som
gestaltare av en viss plats dr det darfor viktigt att ha det i atanke.
Barn, dldre manniskor och funktionshindrade personer har inte
samma formadaga att uppfatta en plats om man jamfér med andra
maéanniskor med fullstindig uppfattningsférmdga. Det gor att de
kan uppleva en plats annorlunda (Trafikverket 2010, s 13 ff). Hur
forhéller man sig till exempelvis barn eller funktionshindrade
personer vid gestaltning av det offentliga rummet? Tar man hansyn



till dldern ndr man planerar Shared space-miljoer? Det &r fragor som
dr intressanta att vidare undersoka for att ta reda pa vilka problem
som kan finnas med Shared space. I nésta kapitel behandlas darfor
olika texter som belyser problematiken, bland annat artikeln Shared
Space: Safe or Dangerous (2007) och Trafikverkets rapport Share space:
Attraktiva stadsum for alla (2010).

Shared space som gestaltningsmodell har visat sig vara effektiv och
har medfort positiva forandringar. Den 1aga hastigheten som
foresprdkas i en Shared spaceyta dr en viktig faktor som bidrar till
bland annat mindre trafikolyckor. Den medvetna
osdkerhetskédnslan som skapas pa plats gor att trafikanter blir mer
uppmairksamma om vad som forsiggar kring sin omgivning. Som
beskrivits i foregdende kapitel handlar det i méngt och mycket om
interaktion och kommunikation genom bland annat 6gonkontakt. En
intressant fraga dr: hur kan man ha 6gonkontakt med en synskadad
person? Eller hur ska man kommunicera med barn som tolkar en
trafiksituation pa ett annorlunda sétt &n en vuxen ménniska?

I artikeln Shared Space: Safe or Dangerous fran 2007, skriven av
Methors, et al, skriver forfattarna om uppenbara konflikter som
uppstdr i Shared space-miljoer. Forfattarna papekar att trots en
minskning av trafikolyckor kdnner trafikanterna sig inte sdkra att
vistas pa platsen. De menar att i sjdlva verket &r det fotgéngare och
cyklister som fortfarande &dr mest utsatta for trafikolyckor (Methors,
et al 2007).

Osidkerhetskidnslan bidrar till att manniskor undviker att anvianda

platsen. I artikeln menar forfattarna att osdkerhetskianslan varierar
mellan olika trafikanter och att tillgédngligheten &r begrdnsad for
nagra grupper av manniskor (Methors, et al 2007). Bland méanniskor
vars tillgdnglighet och rorelsefrihet dr ndgot begransad namner
forfattarna barn, dldre och personer med funktionshinder.
Forfattarna uttrycker “The mobility of children, people with
handicaps and the elderly is limited; children are not allowed to
freely walk around independently; the handicapped and the elderly
feel themselves cornered and obliged to use the area as little as
possible. They pay the toll” (Methors, ef al 2007, s 15).

Kommunikation som f6rutsittning for att en Shared space-miljo ska
fungera avgors av manniskors férmdga att uppfatta trafiksituationer.
Vid ldga hastigheter menar forfattarna att trafikanterna har mer tid
for att kommunicera med varandra vare sig verbalt eller icke

verbalt (Methors, et al 2007). Det &r dér problematiken med barn,
dldre och funktionshindrade personer uppkommer i en delad yta.
Deras formaga for kommunikation och sampel i en komplex
trafiksituation dr mindre, vilket medfor att det uppstar missforstand
mellan trafikanterna och ddarmed bidrar till att de reagerar pa ett
olampligt satt (Methors, et al 2007).

Grupperna som ndmns i artikeln har olika svarighetsgrader att
vistas i trafiken. Det kan handla om fysiska eller psykiska hinder
som gor att utférandet av en aktivitet gors med begransningar. Till
dessa personer dr det darfor viktigt att ta hansyn och planera for att
mildra effekterna av personernas begransningar och for att
samtidigt erbjuda dem mdojlighet att vistas pa en plats pd ett
tillfredstallande sitt (Berntsson 2002, s 172 ff). For att forsta
trafikanternas begransningar kan man utga fran varje enskild
trafikant och deras féormaga for kommunikation i det offentliga
rummet:
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Barns formdga att hantera trafiksituationer varierar beroende pa
aldern. I rapporten Shared space: attraktiva stadsrum for alla (2008)
skriver forfattaren att barnets formdga att hantera pa ett lampligt
sdtt i en trafiksituation inte &r fullt utvecklad férrén barnet dr mellan
10-12 &r. Forfattaren skiljer mellan yngre barn och &dldre barn. Bada
grupperna utsitts for stora risker i trafiken. Yngre barn har
riskfyllda beteende pd grund av omognad och mindre férmaga att
processa information. Aldre barn har ddremot medvetna riskfulla
beteende som gor att de dr mer impulsiva och vill experimentera
(Trafikverket 2008, s 35).

Barns utveckling dr mycket individuell vilket gor att kapaciteten att
hantera trafiksituationer inte &r densamma hos alla barn. I
rapporten skriver forfattaren darfor att det dr svart att konstatera en
sarskild dlder som barn anses vara sikra i trafiken (Trafikverket 2008
s 36). Till denna grupp &r det viktigt att tinka pa deras

fysiologiska och psykologiska begransningar. Vid utformning av
Shared space-miljoer for barn ndmner forfattarna att det ar viktig att
tanka pa att barn ar kortare dn vuxna. Siktskymmande héga hinder
som exempelvis murar, buskar, racken, mm. bor darfér undvikas att
placera intill kérbanan. Detta for att barn ska kunna ha fri sikt 6ver
omgivande trafik (Trafikverket 2008, s 36). Eftersom barn har svart
att bedoma motorfordonstrafikens hastighet och avstand &r det
viktigt med hastighetsdampande &tgarder som verkligen séanker
hastigheten hos motorfordonstrafiken (Wallberg, et al 2008, s 61 ff).
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Det finns olika faktorer som pédverkar dldres formaga att hantera
trafiksituationer. Aldre har ofta olika typer av funktionsnedséttnin-
gar som gor att osdkerhet 6kar i en trafiksituation (Berntsson 2002,
s 173). Funktionsnedsittningar, som forfattaren Viveca Berntsson
namner i boken Stadsplanera — istillet for trafikplanera och bebyggelse-
planera (2002), &r nedsatt syn, simre horsel, samre balansférmaga
och reaktionsférmaga samt i viss grad nedsatt rorelseférméga.
Funktionsnedsittningarna gor att dldre riskerar att missa andra
trafikanter, att inte hora ljudsignaler och att tappa balans- och
reaktionsformadga vid trafiksituationer. Trafiksituationer blir alltsd
komplexa och svara att hantera framférallt om det 4r blandad trafik
(Berntsson 2002, s 173).

Pa grund av deras funktionsnedsattningar kraver den hér

gruppen enkelhet, 6verskadlighet, tydlighet och gott underhall,
menar TRAST, Trafik for en attraktiv stad (2007). I rapporten tas
problematiken upp med daligt underhallna trottoar och hinder som
paverkar &ldres sdkerhet. Forfattarna menar att dldre kan vara radda
for att falla pa grund av olika typer av hinder i det offentliga
rummet som hdga trottoarkanter, lutningar, foremal, mm och dven
pa grund av dalig underhallning (TRAST 2007 s 180 [online]). Vidare
menar forfattarna att ett stadsrum med blandat trafiksystem och
hoga hastigheter dven kan upplevas som hotfullt, stressande och
osdkert att vistas pd. (TRAST 2007, s 181 ff [online]). For att undvika
osdkra trafikmiljoer for dldre dr det viktigt att tdnka pa att anvdnda
valdefinierade ytor, tillrdckligt med sittplatser, vdldimensionerade
rum som inte upplevs for langa att passera samt gott underhall
(Trafikverket 2008, s 37).



Personer med funktionshinder eller funktionsnedséttningar innebar
personer med férsamring av fysiska eller psykiska funktioner
(Vardguiden 2010 [online]). I den hér gruppen ingér personer med
nedsatt rorelseférmaga, nedsatt horsel och syn, nedsatt kognitiv
formaga samt allergiker och 6verkédnsliga personer. Deras kapacitet
att uppfatta trafiksituationer &r alltsa olika och dérfor kan kravet pa
utformning av det offentliga rummet variera. Funktionshindrade
personer krédver generellt stora krav for att uppna god tillganglighet
och sikerhet i det offentliga rummet (TRAST 2007, s 61 ff [online]).

Inom de olika grupperna av funktionshinder &r férsamring av
funktioner olika allvarlig. Som rorelsehindrad person, oavsett om
man &r rullstolsburen eller beroende av képp eller rullator, &r
utformning och material av markytor viktiga aspekter. For dem blir
det mycket svarare att gd pa ojaimna markbeldggningar eller ga
uppfor ldnga strackor eller uppfor trappor. Breda gator kan dven
upplevas svdra att hantera pa grund av att det tar langre tid att
passera en gata. Rullstolsburna har ldgre 6gonhdjd och darmed
lagre och forsamrad sikt att 6verskdda trafiksituationer (Berntsson
2002, s 174). Rorelsehindrade kan ha svart att réra pd huvudet vilket
paverkar deras mojlighet att forflytta sig at olika riktningar och
overblicka omgivande trafikanter. Det gor trafiksituationen komplex
bade for den rorelsehindrade personen och f6r 6vriga trafikanter
(Trafikverket 2008, s 38).

Synskadade personer har olika svdrighetsgrader. De kan helt sakna
synférmdgan, ha flackvist forlust av synféltet eller ha nedsatt syn
(Trafikverket 2008, s 38). Oavsett svarighetsgraden ar det svart for
dem att orientera sig, ha kontakt med 6vriga trafikanter och

upptdcka farliga trafiksituationer (Berntsson 2002, s 174). De

behover vanligtvis hjdlpmedel som képp eller ledarhund. For att de
ska kunna orientera sig med hjdlp av kdpp behover de ha tydliga
kontraster och belaggningar, sirskilt i Sppna ytor. Exempelvis kan
man anvénda sig av olika typer av ledstrdk, antigen konstgjorda eller
naturliga (Se begreppsordlistan). Ledstrak som synskadade personer
anvander sig av kan vara i form av graskanter eller granser mellan
olika hardgjorda ytor (Trafikverket 2008, s 38).

Horselskadade personer har lattare att klara sig i trafiken dn
synskadade. De har méjlighet att anvanda sig av 6vriga sinnen som
synen och kénseln (Berntsson 2002, s 175). Deras
funktionsnedséttning kan ocksd variera. De kan helt sakna horsel
eller ha lindriga horselproblem. De har alltsa svdrt att uppfatta var
ljudet kommer ifrdn och darfor dr de sa beroende av sina Gvriga
sinnen. God belysning och véldefinierade ytor anses viktiga aspekter
att tinka pa vid utformning av det offentliga rummet (Trafikverket
2008, s 38 ff).

Personer som har nedsatt kognitiv formaga har svart att forsta
komplexa trafiksituationer och svart att orientera sig i dem. Det
beror pa att de har en nedsittning av centrala hjarnfunktioner som
forsvarar forflyttningar, férstdelse och inldrning. Aven till denna
grupp ar god belysning, vdldefinierade och jamna ytor viktiga
aspekter att tdnka pd vid utformning av det offentliga rummet
(Trafikverket 2008, s 38 ff).

Allergiker och 6verkdnsliga personer har svart att vistas pa platser
med starka dofter eller hog trafiktdthet. De &r alltsa kansliga for
pollen, avgaser eller rok. Deras nedséttning paverkar alltsa
forflyttningsmojligheterna och darfor féredrar de korta och
vildefinierade strackor (Trafikverket 2008, s 40).
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Delade ytor i Sverige har férekommit under de senaste 20 dren med
namnet gardsgata eller gdngfartsomrdde. Gadngfartsomrddena
bygger pad samma princip som Shared space koncept dér oskyddade
och skyddade trafikanter samsas pa samma yta (Wallberg , et al 2008,
s 11). André Brenner (2006) skiljer mellan Shared space och
gangfartsomrade genom att forklara att ett gdngfartsomrade ar
reglerat eller organiserat dér fotgéngare &r prioriterade framfor
andra trafikanter. Shared space-omrdde behdver ddremot inte vara
reglerat och darfor kallar han det f6r oorganiserad Shared space.
Hir har alla trafikanter samma réttigheter och skyldigheter (Brenner
[online] 2006).

Shared space begreppet borjade anviandas efter ombyggnaden av
Skvallertorget i Norrkoping. Skvallertorget ar alltsd det mest kdnda
exemplet som har blivit ett referensobjekt for denna typ av
gestaltning, oorganiserad Shared space. Detta beskrivs i skriften
Shared space — trafikrum for alla (2008) framtagen av Tyréns AB pa
uppdrag av Sveriges kommuner och Landsting. I skriften redovisas
resultat av utvarderingar pé olika exempel i Sverige.

Undersokningen gjordes ar 2008 och innefattade ett urval av alla 290
svenska kommuner. Under 2008 visade sig att av totalt 59 tillfrdgade
kommuner, kdnde endast fyra till konceptet Shared space (Wallberg,
et al 2008, s 11). I samband med undersokningen forklarades
konceptet genom att jamféra med gangfartsomrdden. Det under-
lattade forstéelsen och darmed tillfrdgades om kommunerna hade
planer pa att utforma liknade platser. 37 kommuner svara ja och
resterande nej. Svaret till varfor de inte planerade f6r liknande

20

platser var for att de inte hade hittat lampliga platser for att tillimpa
metoden (Wallberg, et al 2008, s 12).

I Sverige finns det olika exempel dér det har tillampats Shared space
som koncept. Ar 2006 genomférde André Brenner en studie &ver vilka
kommuner som séger sig ha platser som fungerar som Shared space.
Forfattaren ndmner olika exempel pé platser som idag

fungerar som Shared space-milj6er: Fredsgatan — Kungsgatan i
Goteborg, Master Palms plats i Helsingborg, Ostra Boulevarden i
Kristianstad, Drottninggatan — Repslagaregatan i Linképing,
Strandgatan i Trollhédttan. Han utmaérker vidare fyra platser pa grund
av de bestdr av torgytor och hoga trafikfloden av de olika
trafikgrupperna. De utmirkta exemplen &r Skvallertorget i
Norrkoping, Centralplan i Vdarnamo, Stortorget i Ystad och Studieplan
i Borldnge (Brenner 2006, s 34 [online]).

Skvallertorget i Norrkdping byggdes om dr 2000. Innan gestaltningen
utgjordes platsen av en vanlig korsning som var olycksdrabbad med ca
5-6 olyckor per ar (Wallberg, et al 2008, s 27). Pa grund av att

platsen skulle fa hoga trafikfloden i samband med universitets
etablering ville man utforma en trafikséker plats att vistas pd. Férutom
att skapa en trafiksédker plats ville man férstdrka omradets
attraktionskraft, ge ett 6kat liv och skapa
en motesplats i staden. Idag dr torget en
attraktiv plats som bjuder till vistelse och
rorelse och dar alla trafikanter anvander
platsen pa lika villkor (Tyréns 2007 [on-
line]). Efter ombyggnaden tkade
platsens trafiksdkerhet pa ett ovdntat
satt. Mindre dn en trafikolycka har skett
per &r och inga allvarliga olyckor har
rapporterats (Wallberg, et al 2008, s 29).

