ATT SE GANG- OCH CYKELPASSAGER
MED ANDRA OGON

EN LANDSKAPSARKITEKTONISK STUDIE
AV TRE PLATSER | UPPSALA

" R

Sveriges lantbruksuniversitet .o
S L u | Swedish University of Agricultural Sciences . . Antje BOhme
Avdelning for landskapsarkitektur

Institutionen fér stad och land Examensarbete vid landskapsarkitektprogrammet, Uppsala 2014







Sveriges lantbruksuniversitet

Fakulteten for naturresurser och jordbruksvetenskap

Institutionen for stad och land, avdelningen for landskapsarkitektur, Uppsala

Examensarbete for yrkesexamen pé landskapsarkitektprogrammet

EX0504 Sjalvstiandigt arbete i landskapsarkitektur, 30 hp

Niva: Avancerad A2E

© 2014 Antje Bohme, e-post: antje.bohme@gmail.com

Titel pa svenska: Att se gdng- och cykelpassager med andra 6gon. En landskapsarkitektonisk studie av tre platser i Uppsala

Title in English: To see pedestrian and bike crossings through other eyes. A landscape architectural study of three places in Uppsala
Handledare: Petter Akerblom, institutionen for stad och land

Examinator: Tomas Eriksson, institutionen for stad och land

Bitradande examinator: Maria Hedberg, institutionen for stad och land

Omslagsbilder: Forfattaren

Ovriga foton och illustrationer: Av forfattaren om inget annat anges. Samtliga bilder/foton/illustrationer/kartor i examensarbetet publiceras
med tillstand fran upphovsman.

Originalformat: A4

Nyckelord: GC-passage, gang- och cykelpassage, Uppsala, pedestrian and bike crossing

Online publication of this work: http://epsilon.slu.se






}Summary

Today cycling is considered to be part of a healthy, sustainable and
environmentally friendly lifestyle. Cities are trying to increase the number
of cyclists and pedestrians in urban areas, while cars are more likely to be
forced out of the city centers.

Pedestrian and bike crossings as a part of the cycle network, are in
their planning and design characterized by technical and traffic related
factors and it is traffic planners who are responsible for their design, since
they are a part of the street.

When you look at a special type of pedestrian and bike crossings, those
that are a part of a walking and cycle path in a park or another green
urban area, one can find they are not only a part of the cycle network,
but also of a recreational area. Despite that, a perspective of landscape
architecture seems often to be missing when planning pedestrian and bike
crossings that are a part of a green area.

The aim of this paper therefore is to start a discussion about this special
type of crossings, and to see them from a different perspective than the
traffic related one.

The main idea was to investigate how to improve this specific type of
crossings, in a way that the street, which pedestrians as well as cyclists
cross, would not feel as an obstacle or risk for safety but as a place that they
appreciate and find attractive. It should be comfortable and safe to use the
crossing and it should also keep its character as part of a green belt as much
as possible.

In the chosen literature it was difficult to find information about and
suggestions on the design of such crossings. One could either find
aspects of how to improve safety by using measures, such as center median
strip, elevation of the street level, colored bike lane, bumps, speed

cushion or one lane chicane, or one could find information about
perception and experience of green, natural areas in general. This proved
the thesis about the missing Landscape Architectural perspective on the
subject.

Regarding pedestrian and bike ways it is said that they should be attractive,
comfortable, interesting, varying and without obstacles. These attributes
can be reached for example through smooth paving, winding paths, good
sight, interesting details in the close surroundings and good orientation.

These findings were the basis for the developing the proposals later on in
this work. In addition to that, examples from other cities and countries
were used. The examples were from Houten and Groningen in the
Netherlands as well as from Enkoping, Hedemora and Norrkoping in
Sweden. They showed in practice how measures can work. Two of these
pedestrian and bike crossings were also a part of a green area and showed
how the design could look like with this particular type of crossings. For
example by using material structure to highlight the crossing or a higher
street level for cyklists and pedestrians.

For this work three places in Uppsala were chosen. These areas were then
studied and analyzed, before possible improvements were suggested. These
improvements were made with the main idea of incorporating Landscape
Architectural elements.



The selected places in Uppsala were:

Byggmastarp

&
t

arke

n/Verkmistargatan

The study of the chosen places included a description of their conditions as
well as a short questionnaire about pedestrians’ and cyclists’ perspectives.

Each description contained 13 aspects that helped to describe the
place in a clear, structured way. These aspects were: Type of crossing,
perception and character of the place, surrounding, connections, floor
material, visability, obstacles, lights, condition of maintenance, vegetation,
orientation, furnishing/equipment and pedestrians’ and cyclists’ behavior.
By using this kind of inventory, it was possible to gain an accurate overview
for each of the chosen places.

To be able to include pedestrians’ and cyclists’ perspectives in the
development of the proposals, they should answer a number of questions
about the crossings and their personal point of view. The questionnaire was
based on a specific method that was adapted to the situation. It contained
8 questions, which were the same every time. With that the questionnaire’s
result was structured and the answers were comparable. It was an oral
investigation and pedestrians and cyclists answered the questions in a short
five-minutes dialog while I filled in the questionnaire according to their
answers.

The idea with the questionnaire, observation and inventory was on one
hand to get a neutral picture of each place by adding facts on the crossings
condition, and a more subjective picture on the other hand by
including pedestrians’ and cyclists’ points of view. Moreover it was useful as
a foundation for the analysis of each place.

In addition to the questionnaire, the perspective of experts in the field
of Landscape Architecture and Traffic Planning were included. Through
dialogs and discussions with them about pedestrian and bike crossings/
ways in general as well as the three chosen places in Uppsala in particular,
more information from different perspectives were collected.



Byggmastarparken

a open character of the park

a not so busy street

a trees close to the crossing, hedge along cycle
path and parking car (see photo)

-> - poor sight

+ no parking along Byggmaistarparken

+ existing curb extension of the sidewalk

- street dominates

- poor lighting

von Bahrska hicken

1 dense forest (mostly pines)

1 green area between street and sidewalk, trees
close to the street -> - poor sight (car drivers)

o traffic light

-> + safety/security

-> + fast and easy to cross the street

-> - detector works badly, technical problem

- short cuts (from sidewalk to crossing, between

trees and over grass)

Stadsskogen

a palpable forest character (mixed forest)

u dense vegetation
-> - poor sight

u safe/unsafe at the same time (according to ques-
tionnaire)

+ new center median strip
+ speed limit 30 km/h

- high traffic -> - street dominates



The proposals for each pedestrian and bike crossing were then based on the
results of the literature and internet research, analysis of each place, the
questionnaire and further discussions with Landscape Architects and
Traffic Planners at the municipality or at planning offices in Uppsala.

The purpose of each improvement was to provide the opportunity to
experience the pedestrian and bike crossing and its surrounding in a
different way, as part of the green, recreational area instead of an obstacle.
Safety was an important instrument since it is a precondition, without it, it
would not be possible to see and enjoy the place and its character.

The result was three proposals for improvement for each of the chosen
places.

At the pedestrian and bike crossing at Byggmaistarparken it was important
to highlight that it is one linked park divided by Verkmadstargatan, instead
of two different parks.

Through the questionnaire and inventory it became obvious that the alley
along the street cuts the park into two pieces and also highlights the street.
The aim though was to change the priorities of both pedestrian and cycle
way and the park. Because of that, the proposal considered not only the
crossing but the entire part where the street cuts the park. The idea was to
make car drivers aware of the fact that they are crossing a recreational area
by highlighting the width of the park with an elevated street level. By that it
was also possible to keep and increase the park’s open character.

| ; -
The idea for von Bahrska hicken was to substitute the partly falsley perceived
security, which pedestrians and cyclists experience because of the traffic
light, by creating more awareness from both cyclists, pedestrians and car
drivers.

At this crossing the traffic light didn't seem to work as intented since
pedestrians and cyclists often didn't wait for the green light, which can



cause a higher risk for accidents. Another safety problem was the short
cuts that some of the cyclists and pedestrians used. Because of the trees
positioned close to the street, the car driver’s view can be impaired and they
see the cyclists and pedestrians, using theses short cuts, too late. Also, the
place misses a smooth transition from the forest of von Bahrska hicken to
the crossing.

Therefore, the traffic light was removed in the suggestion, the street was
elevated to the level of the pedestrian and cycle way, the sight was improved
by taking away the trees closest to the crossing and some low seating
elements were placed. The purpose of these is to keep cyclists and
pedestrians from using short cuts. Since these elements are illuminated
as well, they are thought to make the entire place more attractive.

The third chosen place was Stadsskogen where the focus was on the
areas close to the pedestrian and bike crossing, which were supposed to
hold both sides of the street together and build a visual connection.

In this example the car traffic was very high and half of the pedestrians and
cyclist that answered to the questionnaire mentioned that they felt insecure
when crossing the street. The idea therefore, was to make car drivers more
aware that they are crossing through a nature reserve and to remind them
of the speed limit as well as the crossing pedestrian and bike way.

In this special case the nature reserve also includes one of the well-known
hiking tracks in Uppsala, the Linnéstig. To create a visual connection
between both sides, a sculpture on each side with the theme of Linneaus
was suggested. This functions as a reminder for car drivers and as an
identification for the place. Seeing as they face each other they create a kind
of portal for the hiking trail.

A way to get cyclists to slow down is to change the direction of the
pedestrian and bike track. The idea is to force cyclists and pedestrians to
take a little detour instead of connecting both sides of the track in a straight
line. This way, they have more time to estimate the traffic situation before
crossing the street.
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Introduktion

Bakgrund

Idag vixer stader over hela vérlden i snabb takt samtidigt som miljon
skadas genom 6kande utsldpp av bland annat ett stort antal bilar och andra
motoriserade transportmedel. Pa grund av detta liggs det i dagens stads-
planering allt mer vikt pa hallbarhet inom ekonomin samt sociala och
ekologiska fragor. Manga stiader forsoker att frimja gang- och cykeltrafik
for att minska utsldppen och dessutom hoja stadsbornas medvetenhet om
miljo och hilsa.

I det hér arbetet ligger fokus pa gang- och cykelvigar (GC-végar) i stads-
miljo. Det ér i stader som fotgéngare, cyklister och bilister méts. Fotgédngare
och cyklister hamnar ofta pa andra plats i konkurrensen om utrymmet i
staden i den fysiska planeringen.

Cykelfragan véxer inte bara i Nederlanderna, som ér en viktig férebild inom
europeisk cykelplanering, utan ocksd mer och mer i svenska stader. Uppsala
kommun tar for ndrvarande fram en ny cykelplan (Utkast till handlingsplan
for arbetet med cykeltrafik i Uppsala). Malet med den dr att fa fler ménniskor
att cykla i Uppsala. Fokus i denna cykelplan ligger endast pa cykelbanor
lings gator som i regel hor till trafikplaneringens sida. Uppsalas cykelkarta
(Uppsala kommuns hemsida) visar dock ett antal cykelvdgar som delvis géar
genom parker eller andra gronomraden dar trivsel och upplevelsefaktorer
spelar en storre roll. Dessa vdgar har stor potential att locka manniskor ut
i det gréna, bade pa cykel och till fots. Dessa GC-vagar ligger ofta pa park-
mark och ingdr inte i trafikplaneringen. Andé kan de ha kontakt med gatu-
rum nér de korsar en bilvdg och det dr dir prioriteringen av bilister framfor
fotgangare och cyklister blir tydlig. Eftersom GC-végen dock fortfarande
ar i ett gronomrade utgér dessa korsningar ett mote mellan det “grona”
(gronomradet ddr GC-vigen ligger i) och det “svarta” (bilvdgen dir bilister
ar prioriterade).
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Det hdr damnet dr alltsa viktigt och intressant eftersom det inte bara om-
fattar tre olika typer av trafikanter som moéts pa dessa platser utan ocksa
beror konflikten mellan trafiksdkerhet och gestaltning av upplevelserika
och trivsamma GC-viégar i ett gronstrak.

I det hér arbetet har tre utvalda platser i Uppsala undersokts. Uppsala ar en
av Sveriges storstdder och satsar mycket pa utveckling av cykelndtet. I och
med det hoga studentantalet har staden tusentals cyklister som anvdnder
cykeln dagligen.

De utvalda platserna ar korsningar av gata och GC-vdg som dr en del av ett
gronstrak/rekreationsomréde. Pa dessa punkter méts bilister, cyklister och
fotgangare. De har olika hastigheter, olika 6gonhéjd samt olika méjligheter
att skydda sig mot andra trafikanter. GC-passager kan darfor innebéra stora
risker for olyckor och vara sarskilt farliga vid dalig sikt eller om hastighets-
begransningen dr for hog sé att sakerheten dventyras. Det dr darfor sdkerhet
ar ett viktigt tema parallellt med det landskapsarkitektoniska, framforallt
for oskyddade trafikanter. Lika viktigt dr det att ocksa tanka pa bilisters
perspektiv och hur de upplever platsen. Forstielse for deras perspektiv
bidrar till att kunna sékra cyklisters och fotgangares sdkerhet och darmed
hoja chansen att vid passage av bilvagen behélla upplevelsen av landskapet.

Bade sjdlva GC-vigen och GC-passagen har upplevelse- och rekreations-
varden. Motet med gaturummet kan vara ett hinder for cyklister och fot-
gingare eftersom det bryter det genomgéende grona straket och pé sa vis
stor upplevelsen av detta strak. Gaturum och gronstrak star i stor kontrast till
varandra. Annat material, hogre ljud, andra firger och snabbare transport-
medel, 6verhuvudtaget en helt annan miljo, kdnnetecknar gaturum och
bildar en barridr for fotgédngare och cyklister i korsningspunkten mellan
en gata och ett gronstrdk. Sjilva upplevelsen av omgivningen fordndras
nér en gata ska passeras och trafikljus kan till exempel betyda véntetid och
innebdra en barridr pé det sittet.