Figur 1. Skvallertorget, Norrkdping.
Foto: Norrképing kommun.
Licensierad som offentligt material.



Centralplan i Varnamo beslots att byggas om dr 2003. Innan
gestaltningen bestod platsen av en vanlig korbana, ett markerat
overgangstille och cykeloverfart (Brenner 2006, s 37 [online]).
Beslutet att bygga om platsen var for att man ville skapa en
attraktiv plats med mindre korsande trafik. Idag kan motorfordon
kora endast genom tva korbanor istéllet f6r tre. Kérbanan
smalnades av for att sdnka hastigheten och for att ge mer plats &t
oskyddade trafikanter (Wallberg et al 2008, s 34). Trafikolyckorna har
minskat fran fem till tva per ar vilket visar pa att trafiksdkerheten
har okat pa platsen (Wallberg, et al 2008, s 35).

Stortorget i Ystad &r ett av de &dldsta salutorgen i Sverige. Torget och
dess omgivande gator byggdes dr 1995 till gdrdsgata eller
gangfartsomrade. Fore gestaltningen var torgets centrala del
inramad med staket och ldngs fasaderna kring torget var det trottoar
med kantsten. Den tilldtna hastigheten fore gestaltningen var

50 km/tim (Wallberg, et al 2008, s 42). Idag har torget inga
nivaskillnader och motorfordonstrafiken kor pa fotgéngares villkor
med en hastighet mellan 13 km /tim och 18 km/tim (Wallberg, et al,
2008, s 42).

Studieplan i Borldange byggdes med inspiration fran Skvallertorget
och liknande platser dar de olika trafikgrupperna samsas om samma
yta och ddr oskyddade trafikanter prioriteras (Ahlin 2005, s 2). Innan
gestaltningen utgjordes platsen av en T-korsning. Rorelseflodet av
oskyddade trafikanter var hogt och motorfordonstrafiken korde for
fort genom platsen (Wallberg, et al 2008, s 45). Idag &r torget en 6ppen
plats belagd med smdgatsten i rutmonster och ett strdk med vit sten
som korsar genom torget. Infarten till torget bestdr av ramper som &r
avsedda att fungera som farthinder (Wallberg, et al 2008, s 45).

Det som dr gemensamt for samtliga fyra platser &r att de har héga
trafikfloden av de olika trafikgrupperna. Beslutet om att omvandla
platserna var for att sékerstélla oskyddade trafikanter, minska
genomfartstrafiken och skapa en attraktiv plats. Pd samtliga platser
har trafikolyckorna minskat, trafikflodet ar fortfarande hogt men
det &r ett betydligt lugnare och trivsammare tempo.” (Wallberg, et al
2008, s 29ff).

I undersokningen fran 2008 som beskrivs i skriften Shared space —
trafikrum for alla redovisas andra exempel pa ytor déar oskyddade
trafikanter styr tempot i det offentliga rummet. Forfattarna papekar
dock att “vissa av exemplen inte platsar i den grundldggande
meningen enligt EU-projekt. Men det visar &ndd en utveckling mot att
fotgdngarna och cyklisterna styr stadens tempo, med konsekvensen
att titorten fatt trivsamma miljGer, 6kat folkliv och ett 6kat samspel i
trafiken” (Wallberg, et al 2008, s 79). Forfattarna tar upp foljande
exempel; Storgatan i Luled, Strandgatan i Linképing, Storgatan i
Klippan, Vallgatan i Géteborg, Nygatan i Falkenberg, Nybrogatan i
Sundvall, Réda torg i Enképing, Kung Magnus Vig/Ostergatan i
Visby, Drottninggatan i Karlshamn och Mynttorget i Stockholm.
Gestaltningarna av de ndmnda platserna skedde mellan 1994 och 2008.
Senare exempel pa Shared space-miljer dr bland andra Storgatan i
Eslév och Nya torg i Horby.
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Offentliga rum dér olika trafikanter samsas om samma yta har
forekommit i storre utstrackning i lander som Holland, Danmark,
England och Norge. I skriften Shared space: trafikrum for alla (2008)
beskrivs olika exempel fran dessa lander. I rapporten fran
Trafikverket Shared space: attraktiva stadsrum for alla (2010) tas det
upp andra exempel fran ldnder som Australien, Frankrike och
Spanien. Forfattaren beskriver samma koncept med olika namn f6r
respektive land.

I Holland uppkom konceptet Woonerfgator pa 1970-talet. Det
holldndska exemplet var inspirationen till svenska gérdsgator

eller numera gangfartsomraden (Lindskog 2008, s22). Anledningen
till etablering av woonerfgatorna var att motverka bilens negativa
effekter. Samtidigt ville man ge mer plats dt oskyddade trafikanter
samt skapa motesplatser for de boende (Wallberg et al 2008, s 94).
Ben Hammilton-Baillie versétter i sin artikel Shared space:
reconciling people, places and traffic begreppet woonerf och uttrycker
sig pa foljande sdtt ”... defining the concept of the woonerf (roughly
translated as “yard for living’) as a means to design low speed
residential roads” (Hamilton Baillie 2008, s 167). Den svenska

oversidttningen motsvarar beboelig gata eller omrade. Enligt
Wallberg, et al (2008) innefattar Woonerfgatorna tre huvudprinciper:

1. Att minska hastigheten for den motoriserade trafiken - genom
gupp, pollare och forskjutningar som hindrar bilar att kora
snabbt.

2. Att forbidttra sikerheten och sikten — genom begrdnsade
parkeringsplatser for att undvika stdende bilar som hindrar
fotgangares sikt.

3. Att forbattra omgivningens kvaliteter — genom att tillata lek,
anvanda sig av mdblering, gronytor och trdd samt en variation

av markbeldggningar och farger (Wallberg, et al 2008, s 94 ff).

22

I Holland utvecklades konceptet Woonerfgator i olika stader. Ett av
de forsta projekten som bland annat fick bendmning Shared space
byggdes i Oudehaste 1985. Hans Moderman, en av de som myntade
begreppet Shared space, lag bakom projektet. Projektet utfordes i ett
bostadsomrdde vars gatuutformning tilldt bilar kéra med
hastigheter 6ver 60 km/tim. Gestaltning omfattade minskning av
korbanas storlek och utférande av ldga nivaskillnader mellan
korbana och gdngbana. Medelhastigheten efter ombyggnaden var
under 30 km /tim och det visade sig att bilisterna visade storre
hénsyn till de oskyddade trafikanterna (Wallberg, et al 2008, s 96).
Andra utmarkande exempel i Holland &r korsningen ”the brink” i
Oosterwolde och ett antal korsningar i Dratchten som Laweiplein.
Laweiplein dr en av de mest vilkidnda korsningarna dér Shared
space som koncept har tillimpats. Korsningen omvandlades till en
cirkulationsplats utan nivaskillnader, vigméarken och trafikljus.
Gestaltningen bidrog till att antalet skadade minskade; under fyra ar
innan gestaltningen intrdffades atta olyckor med personskador, fyra
ar senare efter gestaltningen hade inte skett en enda olycka
(Wallberg et al 2008, s 97 ff).

I Danmark finns tvd bendmningar som efterliknar konceptet Shared
space. Den ena dr en bemirkelse for gdgator och den andra dr en
gatutyp med bendmningen Sivegade. Den forstndmna utmaérks med
hjdlp av en tilldggstavla som anvands for att ange att

fordonstrafik &r tilldten antingen under en viss tid eller for en viss
tjdnst. I den sistndmna &r bilparkering upplaten i mitten av den
delade ytan (Trafikverket 2010, s 65). Staden Odense &r ett valkant
exempel for trafikplanering och darmed ett studieresmal for
trafikplanerare dar de centrala gatorna utgors av gdgator. Ett annat
exempel dr Vordingborgs centrum och dess huvudgata Algade som
ar bemérkt som en Sivegade. Har begrénsas biltrafiken genom smala
korbanor, stolpar, tradplanteringar, méblering och lampposter samt
en tillaten hastighet pad max 30 km/tim (Wallberg, et al 2008, s 105 ff).



I Norge aterfinns konceptet f6r Woonerfgator med den norska
bendmningen Gatetun. Gatetun inférdes pa 1980-talet och var alltsa
inspirerad av de hollindska Woonerfgatorna. Gatetun motsvarar
den svenska bendmningen gérdsgata och bygger pd samma princip,
det vill sdga att skapa bostadsmiljoer avsedda for vistelse och lek
dér alla trafikgrupperna far passera pa fotgangares villkor (Wallberg
et al 2008, s 107).

I Storbritannien har olika bendmningar for Shared space eller
Woonerfagator utvecklats. I England och Wales uppkom begreppet
Home Zones ar 1999 (Hamilton Baillie 2000). Avsikten med
konceptet var att skapa bostadsomrdden avsedda f6r manniskor och
inte bara for trafik. Tanken var att utveckla bostadsomraden med
blandade aktiviteter for alla dldrar och &ven for funktionshindrade
personer. Det skulle bidra till ett 6kat stadsliv och en 6kad kénsla av
samhorighet i bostadsomrdden (Trafikverket 2010, s 68). En annan
bendmning som utvecklades var Traffic Calming som skilde sig ifran
Woonerfkoncept genom anvéandning av endast fysiska atgarder for
att minska hastigheten och ¢ka trafiksdkerheten. Trafiksepareringen
mellan trafikgrupperna beholls i konceptet. (Trafikverket 2010, s 67).

I Australien finns bendmningen Shared Zone och har samma
innebdrd som Shared space. Motorfordonstrafik delar samma ytor
med fotgangare och cyklister. Hastigheten i Shared Zone-ytor &r
begransad till 10 km/tim och fordonstrafiken har véjningsplikt &t
oskyddade trafikanter (Trafikverket 2010, s 70). I Spanien aterfinns
konceptet med bendmning gator for samexistens dar olika
trafikanter blandas i samma gatuutrymme utan nivaskillnader
mellan kérbanor och gdngbanor. Koncept férekommer i historiska
offentliga gaturum och nyplanerade gatumiljder (Trafikverket 2010,
s 68).

I Frankrike har det tagits fram ett regelverk om olika trafikomraden
som tillampats i stadsmiljoer for att sdkerstilla alla trafikanter. De
ar gigata/ gdngfartszon, métesomrade och 30-zon. Gdngfartszonen
ar avsedd framst for fotgdngare och cyklister. Motorfordonstrafik
ar begransad och far tilltradde med visst tillstdind. Motesomrade och
30-zon &r avsedda for all typer av trafikanter. I métesomrade ar
hastigheten begréansad till 20 km/tim och anvéands pa platser sdésom
strak med affdrer och handel samt bostadsomrade med 1dg trafik.
30-zon har som namnet antyder begriansad hastighet till 30 km /tim
och anvinds pa platser avsedda for bade trafik och lokalt liv sésom
omrdden med bostadsgator och hyreshus samt affdrsgator med hoga
trafikfloden av fotgéngare (Trafikverket 2010, s 65).
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I detta kapitel definieras de tre kvalitativa huvadaspekterna som
studeras i uppsatsen; trafiksdkerhet, tillgdnglighet och attraktivitet.
Dessa aspekter ligger till fokus for studierna av de utvalda
platserna i uppsatsen. Aspekterna som tas upp ar vésentliga nir
man pratar om integrerade platser. Dessa huvudaspekter &dr
intressanta for att ta reda pa huruvida en plats verkligen &r sdker att
vistas pa, om den ar tillrdacklig framkomlig och om det &r en
tillfredsstédllande plats for anvdandarna att uppehélla sig pa.

I Nationalencyklopedin definieras begreppet trafiksakerhet som
“resultatet av atgarder for att minska olycks- och skaderiskerna i
trafiken” (NE 2013b [online]). Enligt planeringsdokumentet TRAST,
trafik for en attraktiv stad (2007), definieras begreppet som ”1ag risk
for personskador i trafiken” och ”att ta ansvar for, begransa och
destinera rorelseenergi i trafiken” (TRAST 2007, s 100 [online]).

I Sverige ar begreppet trafiksdkerheten kopplad till en langsiktig
vision som antogs 1997 som doptes till Nollvisionen. Nollvisionen
innebér att ingen ménniska ska allvarligt skadas eller dodas i
trafiken (Berntsson 2002, s 291). For att uppna nollvisionen finns det
enligt Gregersen (2007) fyra element att férhalla sig till:

1. Det forsta elementet handlar om etik vad géller det méanskliga

livet. Det handlar om att inte acceptera att dodsfall och allvarliga
skador sker pa grund av ménniskans beteende i trafiken.

2. Att bade trafikanter och systemutformare tar del av ansvaret i

trafiken. Exempelvis genom att som trafikant f6lja trafikreglerna

och som systemutformare skapa sédkra trafikmiljoer med hjilp av
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genomtédnkta insatser.

3. Det tredje elementet handlar om balans mellan gatans
utformning och rorelseenergi for att undvika dédsfall eller
allvarliga skador pa grund av méanskliga misstag. Storre hdansyn
ska tas till den mest utsatta trafikgruppen.

4. Sist men inte minst ska det prioriteras skadeférebyggande
arbete, inte olycksforebyggande. Det &r alltsd acceptabelt att
olyckor intrdffas med lindriga skador sa lange det inte leder till
dodsfall eller skador for livet (Gregersen 2007 [online]).

Trafiksdkerhet mits pa olika sétt, bland annat genom rapporter om
antalet trafikolyckor och personskador som intréffas pa en viss plats
(Stockholms stad, Trafikkontoret 2008, s10 [online]). For att kunna
diskutera vilka atgarder som krédvs for att definiera om en plats &r
trafiksdker dr det viktigt att ha kunskap om var och varfor
trafikolyckor intraffar (Berntsson 2002, s 292). Enligt Berntsson
(2002) finns det tydligt samband mellan rorelseenergin i trafiksys-
temet och intraffade skador. Genom hantering av rorelseenergin
med hjélp av antingen fysiska atgéarder eller hastighetsddmpning av
bilar kan man uppna sdkra trafikmiljoer (Berntsson 2002, s 292).

Trafiksdkerhet &dr en viktig kvalité i staden som paverkar médnniskors
sdtt att anvanda det offentliga rummet (TRAST 2007, s 101 [online]).
Det pdverkar stadens hallbarhet i bade sociala och ekonomiska
aspekter. Nar det géller den sociala aspekten spelar folkhélsa och
livskvalité viktiga roller for att manniskor ska kunna vara aktiva, ha
gemenskap och samtidigt ta del av samhallet. Den ekonomiska
aspekten paverkas dven eftersom uppkomna olyckor och skador
innebér hoga samhillskostnader (TRAST 2007, s 101 ff [online]).