Sjalva gronstraket star bland annat fér upplevelse och trivsel ofta i ett
naturlikt rekreationsomrade. Nar detta strdk moter gatan hamnar dessa
varden i bakgrunden av sdkerhetsskdl. Kontrasten mellan de tva helt olika
karaktdrerna av gaturum och rekreationsstrak kan vara positiv nér det
giller sakerhet men har negativ paverkan pa upplevelsen. Detta kan fram-
kalla en konflikt mellan sékerhet och upplevelsevirde och vicker fragan
om vad som ska tas mest hédnsyn till vid planeringen av just den typen av
korsningar.

En annan konflikt uppstar pa grund av de olika trafikanttyperna som
mots pd GC-passager. Bilister ar mer skyddade, har hogre hastighet och
ar ofta intresserade av att komma fram sa snabbt som mojligt. Fotgidngare
daremot kan vilja GC-vdgen for att den &r i ett gront omrade och for
att kunna njuta av naturkénsla, gd pa promenad eller rasta hunden. For
cyklister kan det finnas olika anledningar beroende pa om det ar en jobb-/
skolvdg eller fritidsvdg, om de véljer GC-vdgen for att motionera eller
vara ute i naturen eller for att det ar kortaste strackan. Alla dessa olika
utgangspunkter framkallar en intressekonflikt som kan orsaka problem i
utformningen av korsningen och prioriteringen av trafikanttyperna.

Syfte

Mitt dvergripande intresse dr hur upplevelsen av gronomradet for cyklister
och fotgangare kan bibehallas och inte storas allt for starkt i samband
med motet med gatan. I arbetet har jag darfor fraimst intresserat mig for
relationen mellan sidkerhet och upplevelsevirden av sjéilva platsen. Dess-
utom har jag velat undersoka hur dessa tva aspekterna kan samverka och
huruvida det ena utesluter det andra eller om det dr mojligt att kombinera
bada pa ett rimligt stt.

Syftet har varit att studera korsningspunkter mellan GC-végar i grona
strdk och gaturum. Det dr diar bade cyklister och fotgédngare moter

bilister vilket dr en utmaning i gestaltningen av dessa korsningspunkter.
Arbetet ska mojliggora en diskussion om eventuella allmdnna utformnings-
principer av dessa speciella korsningspunkter och ge majlighet till att se
pa den typen av korsningar frdn ett mer kreativt och gestaltningsmassigt
perspektiv.

Utgangsidén var att undersoka ett antal platser genom observationer pa
plats for att battre forsta hur sidkerhet sdvil som upplevelsevirden kan ut-
vecklas for att cyklister och fotgangare ska kdnna sig mer trygga och hur
platsen sa langt som mdjligt kan behalla sin karaktdr som del av ett gron-
strdk. Undersokningar pé plats ska ge svar pa fragan om hur de platserna
ser ut idag och vilka problem respektive utvecklingspotentialer det finns.
Malet dr sedan att redovisa majliga forbattringsforslag.

Fragestillning

Vilka problem eller méjligheter finns pa de utvalda platserna i Uppsala ur
cyklisters och fotgidngares perspektiv?

Hur kan dessa platser utformas sa att sdkerhet och upplevelse av
landskapet for cyklister och fotgangare forbattras och att oskyddade
trafikanter prioriteras framfor bilister?

GC-passager

“GRON” M “SVART”

UPPLEVELSE SAKERHET

Bild I: Principskiss pa konflikten mellan “grén” och “svart”. Det “grona” star fér gronom-
radet och dess upplevelsevarden och det “svarta” stér fér aspekten trafiksdkerhet pa gatan.
Milet med de utvalda GC-passagernas utfomning ér att dessa ska hamna i mitten av skalan.
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Avgrinsning
Detta arbete koncentrerades till GC-passager i plankorsningar.

De tre utvalda GC-passagerna i Uppsala ar:

- Byggmastarparken/Verkmdstargatan:

Denna park delas i tvd delar av Verkmaistargatan. Det intressanta med
parken dr att den dr mer 6ppen dn de andra gronomradena som har tydlig
skogskaraktir.

- von Bahrska hiacken/Gamla Uppsalagatan:

von Bahrska hdcken ar ett gronomrade med Ostvéstlig strackning. GC-
vigen som loper genom hela von Bahrska hicken korsas i vaster av Gamla
Uppsalagatan.

- Stadsskogen/Norbyvigen:

I véstra delen av Stadsskogen finns det en gang- och cykelpassage dir
Linnéstigen korsar Norbyvigen. Gatan skdr hér rakt genom Stadsskogen
och delar dirmed naturreservatet.

Jag valde dessa platser eftersom sjilva rekreationsomradena dr vilkdnda och
passagerna har olika karaktdr sa att det skulle vara intressant att analysera
dem. Dessutom dr dessa passager mer trafikerade (fotgangare och cyklister)
an andra med liknande karaktér i Uppsala vilket gor det littare att uppticka
markanta beteendemonster vid observation pga. ett hogre antal trafikanter.

Begreppsforklaring

Med gronstrak menas i det hir arbetet gronomraden i stadsmiljé som ar
del av ett sammanhdngande, gront och offentligt tillgdngligt rekreations-
omrade. Dessa rekreationsomraden kan vara parker, naturreservat eller
andra grona rekreationsomraden som har minst ett upplevelsevirde (enligt
Uppsala kommuns Sociotopkarta) som inbjuder till fritidsaktiviteter.
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Stadsskogen

Bild 2: Oversiktskarta dver de 3 utvalda rekreationsomradena i Uppsala. Utvalda korsning-
arna ar markerade med rod cirkel.

I arbetet skiljs pa GC-bana och GC-vdg. En GC-bana dr en del av gatu-
rummet och I6per langs med gatan. Den skiljs fran gatan med endast en kant-
sten, en heldragen vitlinje eller genom en annan yta (till exempel grds) som ar
mindre dn 3 meter bred. En GC-vig ddremot ar friliggande och inte knuten
till gatundtet. Om den ligger utmed en gata ska avstandet till gatan vara mer
dn 3 meter. Denna begreppsférklaring kan ocksa hittas i Uppsala kommuns



Riktlinjer for genomgdende cykelvigar (Uppsala kommun, 2003) som bland
annat innehéller kommunens definition av cykelvdgar och cykelbanor.
GC-passager ett 6vergripande begrepp och star for den plats dér fotgdngare
respektive cyklister korsar en gata i samma plan. Detta begrepp innefattar ej
nagonsdrskild utformning, utrustningeller reglering (TRAST utgava2,s.57).
I arbetet forekommer dessutom begreppen o&vergangsstille, bevakat
overgangsstille och cykeloverfart. Ett dvergangsstille dr den del av bil-
vagen som dr avsedd for fotgangare att korsa gatan. Denna plats ar markerad
med skylt och/eller vitmalade streck pa vagen. Ett bevakat 6vergangsstille
ar utover detta utrustat med trafiksignal eller bemannad av polis som
reglerar trafiken. Med cykeloverfart menas den del av Overgings-
stillet pa bilvigen som é&r avsedd for cyklister att korsa gatan. Denna dr
separat fran overgangsstillet men finns ofta i direkt samband med det.

I arbetet anvinds begreppet sikttriangel, vilket 4r omradet dédr gaendes
och cyklisters sikt mot gatan ska helst vara fri utan vaxter eller trafik-
anordningar sasom ricke, vdgvisare eller snovallar. Sikttriangelns matt
kan bero pa bilisters hastighet, typ av korsningen och trafikanterna (Bergh
2002, s. 51F).

Lp/s Lp/s

Gata

Lg/c

GC

Bild 3: Principskiss pa sikttriangel. L g/c = langd vid GC-vag. L p/s = langd vid gata (se-
kundir- eller primarvag).

Begreppet nollad kantsten betyder att trottoarskanten har sankts pa
samma niva som gatan. Detta for att underlitta for rullstolsburna,
manniskor som gar med rullator och cyklister.
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Metod och genomforande

I det hér arbetet fanns det sex olika steg som jag arbetade med. For det
forsta var det litteratur- och internetsokning for att fa relevant bak-
grundsinformation om GC-végplanering och dess utveckling samt for
att hitta exempel fran andra stider och linder. For det andra var det
inventering av de utvalda platserna och observation av beteenden
hos trafikanter pa de platserna. For det tredje forde jag samtal med
trafikanter pa plats och experter inom cykelplanering for att fa ett bredare
spektrum och flera olika synpunkter om de utvalda platserna. For det fjarde
analyserade jag det insamlade materialet och det femte steget var att sedan
gora gestaltningsforslag pa de utvalda platserna. Sjitte och sista steget var
att sammanfatta och reflektera over arbetet.

1. Litteratur- och internetsok

Jag borjade arbetet med en litteraturundersdkning som gav mig en over-
blick inom @mnet GC-végplanering. De viktigaste nyckelorden som jag
anvinde i SLU:s bibliotekets sokmotor och pa Internet (google.com,
bing.com) var "gang- och cykelvigar’, "GC-végar”, “cykelvigar”, “cykel-

planering”, "upplevelsevirden” och “6vergangsstille”. Utover detta fick jag
tips pa litteratur av experter som jag fick kontakt med under arbetet.

Jag laste litteraturen med fokus pa gang- och cykelplanering, perspektiv pa
cykling i staden, cyklingens utveckling och betydelse saisom betydelse av
rekreationsomrdden samt upplevelser i gronomraden och deras virden.
For att fa en 6verblick lade jag mina anteckningar bokstavligen pa ett bord
och sorterade dem sa att det skulle finnas en logisk ordning och samband
mellan litteraturens olika teman. Detta ledde till att jag fick fram fem
kategorier: 1. Cyklingens utveckling och betydelse for en hallbar stad, 2.
socialt perspektiv pa cykling och fotgéngare idag, 3. cykling som transport-
medel, 4. upplevelsevirden i gronomraden och 5. sdakerhet och kommunala
styrdokument.
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Huvudlitteraturen for de forsta fyra kategorierna var:

- Hallbar utveckling. Om kris och omstdllning i stad och samhiille av Olof
Wirneryd, Per-Olof Hallin, Johan Hultman, 2002:

Den hér boken tar upp miljoéfragorna som dr aktuella i urbana miljéer ur
olika perspektiv. Den forklarar ocksé historia och bakgrund till hur krisen
om naturens resurser har uppstatt och hur den aktuella utvecklingen ser ut.
- Cities for people av Jan Gehl, 2010:

Boken beskriver det urbana livet fran ett socialt perspektiv. Gehl skriver
bland annat om hur staden upplevs ur cyklisters och fotgéngares perspektiv
och vilka krav de har pa offentliga platser.

- Life between buildings av Jan Gehl, 2010:

I den hér boken skriver Gehl om sociala aspekter i stadens offentliga rum.
Han beskriver hur och varfér urbana rum anvands av méanniskor och ger
tips pa hur man genom planering kan uppna sociala kvaliteter i stadsmiljo.
- Cykeln i transportsystemet — utvecklingsmdjligheter av Krister Spolander
Consulting, 2006: Denna rapport tar upp frdgan om utvecklingen av cykel-
trafik i Sverige. Han belyser fragan ur olika perspektiv sasom infrastruktur,
bebyggelse, olika intressegrupper, politik och cykeltrafikens potential.
Dessutom beskrivs nagra utlaindska exempel.

- Rekreationsvirden i parker och gronomrdden av Jolanda Lemberg, 2012:
Detta examensarbete undersoker olika metoder att virdera parkkvaliteter
och forsoker sedan att identifiera rekreationsvérden i en fallstudie. For det
hér arbetet gav det en inblick i betydelsen av rekreation och dess varden i
ett gronomrade.

Bockerna for den femte kategorin var kommunala styrdokument och
rapporter om gronomraden och sékerhet inom cykling:

- Utkast till handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i Uppsala, Uppsala
kommun, 2012
- Parkprogram for Uppsala, Uppsala kommun, 2002



- Landskapets upplevelsevirden - vilka dr de och var finns de?, Boverket,
2007

- Upplevelsevirden. Sociala kvaliteter i den regionala gronstrukturen,
Regionplane- och trafikkontoret Rapport 4, 2001

Utéver denna litteratur anvdnde jag mig av handbdcker och rapporter som
innehdll utformningsprinciper av GC-passager och skulle hjdlpa mig med
torslagen. Dessa ndmns under rubriken Utveckling av forslag.

I internetsdkningen ingick en sokning efter exempel fran andra och
utldndska stdder. Detta skulle ge ett perspektiv pa praktiska 16sningar som
skulle komplettera kunskapen fran litteraturen.

2. Inventering och observationer

Genom inventeringar, som gjordes pa plats med papper, penna och
kamera, undersoktes de utvalda platserna. I dessa inventeringar ingick en
allmén platsbeskrivning av passagerna och sociotopvarden i gronomradena
enligt Uppsalas Sociotopkarta. Denna beskrivning skulle ge en 6verblick
av var i Uppsala platserna ligger och vad dess fysiska egenskaper &r, saisom
omradets lage, storlek, form och topografi.

For att sedan kunna beskriva passagerna pa ett mer detaljerat sitt valde
jag att anvdnda egna inventeringsfaktorer. Dessa faktorer hdrstammar fran
ett projekt som ocksa handlade om att analysera GC-passager och gjordes
under min praktik pa Stadsbyggandskontoret i Uppsala. Faktorerna skulle
tdcka alla egenskaper fran omgivningens karaktdr till detaljer som mark-
material och sikt for att kunna fa en bild av platsens styrkor och svagheter.
Eftersom arbetet ocksa syftade pd att inkludera trafikanters perspektiv
sd ingick en dven observation, som handlade om gaendes och cyklisters
beteende ndr de korsade gatan, for att se om det finns passagespecifika
egenheter.

Inventeringsfaktorerna var f6ljande:

- Typ av passage:

Med typ av passage menas om den bestod av ett obevakat eller bevakat
overgangsstille och om det fanns en cykeloverfart eller inte.

- Upplevelse:
Har skulle passagen och dess omgivning beskrivas och hur den upplevdes

ur cyklisters och gaendes perspektiv. Dessutom skulle rekreationsomradet
och dess virden beskrivas.

- Omgivning:
Denna aspekt skulle t.ex. beskriva vilka hustyper, funktioner, offentliga eller
privata rum det fanns i omedelbar ndrhet till passagen.

- Strak:
Om GC-vigen i respektive rekreationsomrade band ihop landmarken eller
viktiga malpunkter skulle detta ndmnas har.

- Markmaterial:
Har beskrivs vilken typ av markbeldggning det fanns och om 6vergangen
var tydligt eller otydligt markerad.

- Sikt:
Sikten fran GC-védgen mot gatan &r viktig for cyklister och fotgédngare som
ska passera gatan. Lika viktigt dr det att de syns av bilister ndr de passerar
gatan.

- Hinder:

Har skulle aspekter beskrivas som kan tankas vara hinder for cyklister eller
fotgangare pa GC-vigen. Till exempel vigbom, potthdl eller liknande, dar
cyklister dr tvungna att ga av cykeln, fotgdngare maste stanna eller man
maste ga/cykla forbi ett hinder.
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- Belysning:
Det skulle redogoras for hur bra eller dalig belysningen var, om det fanns

speciella, ovanliga belysningstyper eller armaturer samt var och med vilket
avstand belysningsstolpar fanns pé platsen.

- Underhall/Skick:
Har skulle beskrivas i vilket skick passagen var, om den var valskott eller om
det fanns brist pa underhall.

- Vixtlighet:
Med vixtlighet menas en beskrivning av vixter ndrmast passagen, deras

struktur, placering, h6jd m.m. om det ar relevant for passagens karaktar.

- Skyltning/Orienterbarhet:
Vigmairken och all annan vdgvisning ndmns under denna aspekt.

- Méblering:
Om det fanns t.ex. bankar, papperskorgar eller informationstavlor skulle

detta beskrivas hir.

- Trafikanternas beteende:

Hir sammanfattas trafikanters beteende pa respektive plats. Det skulle
framhiavas sdrskilda eller ovanliga beteendemdnster som observerades
ofta eller regelbundet. Dessutom anvindes en skala mellan 1 (1ag) -5 (hog)
for att beskriva frekvensen av cyklister och fotgdngare som korsar gatan.
Denna skala baseras pa en undersékning genomfort av Uppsala kommun.
Mitningen var en uppskattning och berodde mest pa medarbetarens
personlig bedomning (Bostrand, samtal 2013-06-18).

Undersokningen pagick under host 2012. Det gjordes tvé observationer pa
helger och tvd pa vardagar pa respektive plats. Sjdlva inventeringen tog
mellan 30 och 60 minuter.
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3. Samtal

Fotgéngare och cyklister

For att fa en béttre uppfattning av de utvalda platserna samtalade jag med
cyklister och fotgéngare pa plats. Pdsa sitt villejag tareda pahur de uppleveler
passagen och GC-vigen och métet dem emellan. Dessutom ville jag fa svar
pa fragan vad som var viktigt for dessa trafikanter och vilka férandringar
eller forbattringar som 6nskades.

Boken Kvalitativa intervjuer (Trost 2005) anvdndes for att forbereda
samtalen med trafikanterna. Denna bok beskriver olika metoder for hur
man genomfor kvalitativa intervjuer och enkéter. Dessutom tar boken upp
skillnaden mellan kvalitativa och kvantitativa intervjuer och ger tips for
hanteringen av insamlat material. Genom dessa bocker fick jag inspiration
till min egen metod att samtala med trafikanter och experter.

Jag utvecklade en egen metod som passade bast till situationen. De till-
fragade var trafikanter som jag triaffade pa plats och samtalen fick darfor
inte ta lang tid. Svaren skulle paverkas sa lite som méjligt av sjdlva fragan,
dvs. att de tillfragade inte skulle ges fardiga svarsalternativ. Metoden
grundas pa triangulering som ér en blandning av en kvalitativ och en
kvantitativ metod (Trost 2005, s. 17). Majoriteten av frdgorna var dock
kvalitativa. Jag anvande ett frageformuldr som inneholl 8 fragor varav 6 var
oppna och endast 2 var slutna fragor (Bilaga 1). Oppna frigor anvéinds for
kvalitativa studier och innebdr att det inte ges nagra svarsalternativ (Trost
2005, s. 15). Pa detta sdtt fir man som fragestdllare helt fria svar och samtals-
partnern blir inte paverkad av fragestallarens forvintningar pa svaren. Jag
ville fa en inblick i vad cyklister och fotgangare tinkte pa och lade mirke
till pa de utvalda platserna utan att styra dem och samtalet at ett visst hall.
Fragorna som var slutna var fa och hjdlpte att fa fram korta svar som Ja, Nej
eller alder. En kvantitativ metod har fordelen att samtalspartnern inte blir



avskrackt av for manga Oppna fragor som brukar ta lingre tid och mer
eftertanke att besvara. Utover detta tyckte jag att den korta fragan “Gillar du
GC-végen/passagen?” ger ett “forsta-intrycket-svar” dir trafikanterna for-
hoppningsvis bara skulle ga efter magkéanslan.

Utgangspunkten var att undersékningsmetoden skulle besta av en enkat,
men det fungerade inte i praktiken och jag blev tvungen att utveckla ett
enklare frageformuldr. Sjdlva undersokningen av trafikanternas perspektiv
och meningar genomfordes darfor i stéllet genom fria samtal med frage-
formulédret som stod. Jag valde att sjdlv fylla i formuldret av rent praktiska
skal. Till exempel gick det snabbare eftersom jag kiande till fragorna medan
de tillfragade hade behovt ldsa genom frageformuliret forst och eventuellt
hade tackat nej pga. tidsbrist. Dessutom skulle den tillfragade kunna berdtta
fritt och mer utvecklande dn vad som skulle fa plats i en enkit. Eftersom
trafikanterna inte fyllde i formuldret sjidlva handlade det alltsa inte om en
enkdtmetod i den vanliga meningen (Trost 2005, s. 22).

Sjdlva samtalen var korta femminuterssamtal och skedde under hést 2012.
Jag hade mitt frageformuldr som underlag eftersom man da anvinder
sig av samma fragor och det &r littare att senare jamfora svaren. Pa
det sittet blev samtalen mer strukturerade. Fér mina samtalspartners
forblev fragorna dock ostrukturerade enligt Jan Trost (2005 s. 20) som
beskriver ostrukturerade frigor som fragor utan givna svarsalternativ.
Nér det giller standardisering av samtalen sd var de standardiserade
i den meningen att jag alltid stillde samma frdgor. Situationen var dock
inte alltid densamma utan berodde pé personen, om den hade brattom,
hade hund med sig eller barn, om det var tva personer eller
om det var en cyklist. Fragorna stilldes dessutom inte i samma
ordning vid varje samtal, vilket gjorde att graden av standardisering
inte var sa hog. Angdende strukturering kan man se det utifran tva
perspektiv. For de tillfragade var samtalen ostrukturerade eftersom de
fick Oppna fragor utan svarsalternativ men sjilva frageformulédret

var uppbyggt pa ett mer strukturerat satt genom att fragorna var desamma,
i samma ordning och genom att svarsalternativen fanns pa formuldret men
inte syntes for de tillfragade.

Innan jag satte igang pa de tre utvalda platserna i Uppsala valde jag att
testa frageformuldret pa en annan passage i Uppsala. Denna passage lag
néra Flogstaskolan pa Flogstavagen. Pa sjdlva gatan var det mindre trafik
men det gick bussar och det fanns dven manga cyklister och gaende. Med
dessa egenskaper var platsen tillrackligt lik de tre utvalda platserna och
representativ for att vara en rimlig grundlag for att utveckla frage-
formuldret. Pa det viset kunde jag utarbeta och forbittra fragorna. Genom
att prova formuldret kunde jag ocksd ta fram vissa svarsalternativ, dvs.
mojliga svar som jag fick flera ganger och som sedan underlittade att fylla
i formuldret under samtalens gang. Dessutom bestamde jag, efter testfasen,
att ha samtalen med trafikanter pé eftermiddagar (vardagar) eftersom farre
har tid att stanna och svara pa fragor pa morgonen.

Under samtalens gang forsokte jag att fylla i alla svaren sa snabbt som
mojligt. Detta underldttades av ovan ndmnda svarsalternativ dd jag ofta
endast behovde kryssa i rdtt ruta. For att inte paverka svaren var alternativen
inte synliga for samtalspartnern utan fanns endast pa formuldret som jag
sjalv fyllde i. Ibland fyllde jag i formuldret efterat, precis efter samtalets
slut, for att inte bryta samtalsfloden om det t.ex. var mer omfattande svar.
Ordningen av fragorna kunde ibland anpassas efter personens svar men
det var viktigt att vid alla samtal stélla alla fragor. De svarande var endast
trafikanter som cyklade eller gick pa GC-végen (inte GC-banan) och precis
hade korsat gatan. Pa det sdttet kunde jag vara séker pa att de hade upplevt
det jag var ute efter i mitt arbete, namligen motet mellan gront rekreations-
omrade och gaturum.

Malet med frageformuléret var att undersoka vad trafikanterna tyckte om
bade passagen och GC-vdgen. Det dr ddrfor jag utvecklade fragor om bade
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GC-passagen och GC-vdgen. Dessutom ville jag ta reda pa om det fanns
ett samband mellan cyklisters och gaendes synpunkter och deras alder och
anvindning av GC-végen.

Fragorna i formuléret var foljande:

Vart dr du pa vag?

Gillar du GC-vigen och varfér?

Gillar du GC-passagen och varfor?

Finns det ett alternativ for dig till den hér vigen?

Vad tycker du ér positivt/negativt med passagen?

Hur kénns det ndr du korsar gatan? Hur upplever du passagen?
Vad skulle du vilja férdndra/férbattra med passagen?

Alder?

® NN PN

Aven om sjilva GC-korsningen var i fokus sd ville jag att mina samtals-
partners skulle reflektera 6ver hela GC-végen. Enligt Claes Litsner som ar
verksamhetschef pd NTFS Uppsala dr det ldttare att fi svar om en detalj
ndr man ocksd ser detaljen i ett storre sammanhang (samtal, 2012-10-18).
I mitt fall ville jag att trafikanterna skulle se GC-korsningen i relation till
hela GC-végen. Det dr darfor jag valde att ha med bade fraga 2 och 3 som
ar valdigt lika fastdn frdga 2 handlar om GC-vigen och fraga 3 om GC-
korsningen.

Fraga 1 och 4 dr viktiga for att undersdka om det var ett medvetet val att
ta just den vdagen och for att i sd fall undersoka varfor valet blev just den
vagen.

Fraga5,6 och 7 syftar pd att trafikanten ska beskriva vad som ér bra eller daligt
med GC-korsningenochhurdenupplevs. Med defragornavillejagundersoka
vad cyklister och fotgdngare har f6r synpunkter, framforallt om de kan tanka
sigforbattringar pa deutvalda platserna. Dessutom skulle svaren pa de fragor-
navisa hurviktiga sakerhet och upplevelsevarden dridethdr sammanhanget.
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Sista frdgan om éldern fanns for att undersoka om det finns aldersberoende
synpunkter bland de tillfrdgade samtidigt som den fragan fungerade bra
som en avrundning och enkel avslutning av samtalet.

Experter

Genom min praktik pa Uppsala kommuns Stadsbyggnadskontor 2011 fick
jag arbeta med GC-passager i Uppsala. Min ddvarande handledare Anneli
Sundin hjilpte mig att vilja ut de tre platser som studerades i det hir
arbetet. Under hela arbetets gdng har det funnits flera tillfillen for mig att
traffa experter inom dmnet for att fd nya perspektiv och synpunkter.

Dessa personer var:

-Anneli Sundin (Planarkitekt, Uppsala kommun, Kontor f6r samhallsut-
veckling)

-Claes Litsner (Verksamhetschef, NTF Uppsala)

-Daniel Fritz (Trafikplanerare, Uppsala kommun, Kontor for samhallsut-
veckling)

-Helena Espmark (Landskapsarkitekt, Uppsala kommun, Kontor for
samhadllsutveckling)

-Helena Bramerson-Gaddefors (Landskapsarkitekt, Ramboll, Uppsala)
-Ingemar Carlsson (Stadstradgardsmistare, Uppsala kommun, dévarande
Chef Teknik & Service Park)

-Ingrid Lembke von Schéele (Trafikplanerare, Uppsala kommun, Kontor
tor samhallsutveckling)

-Magnus Bostrand (Mitningsledare, Uppsala kommun, Teknik & Service)
-Mario Rivera (Trafikplanerare pa Ramboll, Uppsala)

-Sven Ekman (Trafikplanerare och expert for cykelvagsplanering, Upplands
Bro)

Samtalen var fria och inte standardiserade. Aven samtalens struktur var fri.
Innan varje méote bestimde jag nagra fragor som skulle fungera som en



rod trad. Till exempel ville jag veta vad experterna tyckte om mina utvalda
platser fran deras perspektiv, om de visste speciella positiva och/eller
negativa aspekter av respektive plats. Jag ville fa fram vad de tyckte om
platsernas karaktdr, problem och potential. Samtalen liknade delvis de
jag hade med trafikanterna pa plats eftersom jag ville fa inblick i samma
aspekter av korsningarna fastdn fran experters perspektiv. Men & andra
sidan skulle, férutom synpunkter om de utvalda platserna, ocksa allmianna
aspekter om planering av GC-passager tas fram som komplement for ett
teoretiskt grundlag infér omgestaltningen av utvalda platserna.