Oskyddade trafikanter beskrivs som den mest utsatta gruppen av
alla trafikanterna. Det géller alltsa fotgdngare och cyklister vilket



gor att trafiksdkerheten i offentliga rum inriktar sig framst till dem.
Framforallt till mer sdrbara grupper sdsom &ldre, barn och
funktionshindrade personer (TRAST 2007, s 101 ff [online]).
Intréffade olyckor dér oskyddade trafikanter &r inblandade
omfattar kollisioner mellan fotgangare och motorfordon. Hur
allvarlig en olycka blir och hur svéra skador intréffas beror pa
hastigheten. Hastigheten spelar alltsd en avgorande roll f6r hur
allvarlig en olycka kan bli (Wallberg, et al 2008, s 54). I skriften Shared
space: trafikrum for alla redovisar forfattarna ett diagram som visar
sambandet mellan hastighet och procentuell dédsfallsrisk (se
diagram 1). Det visar sig att fotgédngare som blir pakorda i

30 km/tim 16per 10 % risk f6r dodsfall medan fotgdngarna som blir
pakorda i 50 km/tim 16per 80 % (Wallberg, et al 2008, s 54).
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Enligt Berntsson (2002) dr 30 km/tim en ldmplig hastighet att
tillimpa i de delar av stdader dar oskyddade trafikanter blandas med
skyddade trafikanter. Det dr ett sétt att 6ka trafiksdkerhet i vara
stader. Ett annat sitt dr att helt ta bort biltrafiken. Dels for att minska
olycksrisken och dels for att 6ka bade den faktiska och den upplevda
sdkerheten hos oskyddade trafikanter, framforallt hos dldre
(Berntsson 2002, s 292 ff).

Ett nationellt mal &r att samhallet ska vara tillgangligt for alla. Det ar
darfor trafiksystemets grundlaggande uppgift att se till att stadens
olika rum planeras utifrdn de enskilda trafikanternas férmagor och
behov (TRAST 2007, s 62 [online]). Att omedvetet planera for vissa
gruppers behov och livsstilar ar ett vanligt fenomen som gor att
tillgéngligheten maste diskuteras for att forsta vad begreppet
egentligen innebar (Berntsson 2002, s 167).

Tillganglighet &r ett brett och komplext begrepp som kan ha olika
definitioner beroende pa vilken nivd man pratar om (Berntsson 2002,
s 172). Definitionen som anvénds i denna uppsats &r

forknippad med hur létt det dr att nd en viss plats utifran egna
onskemal och behov (TRAST 2007, s 62 [online]). Tillgédnglighet
paverkas av faktorer sdsom avstand, gators utformning,
transportmedel, kostnader och @ven ménniskors férmagor och
forutsattningar for vistelse och rorelse i det offentliga rummet. Det
tydliggor alltsd att méanniskor har olika behov och livsstilar vilket
utgdr matbara aspekter for tillganglighet (Berntsson 2002, s 167).

Vissa grupper behéver mer omtanke dn andra och darfor behévs det
kunskap om alla gruppers behov. Barn, dldre och funktionshindrade
personer dr grupper som betraktas som mer sarbara och dérfér bor
hansyn tas till dessa grupper. De dr beroende av bland annat ett vél
fungerande transportsystem samt en vdlanpassad och
véldimensionerad gatuutformning med nérhet och ndbarhet.
Samtidigt som man inte ska glomma stadens behov av ett naringsliv
som ocksa ska tas hansyn till. Med detta menas att dimensionering
av det offentliga rummet dven ska vara anpassat pd sa satt att
transporter for varor och gods ocksd ges forutsattningar for
tillganglighet och framkomlighet (TRAST 2007, s 62 ff [online]).
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Tillgdnglighet har nédra kopplingar till andra begrepp som behovs for
att definiera om en plats ar tillganglig. Tillganglighet ar kopplad till
bland annat nirhet, ndbarhet, litthet, anviandbarhet och
medvetenhet. De utgér viktiga forutsittningar f6r att ménniskor pa
egen hand ska kunna anvéinda transportsystemet pd ett oberoende
sdtt (Berntsson 2002, s 168 ff).

Nérhet och ndbarhet handlar om béde tid och avstand. Det ska
finnas mojlighet for korta avstand till ens arbetsplats ddr man kan ga
eller cykla. Tar man tdg istdllet ska det ga att ta sig till arbetsplatsen
inom en timmes restid (Berntsson 2002, s 167). Med latthet menas
mdjlighet att kunna na utbud av de aktiviteter och funktioner som
man har dnskemal eller behov av (TRAST 2007, s 62 [online]).
Anviandbarhet kopplas till stadens form och struktur. Avstandet
mellan olika platser beror pa hur bebyggelsen &r planerad, dess
tathet och trafiksystemanpassning for varje individ. Anvandbarhet
utgors alltsd av hur bostdder och verksamheter ligger néra varandra.
Med medvetenhet menas att det behévs kunskap om olika
manniskors behov. Pa s sitt kan man planera fran helhet till detaljer
som paverkar hur méanniskor anvénder trafiksystemet i det
offentliga rummet (Berntsson 2002, s 168).

Tillgdnglighet kan enligt Berntsson (2002) delas upp i fyra olika
delar:

- Fysisk tillgianglighet — Mojligheten att kunna forflytta sig i
staden utan att bli férhindrad av fysiska barridrer

- Psykisk tillginglighet — Mojlighet att forsta den byggda miljon
och samtidigt vaga utnyttja den.

- Organisatorisk tillginglighet — Majlighet att tréffa andra
manniskor och ta del av ett socialt vardagsliv.

- Ekonomisk tillginglighet — Mjlighet att kunna betala for
lampliga transportmedel (Berntsson 2002, s 172)
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Begreppet attraktivitet kan definieras pa olika sdtt beroende pd vem
som tillfragas. Begreppet kan férknippas med skonhet och trivsel
som i sin tur medfor god estetik och funktion (Berntsson 2002, s 227
ff). Estetisk tilltalande utformning av den byggda miljon &r en
definition som enligt Berntsson dven beaktas som krav i PBL. Det
finns alltsa estetiska krav som ska tas hansyn till vid
stadsplanering. Berntsson ifrdgasétter vidare uttrycket estetiskt
tilltalande och menar att det inte gar att férneka det hela med att
”det dr ju bara personligt tyckande och flum” (Berntsson 2002, s
228). Begreppet dr alltsa nagot subjektivt eftersom det som kan
upplevas som attraktivt f6r ndgon kan ocksa upplevas som
oattraktivt for ndgon annan. Det gar darfor inte att mata eller
beddma attraktivitet pa samma sdtt som man gor med exempelvis
tillganglighet eller anvandbarhet (Trafikverket 2010, s 13).

Attraktiva miljder dr miljoer som &r vackra och inbjudande beskrivs
i rapporten Shared space: attraktiva stadsrum for alla (2010, s 11). Det
racker alltsd inte med god och estetiskt tilltalande design utan det
behovs lockande funktion och anviandbarhet for att en stadsmiljo
ska rdknas som attraktiv. En konsekvens av tilltalande miljoer som
beskrivs i rapporten dr att de ger mojlighet f6r méten mellan olika
manniskor som i sin tur leder till 6kad attraktivitet (Trafikverket
2010, s 13 £f).

Betydelsen av moéten mellan méanniskor i offentliga stadsmiljoer
beskrivs dven i rapporten Oresundsregionen i 6gonhdjd. Virdegrund
planeringsprocess med minniskan i centrum framtagen av Gehl
Architects ar 2010. I rapporten uttrycks begreppet pa foljande sitt:



“Det som upplevs som absolut mest attraktivt i en
miljo ar att det finns andra méanniskor. Finns det
inga andra méanniskor blir vi misstinksamma och
tror att det roliga forsiggdr ndgon annanstans. Vi
uppskattar ocksd att betrakta andra ménniskor. Det
marks inte minst i hur populdra uteserveringar &r, dér
vi sitter uppradade lédngs vdggen och tittar pa stadens

skddespel” (Gehl Architects 2010, s 18 [online]).

Variation och skala dr andra aspekter som paverkar attraktivitet.

Sinnlig stimulans paverkar madnniskans sitt att anvanda det

offentliga rummet. Variation pa detaljer och utsmyckning avgor i mangt
och mycket mangden liv i stadsrummet. Det &r intressanta foreteelser
som pa nagot sitt lockar manniskor att stanna och vistas pd en viss
plats. Skalan spelar darmed en viktig roll eftersom den

manskliga skalan paverkar manniskans behov att kdnna sig val till
mods. Skalan, utformning och variation paverkar alltsd manniskans satt
att agera i det offentliga rummet och har samtidigt en stor betydelse for
sociala interaktioner i staden (Gehl Architects 2010, s 18 [online]).

Minniskor soker tillgodose behovet av upplevelser; att se och kdnna
det som forsiggdr kring och i det offentliga rummet. Méanniskor drar
till sig médnniskor, ménniskor placerar sig i ndrhet av andra

ménniskor och det &dr dédrfér manniskor som utgor hur attraktiv en plats
ar (Gehl Architects 2010 [online]). Som beskrivs i rapporten fran Gehls
Architects (2010); om det inte finns andra médnniskor pa platsen dar
man vistas blir man misstanksam och osédker pa platsen som
uppehallsrum. Det obefolkade stadsrummet paverkar darfor den
upplevda tryggheten. "Man kénner sig trygg genom att vara omgiven
av andra méanniskor” uttrycker f6rfattarna Wallberg, et al (2008, s 58).
Forfattarna menar vidare att blandningen och koncentrationen av olika
trafikslag bidrar till ndrvaro av manniskor. Ndrvaron av

ménniskor paverkar tryggheten som i sin tur utgor en viktig
forutséttning for attraktiviteten av en viss plats (Wallberg, et al 2008, s

57 ff).

Sammanfattande diskussion

Shared space som koncept har fatt mer acceptans i dagens
stadsplanering. Platser som har anvént sig av konceptet har fatt
positiva resultat som bland annat har lett till mindre trafikolyckor.
Det har visat sig att det handlar mycket om kommunikation och
manniskors beteende och inte bara en designfraga, det dr det som

ar intressant med konceptet. Genom att arbeta med metoder som
handlar om méanniskors beteende och sociala véarderingar istéllet for
traditionella metoder for segregering och separering kan man uppnd
attraktivare platser ddr det dr trivsamt att vistas pa.

Samspel och kommunikation mellan trafikanterna &r viktiga
forutsattningar for att en Shared space yta ska fungera. Problem som
uppstér i Shared space ytor handlar framfdrallt om att alla
trafikanter inte har samma férmdga att kommunicera och att forsta
en trafiksituation. Grupper som barn, dldre och personer med
funktionsnedséttningar har begransad formaga for att kunna
hantera komplexa trafiksituationer. Deras nedsattningar paverkar
interaktioner med andra trafikanter och p4 ett sétt som kan bidra
till forvirring och missforstaelse. Det orsakar i sin tur konflikter i en
delad yta.

En plats som gestaltas med Shared spacemodellen kan bli mer
trafiksdker. Det innebédr dock inte att platsen upplevs sdker att

vistas pd. Som forfattarna i artikeln Shared Space: Safe or Dangerous
hévdar, kan det finnas risk att folk undviker att anvdnda platsen pa
grund av osdkerhetskinslan som skapas. Det giller inte for alla
trafikanter utan sarskilt barn, dldre och funktionshindrade personer.
Vid planering och gestaltning av Shared spaceytor &r det déarfor
viktigt att tdnka pd dessa grupper. Kunskap om hur de beter sig i
trafiken och om deras forutsattningar for forflyttning kravs for att en
delad yta ska fungera for alla.
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Gruppernas behov och férméga att uppfatta trafiksituationer har
déarfor beskrivits for att férstad vad som kravs vid utformningen av
tillgdngliga platser. Deras krav och behov kan variera men
gemensamma forutsédttningar finns for att en delad yta ska kunna
anvandas av alla. Tillgdnglighetskrav som i viss grad omfattar
samtliga grupper handlar bland annat om att planera sldta och
jdmna ytor utan nivaskillnader, kontinuerliga ledstrak,
véldefinierade ytor, tydliga ljushetskontraster, tillrackligt med
sittplatser samt véldefinierade rum utan ldnga stréackor.

Pa exemplen som redovisats i bdde Sverige och i andra lander har
det visat sig mdnga gemensamma aspekter som bidrar till
attraktivare och sikrare stadsmiljoer. Bland gemensamma aspekter
kan jag ndmna atgédrderna for hastighetssankning, materialval,
utformningsatgdrder och moblering. Med hastighetsminskningen
har ménga exempel lyckats med. Det har bidragit till bide mindre
olyckor och béttre samspel mellan trafikanter. Utformning utan
nivaskillnader dr gemensamt bland manga av exemplen {or att skapa
gemensamma ytor. Det har dock forekommit kritik da det &r svart
for synskadade att orientera sig. De &r beroende av nivaskillnader
for att skilja mellan kdrbana och gangbana. Det finns dock exempel
pa Shared space-miljéer med nivéskillnader. Det handlar om sma
nivaskillnader med bara 6 cm. Dessa exemplen som redovisades var
pa bostadsomraden. Det hade varit intressant att vidare undersoka
om det finns liknande exempel i centrummiljoer och underscka
synskadades forshallningssitt till detta.

En skillnad, som jag med hjilp av bilder i litteraturstudien har
markt, mellan svenska exempel och utlandska dr materialvalet. I
manga holldnska exempel har de anviant sig av marktegel for att
definiera en Shared space-miljo. I Sverige ddremot dr gatsten det
mest foremokommande materialvalet. Mycket kan handla om en
stads karaktdr och utformning. Gatsten gor dven att ytan blir ojamn
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och svérare att kéra med hoga hastigheter vilket paverkar den
delade yta pd ett positivt sétt. Att hastigheten minskar ar 6nskvart
for en 6kad trafiksdkerhet. Samtidigt som det bidrar till trafiksdkra
platser orsakar svartillgdngliga platser for vissa trafikanter sdsom
rorelsehindrade och synskadade personer. De dr beroende av jamna
och tydliga ytor for att de ska kunna forflytta sig pa ett
tillfredstéllande sétt.

Som framgar i litteraturstudien &r trafiksdkerhet, tillganglighet och
attraktivitet kvalitativa aspekter som dr vdsentliga ndr man pratar
om integrerade platser. Trafiksdkerheten uppnds pa olika sitt, bland
annat genom lag hastighet som i sin tur bidrar till farre trafikolyckor.
Tillgéngligheten &r en svér frdga som paverkas av olika aspekter.
Naér det géller utformning lyckas man uppnd en dtkomlig plats

som inte har ndgra nivaskillnader som underlattar f6r exempelvis
rorelsehindrade. Att det inte finns ndgra nivaskillnader férsvérar
samtidigt for synskadade som dr beroende av naturliga ledstrak i
form av nivaskillnader f6r att kunna orientera sig. Nar det géller
materialval har det visat sig att ojamna markbeldggningar paverkar
bdde rorelsehindrade och synskadade pad ett negativt satt samtidigt
som bidrar till ldga hastigheter hos motorfordonstrafiken, ndgot som
ar onskvart vid utformning av Shared space. Attraktiviteten gar inte
att mita eller bedoma pd samma sitt som man gor med
trafiksdkerhet eller tillganglighet. Attraktiviteten kan paverkas olika
mycket beroende pa faktorer som variation, utbud av aktiviteter,
rorelse, skala och folkliv i stadsrummet.



4.1. Omradesbeskrivning

4.1.1. HOrby

Horby ér beldget i centrala Skane, intill Ostra ringsjon och omgiven
av grannkommunerna Eslév, H66r, Hassleholm, Kristianstad,

Sjébo och Tomelilla. Ar 2012 hade Horby tétort 7 516 invanare (SCB
2012a) och Horby kommun 14 958 (SCB 2012b). Horby tédtort har en
smastadskaraktir praglad med starka historiska rétter. Centralorten
bestar av en attraktiv stadskaraktdr med goda trafikférbindelser,
handelsutbud och god tillganglighet for fordonstrafikens
genomstromning (Horby kommun 2005).

Hassleholm
Helsingborg
o Kristianstad
Ostra_ o
ring
Es.lév
H
o
Lund
o
) Sjobo
Malmo
o
Treﬁeborg Ystad

Figur 2. Karta 6ver Horby med omnejd.
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Nya torg i Horby &r centralt belédget i tdtorten med goda férbindelser
for gang, cykel och fordonstrafik. Platsen var tidigare ett torg som
framforallt anvandes som parkeringsplats med fa sittplatser gomda
bakom hog vegetation. Platsen var alltsd mer en parkeringsplats

an ett torg och darfor beslot Horby kommun att férvandla platsen.
Initiativet om ombyggnad uppkom fran foérvaltningen, invdnarna
och inte minst politikerna (Palm 2013). Projektet genomférdes i nira
samarbete med Atkins och byggdes klart ar 2011.

Figur 3. Nya torgs lage i Horby.
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4.1.2. Eslov

Eslov dr en smdstad centralt beldgen i Skane som idag fungerar som
forort till storre stider som Lund och Malmé. Eslov tatort hade ar
2012 18 945 invanare (SCB 2012a) och kommunen hade totalt 31 744
(SCB 2012b). Eslovs centrala plats idag dr Stora torg ddr man kan
hitta ett stort handelsutbud, restauranger, banker, mm. Innan Stora
torg blev en viktig métesplats i staden var Storgatan huvudgatan

i Eslév som stationssamhéllet. Storgatan var dd huvudplatsen déar
borgarhus och affarsrorelser koncentrerades (Eslov kommun 2002).

Haéssleholm
Helsingborg
o Kristianstad
Ostra _ N
. rl%]on
ESLOV "o
® Horby
o
Lund
o
Malmo
@
Tregleborg Ystad

Figur 4. Karta 6ver Eslov med omnejd.



Storgatan &dr en viktig lank i centrala Eslov som idag fungerar bade
som trafikférbindelse och métesplats. Tidigare var Storgatan en
asfalterad traditionell gata med upphdjda trottoarer.
Overgangsstillen fanns for fotgdngarna och parkeringsplatser langs
bada sidor med fokus pd buss- och biltrafik. Storgatan har haft en
karaktdr av en bakgata, trots att den ligger sa centralt. Det var en av
anledningarna till att Gata, Trafik och Park avdelningen tog
initiativet om att gestalta gatan. Ombyggnaden av Storgatan
paborjades ar 2004 med bussterminalen sdder om Shared space
omradet, sedan pdborjades en del vid Medborgarhuset och dess
parkering. Shared Space omradet paborjades ar 2008 och fardig-
stdlldes under 2010. Projektet genomférdes i samarbete med Tyréns
(Hallberg 2013).

Figur 5. Storgatans ldge i Eslov.

4.2. Metod

For att utvdardera och djupare undersoka de utvalda platserna
genomfordes ett antal studier dér platserna analyserades utifran de
kvalitativa begreppen. Studierna omfattade analys av den rumsliga
utformningen, inventering av platsen, trafikanternas beteende och
trafikanternas rorelsefloden. Stort fokus ligger dven pa genomforda
samtal med planerare pa plats och via mailkontakt.

4.2.1. Okularbesiktning

Okulérbesiktning gjordes pa plats for att inventera olika foreteelser
i de utvalda platserna. Okuldrbesiktningen omfattade faktorer som
paverkade trafikanternas sétt att forflytta sig och att ta del av
platsens utformning och méblering. Féljande faktorer noterades:

- Platsens utformning géllande material och rumslighet
- Moblering

- Omkringliggande bebyggelse

- Viktiga malpunkter

- Métesplatser

4.2.2 Rorelsefloden

Rorelseflodeanalys omfattar de olika trafikanternas sitt att forflytta
sig i de undersokta platserna. Har redovisas dterigen malpunkter
som kan vara avgorande for olika forflyttningsmonster samt andra
spontana forflyttningar som uppkommer under tiden. Har redovisas
alla trafikgruppernas forflyttningsmonster.
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Interaktion- och beteendeobservationer genomfordes for att ta reda
pa hur de olika trafikanterna samspelar. Studien kan dterkopplas till
rorelsefléden och hur de paverkar trafikanternas sétt att interagera
och kommunicera med varandra. Material och utformning ar en
annan aspekt som kan paverka samspelet i den delade ytan.

Intervjuer med planerare genomférdes for att fa en 6verblick 6ver
hur projektet gick till frdn borjan. Frdgorna berérde platsernas
tidigare problematik, vision, arbetsprocess och aspekterna som
behandlas i uppsatsen. Intervjuerna genomfordes pa plats och via
mailkontakt. Féljande personer intervjuades:

Anna Palm. Park- och gatu ansvarig, Tekniska kontoret. Horby
kommun. (Nya torg).

Goran Hallberg. Utredningsingenjor, Miljo och samhallsbyggnad.
Eslov kommun. (Storgatan).

Nicklas Wedin. Avdelningschef Vdg. Tyréns, Malmo. (Storgatan).
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Nya torg

Platsen var tidigare ett torg som framforallt anvéandes som parker-
ingsplats med fa sittplatser gomda bakom hog vegetation. Platsen
var alltsd mer en parkeringsplats dn ett torg och darfor beslot Horby
kommun att férvandla platsen. Initiativet om ombyggnad uppkom
fran forvaltningen, invdnarna och inte minst politikerna (Palm 2013).
Projektet genomf6rdes i ndra samarbete med Atkins och byggdes
klart &r 2011.

Anna Palm, Park- och gata ansvarig pa Tekniska kontoret i Horby
kommun beskriver visionen for platsen pa foljande satt:

” Att skapa ett vackert torg, flexibelt och funktionellt som létt kan
anpassas till olika aktiviteter utan ndgra direkta kostnader for
avstangning mm. Vi ville ha ett levande torg ddr méanniskorna véljer

att vistas, gdrna for spontana aktiviteter” (Palm 2013).

Att det vore en orimlighet att ta bort biltrafiken helt dr en av
anledningarna till varfor valet av Shared space som koncept for
ombyggnad av Nya torg. Det beror bland annat pd att Horby é&r ett
bilburet samhélle (Palm 2013). Parterna som medverkade i
projektet ville skapa en kinsla av gdgata dar bilar och méanniskor
samsas om samma yta pa fotgdngares villkor. Dock pdpekar Palm
(2013) att ibland kor ménniskor alldeles for fort pa gatorna kring
torget dér det dr gangfartsomrdde. Det pdverkar mycket
trafiksdkerheten vilken blir mindre &n 6nskvidrd. Det har inte skett
nagra olyckor pd plats men det handlar mycket om att biltrafikanter



ska f& mer parkering. Shared Space omradet paborjades ar 2008 och fardig-
medvetenhet om att det r fotgingares villkor som giller. stdlldes under 2010. Projektet genomfordes i samarbete med Tyréns
(Hallberg 2013).

Goran Hallberg, Utredningsingenjor pa Milj6 och samhéllsbyggnad
i Eslov kommun, arbetade som gatuingenjor under projektet och
beskriver visionen for platsen pa foljande satt:

Vi ville att ménniskor skulle kunna rora sig dér fritt, och att fokus
skulle férdndras fran biltrafiken till fotgéngarna. Det lugnare trafik-
tempot skulle ge en battre milj6 for krogarna med uteserveringar
langs Storgatan”(Hallberg 2013).

Figur 6. Vy 6ver Nya torg innan ombyggnaden. Figur 7. Skiss 6ver Nya torg efter ombyggnaden.

Enligt Hallberg (2013) blev Shared space en naturlig 16sning pa
platsen vid jarnvagsstationen. Anledningen var att de inte ville
hindra ndgon att ta sig till och fran stationen oavsett transportmedel.
I och med att det &r en sddan viktig knutpunkt och forbindelseldnk
var forutsittningen att alla trafikanterna skulle ha méjlighet att ta
del av platsen.

Storgatan

Eslovs jarnvagsstation och dess utveckling i borjan av 1900-talet

var en betydelsefull attraktionskraft f6r invdnare och verksamheter.
Omradet kring jarnvédgen vaxte fram och Storgatan tillsammans med
Stora torg blev viktiga knutpunkter i Eslov (Eslov kommun 2002).

Tidigare var Storgatan en asfalterad traditionell gata med upphéjda
trottoarer. Overgangsstillen fanns for fotgéngarna och
parkeringsplatser langs bada sidor med fokus pa buss- och biltrafik.
Storgatan har haft en karaktdr av en bakgata, trots att den ligger sa
centralt. Gatan har haft stort behov av att férbéttras trafikmassigt
genom bland annat hastighetsddmpande atgérder, cykelparkeringar
och atgarder avseende material och utformning for att hoja platsens e
attraktivitet. Det var ddrfor Gata, Trafik och Park avdelningen tog . e, S

s sy ge Figur 8. Storgatan innan ombyggnaden. Flgur 9 Storge;tén e;fter ombyggﬁaden.
initiativet om att gestalta gatan. Ombyggnaden av Storgatan Foto: UIf Axclsson/Eslévs komaum.

paborjades ar 2004 med bussterminalen, séder om Shared space Licensierad som offentligt material.
omradet, sedan pdborjades en del vid Medborgarhuset och dess
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Nya torg

Torget bestdr av olika stenbeldggningar. Materialet valdes utifrdn det
som tidigare varit pa platsen. Det har alltsd dteranvants gamla
smagatstenar och klinker och kompletterats med nya och
svensktillverkade. Nya granithdllar kom pa plats och de stréacker sig
fran horn till hérn. Granithéllarna omges av gatsten i ett

rutndtmonster dimensionerat for marknadsplatser och dven andra
aktiviteter (Palm 2013).

Firs & ffostam
rb Q

r 1 Shared space-
k4 omrade

[ Smaégatsten
Granithéllar
Betongplattor
Q Asfalt
[ Konstgris

4 Stotdampande
polyuretan

Sittplatser

Gamla torg

Figur 10. Illustrationsplan &ver Nya torg
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Pa torget finns det inga nivaskillnader och lings husfasaderna runt
torget 16per olika gdngstrak av sldta ytor med betongplattor.
Ombyggnationen medférde dven att bebyggelse kring torget
handikappanpassades med ramper, sldta ytor och battre
dimensionering for entréer.

Torgets centrala del omgéardas av blommande trdd; bergkorsbar och
korstorne. Anledningen ar bland annat att trdden hjélper att krympa
skalan pa torget. I 6vrigt dr det ett ganska 6ppet rum for att undvika
instangda rum som skulle kunna uppfattas som otrygga, hdvdar Palm
(2013). Den 6ppna delen omfattar torgets vastra del. Tanken &r att

den ska vara flexibel och kunna anvindas till olika aktiviteter sdésom
marknadsplatser. Den 6stra delen ddaremot dr mer styrd bestdende av
konstgrasytor omgivande av sittplatser, kldtterndt med gummibe-
laggning samt offentliga toaletter. Tanken dr att den hér delen av torget
ska inbjuda till bade aktivitet och avkoppling (Hérby kommun 2011).

Gestaltningen har omfattat manga aktivitetsytor avsedda for bade
barn, ungdomar och vuxna. Torget dr en Sppen plats som innehaller
lekplats, sittplatser, fontdn och offentliga toaletter. Mobleringen valdes
utifran det moderna intrycket som torget har idag och med hénsyn till
alla kategorier; ungdomar, dldre och funktionshindrade.

Den &r anpassad for olika malgrupper; exempelvis dr bankarna pa tor-
gets vidstra sida anpassad for att ungdomar ska “hanga” medan resten
av bankarna dr mer anpassad for alla oavsett dlder. Dessa bankar har
armstod som manga dldre féredrar (Palm 2013). Bankarnas

placering paverkar darmed olika méotesplatser vid olika tidpunkter.
Nar det inte finns marknadsstdnd eller andra aktiviteter dr sittplatserna
kring konstgrésytorna och i ndrhet av lekplatsen tydliga métesplatser.
Torgets omgivande bebyggelse bestar av ett varierat utbud av handel,
service och verksamheter samt bostdder. De utgor en del av
malpunkterna kring torget. Andra malpunkter dr Gamla torg, dess
serviceutbud samt busshallplatser soder om torget.



£ il

Figur 11. Klatte r?at, torgets Ostra del.

Figur 13. Vy fran sydvast.

Storgatan

Shared space-omradet innefattar inte hela Storgatan. Den delade
ytan tacker en del av omrddet utanfér jarnvagsstationen, det vill
sdga mellan stationsbyggnaden och intilliggande affarer och

Figur 15. Illustrationsplan &ver Storgatan

restauranger. Ytan dr upphdjd och bestar till storsta del av
smdgatsten lagt i klassiskt bdgmonster. Idag finns tva ledstrak 6ver
Storgatan. Det ena fran stationens trappa till affdrsgallerian
utformat med inspiration av ett jarnvagsspar med rals och slipers i
granit (Hallberg 2013). Det andra ledstraket har en nord-sydlig
riktning och bestdr av sdgad och flammad gatsten.

Gatsten i granit &r ett slitstarkt traditionellt material pa denna plats.
Trots tillgdnglighetsproblemen som kan uppstd med materialet valdes
denna typ eftersom det férekommer busstrafik och tunga
varuleveranser som sliter mycket pa gatan. En betongplatta hade
snabbt slitits och blivit ful, anser Hallberg (2013).

Utformningen av platsen har gatt ut pa att gora en sd flexibel yta som
mojligt. Det finns inga nyplanterade trdd pa plats utan den vegetation
som finns utgors av klippta hédckar intill cykelplatserna och
utplacerade blomsterlador. Platsen innehéller cykelparkeringar

intill stationsbyggnader som dr omgéardade av bok. Primaéra sittplatser
i form av bankar finns pa plats placerade intill stationsbyggnaden.
Sekundera sittplatser utgors av stationens trappa och trappan upp till
plattformen.