Magnus Bostrand arbetade med inventeringen av alla GC-korsningar i
Uppsala och var en stor hjilp ndr det gillde detaljfrigor sasom matt och
beldggningar pa korsningarna.

Angdende mina egna forslag var det framfoérallt Sven Ekman,
Ingemar Carlsson, Mario Rivera, Ingrid Lembke von Schéele och Helena
Brimerson-Gaddefors som hjilpte mig med sina kunskaper och
konstruktiv kritik.

Nir jag refererar i det har arbetet till en av de tillfragades asikt har denna
person fatt mojlighet att lasa och lamna synpunkt om denna referens.

4. Analys

Med resultaten fran frageformuldret, samtalen med experter samt
undersokningen pa plats analyserade jag platsernas potential och problem.

I det hér arbetet anvindes SWOT-analysen som &r en beprévad metod och
har anvints under hela utbildningen i landskapsarkitektur. SWOT star for
de engelska begreppen strength (styrka), weakness (svaghet), opportunity
(mojlighet) och threat (hot) och &r ett sitt att enkelt och oversiktligt
analysera. Metoden utvecklades som verktyg for foretags ekonomiska och

strategiska planering men anvénds idag i manga olika samband. I det har
arbetet ska den metoden kartlagga platsernas styrkor och svagheter, som
ror interna faktorer, samt mojligheter och hot, som ror externa faktorer
(Lerdell Investigations hemsida, 2013-10-26).

5. Utformning av forslag

Med resultaten fran analysen som underlag satte jag upp mal for varje
plats som skulle vara vigledande for utformningen av de tre korsningarna.
Inspirationsbilder tagna fran internet hjélpte att kunna forstarka en idé
av omgestaltningarna. Jag gjorde sedan mdijliga forbattringsforslag till
respektive plats och beskrev dem i ord och bild. I hela denna process var
det viktigt att involvera landskapsarkitektens perspektiv och att inte an-
vianda endast fysiska trafikatgirder. Rad for utformningen av GC-vigar och
trafikatgarder studerade jag i f6ljande handbocker och rapporter:

- Utredning av overgdngsstillen och cykeloverfarter. En teoretisk kunskaps-
rapport — Vectura, 2013:

- TRAST: Trafik for en attraktiv stad — Sveriges Kommuner och Landsting,
Vigverket, Banverket, Boverket, 2007

- VGU: Vigar och gators utformning — Rehnberg, A., Warnhjalm, M., 2002
- GCM handbok - Sveriges kommuner och Landsting, 2010

- Utformning av genomgdende cykelvigar. Riktlinjer for Uppsala — Uppsala
kommun, 2003

- Rapport Statens trafikndit Cykeln, Planverket — Trafiksdkerhetsverket, Vag-
verket, 1978

- Planera for cykeln. En idésamling for béttre cykelmiljé — Krister Spolander,
1997

I mina forslag har jag anvdnt mig utav de matt som finns i dessa bocker som
grund till mina gestaltningsidéer dock inte i detaljerad utformning.
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6. Slutsatser och reflektion

I sista delen av arbetet diskuterade jag om det fanns méjliga allméngiltiga
utformnings- och gestaltningsprinciper, detta med hénsyn till resultaten,
litteraturen och exempel fran andra stider och reflekterade &ver arbetets
gang samt resultat och mojliga fortsatta undersékningar som bygger pé det
hér projektet.
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1. Cyklingens utveckling och betydelse for en hallbar stad

Forr i tiden hade cykeln en annan betydelse, den uppfattades endast som
ett transportmedel. I och med att den har blivit en leksak for barn och ett
redskap for sport och rekreation har dess betydelse som transportmedel
minskat. Cykeln borjades allt mera att uppfattas som ett sakerhetsproblem
och okad risk for olyckor i transportsammanhanget (Spolander 2006, s.
16). Utover cykelns betydelse har ocksa rorligheten fordndrats. Warneryd
(2002) skriver att dagens samhaille har mer geografisk flexibilitet 4n tidigare.
Den geografiska rorligheten har okats pga. industrialiseringen, dvs. att
den genomsnittliga transportstrickan per dag i Sverige har okat pga.
urbanisering och till exempel lokalisering av bostader, industri och service-
inrattningar. Denna 6kning har som f6ljd massbilism och flygets 6kande
betydelse (Wérneryd 2002, s.73). Dessa for dock med sig problem sasom
luftféroreningar, buller, trangsel och stora ansprak pé offentliga rummet
(Wirneryd 2002, s. 81). Pa grund av bade cykelns symboliska betydelse
och den 6kande forbrukningen av miljéovénliga brinslen for bil och flyg-
plan lagger man idag storre vikt vid gang- och cykelvagsplanering i stads-
planeringen for att forbattra stadsmiljon.

Alexander Stahle (landskapsarkitekt och forskare, Spacescape, Stockholm)
tycker ocksa att bilism innebar stora problem och att bilens funktion kan
ifrdgasittas. Det framsta vdrdet bilismen har 4r mobiliteten men bilismen
bidrar ocksa till trangsel, skapar fororeningar, dodar och skadar. Bilen ar i
centrum och tar mest plats trots att de flesta troligen ror sig till fots. Samtidigt
tror han dock inte att bilism kommer att férsvinna. Istallet tror han pa bil-
snalastidder och derasframgang. I sddanastader skulle bilism finnas pa villkor
och endast behévas for varutransport och viss yrkestrafik (Guwallius 2013).

Karolina Skog (miljopartistiskt kommunalrdd, Malmd) tycker att det
handlar om makt, om maktperspektivet och maktstruktur. Hon menar
att bilen trangde ut andra trafikgrupper fran gaturummet och att det har

funnits en vildigt endimensionell planering som har gett bilen storre
plats pa bekostnad av alla andra. Skog menar att prioriteringen inte ska
forandras till fordel for cyklister och gaende, snarare ska “olika trafikslag
samsas tamligen jambordigt” sa att “bilen har en plats men inte far
dominera som den gor idag” (Guwallius 2013).

Maktfragan ingar ocksa i det hér arbetet. Idag brukar man siga att det ar
GC-végen som korsar en bilvdg. Det dr alltsd cyklister och gdende som har
mindre prioritering eftersom det dr de som passerar en gata och behover
hjalp i form av ett 6vergangsstille, en trafiksignal eller liknande. Syftet med
det hir arbetet dr att forsoka vinda pa maktfragan och att se GC-passager
fran ett annat perspektiv. Istillet for cyklister och fotgdngare som korsar en
bilvég ska det tydliggoras att det ocksa dr bilister som korsar en GC-vdg och
ett gronstrak.

2. Socialt perspektiv pa cykling och fotgingare idag

Jan Gehl skriver i sin bok Cities for people (2010) om stadsliv och urbana
platser som finns till f6r ménniskor att upptiacka och leva i. Han utgar fran
den lilla skalan samt gaendes och cyklisters perspektiv, dvs. hur de upplever
platser, vigar och omgivning.

Om gaende menar han att de har ett annat perspektiv, en annan synvinkel,
Oversikt, takt, och att de ser mer an andra trafikanter. Gaendes flexibilitet
gor att de har andra mojligheter. De kan stanna, dndra riktning eller hastig-
het och till och med byta snabbt till en annan aktivitet (Gehl 2010,s. 119).

Han skriver att distans spelar stor roll eftersom gdende ska vara
villiga att ga en viss distans istdllet for att vélja bil. For detta maste vigarna
enligt Gehl vara intressanta och ha bra beliggning (Gehl 2010, s. 121). Aven
om Gehl med det hidr exemplet menar sjdlva gdngvigen kan den tanken an-
viandas pa GC-passager. For att oskyddade trafikanter inte ska korsa gatan
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snett eller pa ett annat ndrmare stélle, dvs. for att de inte ska ta genvagar, ska
GC-passagen samt ndromgivningen vara intressanta och latt tillgangliga.

Gehl skriver dessutom att det ska vara bekvamt att ga och fotgangare ska
inte behova stota pa nagra hinder (Gehl 2010, s. 123). Likasa star det i
Uppsala kommuns Utkast till handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i
Uppsala att cykelvigar ska vara bekvima (Uppsala kommun 2012, s. 3). Att
korsa en gata dr dock ett hinder, inte alltid rent fysiskt utan mentalt, efter-
som den korsande bilvdgen star i stor kontrast till gronskan i gronomradet.
Denna kontrast forstarker & ena sidan sdkerhet genom att fanga cyklisters
och giendes uppmirksamhet. A andra sidan stér den GC-strakets flode.
Nar passagen dessutom har trafikljus ar det enligt Gehl sdrskilt hindrande
tor gaende och cyklister eftersom de brukar ges mindre prioritet och far
ldnga vantetider och korta gronfaser. Han beskriver trafikljus som ett medel
for gaende och cyklister att fortjana att fa korsa gatan. De har inte samma
prioritet som bilister och det &r inte sjalvklart att de far korsa gatan utan
de ska trycka pa en knapp for att fa “tillstand for att ga 6ver gatan” (Gehl
2010, s. 124). Eftersom det hér arbetet fokuserar pa GC-végar och passager
i ett gronomrade dr det i mitt tycke sarskilt viktigt att inte upplevelsen av
att mota gaturummet forstor karaktiaren av gronomradet som ska finnas for
rekreation och fritidsaktiviteter.

Gehl tycker dessutom att GC-végar ska prioriteras vid plogning och be-
lysning sa att de fungerar dret runt. Belysningen ska vara riktad mot
ménniskors ansikten, fasader eller morka horn pa huvudstriken (Gehl
2010, s. 133). Detta hojer savil tryggheten som sakerheten och visar pa hur
viktiga dessa végar édr (Gehl 2010, s. 187).

Gehl ser pa cykling som en form av “foot traffic” och att det star for levande,
sakra, hallbara och sunda stader (Gehl 2010, s. 182). Han framhaver att det
just idag, i en virld av férorening genom fossilt bransle samt problem med
klimatférandringar och halsa, ar sarskilt viktigt att prioritera cykling for att
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nd dessa hallbara och sunda stdder dir det &r litt att cykla. Enligt honom
ska det finnas ett cykelnét som stracker sig fran dorr till dorr (Gehl 2010,
s. 182). Angaende GC-passager ndmner han ett exempel fran Képenhamn
dér ett stort antal vigar med fyra korfilt har byggts om till tva korfalt med
bred mittrefug som underléttar for cyklister och gaende att passera vigen
(Gehl 2010, 5. 185).

Allmént s pastar han att hur sikert ett cykelnit dr beror pa antalet
cyklister. Ju fler cyklister som finns ute pa gatorna desto varsammare ar
bilister, vilket ocksa innebar storre sakerhet for dem (Gehl 2010, s.186).

3. Cykling som transportmedel

I sin bok Life between buildings fran 2010 kategoriserar Gehl aktiviteter som
kan finnas pa offentliga platser. Om sociala och frivilliga aktiviteter siger
han att de beror sarskilt pa platsens fysiska egenskaper och om det finns
andra manniskor pa platsen (Gehl 2010, s. 11). Om man fér dver denna
tanke till GC-végar/-passager och vill att de ocksd ska anvindas till fri-
villiga aktiviteter, dvs. att de vidljs framfér en annan alternativ vig, sa
borde de ocksa uppfylla vissa krav for att inte bara vara en del av nédvandiga
aktiviteter, dvs. arbets- eller skolvagar.

I rapporten av Krister Spolander Consulting Cykeln i transportsystemet
- utvecklingsmdjligheter (2006) menar forfattaren att cykling dr en fri-
villig verksamhet, det vill sdga att det finns alternativ och att man gor ett
medvetet val (Spolander 2006, s. 12). Betydelsen av framkomlighet och
sdkerhet i korsningar dr darfér mycket viktiga. Om dessa inte finns min-
skar vdrdet av cykelnétet och man viljer att inte ta cykel. For framkomlig-
heten och sdkerhet ar det vdgytan, vigvisning/orienterbarhet och omsorgs-
tull detaljutformning som dr viktiga och att det ar snabbt, smidigt, sikert
och tryggt att cykla (Spolander 2010, s. 13).



I boken Hadllbar utveckling. Om kris och omstdillning i stad och samhiille
(2002) av Olof Warneryd slér forfattaren fast att 34 % av det totala antalet
resor gar till olika fritidsaktiviteter och 23% har med inkop eller att ta del
av samhallsservice att gora. 26% av resorna gick till arbete eller skola och
endast 5% var tjanste- eller studieresor (Wirneryd et al. 2002, s. 74). Det
ar alltsa 58% av alla resor som kan kallas for fritidsresor medan 31% har
med jobb/skola att gora. Pa jobb- och skolvégar ér det litt att forsta att det
ska vara bekvamt och framforallt snabbt att cykla men nir det handlar om
fritidsresor brukar tid kanske inte spela stor roll om man inte har en tid att
passa. I sadana fall blir omgivningen viktigare.