Stora torg
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Mobler och lyktstolpar &r svartmalade som ett avsteg fran den grona
som vanligtvis géller i centrum. Enligt Hallberg valde de den svarta
fargen eftersom tidigare hade det funnits svarta smidesracken intill
stationen. Valet att inte placera ut s mycket fasta mdbler var
medvetet for att uppna storre flexibilitet pa plats (Hallberg 2013).

Platsens omgivande bebyggelse bestar av stationsbyggnaden,
restauranger och krogar samt affdrsgallerian. Stationsbyggnaden &r
en tydlig malpunkt tillsammans med Stora torg, dess omgivande
verksamheter kring torget och ldngs Sodergatan.

Fiéur 18. Cykelparkeringar intill
stationsbyggnaden.

Figur 19. Primara sittplatser 1nt111
stationsbyggnaden.
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Nya torg

De fargade linjerna visar trafikantgruppernas rorelser till, fran och
over torget (se figur 22). Oskyddade trafikanter har mojlighet att
vilja olika sitt att forflytta sig pa torget. De har alltsd mojlighet att
vélja graden av eventuell konflikt med 6vriga trafikanter. Torgets
centrala del anvidnds enbart av oskyddade trafikanter och fordon
avsedda for underhall. Biltrafiken &r begransad i torgets centrala del
genom tradplanteringar och pollare. Utanfor dessa fysiska granser
tor motorfordonstrafiken 16per kdrbanor med parkeringsplatser.

Korytorna kring den bilfria delen av
torget dr reglerade som
gangfartsomrade déar
motorfordonstrafiken far kora pa
oskyddade trafikanters villkor och fér
inte kora fortare dn gangfart. Dessa ytor
ar enkelriktade for bilar férutom den
védstra delen som dr dubbelriktad. Runt
torget 16per olika gangstrak av sléta
ytor med betongplattor som kan anses

Figur 20. Pollare och tradplanteringar som
avgransar torgets centrala yta.

som sdkrare passager om man inte vill
blanda sig med 6vriga trafikanter. Dessa_
sldta ytor gar latt att skilja med 6vriga
ytor. Slédta ytor kan forestélla
gangtrafikanternas yta att forflytta sig
framst for synskadade personer da
andra gangtrafikanter har mojligheten
att rora sig fritt pa torget (Palm 2013).

Figur 21. Enkelriktad k(‘jrbané regiéfﬁa: N
som gangfartsomrade.
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Figur 22. Illustrationsplan 6ver rorelsefléden pa Nya torg.

Storgatan

De fargade linjerna visar trafikantgruppernas rorelser till och fran
Storgatan (se figur 23). Tydliga rorelsemonster bildas pa plats for alla
trafikgrupper. Rorelsestraket mellan stationsbyggnaden och Stora
torg &r patagliga vad giller fotgidngare och en del cyklister.
Ledstrdket som I6per fran stationens trappor rakt till affarsgallerian
utgor ett annat viktigt stradk. Rorelsestraket 4r dock mycket mindre
pa kvillar da gallerian dr stangd. For 6vrigt finns det inga andra
ledstrdk som styr fotgdngarnas forflyttningsmoénster pa samma sétt.

Fran stationen till S6dergatan bildas ett annat tydligt strdk dér dven

biltrafiken blandas in. Langs Storgatan far bade biltrafiken och
kollektivtrafiken kora i bdda riktningar.
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Figur 23. Illustrationsplan 6ver rorelsefloden pa Storgatan.
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4.3.4. Interaktion och beteendeobservationer
Nya torg

Interaktion- och beteendestudien pavisar att samspelet mellan de
olika trafikanterna finns i stora delar av torget. Dock papekar Palm
(2013) att pa vissa delar &dr det svart att fa bilisterna att respektera att
det &dr fotgdngares villkor som géller. Den dubbelriktade kérbanan &r
nagot problematisk d4 biltrafikanterna inte héller den laga
hastigheten som foresprakas. I den centrala delen av torget &r det
enbart oskyddade trafikanter som samspelar utan problem. Det
férekommer dven cyklister som stiger av cykel for att bdttre anpassa
sig.

® Gangtrafik

Cykeltrafik
@ Biltrafik

—> Malpunkter
utanfor
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Figur 27. Illustrationsplan &ver konfliktomrdden pa Nya torg.
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Storgatan

Samspelet mellan de olika trafikanterna gor att trafiken pd Storgatan
flyter jamnt och hastigheterna &r ldgre under stora delar av dagen.
Samspelet varierar dock en aning da tiden det vistas lite folk gor att
motorfordonstrafikens hastighet blir hogre. Det gor att samspelet
inte fungerar pa samma sétt eftersom det uppstér en
osédkerhetskéansla hos oskyddade trafikanter. Mdngden oskyddade
trafikanter pa plats dr alltsd avgorande for trafikanternas samspel.

Figur 28. Nér Storgatan dr obefolkad blir biltrafikens hastighet inte lika 1dg om man
jamfor med nér det vistas manniskor pa platsen.



4.3.5. TrafiksGkerhet
Nya torg

Trafiksdkerheten visar sig vara relativ god. Enligt Palm (2013) har
det inte skett ndgra trafikolyckor pé platsen. Trafiksdkerheten blir
dock nagot lidande pa grund av att ménniskor ibland kor alldeles
for fort pd gatorna kring torget dar det dr gdngfartsomrade,
framforallt langs Nygatan. Det paverkar trafiksikerheten mycket
vilken blir mindre dn 6nskvard. Det handlar mycket om att
biltrafikanter ska f4 mer medvetenhet om att det ar fotgdngares
villkor som géller. Palm (2013) papekar att det &dr viktigt att
informera och utbilda trafikanterna i de regler som géller angdende
gangfartsomrade.

Figur 29. Nygatans stora dimensionering och den ldga méngden oskyddade trafi-
kanter gor att bilisterna kor med hogre hastigheter.

Storgatan

Enligt Hallberg (2013) har sdkerheten pa Storgatan forbattrats. Det
har skett stora forandringar hos bilisterna d& de har borjat forsta
platsens syfte och darmed anpassat sina hastigheter. Hallberg
papekar ocksd att “det har funnits en kampanj, som den lokala
tidningen skrev om, dér vikten av laga hastigheter lyftes upp pa ett
tydligt satt. Det &r tyvérr s att inte alla vet vad gangfartsskyltarna
innebar” (Hallberg 2013).

Aven Nicklas Wedin, avdelningschef Vg Malmé pa Tyréns, menar
att trafiksdkerheten har forbattrats. Det har inte skett ndgra olyckor
mellan de olika trafikgrupperna vilket kan tyda pa att Storgatan ar
trafiksdker. Under tiden platsen har varit ombyggd har det dock
intraffat fyra singelolyckor med fotgéngare. De har inte intraffats
med andra trafikanter utan de har skett pa grund av fotgdngarna har
halkat eller snubblat (Wedin 2013).
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4.3.6. Tillganglighet

Nya torg

“Tillgangligheten pd platsen fungerar utmarkt”, siger Anna Palm
(2013). Platsen dr idag en multifunktionell yta som kan anvdndas av
alla i Horby. Det har ténkts pé alla mgjliga mélgrupper fran borjan
av processen (Palm 2013).

Att det inte finns ndgra
nivaskillnader pa torget gor det
lattillgangligt for bland annat
funktionshindrade personer. Om-
byggnationen medférde dven att
bebyggelse kring torget
handikappsanpassades med
~ 2 = ramper, sldta ytor och battre
Figur 30. Handikappsanpassning genom ramper, . . . ..
slata ytor och bttre dimensionering. dimensionering for entréer. Det
finns dock en viss otydlighet for
' synsvaga pd grund av de ar
mycket beroende av trottoarkan-
terna for att skilja mellan kérbana
och trottoar (Palm 2013). Palm
hadvdar dock att det inte upplevs
som ett problem eftersom det gar
latt att skilja mellan slédta ytor med
Ovriga ytor.

£ o & -
Figur 31. Tydliga kontraster mellan slédta ytor och
Ovriga ytor.
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Storgatan

Tillgdngligheten pa Storgatan dr god pa sa att alla trafikslag har
tillgang till platsen (Wedin 2013). En svarighet, som bade Nicklas
Wedin pa Tyréns och Goran Hallberg pé Eslov kommun ndmner, har
dock varit att utforma platsen for trafikanter med
funktionsnedséttningar. Fran borjan fanns det enbart ett ledstrak i
Ost-véstlig riktning fran stationens trappa. Efter ombyggnaden fick
kommunen kritik fran handikapporganisationerna angdende till-
gangligheten pa gatstensytan med rullatorer. Det var darfor de fick
gora ett strak i efterhand i nord-sydlig riktning med sdgad och
flammad gatsten. Goran tycker sjélv att det blev en lyckad
kompromiss eftersom de nya gatstenarna i strdket smalter bra in i
ytan (Hallberg 2013).

Figur 32. Ledstrdk bestdende av sdgad och flammad gatsten.




Nya torg

Platsen anses som attraktiv och stilren av manga i Horby papekar
Palm (2013). Gestaltningen har omfattat manga aktivitetsytor
avsedda for bade barn, ungdomar och vuxna. Torget dr en Gppen
plats som innehaller lekplats, sittplatser, fontdn och offentliga
toaletter. Mobleringen &dr anpassad for olika malgrupper; exempelvis
dr bankarna pa torgets véstra sida anpassad for att ungdomar ska
“hénga” medan resten av bankarna dr mer anpassad for alla oavsett
alder. Dessa bankar har armstéd som ménga dldre foredrar. Forutom
dessa fasta artefakter erbjuder torget stora ytor for marknadsplatser
och andra evenemang. Trots de médnga funktionerna som torget har
ar det nagra som tycker att torget dr tomt och 6dsligt nér
marknadsplatser inte finns pd plats eller andra aktiviteter
forekommer (Palm 2013).

Storgatan

Den nya gestaltningen har gett platsen ett estetiskt lyft.
Utformningen, valet av material och moblering samt flexibiliteten
som har skapats pa plats har paverkat platsens attraktivitet
(Hallberg 2013). Ytan kan anvandas till annat dn bara trafikrum. Det
har exempelvis placerats ett stort talt pa plats vid olika tillfdllen for
olika evenemang som inbjuder medborgare f6r bade vistelse och
aktivitet. Férutom det har ombyggnaden bidragit till battre
anpassade utemiljoer f6r krogarna och restauranger for att de ska
kunna ha uteserveringar. Pa sa sitt 6kar utelivet och bidrar till en
béttre social samvaro pa plats.

IR

Jarnvégsstationen

Egr

Figur 37. lllustrationsplan 6ver uteserveringar pa Storgatan.

Plattform

STOR S} GAT’i
PizzasAlacargy /
0413585 139

| T = G =
Figur 38. Exempel pa evenemang pa Storgatan.
Foto: Ulf Axelsson/Eslévs kommun.

Licensierad som offentligt material.

Figur 39. Exempel pa uteserfzering pé Storgatan.
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Nya torg

Vissa problem har uppkommit med ombyggnationen. Ett problem
som ndmns av Palm &r att vissa upplever att det ar trangt och
svarframkomligt till vissa butiker, framforallt for leveranser (Palm
2013). Problemet beror pd att dimensionering av vissa gator &r for
liten och inte anpassad for storre bilar. Trots att dimensioneringen
medvetet gjorts trdng, missades det att exempelvis Systembolagets
leveranser var tvungna att kora in pa baksidan, vilket stallt till det i
efterhand (Palm 2013).

Ett annat problem som Palm lyfter upp &r att ndgra medborgare
upplever parkeringsbrist pa torget och att parkeringsplatserna som
finns &r svarframkomliga. Hon podngterar att det i och for sig var
tanken fran borjan att minska antalet parkeringsplatser for att ge
mer plats 4t annat. Valet med sneda parkeringsplatser dr ocksa
medvetet for att sinka hastigheten, dock upplever vissa att detta
inneburit svarigheter (Palm 2013).

Figur 40. Problematiskt omrade pd Nya torg. Den
tranga dimensioneringen foérsvarade for
godstransport att kora in pa Systembolagets lastzon.
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Storgatan

Materialvalet har fatt en del kritik nar det géller tillgdnglighet for
rorelsehindrade. Problemet har atgédrdats pd sa sitt att ytan ar battre
anpassad for att kunna forflytta sig med rullator eller rullstol. Det &r
dock fortfarande ndgot otydligt for synskadade personer d&ven om
kommunen inte har fatt klagomal angdende detta. En annan

kritik som kommunen har fatt 4r att platsen ibland kénns 6de som en
stendken och att platsen saknar vaxtlighet. “Det ar vil baksidan av
flexibiliteten” uttrycker Goran Hallberg (2013).

Flgur 41. Ledstraket som kom efter ombyggnaden / For lite Vaxthghet pa platsen.



Nya torg

Invédnarnas instdllning kring ombyggnaden av Nya torg &r blandad.
Palms uppfattning &r att manga tycker att det &r mycket battre nu

an hur det var férut. Nagra tycker att torget ibland kidnns tomt och
0dsligt medan andra tycker att det dr snyggt och har blivit mycket
béttre. De som var inblandade i projektet samt kommunen &r mycket
ndjda med ombyggnationen. Palms personliga instdllning &r att det
skulle behovas fler element som exempelvis urnor eller annat pa
torgytan for att ge mer liv. Aven pa Nygatan for att sinka
hastigheten. Hon menar dock att det dr svart da torget anvands till
torghandel och ytan ddrmed behéver vara Sppen (Palm 2013)

Palm har haft mycket kontakt med medborgarna under hela
processen dér hon fick hora olika dsikter om platsen. Hon
poédngterar betydelsen av medborgardialog for att ldttare skapa en
plats utifrdn anvdndarnas forutsittningar. Hon tilldgger att de har
forsokt anpassa platsen for alla mojliga malgrupper, men att det
dock dr svart att fa allas viljor att samsas pa ett vettigt satt (Palm
2013).

Storgatan

Eslovs invanare har varit positiva till ombyggnaden av Storgatan.
Hallberg namner att kommunen har fatt fa klagomal och de
klagomal som de har fatt har varit pd materialval och inte p4 sjdlva
16sningen. Hallberg papekar att det har varit fler férdelar dn
nackdelar. De férdelar som han ndmner dr bland annat att

trafiken haller ett betydligt lugnare tempo och har anpassat sig till
de gdende, att tillgdngligheten for alla trafikgrupperna till stationen
har bibehallits och att méjligheten f6r uteserveringar och evenemang
har forbéttrats. Bland nackdelar ndmner han att tillgéngligheten for
synskadade inte &dr helt optimalt och att bilisterna 6kar hastigheten
nér det inte finns s mycket folk pd plats. Han menar att “det dr en
relativt ovanlig 16sning vilket innebér att kunskapen om vad skylten
for gdngfartsomrdde innebér kunde varit béttre bland trafikanter”
(Hallberg 2013).

Parterna som medverkade i projektet dr ndjda med
ombyggnationen. Bdde Nicklas Wedin fran Tyréns och Goran
Hallberg fran Eslov kommun menar pa att de har uppnatt vad de
ville. Wedin menar att de dr nojda pad s sitt att de har kunnat
medverka till att platsen forbédttrats med avseende pa
trafiksdkerhet, jamfort med hur platsen var innan. Han menar dock
att de hade onskat att utformningen hade anpassats battre utifran
trafikanter med funktionshinder. Dérfor &r det viktigt att ténka pa
att redan fran borjan utforma platsen for funktionshindrade
personer. For att Shared space ska fungera som en trafiksdker
16sning &r det ocksa viktigt att f4 ner hastigheten till runt 20 km/tim
genom en utformning som stodjer detta (Wedin 2013). Bade Wedin
och Hallberg &r 6verens om att 1¢sningen kraver att fotgédngar- och
cyklistflodena dr hoga pa platsen eftersom de andra trafikanterna
ska anpassa sig efter dem.
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5. Analys & diskussion

5.1. Diskussion om Shared space

Begreppet Shared space har spridit sig sedan 2000-talet genom
Europa med hjilp av EU-forskningsprojektet som startades av
Hamilton Ballie. Tillsammans med andra representanter, fraimst fran
Holland, Storbritannien, Belgien, Tyskland och Danmark, har
konceptet fatt acceptans i manga europeiska lander. Konceptet att
integrera de olika trafikgrupperna pa samma utrymme &dr egentligen
en gammal foreteelse som har forekommit pa olika platser med olika
namn. I Sverige exempelvis kan konceptet jaimféras med

begreppet gangfartsomrdde (tidigare ndimnt gardsgata) dér
utformningen framjar oskyddades méjligheter att anvénda platsen
och att motorfordonstrafiken begréansas att kéra med hogre hastighet
dn gangfart.

I Sverige har kunskapen om att utforma integrerade platser 6kat
under de senaste aren. Trafikplanerings tankar kring separering pa
1960-talet har haft stor paverkan pa det sociala livet i stader. Det har
medfort separering av inte enbart trafikanter utan dven av
funktioner och sociala foreteelser som paverkar stadens rumsliga
kvalité. Shared space som koncept tar avstdnd frén dessa
trafiksepareringstankar och innebédr darfor att integrera trafikanter
och funktioner istéllet for att skilja dem &t. Utvecklingen av
konceptet har pagétt i Sverige genom tillimpning av trafiklosningen
i olika stdder, bade pa bostadsomraden, lokalgator och dven i
centrummiljoer.

Begreppet i Sverige borjade anvidndas efter gestaltningen av
Skvallertorg i Norrkdping. Gestaltningen fick fran borjan mycket
kritik men idag ses torget som en symbol for konceptet. Senare
exempel har nimnts i uppsatsen. Jag har med hjilp av
litteraturstudien beskrivit bade gator och torg som har anvént sig
av konceptet under 2000-talet. De senaste exemplen som jag djupare



undersokte var Nya torg i Hérby och Storgatan i Eslov.

Generellt gar det att konstatera att Shared space ar en trafiklosning
som handlar om sociala normer och kommunikation. Det handlar
alltsd inte om en teknisk trafiklosning som kan tillimpas pa vilket
trafikrum som helst. Det gar inte heller att forklara f6r anviandarna
pd samma sdtt som exempelvis normerna for en traditionell
cirkulationsplats. Utformning av en plats enligt Shared space passar
alltsa inte Sverallt och darfor ar det viktigt att vi som planerare och
arkitekter tar hansyn till platsens ldge i staden, miangden trafikanter,
forflyttningar och malpunkter, platsens rumslighet samt
trafikanternas behov av vistelse och rorelse.

Tack vare mina studier kan jag pasta att varderingarna av platser
som gestaltas enligt Shared space modellen varierar fran plats till
plats. Generellt har det visat sig att platserna som har gestaltats till
delade ytor har fatt mycket positiv kritik, men dven negativ. Den
positiva kritiken handlar mycket om en minskning av hastigheten,
dven om detta inte géller pa alla platser. Om vi tittar pa Nya torg i
Horby &r hastigheten hogre d@n 6nskvérd, framfoérallt pa Nygatan
som dr dubbelriktad. Anledningen &r att gatans dimensioner &r for
stora, vilket medfor att bilisterna inte tar hansyn till sin omgivning.
En annan anledning &r att gatan inte &r lika mycket trafikerad av
fotgangar och cyklister om man jamf6r med resterande gator pa
torget. Vi kan dven titta pa Storgatan som exempel, hér varierar
hastigheten beroende pa tiden pa dygnet. Under vissa tider, da gatan
ar valtrafikerad av fotgdngare och cyklister, dr hastigheten mycket
lagre 4n om gatan dr tom och ingen vistas dér. Det gdr alltsd att
konstatera att mangden av oskyddade trafikanter spelar en
avgorande roll f6r hastigheten.

En intressant fraga som jag har stillt mig under arbetsprocessens
gang dr vad det dr som egentligen gor att en plats dr lamplig for att

anvinda sig av Shared space som metod? Faktorer som avgor om en
plats dr lamplig for Shared space har visat sig vara olika. Olika
platser har olika forutsattningar och darfoér kan konceptet

anpassa sig béttre pa vissa platser dn andra. En gemensam
forutséttning dr manniskan. Med hjlp av litteraturen och samtal
med planerare kan jag konstatera att vi, forutom kunskap om staden
och dess uppbyggnad, d&ven behover ha kunskap om

ménniskor och méanniskors forutsittningar att rora sig i det
offentliga rummet. For att en plats ska fungera som Shared space
maste madnniskan vara i centrum for att denne ska kunna ta det
offentliga rummet i ansprak. Genom att utga frdn manniskan och
dennes behov skapar vi attraktiva, tillgéngliga och levande miljGer
anpassade for olika typer av médnniskor. Darfor dr det viktigt att
ifragasatta vilka behov méanniskor har. I uppsatsen har jag déarfor
beskrivit vilka grupper av trafikanter som behover mer

hansyn och omtanke.

Utvecklingen av Shared space gar i ratt riktning da kunskapen om
konceptet har 6kat i svenska stdder. Det géller bade bland trafikanter
och planerare. I de exemplen som jag redovisat i uppsatsen har

det visat sig att trafikanter har fatt battre forstdelse for hur platsen
fungerar efter en viss period. Det tar alltsa tid for trafikanter att forsta
gestaltningen och dess syfte pa en viss plats. Det beror bland

annat pa att vi dr vana vid trafikseparerade ytor och da ses Shared
space som en ovanlig 16sning. Det dr darfor viktigt att

informera och utbilda trafikanter i de regler som géller i en Shared
space-miljo. Idag &dr det dven flera kommuner som kénner till
konceptet om man jamfor med studien som redovisas av Wallberg,
et al (2008) dar 4 av 59 kommuner kande till begreppet Shared space.
Idag finns det inga studier pa vilka kommuner som egentligen har
anvéant sig av konceptet men av erfarenhet kan jag pdsta att det &r
flera &n de som redovisats av Wallberg, et al dr 2008. I uppsatsen
redovisas darfor senare ombyggnader av platser gestaltade som
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Shared space for att visa pa att bade stora och

mindre kommuner har anvént sig av konceptet. Platserna som
valdes ut i uppsatsen har alltsa inte redovisats i tidigare studier.
Urvalet av platserna gjordes genom egna erfarenheter och genom
samtal med planerare.

En av anledningarna till varfér man véljer att anvdnda sig av
Shared space dr for att 0ka trafiksdkerheten. I de exemplen som jag
redovisat har det pavisats att trafiksdkerheten har forbéattrats pa
grund av bland annat den ldga hastigheten som foresprikas. Ett
sdtt att utvardera trafiksdkerheten dr genom olycksstatistik pa den
gestaltade platsen. Om vi tittar pa exempelvis en av korsningarna

i Dratchten har hastigheten bidragit till farre olyckor. I exemplet
redovisades olycksstatistik fran fyra ar innan gestaltningen dar atta
trafikolyckor hade intraffat och fyra ar efter gestaltningen déar ingen
olycka hade intréffat. Nar det géiller Storgatan i Eslov eller Nya torg
i Horby var det svarare att utviardera pa samma sétt pa grund av
gestaltningarna dr sa pass nybyggda. Trots detta pdstod planerarna
att det inte har intréffat ndgra trafikolyckor hittills.

Forutom hastigheten finns det andra faktorer som paverkar
trafiksakerheten. Mangden oskyddade trafikanter utgor en viktig
faktor for att samspelet ska fungera. Om platsen dr tom och 6dslig
bidrar det till en 6kad motorfordonshastighet som i sin tur leder till
en osdkerhetskénsla bland oskyddade trafikanter eftersom samspelet
inte sker pa alla trafikanternas villkor. Trafiksdkerheten i en Shared
space-miljo dr i viss mdn uppbyggd kring en medveten
osdkerhetskénsla for att gora trafikanterna mer uppmaérksamma om
vad som forsiggdr kring sin omgivning. Det innebér inte att vissa
grupper ska dominera mer dn andra utan snarare att
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osdkerhetskédnslan ska bidra till hdnsyn och omtanken om sin
omgivning oavsett om man &r skyddad eller oskyddad trafikant.
Effekten av stora mangder oskyddade trafikanter har dérfor en stor
paverkan pa motorfordonstrafikanternas sétt att bete sig i en delad
yta. Problemet speglas i den stordimensionerade kérytan pa Nya
torg dar mangden oskyddade trafikanter ofta ar for ldg och
hastigheten &r hogre dn 6nskvérd. I Storgatan dr problemet inte lika
stort dd ytan anvands oftare av oskyddade trafikanter.

Utformning och materialval dr andra aspekter som paverkar
trafiksdkerheten. Trafiksdkerheten paverkas genom att
motordonstrafikens framkomlighet begrdnsas och hastigheten
aterigen minskas. Tydliga kontraster mellan Shared space-omradet
och 6vrigt trafikrum &r viktiga for att trafikanterna ska inse att det
ar en annan typ av miljo dn det som man tidigare kort i. Upphdjda
ytor formedlar dven att det dr en annan typ av milj6é och uppmanar
trafikanter att sakna ner. Bide Nya torg och Storgatan férekommer
upphdjningar och avvikande material fran 6vriga trafikrum. Det har
paverkat hastigheten hos trafikanterna om man jamf6r med hur det
var tidigare. Onskemadl om att bilisterna ska vara medvetna om att
de ska kora dnnu saktare finns hos planerarna. Den 6nskvérda
hastigheten pa Shared space-miljéerna anses vara ca 20 km/tim.

Som det har framgatt dr hastigheten en nyckelfrdga for att Shared
space-miljoer ska fungera. Det beror bland annat pa att det finns
vésentliga skillnader pa att bli pakord av en bil som kor i 50 km/

tim mot en som kor i 30 km/tim (Se 3.4.1). Resultatet visar pa att det
finns ett tydligt samband mellan hastighet och intréffade

skador. Genom atgérder for hastighetsdampning av
motorfordonstrafiken kan vi uppnd sdkra trafikmiljoer med mindre
skador och darmed uppna Nollvisionens mal att ingen ménniska ska
allvarligt skadas eller dodas i trafiken.



Sammanfattningsvis kan jag sdga att de utvalda exemplen &r idag
trafiksdkra. Utformningen, materialval och 6vriga atgarder for
hastighetsminskning har fungerat bra och inga trafikolyckor har
rapporterats pa platserna. Trots att hastigheten hos bilisterna &ar
hogre dn 6nskviard gar utvecklingen och kunskapen om platserna at
rétt riktning.

Att gestalta en plats enligt Shared space innebar att ge méjlighet for
alla trafikanter att ta del av platsen som grundlédggande behov av
vistelse och fri rorelse. Tillgdanglighet innebér i detta sammanhang
att en viss plats dr planerad for alla typer av trafikanter.
Tillgangligheten paverkas darfor av faktorer sdsom avstand, gators
utformning, transportmedel, kostnader och framforallt méanniskors
formagor och forutsattningar for vistelse och rorelse i det offentliga
rummet. Det innebér alltsd att ménniskor har olika behov och
livsstilar vilket utgor méatbara aspekter att ta hdnsyn till for att en
plats ska rdknas som tillganglig.

Som det framgick i min litteraturstudie dr begreppet vildigt brett.
Begreppet ar kopplat till andra faktorer som tillsammans avgor hur
pass tillganglig en plats ar. Tillgdnglighet dr kopplad till bland annat
nirhet, ndbarhet, ldtthet, anvandbarhet och medvetenhet.
Definitionen som anvénds i denna uppsats dr forknippad med hur
latt det dr att nd utbud av de aktiviteter och funktioner som man

har 6nskemal eller behov av. Bdde pa Nya torg och Storgatan har
forstarkts dessa forutsattningar for att skapa tillgangliga platser. Nya
torg ar flexibelt och funktionellt som vdlkomnar alla
trafikgrupperna. Torget bestdr av aktivitetsytor avsedda for bade
barn, ungdomar och vuxna. Torget dr en 6ppen plats som innehaller
lekplats, sittplatser, fontdn och offentliga toaletter. Storgatan har haft

tydliga forutsittningar dér stationsbyggnaden har varit en viktig
madlpunkt. Storgatan har rustats upp for att 6ka tillgangligheten och
ge ett estetiskt lyft.

En viktig forutsdttning for att en Shared space-milj6 ska vara
tillgdnglig for alla dr att det inte ska finnas nagra nivaskillnader pa
plats. Att ytan dr i samma nivad underlattar for samtliga trafikanter
att forflytta sig. Pa Nya torg respektive Storgatan anses
tillgangligheten vara god i detta avseende. De saknar ndmligen
kantsten och andra nivaskillnader vilket gor platsen l4tt att nd.

Utifrdn mina egna iakttagelser vid fallstudierna, min litteraturstudie
och samtalet med planerare kan jag bekrifta att det finns brist pa
tillgénglighet med avseende pa vissa trafikanter. Det handlar
framfoérallt om dldre och funktionsnedsatta personer. Aven barn
kan ingd i trafikgrupperna dér tillgédngligheten &r nagot begransad.
Dessa grupper dr mer sirbara dn andra och dérfoér beh6ver dem
hédnsyn och omtanke nér vi planerar Shared space-miljoer.