4. Upplevelsevirden i gronoraden

I Rekreationsvirden i parker och gronomrdiden (2012) av Jolanda
Lemberg beskrivs en studie som genomfordes av Stockholm stad, en
sociotopkartering enligt Alexander Stahles metod. Han anvinder en metod
for att vardera upplevelse och funktion hos gronomraden som kartlagger
sociokulturella kvaliteter pa olika gronomraden i staden med hjilp av
brukarna. Stockholm stad frigade alltsa ar 2003 Stockholms invanare
vilka platser de besoker och vilka kvaliteter platserna har. Denna under-
sokning visade utover sjdlva resultatet, dvs. sociotopkartan, att trygghet och
trivsel ar viktiga faktorer for vdlbesokta platser (Lemberg 2012, s .17).

Lemberg skriver, férutom om undersokningen av Stockholm stad, att
rekreation dr viktig for manniskor i véstvirlden idag dé livet mer och mer
kannetecknas av stress och stressrelaterade sjukdomar (Lemberg 2012, s.
39). For att stadens invanare ska kunna njuta av rekreationsomraden &r det
dnnu viktigare att de 4r tillgdngliga (Lemberg 2012, s. 39), till fots och med
cykel.

I Boverkets rapport Landskapets upplevelsevarden - vilka dr de och var finns
de? star att “positiva upplevelser av natur paverkar hilsa och vilbefinnande”

(Boverket 2007, s. 13). I denna rapport har det gjorts en studie om
kvaliteter som &r viktiga att ha i narheten av bostad. Resultatet visar att
“det finns ett behov av ostorda, naturpriglade omrdden dir man har
mojlighetattaterhdmtasigienvackernatur, fascineras,ochkanvaratryggoch
kinna lugn och ro” (Boverket 2007, s. 17). Utdver detta framtogs 15
kvaliteter som ansags av mer an tre fjdrdedelar av de svarande vara viktigast
att ha i ett gronomréde i nirheten av bostaden, arbetsplatsen eller skolan.
Dessa kvaliteter var: Vackert, mojlighet att bli uppiggad och béttre till
mods, méjlighet att bli lugnad och avspand som motvikt till arbetet, stddat,
trygg och siker miljo, bullerfritt, vaxter och djur i naturlig miljo, moéjlighet
att halla sig i trim och att vara frisk, naturartat omrade, lugn och fridfull
karaktér, tradrikt, ostordhet, variationsrik miljo, stort och fritt och park
med grasmattor (Boverket 2007, s. 18). I studien har dessa kvaliteter
sedan delats in i fyra grupper (ostordhet i en variationsrik milj6, natur-
préglad miljo, majlighet till aterhdmtning, trygghet i en valskott miljo) som
i sin tur har analyserats pa samband med vilbefinnande. Resultatet av sam-
bandsanalysen var att véilbefinnande och ostérdhet i en variationsrik miljo
har storst samband medan vélbefinnande och trygghet har ligst (Boverket
2007, s. 21). Om man ddremot tittar pa resultaten mer detaljerat sa kommer
det fram att trygghet i vélskott miljo ar mycket viktigt for just dem som bor
i stadsmiljo (Boverket 2007, s. 30). Detta betyder att dven om det allmant
sett inte finns nagot storre samband mellan vilbefinnande och trygghet,
sd dr trygghet dnda sdrskilt viktig i gronomraden i stadsmiljo. Nar alltsé ett
gronomrade i stadsmiljo moter gaturum pa det séttet som betraktas i det
hér arbetet sa kan man enligt denna rapport utga fran att det ocksé ska rada
sarskild trygghet i motet mellan gronska och bilvag.

I Upplevelsevirden. Sociala kvaliteter i den regionala gronstrukturen:
star: "Ménniskan mar bra av gronska. Kontakten med gronomraden och
parker gorattvidrabbasavfarre fysiska och psykiskabesvir, stressen minskar,
koncentrationsférmagan Okar och det gar fortare att ldka sjukdomar”
(Regionplane- och trafikkontoret 2001, s. 9).
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Syftet med rapporten var att bestimma grona kilars sociala varden,
att fa en Overblick 6ver svagheter och styrkor av grona kilar (Region-
plane- och trafikkontoret 2001, s. 10). Den anvdnda metoden byggde
pa Patrik Grahns parkegenskaper. Grahn fokuserar ocksa pa upp-
levelser i rekreationsomraden och har beskrivit atta parkkaraktéirer
som ger en variation av upplevelser. Dessa parkkaraktirer dr:
rofylldhet, vildhet, artrikedom, rymd, vidd, viste, samvaro och kultur
(Grahn 2005, refererat i Regionplane- och trafikkontoret 2001, s. 12-13).
Déa det dock finns skillnader mellan parkmiljéer och friluftsomraden
har metoden anpassats (Regionplane- och trafikkontoret 2001, s. 11).
Parkegenskaper heter hir upplevelsevirden. Det finns sju upplevelsevirden
och till var och en av dem finns respektive forvintningar, aktiviteter,
storningar och parametrar som tillsammans utgdr upplevelsevirden.
Storningar och aktiviteter dr sdrskilt intressanta for ndr man tittar ndrmare
pa storningar sa ndmns ofta buller men ocksa “stora fula anldggningar i
landskapet” och “andra stérande brukarkategorier” (Regionplane- och
trafikkontoret 2001, s. 17).

Dessa begrepp passar, i mitt tycke, bra som beskrivning for en bilvdg som
korsar ett gronstrdk och som ska passeras av gronomradets besokare. En
gata kan latt kdnnas som en “ful anldggning i landskapet” nar man ar pa en
promenad i ett gronomrade och ska passera gatan. Trots att det kan bero pa
vem man fragar sa tycks en bilvdg alltid vara stérande f6r nagon som soker
rekreation i ett gronomrade.

Med “andra storande brukarkategorier” menas intressekonflikter mel-
lan brukarkategorier. Till exempel kan okopplade hundar verka hot-
tulla, gdende i skidspar upplevs stérande for skidakare, en golfbana ar
irriterande for dem som vill ha skogskdnsla. Dock beror det alltid pa
malgruppen vilken stdrning som upplevs. Nagon som soker ostord-
het och lugn kan kdnna sig stord av en cyklist medan nagon som soker
samvaro, aktivitet eller kulturhistoria inte skulle irritera sig pa en cyklist
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(Regionplane- och trafikkontoret 2001, s. 22). Pa en GC-passage kan
samma problem uppstd att nagon kénner sig stérd av en annan brukar-
kategori. En cyklist vill kanske ta sig 6ver gatan sa snabbt som mojligt
medan en &dldre person som dr pa en promenad vill ta det lugnt och
inte kdnna sig stressad for att kunna passera gatan tryggt och sikert.

Som aktivitet ndmns minst en av f6ljande till varje upplevelsevirde: strova,
vandra, cykla, promenera (Regionplane- och trafikkontoret 2001,
s. 17). Detta visar hur viktig en sa enkel aktivitet som att ga eller cykla ar for
upplevelsevirdet av gronomréden.

5. Sidkerhet och kommunala styrdokument

I detaljplanen skiljer man bland annat pa park-/naturmark och gatumiljo
(huvud-/lokalgata). Det speciella pa de utvalda platserna i det hir arbetet
ar dock att de tva olika anvindningsomradena angriansar varandra men
trots den nara kontakten av dessa omraden ar det endast en enhet (trafik-
planering) som ansvarar for marken pa dessa platser.

I Parkprogrammet for Uppsala fran 2002 (Uppsala kommun) kan man
ldsa att befintliga GC-strak ska knytas ihop och astt gronstrakens virden
ska vardas framforallt straket som en forbindelse mellan stad och land.
Mojligheter att forbattra och knyta ihop gronstriken vid foérandringar
ska beaktas och barridrer ska bli lattare att passera. Det star dven att man
ska beakta “sakerhetsaspekter ddr olika grupper av oskyddade trafikanter
blandas” (Uppsala kommun 2002, s. 9). Dock star det ingenting om
situationer dar oskyddade trafikanter blandas med skyddade. Har glomdes
moten mellan gronomraden och gaturum bort.

Angaende cykelpassager finns det planeringsatgirder sasom att
hastighetssakra, anldgga fargade cykelfilt och cykelboxar mm. For cykel-
vagar i gronomrade finns det ocksa riktlinjer. Dessa syftar ddremot pa



attraktivare och upplevelserikare cykling. Till exempel ska linjeforingen
vara boljande och mjuk for att ge en rikare upplevelse och cykel-
vigarna ska vara varierande och buskar, stenhdllar eller hojd-
partier ska utnyttjas i utformningen (Aberg 2003, s. 7).

I Utkast till handlingsplan for arbete med cykeltrafik i Uppsala av Uppsala
kommun (2012) samlas mal och atgirder for ett battre cykelvdgnat och en
storre andel cyklister i Uppsala. Att cykla i Uppsala ska enligt malen vara
tryggt, snabbt och bekvimt (Uppsala kommun 2012, s. 3). Dock stér det
inte nagot om trivsel eller upplevelser trots att man refererar till oversikts-
planen, dér det star att cykelndtet utéver att vara sammanhéngande, gent,
tryggt och sdkert ocksa ska vara attraktivt”(Uppsala kommun 2012, s. 5).
Begreppet "attraktiv” forklaras dock aldrig och uppfattas déarfor som lik-
tydig med "gent, trygg,t snabbt, sdkert, ssmmanhangande och utan hinder”
Fran landskapsarkitektens perspektiv innefattar detta begrepp dock mer én
trygghet och snabbhet.

Prioritering av GC-végar i detta utkast dr f6ljande: 1. huvudstrak, 2. huvud-
nétoch 3. 6vriga/ lokala gator. Vid prioriteringen utgar man frdn cykelfléden,
bebyggelseutveckling och malpunkter sisom stdrre arbetsplatser, student-
omraden, koppling till det regionala cykelnitet och till Uppsala resecentrum
(Fritz, Medborgardialog, 2012-10-30). Gronstrukturen spelar ingen roll vid
prioriteringen och huvudstridken blir de som &r raka och snabbast trots att
jobb-/skolrelaterade resor férekommer i mindre utstrickning an fritids-
resor (se ovan).

6. Reflektion om litteraturen

Sammantaget stodjer den litteratur som anvénts som underlag till det har
arbetet den grundldggande utgangspunkten och visar att cykelpassager ar
platser dér tvd motsagelsefulla aspekter méter varandra, naturupplevelse
och trafiksikerhet. Andd anses cykelpassager som ett trafikrelaterat problem

— dven ndr de dr del av ett gronstrak - dir man ofta anvander endast fysiska
atgarder for t.ex. battre sikt och hastighetssakring. Detta beror pa att sjélva
marken enligt detaljplanen definieras som gatumiljé (huvud- eller lokal-
gata). Landskapsarkitektoniska gestaltningsmedel och darmed helhetssyn
pa platsen saknas ofta hir. Dessa anvdnds endast pa park- eller naturmark.
Vid utformning av GC-végar i parkmiljo har man helt andra medel och
majligheter att utnyttja landskapsarkitektens kompetens som inte finns nar
GC-vigen passerar en bilvag.

Jag kunde endast hitta litteratur om antingen naturupplevelser i gronom-
rdden eller trafiksdkerhetsatgirder for GC-passager. Detta tyder pa att
det dr tva skilda teman som hanteras oftast oberoende av varandra.
Angdende utformning av GC-passager ur ett landskapsarkitektoniskt
perspektiv sd hittade jag inga exempel eller tips pa hur de skulle utformas
for att gaende och cyklister far en positiv och trivsam upplevelse av
landskapet. Ur trafikplanerarens synvinkel far man riktlinjer pa ut-
formningen som dock dr atgdrder som begrinsas endast till gatumiljo.
Nar det giller ett gronstrak dr det landskapsarkitektens inflytande som
paverkar gestaltningen av sjdlva gronomradet och utformningen av GC-
vagen mest. Eftersom Uppsala kommun i allmédnhet varderar gronstrak i
staden hogt (Uppsala kommun 2002, s. 15) och hela cykelvdgen - dvs. dven
passage Over gata — ingar i gronstraket, tycker jag att landskapsarkitekters
inflytande inte far sluta dar gransen mellan gatu- och parkmiljo gar. Ett
landskapsarkitektoniskt perspektiv kan hjélpa att se hela platsen, dess
omgivning och karaktdr samt att det omfattar flera aspekter sdsom vaxtlig-
het, belysning, markmaterial, rumslighet och identitet. Alla dessa aspekter
mojliggor att man kan arbeta med gestaltningen pa ett mer kreativt och
mangsidigt satt samtidigt som man ocksa tdnker pa hur landskapet upplevs
av brukarna.

Litteratursokningen skulle dessutom vara ett sitt att fa fram principer
eller idéer hur man kan gestalta GC-passager. Som niamnt ovan var det
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svart att hitta exempel ddr man har utgétt fran ett landskapsarkitektoniskt
perspektiv och forsokt att skapa upplevelse for gaende och cyklister pa sa-
dana platser. Aspekter som i allmdnhet &r viktiga for cykelvagsplanering
och gronomraden édr ddremot att vigarna ska vara intressanta, upplevelse-
rika, varierande, bekvima, utan hinder och med bra beldggning. Vagvisning
och orienterbarhet spelar roll likasé en omsorgsfull detaljutformning. Aven
om dessa aspekter giller for GC-végar i gronomréden ér tanken i det har
arbetet att inkludera dessa i utvecklingen av forslagen till utvalda platserna.

Principer som kan anvéndas for att frimja GC-passagens sikerhet ddremot
hittas latt i till exempel kommunala planeringsdokument. Exempel pa
sadana ar: Mittrefug, firgat cykelfilt, gupp, avsmalning, bra beldggning,
sikttriangel, bra och tydlig belysning, framkomlighet och prioritering vid
plogning. Alla dessa har syftet att siakra cyklisters och gdendes fard.

Nagra exempel pé utformning av GC-passage pa gatan (enligt Rehnberg,

2002):
O
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Bild 4: GC-passage med mittrefug och upphojd gata. Bild 5: GC-passage med mittrefug
och busskuddar.
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Bild 6: GC-passage med upphojd gata. Bild 7: Markering for enkel cykel6verfart och for
cykel6verfart i kombination med ett Gvergangsstille.



Pa internet sokte jag dven positiva exempel f6r GC-passager i andra stider
och ldnder. Det var svart att hitta exempel for just GC-passager som &r
en del i ett gronstrak. Pa Exempelbankens hemsida, som &dr en samling
av genomférda végprojekt i Sverige, kunde man hitta bra exempel pa
hastighetssakrande &atgdrder. De flesta sokresultat var dock passager i
urbana miljéer och utan koppling till ndgot gronstrak.

Pa Stockholmsvigen i Enképingbyggdes till exempel en ny GC-pas-
sage med avsmalning som ska fa bilister att sakta ner farten. Utover det
finns det kullersten pa sidohindren som férhindrar att cyklister tar gen-
vagar och dirmed hojer sdkerheten.

I Hedemora pa Gussarvsgatan har man arbetat med att fa fram ty-
dliga strukturer som ska underldtta f6r gaende och cyklister att passera ga-
tan. Roda betong- och gatstenar later passagen stick ut vilket hojer kontras-
ten och ddrmed fromjar sakerheten. De olika firgerna och strukturer gor
dessutom att passagen inte ser sa gratrist ut.

I Norrkdping pa Vasaleden finns det ett exempel ddr man har ténkt
pa mer an endast sjilva GC-passagen. Det har tagits hidnsyn till anknytnin-
gen av GC-passagen till omgivningen sa att det skapades en ny upplevelse
av landskapet pa denna plats. Man har arbetat med olika material och lagt
ett monster i gat- och betongsten pa GC-vigen vid sidan om sjdlva passa-
gen. Man har alltsa inkluderat hela platsen nira passagen vilket hojer igen-
kdnnandevirdet samt upplevelsen av platsen som en helhet. Detta ar alltsa
ett exempel pa hur man kan arbeta med upplevelsen av hela platsen och
skapa en dvergang och samband mellan GC-passagen och de omraden den
forbinder.

Eftersom Nederldinderna dr kdnda for lyckad och uppskattad cykel-
planering, borjade jag ocksa leta efter exempel fran kdnda stiader i det
landet. En av de mest kdnda orterna for cykelplanering ar Houten.
Dér finns det till exempel en GC-passage med bred mittremsa och upp-
hojning som varnar bilister for passagen. Mittremsan underlittar for
cyklister och gdende att passera gatan vid starkt frekventerad trafik.

Utéver det verkar vigen inte sa “tungt” och gronskan foérstarks genom att
dras ut pa bilvigen

Ett annat exempel i Houten 4r en cykeloverfart dar bilister har va-
jningsplikt. Istallet for trafikljus finns det ett vdjningspliktsmarke. Prioriter-
ing av trafikfloden har dndratstill fordel for cyklister. Genom en upphdjning
blir det dessutom ldttare for cyklister att passera och fysiska och visuella
hinder, sdsom kantsten, forsvinner.

Dessa exempel pa utformning av GC-passager var ett komplement och
skulle ge inspiration till utveckling av forslagen.
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Bild 8: Flygbild pa Byggmaistarparken samt omgivning.

Byggmastarparken ligger oster om Uppsala centrum i stadsdelen Sala
backe. Verkmadstargatan som delar parken i tva delar dr en mindre
trafikerad lokalgata men har gér aven en av Uppsalas stadstrafiks stomlinjer
var tionde minut.

Parken &r avlang och ca. 600 meter lang. Den stracker sig i sin langd fran
sydvast mot nordost. Langs den sodra langsidan loper GC-vdgen parallellt
till parkens yttre grans. Hela parken samt GC-vdgen dr plana och gor det
darfor latt att cykla eller ga.

I Byggmastarparken finns det en lekplats och en fotbollsplan samt olika
sittmojligheter. Parken har stérre Oppna grasytor samt trdd, buskar
och hidckar som éar utspridda over parken och ger skugga savil som
skyddade platser.
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Bild 9: GC-passagen pa Verkmistargatan vid Byggmdstarparken.
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Bild 10: Flygbild pa von Bahrska hicken samt omgivning.

von Bahrska hécken ligger norr om Uppsala centrum i stadsdelen Loten.
Det dr ett gronomrade med tydlig skogskaraktir som stracker sig fran
Granbyparken i 0st till Vattholmavégen i vdst och dr en viktig ldnk, saval i
cykelnitet som inom det ekologiska nitverket.

GC-végen ligger precis i mitten av det skogsliknande gronomradet och
ar lika lang som det, ca 1,3km. Marken dr inte boljande pa hela GC-
vagen (forutom vid gangtunneln vid ishallarna) och pa platsen vid
GC-passagen finns det inte heller storre hojdskillnader.

von Bahrska hicken korsas av tre gator, den platsen som ingar i det har
arbetet ar ddr Gamla Uppsalagatan korsar von Bahrska hacken.

Bild 11:

GC-passagen pa Gamla Uppsalagatan vid von Bahrska hicken.
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Bild 12: Flygbild pa véstra delen av Stadsskogen samt omgivning.

Stadsskogen édr ett skyddat naturreservat och med sina 100 ha (Anderson
et al. 2006, s. 6) dr den ett av de storsta gronomradena i Uppsala. Omradet
binder ihop fyra stadsdelar: Kabo, Norby, Eriksberg-Haga och Eriksberg.

Genom sin storlek och placering mitt i staden &ar det ett val upp-
skattat och attraktivt rekreationsomrade. Storleken medfér ocksa olika
karaktérer i sjalva omréadet, vagarna slingrar och édr boljande och gor att det
intressant att vistas i denna skog. Narmast GC-passagen dr GC-vigen som
kommer fran vast plan men pa Ostra sidan finns det en lutning ner fran
gatan in i skogen. Aven reservatets ytor pa denna sida med trid och under-
vegetation ligger en bit lagre én bilvagen. Mellan trottoaren och skogen pa
den 6stra sidan av bilvédgen ér det alltsa en pataglig hojdskillnad.

Sociotopvéirden som Park och naturlek, Ro, Gronska, Picknick, Naturupp-
levelse, Skogskinsla, Promenad och Vintersport tyder pa en stor méngfald
av aktiviteter liksom en stor mangfald av aldersgrupper.
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Bild 13: GC-passagen pa Norbyvégen vid Stadsskogen.



Samtal med fotgdngare och cyKklister

I det hidr avsnittet beskrivs sjdlva samtalsprocessen och det reflekteras dver
dess resultat. Dessutom sammanfattas resultaten av samtalen pa respektive
plats och allménna slutsatser redovisas.

Samtalen har varit beroende av personen jag har pratat med. Eftersom
frageformuldret inneholl manga Oppna fragor bestimde den tillfragade
sjalv hur mycket han eller hon ville beritta. Sjdlva fragestdllningen kunde
ibland ocksa variera nér personen inte forstod fragan eller verkade att
ha svért att svara. I de fallen var jag tvungen att forklara min fraga och
formulera om den eller (om sa behovdes) ta hjilp av ett exempel. Det
sistnamnda kunde ha forvringt svaret eftersom fragan da inte var lika
oppen som den skulle vara, alltsa utan svarsalternativ.

Det var svart att fa cyklisterna att stanna eftersom de flesta inte brukar ga
av cykeln for att korsa gatan. Detta giller dven korsningen pa von Bahrska
hicken dir det finns trafikljus. Anda lade jag vikt vid att ha en jimn for-
delning av cyklister och fotgangare i min undersékning.

Sammantaget har samtalen varit véldigt fria och férutom nagra fa
undantag stannade alla trafikanter jag fragade for att hjdlpa mig med min
undersokning. Nagra av samtalen blev ldngre och trafikanterna blev i nagra
fall mycket engagerade, men ibland kunde det ocksd hidnda att den till-
fragade hade brattom och valde att svara valdigt kort eller inte visste vad
den skulle svara. Detta kan ocksa varit anledningen till att svaret “jag vet
inte” kom upp ibland.

Efter att jag provat mitt frageformuldr i en “testkorsning” valde jag att inte
gora min undersokning pa morgnar eftersom trafikanterna da brukar ha
brattom. Fordelen med morgnar hade varit att fa tréiffa fler trafikanter
under en kort tid vilket inte var fallet pa eftermiddagar dd@ manga kommer

hem frén jobbet eller gor privata drenden vid olika tider och dirmed mer
utspritt under en langre tid. For mig betydde detta en ldgre frekvens av
trafikanter pa cykelvdgen samt farre svar dn véntat, cirka 2-3 personer per
timme. Nér det var mycket trafikanter ute pd GC-védgen kunde jag fa sa
manga svar som atta personer per timme. P4 helgerna var det 4nnu mer
utspritt eftersom det da inte fanns ndgon rusningstid kopplad till arbets-
pendling. Mina undersokningar helgtid forlade jag darfor till tider mellan
kl. 11.00 och kl. 16.00.

Byggmaistarparken

Pa overgangsstillet vid Byggmaistarparken har jag fort samtal med 20
trafikanter. Storsta delen av de tillfragade var pa promenad men for
néstan lika ménga var det en fritidsvdg. Skillnaden &r att en promenad ar
utan nagot speciellt mal utan bara for att komma ut i naturen medan en
tritidsvag har ett mal sdsom att besoka en kompis eller g och handla. Antal
fotgangare och cyklister som var pa vag till jobbet eller skolan var fa.

Alla de tillfragade gillade GC-vdgen och overgangsstillet. P& GC-vigen
var det framforallt den “fina parken”, “trdden” och “grénskan” som upp-
skattades. Men ocksa att man slipper bilar nimndes nagra ganger vilket var
intressant for den hdr undersdkningen eftersom utgangspunkten ar att
ménniskor valjer gronomraden just for detta. Daremot var det inte latt for
de tillfragade att berdtta varfor man tyckte om Gvergangsstillet. De allra
flesta (mer dn hilften) svarade endast att dvergéngsstillet var “helt ok” utan

att kunna sitta fingret pa vad de gillade med det.

Majoriteten angav att de kunde ha valt en annan vdg och att GC-
vagen genom Byggmadstarparken antingen var kortare eller “finare”, vilket
for trafikanterna betydde naturlik och lugnare eller utan bilar.

Fragan om vad som var positivt pa 6vergangsstillet gav inget tydligt svar.
Det finns inget entydigt svar och ingen majoritet bland svaren. Daremot var
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ett ofta forekommande svar att sikten (framforallt i samband med bussar-
na) och belysningen var daliga.

Nir de tillfraigade skulle fundera pa hur det kindes nir de
passerade gatan kom det fram att det inte var ndgon sérskild kinsla. Nagra
svarade att de kdnde sig trygga eller att det gick fort men att det inte fanns
nédgot sdrskilt som fangade deras uppmarksamhet. Detsamma giller ocksa
for forbattringsidéer, det som nimndes mer dn endast en gang var belysning
tor sikerhetens skull (Bilaga 2).

von Bahrska hicken

Resultat fran undersokningen i von Bahrska héacken ar ndstan likadant som
det fran Byggmaistarparken men till skillnad fran de andra var det néstan
en jaimn fordelning av trafikanter som var pa vag till skola/jobb, hade en fri-
tidsvdg och som gick en promenad. Det var 21 trafikanter som jag pratade
med pa den platsen och alla tyckte om GC-vdgen och passagen. GC-vigen
uppskattades for sin skogskaraktir, for att den var fin och att det inte fanns
bilar dar. Daremot dr GC-passagen, liksom i Byggmadstarparken, bara "ok”
Pa den har platsen var det alltsd ocksé svart att sédga precis varfor de gillade
passagen. En stor del av de tillfragade kunde ha tagit en annan vig men
valde végen ifraga for att den ar “kortare” och “finare’, vilket for de flesta
betydde ndra naturen (se frdga 4, bilaga 3). Angdende Onskade for-
andringar och upplevelse eller kinsla ndr de passerar gatan var svaren
valdigt lika dem i Byggmastarparken: det gick fort och kdndes tryggt for
ndgra och det man skulle kunna tidnka sig som forbattring var ékad be-
lysning for att hoja sdkerheten men de flesta sa dndé att de inte visste pa
vilket sitt man skulle kunna forbattra passagen.

Det som skiljer den hdr passagen fran de andra dr trafikljuset som verkar
vara uppskattat. De tillfraigade menade att det &r positivt med det eftersom
det gér fort att passera gatan och det snabbt blir gront for cyklister och
gaende (Bilaga 3).
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Stadsskogen

Pa platsen Stadsskogen var det 24 personer som svarade pa fragorna och
ungefir hélften av dem var pa promenad. Som pa de andra platserna gillade
alla sjilva GC-végen och detta for skogens och naturens skull. GC-passagen
ddremot var inte omtyckt av alla. Halften av de som gillade passagen tyckte
att den var "ok” och de som inte gillade passagen tyckte att det var manga
bilar och att det kindes otryggt och farligt.