Att det inte finns nivaskillnader ses som nagot positiv da det
underlattar for rullstolsburna och personer med rullator att
forflytta sig. Dock &r det svart f6r synskadade dad de dr beroende av
trottoarens nivaskillnad for att urskilja mellan kérbana och
gdngbana. Vid gestaltning av Shared space har problemet forsokts
16sa genom bland annat ledstrak och sléta ytor. Pa Nya torg finns det
sldta ytor som &r tydligt markerade och som kan styra fotgédngarnas
rorelsemonster. De finns runt torget och korsar torget fran horn till
horn. De kan fungera som ledstrdk f6r synskadade men kan anses
som inte tillrackligt tydliga om man jamfér med naturliga ledstrak
som upphojda kanter eller ledstrdk med strukturskillnader sdsom
grus-grds, asfalt-grus, asfalt-grds, mm. P& Storgatan finns ocksa tva
typer av strak. Det ena som forestéller ett jarnvagsspar med réls i
stdl och slipers i granit. Ledstraket korsar Storgatan fran



stationens trappa till affarsgallerian och kan anses som tydligt och
latt att urskilja. Det andra straket som har en nord-sydlig riktning
bestdr av sdgad och flammad gatsten. Strdket smaélter in i de andra
ytorna med skillnad att det har en jamnare yta. Striket &r fraimst
avsett for rorelsehindrade som anvénder sig av rullator eller rullstol.

Markbeldggning paverkar tillgéngligheten av en plats. I en Shared
space spelar materialvalet en avgorande roll f6r att hastigheten ska
sdankas. Ojamn markbeldggning har anvénts i manga exempel for
att bland annat sdnka motorfordonstrafikens hastighet och paverka
bilens framkomlighet. Den ojaimna markbeldggningen paverkar
ddrmed framkomligheten for rorelsehindrade personer. En
rorelsehindrad person har svart att forflytta sig pa ojamna
markbeldggningar oavsett hjdlpmedel, om det ar rullstol, rullator
eller kdpp. Personer med rorelsehinder har behov av jamna och slita
ytor for att kunna forflytta sig pa ett tillfredstédllande satt. Det dr ett
problem som férekom efter ombyggnaden av Storgatan i Eslov. Fran
boérjan fanns det endast ett ledstrdk i 6st-véstlig riktning pa plats.
Efter ombyggnaden fick kommunen kritik fran
handikapporganisationerna angdende tillgédngligheten pa
gatstensytan med rullatorer. Det var darfor de fick gora ett strdk i
efterhand i nord-sydlig riktning med sdgad och flammad gatsten.
Det behandlade materialet gjorde straket lattare att réra sig pa
eftersom ytan blev sldtare &n de obehandlade gatstenarna pa 6vriga
delar av ytan. Nya torg i Horby har inte fatt ndgra klagomal
gdllande rorelsehindrade personer. De sldta ytorna som gér pa kors
Over torget samt runt om, fasadnéra, fungerar bra som ledstrak for
rorelsehindrade personer. Dessutom medférde ombyggnaden av
torget att bebyggelse kring torget handikappsanpassades med
ramper och bittre dimensionering for entréer.

Med utgangspunkt fran min litteraturstudie dr barn en annan grupp
vars tillganglighet i en Shared space ar begransad. Det beror bland
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annat pd att barns formdga att hantera en trafiksituation inte ar det
samma som vuxnas. Det handlar framférallt pd att de reagerar pa
olika sétt och bedémer en trafiksituation annorlunda. De utgar fran
sin egen uppfattning och har en tendens att ha impulsiva reaktioner.
I skriften Shared space: trafikrum for alla (2008) framstdr det att det
inte finns ndgon forskning om barnens upplevelse av integrerade
ytor dér de blandas med bilister och 6vriga trafikanter. Det som kan
pastas dr att hastigheten spelar en viktig roll for att de ska kunna
vara inblandade i trafiken. En annan viktig férutsédttning som namns
i skriften &r att det inte ska finnas siktskymmande hinder som hoga
buskar, hoga racken eller murar eller parkerade fordon. Att bedoma
hur barn beter sig pd de utvalda platserna i Horby och Eslov ar svart
eftersom det var for fa barn som fanns pa plats vid

tidpunkterna som fallstudierna gjordes. Pa Storgatan observerade
jag endast ett barn som tillsammans gick med sina fordldrar. Det
som jag observerade var att de anvande ledstrdket fran
stationstrappan till affdrsgallerian. P4 Nya torg observerade jag
dldre barn som korsade torget genom ledstraket. Nya torg innehaller
lekplats och intill lekplatsen finns det snedda parkeringsplatser och
déarefter korbanan. Ett problem som jag kan se dér dr att parkerade
fordon kan vara ett siktskymmande hinder om ett barn far for sig att
gd over korbanan i vést-Ostlig riktning.

Utifrdn min litteraturstudie och mina fallstudier kan jag alltsa
bekrifta att dldre, funktionshindrade personer och barn dr

grupper som betraktas som sarbara och behéver darfor sarskild
omtanke och hdnsyn vid gestaltning av en plats enligt Shared space-
modell. De dr beroende av ett vil fungerande transportsystem samt
en vdlanpassad och vildimensionerad gatuutformning. Samtidigt
bor vi inte glomma att staden har behov av ett naringsliv som ocksa
ska tas hdnsyn till. Dimensionering av det offentliga rummet
behover ocksd vara anpassat pd sa sétt att transporter f6r varor och
gods tillgodoses. Ett problem som uppstod pa Nya torg handlade



om just svarframkomlighet for leveranser. Trots att
dimensioneringen dr medvetet gjord trang missades det att
Systembolagets leveranser var tvungna att kora in pa baksidan,
vilket har orsakat problem i efterhand. Losningen blev att under
leveranstider ha parkeringsférbud precis framfér ingdngen for
varutransporter. P4 Storgatan har det inte férekommit ndgra stora
problem nér det géller varutransporter pa grund av ytans flexibilitet
och dimensionering.

Sammanfattningsvis kan jag pdstd att de utvalda platserna idag ar
tillgdngliga pa sa satt att platserna valkomnar alla typer av
trafikanter. Vi har sett ett det finns en viss problematik nér det géller
anpassningen for vissa trafikgrupper, framférallt funktionshindrade,
dldre och barn. Darfor dr det viktigt att vi tanker pa dessa grupper
och planerar utifrdn deras forutsittningar att vistas pd en Shared
space-miljo.

Om jag utgdr ifrdn definitionen av att attraktiva stadsmiljoer ar
vackra och inbjudande (se 3.4.3.) kan jag pasta att bdde Nya torg och
Storgatan &r attraktivare stadsmiljéer nu dn hur de var innan.
Ombyggnaderna har inte bara bidragit till en béttre estetiskt
tilltalande design utan &dven till lockande funktioner och
anvandbarhet for invdnarna. Invdnarna har alltsa fatt battre platser
dar de har mgjlighet att ta del av stadsrummet f6r méotesplatser och
aktiviteter.

Som det framgadr i min litteraturstudie finns det olika faktorer

som paverkar attraktiviteten. Ndrvaro av ménniskor &r en viktig
forutséttning for att tillgodose behovet av upplevelser; att se
andra méanniskor, att se det som forsiggdr kring och i det offentliga

rummet, att experimentera med nya platser, mm. I min
litteraturstudie framgar det, enligt Gehl Architects, att manniskor
drar till sig andra ménniskor och att det & méanniskor som utgor
hur attraktiv en plats dr. Det som lockar méanniskor i det offentliga
rummet dr utbudet av funktioner och aktiviteter. Om vi tittar pa Nya
torg kan vi se att de har lyckats f4 med manga aktivitetsytor som &r
avsedda for bade barn, ungdomar och vuxna pa samma plats. Torget
ar en oppen plats som innehaller lekplats, sittplatser, fontdn och
offentliga toaletter. Oppenheten pa torget ger méjlighet for
aktiviteter som marknadsplatser och evenemang. Utbudet av de
olika aktiviteterna lockar folk till platsen. Storgatan har

andra forutsédttningar for vistelse och rorelse. Stationsbyggnad ar
naturligtvis en tydlig malpunkt som lockar manga for en nédvandig
aktivitet, det vill sdga transport till jobb eller skola utanfor Eslov.
Forutsattningarna for vistelse utgors av serviceutbudet som finns
kring Storgatan. Restauranger, affdrer, frisdrsalonger, mm lockar till
folk som enbart soker tillfredsstélla ett 6nskat behov eller behovet av
social samvaro.

Skalan och variation dr andra aspekter som pdverkar en plats
attraktivitet. Skalan i det offentliga rummet har stor betydelse for
stadens karaktdr och intensitet. Skalan behéver darfor utga fran
ménniskan. Den méanskliga skalan paverkar manniskans behov att
kénna sig val till mods. Variation och sinnlig stimulans paverkar
ménniskans behov av upplevelser och nya intryck. Med
utgangspunkt fran mina iakttagelser fran fallstudierna kan jag ta
upp problematiken som planerarna beskriver, det vill sédga att det
har funnits kritik pd att platserna ibland kdnns tomma. Pa Nya torg
handlar det om den 6ppna ytan som anvands for marknadsplatser
och andra evenemang. Nar de inte finns pa plats dr den hér delen av
torget vildigt 6ppen och stor och darfér upplevs det som 6dsligt. Pa
Storgatan hdander samma sak ndr uteserveringar inte dr pd plats eller
nér det inte finns tillrdckligt med folk vid stationen. Odsligheten blir
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dock inte lika stor pd grund av skalan d&r mycket mindre. Utifrdn
dessa iakttagelser kan jag alltsa konstatera att den ménskliga skalan
pa platsen paverkar manniskans uppfattning av det offentliga
rummet och samtidigt har en stor betydelse for sociala interaktioner
i staden.

Sammanfattningsvis kan jag sdga att de utvalda exemplen &r idag
attraktivare dn vad de var innan gestaltningen. Bdda platserna har
fatt ett estetiskt lyft genom utformning, materialval och 6vriga
atgdrder som har okat platsens attraktivitet.

Resultatet av mina fallstudier visar ett tydligt samband med
litteraturstudien. Vissa problem dr gemensamma i bade
litteraturstudien och fallstudierna medan andra problem har
framgatt endast i fallstudierna. Resultatet visar att platserna
fungerar mycket béttre idag dn hur de var innan med avseende pa
trafiksdkerhet, tillganglighet och attraktivitet. Vissa brister &r
patagliga med tanke pa vissa trafikanters behov medan andra &r
mindre féorekommande. En aspekt som kom fram i mina fallstudier
var att platserna ibland kdndes tomma och 6dsliga. Att platserna har
uppfattats som attraktivare an hur de var innan beror bland annat
pa att de dr mer inbjudande och erbjuder olika typer av funktioner
och aktiviteter. Den tomma och 6dsliga kédnslan hos brukarna ar inte
en standig oldgenhet utan den varierar under olika perioder. Dar-
for dr det intressant att ifrdgasatta vad det &r som gor att platserna
ibland kdnns som tomma och 6dsliga? Vad kan man mer gora for
att 6ka attraktiviteten pd platserna for att undvika den tomma och
odsliga kdnslan? Hur kan man jobba med exempelvis véaxtlighet i en
Shared space-milj6 for att den inte ska kdnnas som en stendken?

Andra aspekter som &r intressanta att lyfta upp ar miljo och
hilsokonsekvenser. Det &r en fraga som inte har utforskats sa
utforligt och darfor tycker jag att det dr relevant att fa reda pa vilka
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miljo och hilsokonsekvenser det for med sig att vara inblandad med
motorfordonstrafiken under langa perioder av dygnet. Bilar och
ovriga motorfordonstrafiken medfor negativa konsekvenser i staden
sasom buller, luftféroreningar och utslapp av gaser som kan drabba
var hélsa. Men hur ska man forhélla sig till dessa aspekter? Vad
raknas som attraktivast; en plats med bilar inblandade eller en plats
utan bilar? Skapar man en plats dar bilar inte far kora da blir
tillgangligheten och framkomligheten mycket mindre prioriterade
an ovriga kvalitativa aspekter, vilket drabbar vissa trafikanter.
Mycket handlar om att hitta en balans mellan de kvalitativa
aspekterna genom att ha i dtanke samtliga trafikanternas behov f6r
vistelse och rorelse i det offentliga rummet.



6. Slutsatser

Med utgdngspunkt fran uppsatsens fragestillningar kan jag dra
foljande slutsatser utifrdn litteraturstudien, fallstudier och egna
erfarenheter:

6.1. Shared space i Sverige

* Begreppet syftar pa en integrerad yta dar bade oskyddade och
skyddade trafikanter gemensamt utnyttjar ytan pd samma villkor.

e Shared space &r inte en teknisk trafiklgsning utan en trafiklosning
som handlar om sociala normer och kommunikation mellan de olika
trafikanterna.

e Att utforma en plats enligt Shared space passar inte verallt. Det &r
viktigt att ta hdnsyn till platsens ldge i staden, méngden trafikanter,
forflyttningar och malpunkter, platsens rumslighet samt
trafikanternas behov av vistelse och rérelse.

* Malsdttningarna med Shared space dr att 6ka trafiksakerhet, 6ka
tillganglighet, 6ka liv i det offentliga rummet och skapa
forutsattningar for tillfredstillande vistelse och rorelse.

e Shared space &r ett viktigt &mne i diskussionen om planering av
stadens offentliga rum eftersom konceptet tar hdnsyn till funktioner
och sociala foreteelser som paverkar stadens kvalité.

e Vid gestaltning av Shared space bor man utgd ifrdn manniskan och
dennes formdga att hantera trafiksituationer. Det dr darfor viktigt
att involvera sakkunniga fran olika omrdden inom stadsplaneringen
samt brukare. Medborgardialogen &r viktig under hela processen.
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e Konceptet Shared space har sedan 2000-talets borjan spridit sig
genom Europa och bérjade anvindas i Sverige efter Skvallertorget i
Norrképing som gestaltades ar 2000.

e Konceptet dr egentligen en gammal foreteelse som har férekommit
pa olika platser med olika namn. I Sverige kan konceptet jamforas
med gangfartsomrade (tidigare gardsgata) dédr utformningen framjar
de oskyddades mgjligheter att anvinda platsen och att
motortrafikanternas hastighet begrénsas till gangfart.

¢ Skvallertorget dr en symbol fér konceptet som manga kommuner
och planerare idag kénner till.

e Idag finns det manga exempel pa gator och torg i Sverige som
ar reglerade som gangfartsomrdde, som i sin tur kan rdknas som
Shared space-miljGer.

¢ Resultat fran fallstudierna visar att forutom gatuutformningen
spelar mingden trafikanter en avgdrande roll for hastigheten i en
delad yta.

e Funktionshindrade personer, dldre och barn behover sérskild
omtanke vid gatuutformning och darfor bor Shared space-miljcer
anpassas efter deras behov fran bdrjan av processen.

* Genom att hitta balans mellan de kvalitativa aspekterna uppnar
man stadsmiljder som dr bade trygga och sdkra att vistas pa, som ar
framkomliga och anvdndbara och som tillfredsstéller brukarna att

uppehalla sig.
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Kunskapsldget om fungerande Shared space-miljoer i frdgan om de
kvalitativa aspekterna; trafiksdkerhet, tillganglighet och
attraktivitet sammanfattas pa féljande sitt:

-— aned Utformnin
o Med ter skgra flt &
L tydlighet
— - Det krdvs hoga trafik-
(()) floden av oskyddade - Tydliga kontraster
! ye el
= DR Do spoce
'9’ béttre ska anpassa sin ytor &r viktiga for att
R/ hastighet. Metoden ~ markera att det 4r en
= passar darfor béattre pa miljlﬁ dir man sam-
platser som fungerar spelar med andra.
E som stadens pulsader. alan bor ocksa
o formedla samma
kénsla.
Prioritet/Balans Framkomlighet E?{flelrl 2r t e&tt ori-
- : - Shared space-miljer
bt SIS kot e

forallt de som behdver
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andra trafikanter som
biltrafikanter ska kunna
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lattar for alla typer av
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utan langa strackor ar
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- Stadshv skala O
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N S anniskorlockastill s;gtelar en viktig roll for  attraktiv. Tryggheten kan
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platser som erbjuder

e

X olika tvper av funktioner I%F val till mods. u ormnmgar som ger
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Tabell 1. Sammanfattning om kunskapsléget i fragan om trafiksékerhet,
tillgédnglighet och attraktivitet.



6.3. Shared space - Plus och minus

Shared space som gestaltningsmodell har visat sig ha positiva effekter
och har bidragit till trafiksédkrare, tillgdangliga och attraktivare platser.
Dock medfér metoden negativa aspekter som pdverkar olika
trafikanter olika mycket. For-och nackdelarna sammanfattas som

foljande:

Fordelar

+ Lugnare tempo med lidgre hastigheter
hos motorfordonstrafikanterna.

+ Flexibla stadsrum som inbjuder till
vistelse och rorelse.

+ Unika platser med enkel men estetiskt
tilltalande utformning som vilkomnar
bade oskyddade och skyddade trafikanter.
+ Bittre framkomlighet f6r oskyddade
trafikanter.

+ Bittre interaktion och kommunikation
mellan trafikanterna.

+ Mindre trafikolyckor.

Nackdelar

- Otydlighet for synskadade att forflytta och
orientera sig.

- Inte tillrackligt tillganglig plats for rorelse-
hindrade personer om man anvinder sig av
smagatsten som markbeliggning,.

- Ett komplex rum for barn att vistas pa.

- Ett relativ nytt koncept som inte har ndtt alla
trafikanter.

- Det tar tid for bilister att forsta platsens
syfte och utformning.

53



I uppsatsen har jag behandlat gestaltningsmodellen Shared space,
dess utveckling och hur det anvénds i svenska stdder. Anledningen
till &mnesvalet var férankrad i tidigare gestaltningsforslag dér jag i
ndgon form har anvant mig av Shared space som koncept.
Konceptet, tillsammans med andra gestaltningsidéer, har jag anvant
for att uppna attraktiva rum dar ménniskor kan interagera med
varandra, uppehdlla och rora sig pa ett sdkert och trivsamt sétt.
Under arbetsprocessen for denna uppsats har jag fatt storre kunskap
om konceptet, vad man bor tdnka pd vid dess anvdndning samt
vilka for- och nackdelar det kan finnas med det.

Under arbetet har jag utgatt ifran litteraturstudier, fallstudier och
samtal med planerare. Resultat av metoderna har jag anvdnt som
underlag f6r min avslutande analys och diskussion. Under
arbetsprocessen har jag haft stor fokus pa Shared space utifran tre
huvudaspekter, trafiksdkerhet, tillgdnglighet och attraktivitet. Jag
har dven studerat vilka problem som kan uppstd vid anvandning av
konceptet. Studien av Shared space-miljéer bade i Sverige och i an-
dra lander har jag gjort for att fa en bredare syn 6ver hur konceptet
har anvénts.

For att fa en kénsla av hur ett Shared space-omrade upplevs besokte
jag tva olika platser. Urvalet av vilka platser som studerades gjordes
utifrdn egna erfarenheter. Storgatan i Eslov dr ett exempel pa ett
Shared space-omrade som fardigstilldes 2010. Anledningen till att
jag valde platsen var for att jag tidigare bodde i Eslév och har markt
hur platsen har utvecklats. Det andra exemplet var Nya torg i Hérby
som fardigstdlldes 2011. Anledningen till att jag valde platsen var for
att jag tidigare var i kontakt med en landskapsarkitekt som
berdttade om torget. Med hjélp av planerare som var involverade
under projekten fick jag bland annat veta hur gestaltningen gick till,
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varfor de valde Shared space som koncept, vilka problem som
uppstod samt invanarnas instédllning kring ombyggnaderna.

I uppsatsen har jag fatt bekrafta att Shared space har bidragit till
forbattring utifran aspekter som trafiksakerhet, tillganglighet och
attraktivitet. Problemen som kan uppsta varierar fran plats till plats
men generellt 4r bade planerare och brukare ndjda med
ombyggnaderna. Tack vare samtalet med planerare fick jag veta
om invanarnas instdllning kring platserna. Dock hade jag velat
intervjua ett antal brukare for att fa mer reliabel information om de-
ras uppfattning kring platserna men pa grund av uppsatsens
begransningar gjorde jag inte det. En annan analys som hade gett
mer reliabel information i uppsatsen dr undersdkning kring vilka
andra kommuner som idag har anvint sig av Shared space som
gestaltningskoncept.



Rekommendationer och vidare forskning

Som det framgick i uppsatsen &dr Shared space en trafiklosning som
handlar om sociala normer och kommunikation mellan de olika
trafikanterna. I och med att konceptet inte dr en teknisk trafiklosning
passar det inte overallt. Vad dr det som avgor om platsen dr lamplig
for att gestalta enligt Shared space? Vad ska man tianka pd? Utifran
uppsatsens analys och resultat dr det viktigt att tdnka pa foljande
aspekter:

- Vad ar det man verkligen vill uppna med platsen.

- Platsens ldge i staden och vilka forflyttningar som
framggdr.

- Méngden trafikanter, en viktig forutsattning av rorelse-
floden av oskyddade trafikanter dr hoga.

- Vilka malpunkter finns pa och kring platsen.

- Platsens rumslighet och skala.

- Barn, éldre och funktionshindrade personer ska tas
hansyn till fran bérjan av arbetsprocessen.

- Tydlighet pa att platsens utformning kraver laga
hastigheter.

- Anvandning av funktionellt material som tydliggor
strak for synskadade och rorelsehindrade personer.

- Informera och utbilda trafikanterna i de regler som
gédller angdende Shared space-omradet.

- Tidig medborgardialog for att ldttare skapa en plats
utifrdn anvédndarnas férutséttningar.

Shared space i Sverige ar ett relativt nytt koncept som har véxt och
utvecklats i olika stdder. Idag finns det en del forskningar kring
konceptet men det saknas fortfarande studier som bland annat tar
upp milj6 och hilsoaspekter, vinteraspekter, barns upplevelse av
integrerade ytor, samt véxtlighet. Kritik som bade Storgatan och Nya
torg fick var att de ibland kdndes tomma och 6dsliga. Vad beror det
pa? Vad kan man mer gora for att platserna inte ska kdnnas tomma
och 6dsliga? Hur kan man jobba med véxtlighet i en Shared space-
milj6 for att den inte ska kidnnas som en stendken? Ar platserna lika
attraktiva pa vintern? Vad dr barnens uppfattning kring

integrerade ytor? Hur paverkas vi av avgaser, luftféroreningar och
buller fran bilar i en Shared space-milj6? Dessa &r ndgra av fragorna
som inte berdrs i denna uppsats och som kan leda till vidare
forskning kring dmnet.

55



Tryckta kallor

Ahlin, Stina (2005). Jamforande studie mellan Skvallertorget i Norrkoping
och Studieplan i Borlinge. Linképing: Link6pings Universitet,
examensarbete.

Berntsson, Viveca (2002). Stadsplanera — istillet for trafikplanera och
bebyggelseplanera. Karlskrona: Boverket.

Eslév kommun (2002). Oversiktsplan 2001. Eslév: Eslov kommun.

Hagson, Anders (2004). Stads-och trafikplanerings paradigm - En studie
av SCAFT 1968, dess forelbilder och efterfoljare. Doktorsavhandling.
Goteborg: Chalmers tekniska hogskola.

Hamilton Baillie, Ben (2008). Reconciling People, Places and Traffic.
Built environment. Vol 34, nr 2. Red. Ralf Brand. Manchester: Univer-
sity of Manchester.

Hamilton Baillie, Ben (2000). Home Zones: Reconciling People, Places
and Transport Study Tour of Danmark, Germany, Holland and Sweden —
July to August 2000. Winston Churchill Fellow, Leob Fellow, Harvard
University.

Hoérby kommun (2005). Oversiktsplan 2005. Horby: Eslév kommun.

Keuningsinstittut (2005). Shared space: rums for everyone - A new vision
for public spaces. Leeuwarden: Fryslan Province.

Lindskog, Charlotte (2008). En studie av gdngfartsomrdde i Viistra
hamnen. Lund: Lund tekniska hogskola, examensarbete.

Patel, Runa & Davidsson, Bo (2003). Forskningsmetodikens grunder.
Lund: Studentlitteratur.




SCB, Statistiska Centralbyran (2012a). Tdatorter 2012. Stockholm: SCB.

SCB, Statistiska Centralbyran (2012b). Folkmingd i riket, lin och kom-
muner 31 december 2012 och befolkningsforindringar 2012. Stockholm:
SCB.

Trafikverket (2010). Share space: Attraktiva stadsum for alla.
Trafikverket.

Wallberg, Sari, Stjarnkvist, Anna & Ahlman, Lars (2008). Shared
space: Trafikrum for alla. Stockholm: Sveriges kommuner och
Landsting

Muntliga kallor
Hallberg, Goran. Utredningsingenjor, Miljé och samhéllsbyggnad.
Eslév kommun.

E-postkommunikation (2013-05-14)

Palm, Anna. Park- och gatu ansvarig, Tekniska kontoret. Horby
kommun. Intervjuméte / e-postkommunikation (2013-04-25)

Wedin, Nicklas. Avdelningschef Vag. Tyréns, Malmo.
E-postkommunikation (2013-05-13).

Elektroniska killor

Boverket (2011). Vad menas med ett ledstrik. [online]

Tillgdnglig via: http:/ / www.boverket.se / Kontakta-oss / Fragor-och-
svar/Boverkets-byggregler-BBR/ Om-avsnitt-3-i-BBR/ tillgang]li-

ghet-allmant/ Vad-menas-med-ett-ledstrak / [213-05-20]

Brenner, André (2006). Shared space som koncept for planering av det
offentliga rummet i Sverige. Lund: Lunds tekniska hdgskola, examen-
sarbete. [online]

Tillgénglig via: http:/ / www.lth.se/ fileadmin/ tft/ dok / publ /5000 /
thesis149abscr.pdf [2013-04-15]

Clarke, Emma (2006). Shared space — The alternative approach To calm-
ing traffic. [online]

Tillganglig via http:/ / www.freewebs.com / mjcassini/Shared %20
Space.pdf [2013-04-12]

Gehl Architects (2010). Oresundsregionen i 6gonhijd. Viirdegrund pla-
neringsprocess med minniskan i centrum. Region Skane: IBU Oresund.
[online]

Tillgdnglig via: http:/ / www.skane.se/Upload / Webbplatser /
Strukturbild / v&r%202010/ Oresundsregionen_i_ogonhojd_web.pdf
[2013-05-15]

Gregersen, Nils Petter (2007). Nollvisionen 10 dr — éver 600 sparade liv.
Solna, Nationalféreningen for trafiksdkerhetens framjande. [online]
Tillgdnglig via: http:/ / www.ntf.se/ Tidning / pdf/ NilsPettersstud-
ie2.pdf [2013-05-08]

Keuningsinstittut, Hamilton-Baillie, Ben, Senza Communicatie,
(2008). Shared space: Final Evaluation and Results

It takes Shared Space to create shared understanding. Leeuwarden: Frys-
lan Province. [online]

Tillgénglig via: http:/ /www.fietsberaad.nl/library / repository / be-
standen/Def.Final_Evaation31_okt.pdf [2013-04-29]

NE, Nationalencyklopedi (2013a). Samspel. [online]

57



Tillganglig via: http:/ /www.ne.se/interaktion/212337?i_h_
word=samspel [2013-05-20]

NE, Nationalencyklopedin (2013b). Trafiksikerhet [online]
Tillganglig via: http:/ /www.ne.se/ trafiksakerhet [2013-05-07]

Norrkoping Tekniska kontoret (2008). Riktlinjer for tillginglig och
anvindbar utemiljo. Norrkoping: Tekniska kontoret. [online]
Tillgénglig via: http:/ / www.norrkoping.se/ organisation/ pdf/mal-
regler/riktlinjer /stadsplanering / Riktlinjer_utemiljo_080208.pdf
[2013-05-20]

Stockholms stad, Trafikkontoret (2008). Trafiksikerhet vid overgdangstil-
len. Stockholm: Stockholms stad. [online]

Tillganglig via:

www.stockholm.se / PageFiles /57636 / TK_Overgangsstallen_kun-
skapsoversikt.pdf

[2013-05-08]

TRAST, Trafik for en attraktiv stad. 2. utg. Underlag (2007) Stockholm:
Sveriges Kommuner och Landsting. [online]

Tillgénglig via: http:/ /www.vv.se/vgutrast/trast/trast_handbok _
utgava_2_remiss_webversion.pdf [2013-04-29]

Tyréns (2007). Trafiksikerhet vid Shared space. Stockholm: Sveriges
Kommuner och Landsting. [online]

Tillganglig via:

http:/ / www.vv.se/PageFiles /9979 / trafiksakerhet_vid_shared_
space.

pdf ?epslanguage=sv [2013-04-29]

SRF, Synskadades riksférbund (2012): Ledstrdk. [online]
Tillgénglig via: http:/ / www.srf.nu/ fragor-vi-driver/ fysisk-miljo /

58

mer-om-fysisk-miljo/ledstrak/ [2013-05-21]

Vérdguiden (2010). Funktionsnedsittning och funktionshinder [online]
Tillgénglig via: http:/ / www.vardguiden.se / Tema/Funktionsned-
sattning / Funktionsnedsattning-och-funktionshinder/ [2013-05-07]



Bilaga 1 Shared space?

Intervjufragor: 12. Har det uppkommit ndgra problem efter ombyggnaden?

Bakgrundsinfo om dig, roll pa arbetsplatsen och roll under projektet. 13. Hur &r inv&narnas instéllning kring ombyggnaden? Positiva/

negativa?
1. Hur sdg platsen ut innan gestaltningen? &

2. Hur startade projektet? Vems initiativ?

3. Vad hade ni {6r vision for platsen?

4. Vad &r er definition av Shared space?

5. Varfor valde ni Shared space som koncept?

6. Hur tycker ni att platsen fungerar idag ur kvalitativa aspekter:
a) sikerhet?

b) attraktivitet?

c) tillganglighet?

7. Hur resonerade ni kring utformning av platsen gallande rumsli-
ghet och skala?

8. Hur resonerade ni kring méblering och material?

9. Hur har ni kommunicerat for medborgarna om anvandning av
platsen?

10. Ar ni néjda med ombyggnaden?

11. Vilka fordelar/nackdelar finner ni med gestaltningsmodellen