Flertalet av de tillfraigade valde den védgen framfor ett annat
alternativ och gjorde det for att den var “kortare” och “finare”. Svaren
angaende positiva och negativa egenskaper hos passagen var blandade
men det som var intressant och stack ut var att lika manga tyckte att bilars
hastighet var en positiv faktor som de som tyckte det var negativt. Detta
styrktes ocksd genom att ndstan lika manga menade att passagen kéindes
otrygg som de som tyckte att det gick fort att passera gatan. Pa den har
platsen var det dessutom ovanligt manga som svarade att de 6nskade sig en
gangtunnel eller trafiksignal (Bilaga 4).

Sammanfattning och reflektion

Huvudupptickten i denna undersokning med samtal var att savil gaende
som cyKklister inte tdnker eller funderar mycket pa just sjilva dvergangs-
stillen och dess utformning nér de passerar gatan. Det 4r rdtt manga som
stor sig pa bilarna men de funderar inte mer pa vad som &r positivt eller
negativt med sjdlva dvergangsstillet och hur man skulle kunna forbéttra
det. Detta betydde for mig att en del av malet med forslagen skulle vara att
skapa en landskapsupplevelse som de oskyddade trafikanterna uppskattar
och kdnner igen. Rddslan for bilar och den resulterande otryggheten ska
minskas. Trots att fokus och funderingar av cyklister och gaende inte lag
pa sjdlva GC-passagerna dr utformningen av dessa viktig. Genom ut-
formningen kan sdkerheten forbattras och fokus hamnar inte pa till
exempel bilisters hastighet utan pa sjdlva passagen och dess utformning.



Alla tillfrdgade tyckte om GC-vdgarna men alla tyckte inte om GC-
passagen. Den enda platsen ddr GC-passagen ogillades var dock Stads-
skogen. Trots att de tillfragade hade en asikt om att passagen var bra
eller dalig sa kunde de ofta dnda inte berdtta vad som var negativt med
passagen och vad som kunde forbittras.

Pa alla tre platser blev det tydligt att val av fardvag oftast var medvetet och
paverkades av langden pé strackan och den fina, naturlika omgivningen.
Omgivningen spelar alltsa roll. Ritt utformning och gestaltning kan locka
folk ut pa GC-vagen. Om GC-passagen dr lika uppskattad kdnns den mindre
som ett hinder och kan gora att dannu mer cyklister eller gaende viljer
respektive GC-végen.

Majoriteten av svaren fran undersdokningen angaende for-/nackdelar och
onskemdl om forandring var relaterade till sdkerhet. Angaende sjilva
GC-végen tinkte de flesta av de tillfragade pa naturupplevelsen eller gron-
straket som GC-vagen lag i. Oftast valde de medvetet gronstraket for att det
var en finare, lugnare och gronare omgivning men ocksé for att de da slapp
bilar. Daremot sag de frimst sambandet mellan 6vergangsstillet och siker-
het/trygghet. Bara fa tinkte och funderade 6ver en estetisk GC-passage.

Att fokus hamnar pa endast sdkerhet kan bero pa att den inte dr hog. Om
GC-passagen kindes siker och trygg skulle cyklister och gidende ligga
marke till sjilva landskapsupplevelsen (Litsner). Det dr malet for det har
arbetet: att skapa sdkra GC-passager genom en forbéttrad utformning sa att
landskapsupplevelsen hamnar i fokus.

Samtal med experter

Principielltblevdet tvd olika typer avsamtal. Iborjan avarbetet var meningen
med samtalen fraimst att fa en battre inblick i planering av GC-passager. Vilka
hastighetssinkande atgarder anvander man? Nir anvinder man tunnel

och trafiksignal? Vad dr for- och nackdelar med dem? Hur brukar ett
enkelt 6vergangsstille samt cykeloverfart se ut och vad ska man ta hansyn
till vid gestaltning av sddana? Detta dr nagra exempel pd samtalsaimnen.
Ut-6ver det har jag ocksa fragat experterna om vad de tyckte om de utvalda
platserna. Svaret blev ofta beroende pa deras yrke. Landskapsarkitekter
svarade till exempel pa fragan hur en "attraktiv’ GC-vdg ska se ut, att den
ska vara i en omvéxlande, bullerfri miljé utan luftféroreningar och att det
inte ska vara den kortaste, dvs. raka, vagen. Trafikplanerare daremot tyckte
en “attraktiv’ GC-vig ska vara snabb, utan gropar, sammanhéllande, trafik-
sdker, med vaxtlighet som ska rensa luften och minska bullret, den ska ha
en viss bredd, sandas och sndrdjas.

Samtalen aterspeglade - liksom litteraturen — utgdngspunkten i mitt arbete:
vid GC-passager i ett gronomrade tréffar tva varldar pa varandra, landskaps-
arkitektur och trafikplanering. Man brukar alltid se det som att cyklister
eller gdende korsar gatan pa en passage men inte att bilar korsar ett GC- och
gronstrdk. An s linge har GC-passager varit platser dir man utgar frdn
gatumiljons perspektiv, dvs. trafikplanerare var ansvariga men park-
avdelningen pa Kontoret for samhéllsplanering pa Uppsala kommun
konsulterades ibland, dock inte under hela planeringsprocessen (Espmark,
Fritz, samtal 2012-11-01). Fran parkavdelningens sida dr GC-passagen
i ett gronstrak en vildigt liten del av hela GC-végen ddr man inte satsar
pa gestaltning. Men den lilla delen kan ha stor effekt pd upplevelsen av
gronomréddet. Uppfattningen om arbetsférdelning angdende GC-passagers
planering verkar vara vanlig, experterna var experter pa antingen landskaps-
arkitektur eller trafikplanering och det finns inget utdkat samarbete melan
dem vid utformning av GC-passager. I mitt tycke behover bada fa en storre
forstaelse for varandras kunskaper.

Intressant och i mitt tycke viktigt var ocksd temat och diskussionerna om
trygghet och sdkerhet, hur man kan na bada och var gransen mellan dem
gar. Sven Ekman menar att sdkerhet inte dr lika med trygghet och att man
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maste vara noga med att sdrskilja dem. Nar ménniskor kdnner sig trygga
betyder det inte automatiskt att de ar sédkra (samtal 2012-12-14).

En annan viktig aspekt for mitt arbete som kom fram genom samtalen med
experter var att det viktiga i mina forslag skulle vara att lyfta fram gron-
straken. Tanken att det dr bilar som korsar ett gronstrak skulle formedlas
genom ratt gestaltning. Det var alltsa dven bilisters perspektiv som skulle
tas hdnsyn till for att fa dem att bli varsammare.

Aven om fokus i det hir arbetet ligger pa sma platser som bara utgér en
liten del av hela végsystemet far man inte glomma bort helheten, dvs.
trafikflode pa GC-vigen och gatan eller langsiktiga aspekter. Framforallt
trafikplanerarna papekade detta eftersom en storre skala och ett dversiktligt
tankande &r viktigt for att transportstriackor i staden ska fungera.

Dessa diskussioner om allménna aspekter har i den senare delen av
arbetet hjalpt mig att utveckla forslag for respektive plats. De samtal med
experter som tog plats mot slutet av arbetet handlade dessutom mer och
mer om hur de tre platserna faktiskt kunde gestaltas. Samtalen handlade
darfor om praktiska tips rérande materialval, utformning av passagen, typ
av belysning eller hastighetssankande atgérder.

Materialval spelar en viktig roll eftersom firg pid gatan kan for-
svinna pga. slitage. Om man alltsa ldgger markstenarna i ett monster istallet
for att ha olika farger pa belaggningen sé blir kontrasten tydligare och haller
lingre eftersom sjdlva monstret kommer alltid att finnas kvar. Material vid
upphojning av gata dr ocksé avgorande. Asfalt och gatsten kan bada plattas
till efter en viss tid. Med ratt underbyggnad ar det dock mojligt att ha mer
stod. Angaende mittrefug dr den till exempel inte bara en fordel i den
meningen att gdende har mojlighet att ta sig 6ver bilvagen i etapper utan
ocksa att satta upp bittre belysning och vagmarken. Belysningen kan da
inte skymmas och vigmarken syns tydligare (Ekman, samtal 2013-08-29).
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Viktigt dr dessutom langsiktighet. Om man till exempel forsoker sakta ner
cyklisters fart med staket, bom eller liknande ska man tidnka pa skotseln
och tillginglighet for personer som arbeta med den (Carlsson, samtal
2012-10-17). Vid avsmalning av gata eller anliggning av mittrefug
giller samma sak, ytorna som finns dir maste vara mojliga att skotas
(Bramerson-Gaddefors, samtal 2013-10-09).

Sammanfattning

De vanligaste hastighetssinkande atgarder som namnts under samtalen ar
gupp, upphdjning av gatan, busskuddar, sidohinder, mittrefug, trafikljus
och GC-tunnel.

Gupp dr ett enkelt och effektivt sétt for att sinka hasitgheten pa ett visst
stélle. Problemet ar dock att det dr en obekvam 16sning for busstrafiken och
att bilar kan ta upp fart strax efter hindret. Om man alltsé har en gata utan
busstrafik och vill fa bilisterna att stanna just bara infor passagen kan ett
gupp vara en bra atgird. En annan béttre l6sning for busstrafiken daremot
skulle vara en busskudde som inte ar lika bredd som gatan och som &r an-
passad till busshjulens avstand.

For upphdjningen av gatan giller i princip detsamma angaende bussar.
Nér upphdjningen ér for kort blir det ett irriterande moment for bussen
och dess resenérer. Nar den dock ar tillrackligt lang hjélper det att minska
irritationen men dnda effektivt sinka hastigheten av bade bussar och bilar.
Fordelen ér dessutom att det ar en storre yta som man kan ha annat mark-
material pa s att den syns battre. Uppbyggnaden kan dock vara krangligt
om man vill att upphdjning haller linge. Genom tung trafik slits ofta
sluttningen i borjan och slutet pa upphdjningen sa att hela konstruktionen
forlorar sin stabilitet.

Sidohinder gor att gatan blir smalare och begridnsar pd sa sitt bilisters
utrymme, vilket ska fa dem att sdnka farten. Sidohindren kan anvindas pa



olika satt. Det kan finnas bara ett sidohinder som smalar av gatan eller sa
kan det vara tva eller fler. Nér det ar tva sidohinder kan de vara mittemot
varandra, sa att bara en bil i taget kan passera, eller s& kan de vara forskjutna
s att det blir en chikan. Over en lingre rak stricka kan en chikan ocksd
bestar av flera sidohinder.

Trafikljus forsoker man att inte ha for manga eftersom de paverkar bil-
trafikens flode och behover underhillas oftare. De ska dérfor anvindas
endast vid hogfrekventerade gator, om det finns mer én tva korfalt eller for
barnens skull ndra skolor.

Det finns andra trafiksignaler for GC-passager som till exempel reagerar
nir en fotgingare vill korsa gatan eller som uppmirksammar bilister
genom ett blinkande ljus. Sddana har dock inte byggts manga av och ingen
av experterna visste ett bra exempel pa en sadan signal.

GC-tunnlar forsoker man idag ocksa att undvika eftersom manga kianner
att de dr laskiga framforallt vid morkret och ndr man inte ser langt eller
vad som kommer pa andra sidan. Dessutom kan de vara ganska komplexa
nér det finns anslutningar fran sidan och dir ar sikten mycket viktig. Har
behover man dven stort utrymme, for sluttningen in i tunneln far inte vara
for brant sa att cyklister inte far for hog fart, att rullstollsburna ocksé kan
anvinda tunneln och att skotsel pa dessa ytor ar majlig. Fordelen av denna
planskilda l6sning ar dock att cyklister och gaende inte blandas med bilister.

Angiende utformningen av ett overgangsstille sia gors det idag ofta i
samband med en cykeloverfart. Markeringen for denna overfart ér vita
kvadratiska félt i rad parallelt med 6vergangsstillet. For synskadade finns
det dessutom ofta vita eller taktila plattor vid &vergangsstillet. Det ska
ocksa finnas vagskyltar som varnar bilister och belysning ska vara riktad pa
overgangsstallet vilket inte alltid ar fallet idag. Det 4r dérfor att man helst
vill ha mittrefug som underlittar att korsa gatan for gdende och cyklister

ndr det dr en hogt frekventerad eller sérskilt bred gata. Dessutom kan be-
lysningen monteras pa mittrefug som gor att de oskyddade trafikanterna
upplyses bittre.

De praktiska tipsen fran experterna var framforallt tips pa forbattrad séker-
het och gillde mest utformning av passagerna pa gatan. Sékerheten spelar
sjalvklart en viktig roll inom trafikplaneringen men minst lika viktig ar den
for platsens upplevelsevarde. Om inte sdkerheten garanteras har trafikanter
inte mojlighet att faktiskt uppleva landskapet pa platsen. Pa en osdker och
otrygg plats ligger fokus pa just den kédnslan av otrygghet och dirmed pa
sdkerhetsaspekten. Trafikanter far dd inte majligheten att uppleva platsen
pé ett positivt sitt. For att alltsd kunna infora ett landskapsarkitektoniskt
perspektiv pa dessa platser dr det darfor vikitigt att forena landskaps-
arkitektur med sékerhet. Sdkerhetsaspekten eller kdnslan av otryggheten far
inte dominera pa dessa platser sa starkt som den tydligen gor idag enligt
samtalen.

Ytterligare aspekter som kom fram ur samtalen ar att GC-véagar ar upp-
skattade nar det inte finns nagra hinder. Detta passar till mélsattning for
omgestaltning av utvalda platserna som siger att gaende och cyKklister ska
prioriteras framfor bilister, vilket alltsd ska minska upplevelsen av gatan
som en barridr.
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Inventering och observation

Typ av passage:
Ett markerat 6vergangsstille med nollad kantsten och en cykeloverfart (Bild

14). Det finns taktila plattor pé trottoaren och kdrbanan ar 9 meter bred.

Upplevelse:

Enligt Uppsala kommuns Sociotopkarta forekommer det féljande sociotop-

varden: Lekplatslek, Séllskapslek, Ro, Hinga, Gronska, Picknick, Bollsport

och Tradgardskénsla. Bild 14: Overgangsstille vid Byggmistar- Bild 15: Grasmattor och parkens 6ppen
parken. karaktir.

Genom att storsta delen dr gréasytor far parken en 6ppen karaktir. Barnen
dras latt till parken pa grund av dess lekplats och fotbollsplan. Dartill
kommer de stora ytor som inbjuder till annan utomhuslek och picknick.
Tradgardskdnslan fir man lite av genom att den ligger mellan bostads-
hus som har mer semiprivata bakgardar som ansluter parken men stora
blomsterrabatter finns inte.

Eftersom parken har denna 6ppna karaktér dr det mojligt att se langt (Bild
15). Ndr man gar eller cyklar pa GC-vdgen dras blicken ut 6ver parken och
dven nira GC-passagen har man denna upplevelse eftersom det inte finns
ndgon barridr mellan trottoaren och grasytorna. Endast allén ldngs gatan
skymmer denna sikt.

Omgivning:

Flerbostadshus med fyra och fem véningar. Dessutom finns Johannes-
bécksskola oster om parken pa Verkmadstargatan, och tvd busshallplatser
precis vid Byggmaistarparken (Bild 16). Parken bestar av overvigande 6ppna
grasytor och lings gatan samt GC-vagen finns det tradalléer (Bild 17).

Bild 16: Busshéllplatsen vid Byggmastar- Bild 17: Tridallén langs gatan.
parken.
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Strak:

En malpunkt som ligger norr om Byggmistarparken ar Arstaparken och
Arsta centrum. Parken kopplar ihop dem med Uppsala centrum. Soder om
parken ligger Tycho Hedéns vég och ér starkt trafikerad vilket betyder att
den utgor en barriar for fotgangare och cyklister.

Markmaterial:

GC-viagen bestar av asfalt. P4 sodra sidan av Verkméstargatan har ocksa
trottoaren fatt en ny asfaltbeldggning under de tva senaste éren i samband
med avsmalning av gatan. Pa andra sidan gatan ar trottoarkanten for gaende Bild 18: Taktila plattor vid GC-passagen.  Bild 19: Trdd nira GC-passagen.
néstan osynlig pga. 16v som ligger pa marken. Pa bada sidor finns det taktila

plattor vid trottoarkanten for att underlatta for synskadade (Bild 18).

Sikt:

Traden nar fram till gatan, saval allén langs med gatan som tradraden ldngs
GC-vigen (Bild 19). Forutom tradstammarna och hécken i parkens gréns
ar sikten bra eftersom det finns stora 6ppna grésytor i parken. Nér bussen
stannar pa hallplatsen kan den ocksa paverka géendes och cyklisters sikt
samt bilisters sikt nér de vill kora om bussen.

Hinder:
Det finns inga fysiska hinder.

Belysning: :

Lings med Verkmadstargatan, i allén, finns det hoég gatubelysning och L Bt

lings hela GC-vdgen finns det ocksa parkbelysning (Bild 20, 21). Sjdlva Bild 20: Gatubelysning lings Verkmistar-  Bild 21: Parkbelysning lings GC-
overgangsstallet har ingen sérskild belysning och gatubelysningen niarmast gatan. vagen.

passagen skyms av tradkronorna.

39



Underhall/Skick:

Det samlas mycket 16v pa marken, pga. allétrdden néra 6vergangsstillet,
som delvis skymmer mélningar och markeringar. Detta gor att fotgédngare
korsar gatan pa cykeloverfarten. De méalade markeringarna pa gatan ar i
daligt skick eftersom de dr mycket slitna.

Vixtlighet:
Pa den nordliga sidan av Verkmistargatan finns det en grasremsa med

en enradig allé langs gatan. P4 den andra sidan &r allén inte lika tydligt T e

utformad, vid busshéllplatsen finns det trid men inte nira 6vergings- Bild 22: Vy fran GC-viagen mot GC-passage.  Bild 23: Viagmirke vid GC-passagen.
stéllet (Bild 22). Dir finns endast trdd fran allén som 16per lings GC-végen. I

sjdlva parken finns det mest 6ppna grasytor men ocksa buskar och héckar.

Skyltning/Orienterbarhet:
Det finns tva vigmarken vid 6vergangsstillet som varning for bilister for

overgangsstillet och GC-vigen markeras ocksd med vigmirken (Bild 23,
24). For att uppmirksamma avsmalningen finns det en pollare med reflex
(Bild 25).

Méblering:
En bit bort fran busshallplatsen vid en hickplantering i Byggmastarparken

finns det bankar och ndra GC-passagen finns det en papperskorg.

Trafikanters beteende:

Frekvensen av géende ligger pa 2 (av 5) och cyklister pa 3 (av 5) (Bostrand,
samtal 2013-06-18). Verkmastargatan 4r inte starkt trafikerad och hastig-
hetsbegransningen ligger pa 50km/h. De yngre cyklisterna dr ocksd snabba
nér de korsar gatan medan éldre cyklister saktar ner eller gar med cykeln
over gatan.

Bild 24: Vigmarke vid GC-vigen. Bild 25: Pollare med reflex pa sidohindret.

40



Bild 26: Plan. Befintlig GC-passage 6ver Verkmistargatan vid Byggmastarparken
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Analys

Platsen ligger vid en mindre trafikerad lokalgata. Detta gor att det ar
littare for gaende och cyklister att ta sig dver gatan, olycksrisken minskar
samtidigt som bullernivan. Dessutom dr det en fordel att gatan redan
har blivit avsmalnad, vilket ocksa underlattar f6r oskyddade trafikanter.
Langs gatan, pa bdda sidor, far man inte parkera. Forbudet géller pa hela
bredden av Byggmastarparken. Detta forbattrar sikten samt att park-
upplevelse inte blir paverkad av parkerande bilar. Parkens dppenhet
hjdlper att latt titta ut 6ver delar av den.

Ljusstolparna skyms av tradkronorna, vilket minskar de oskyddade
trafikanternas sakerhet och gor passagen mer otrygg. Dessutom é&r allén
som loper lings med gatan pa bada sidor negativ for sikten samtidigt
som den forstarker intrycket av att gatan overvigar parken. Parken kan
utover det uppfattas som tva parker pga. allén som skir genom Bygg-
mastarparken. Héacken pa sodra sidan av parken som é&r parallell med
GC-vdgen bidrar ocksd till minskad sdkerhet, framférallt néra
overgangsstillet ddr det dr svart att se bilar som kor pa gatan. En detalj
som uppmarksammades var att det ofta fanns en bil parkerad just mellan
overgangsstillet och infarten till boendeomréadet pa sodra sidan av gatan
ddr det troligen inte var tankt nagon parkering. Dessutom kan bussen
som har hallplats vid parken skymma sikten for bade gaende, cyklister
och bilister nér en bil ska kdra om bussen.

Styrkor

Svagheter

Mojligheter

Hot

Eftersom Overgangsstillet ligger pa en mindre trafikerad lokalgata ar
det enklare att genomfora hastighetssinkande atgirder pa gatan.
Det finns storre mojligheter dan om det var ett stort huvudstrak, som till
exempel pa Norbyvigen.

Dessutom har parken stora Oppna griasytor vilket kan frimja
sikten och underlattar att arbeta med helheten och upplevelsen av
parken i forslaget.

P& Verkmastargatan gar busslinje 7 var tionde minut. Eftersom det ar en
stomlinje dr det viktigt att ta hiansyn till bussen vid gestaltningen.

Hastighetsbegransningen hojs fran 30km/h till 50km/h precis
innan Byggmastarparken fran oster. Detta kan medfora att bilar tar upp
fart vid vergangsstillet och inte ser det i tid.
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Sammanfattning analys

Den stora fordelen med den hiar platsen dr att Verkmdstargatan dr en
mindre trafikerad lokalgata vilket gor att det finns storre gestaltningsfrihet
som ska utnyttjas. Under samtalen med trafikanterna var det en person som
sa att det kinns som tva parker, fastdn det dr en. Tva tyckte att det var bra
med Overgangsstillet pa den platsen, eftersom det haller ihop promenad
-straket. Ddremot var det en annan person som tyckte att en av farorna pa
platsen &r just att barn tror att parken fortsétter och dérfér inte bromsar in
med cykeln eller inte ser sig for. Dessutom fanns det tva viktiga problem
gillande sikten. A ena sidan kan allén, en bit av hicken och enstaka
parkerande bilar skymma sikten for bilister som ser oskyddade trafikanter
for sent. A andra sidan skyms belysningen av tradkronorna.

Koncept

Pa den hir platsen dr alltsa malet att koppla ihop de bidda delarna av
Byggmastarparken sd att det inte kdnns som tva olika parker pa grund av att
Verkmadstargatan skir genom parken. Den ska vara dverskadlig och ppen.
Traden och hickar pa grinsen av parken ska gora att man kdnner sig
skyddad och inte ser husen omkring allt for tydligt. Fran sjilva GC-
passagen ska man kunna se langt in i parken utan att bilvdgen ar sa
pataglig som den ér idag.

Det dr ocksa viktigt att hoja sdkerheten sa att passagen inte ér en fara for
barn. Det grona straket ska dominera &ver gatan och ddrmed uppmark-
samma bilister pa att de "aker genom en park’. Sikten ska forbattras genom
tydligare sikttriangel och bittre belysning. Dessutom ska parkering av bilar
mellan overgangsstillet och utfarten forhindras.

| Park
GC-vig

B0 Gangvag

— QGata

Teckenférklaring

-+—» Koppling/Siktlinje

%% Hastighetssinkning
for att uppmarksamma
bilister pa parkstréket

2om, 4

Bild 27 : Konceptskiss pa Byggméstarparken. © Lantmiteriet, i2014/764
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Bild 28: Illustrationsplan
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Forslag

Forslaget gar ut pa att betona hela bredden av Byggmaistarparken. Hu-
vudtanken dr att férandra hierarkin av park och gata, det ska vara bilarna
som korsar parken. Gatan foreslas bli upphojd 6ver hela parkens bredd.
Det finns tva infarter till bostadsomréden bredvid Byggmastarparken efter
vilka upphéjningen ska bérja.

For atthallaihop parken som en enhet och minska gatans betydelse tas triden
i allén bort pa hela parkens bredd samt traden lings GC-vigen nirmast
overgangsstillet. Detta har ocksa fordelen att sikten forbittras, att be-
lysningen inte skyms och att upplevelsen av parken som en helhet forstarks.
Nir allén inte finns lingre syns de 6ppna ytorna i parken och bryter av
den tunnelartade kinsla som resterande allén lings Verkmaistargatan kan
ge. Denna kontrast ska uppmiarksamma bilister pa att det hander nagot
pé denna plats och pa det sittet pdminna dem om att de korsar en park.
For cyklister och gaende blir parken mer 6versiktlig och utan visuella och
mentala barridrer. De ska kunna uppleva Byggmaistarparken som en enhet
vars granser fortydligas av omgivande hus, hdckar och trddrader.

Beldggningsmaterialet dr betongstenar/-plattor som ldggs i olika kontrast-
erande monster. P4 det séttet kan gangpassagen i mitten av Byggmastar-
parken framhévas och markeringarna pa dvergéngsstillet och cykelover-
farten gestaltas. Utdver anvandning av olika monster och storlekar kan dven
olika farger av materialet utnyttjas for att skapa kontrast. Nackdelen dr dock
att farger kan blekna pa grund av slitage. Sjilva overgangsstillet behaller
alltsa samma uppbyggnad som innan férutom att markeringen pa gatan
laggs i ett annat monster och/eller gors med vita betongstenar/-plattor for
att skilja sig fran resten av upphdjningen sa att bilister ligger marke till
overgangsstillet (Bilder 29-31).

Precis bredvid gangpassagen foreslds det dessutom gatubelysning som for-
battrar sikten for bade gadende/cyklister och bilister.

Avsmalningen av gatan vid 6vergangsstillet kompletteras med ett sidohinder
mittemot det redan befintliga. Gatans bredd pé 6vergangsstillet ska dock
inte underskrida 3,6m for att bussen ska kunna passera (Bostrand, samtal
2013-06-18). Avsmalningen tillsammans med beldggningen som ska vara
obekvamare én asfalt for bilister, sésom gatstenar, betong- eller stenplattor,
ska tvinga dem att sakta ner farten.

Pa sidohindren dr det kullerstenar som ska fa fotgdngare och
cyklister att inte ta ndgon genvag. Dessutom finns det pollare med reflex pa
sidohindren, som det redan finns en av idag pa sodra sidan om gatan, och
pa vigmirkens stolpe kan det ocksa finnas nagon reflex sa att bilister ser
avsmalningen i tid for att kunna reagera.

Inspirationsbilder:
.

Bild 29-31: Bilder visar olika sdtt att anvdnda struktur i markbeldggning.
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Bild 32, 33: Vy frdn sodra delen av parken mot GC-passage fore och efter omgestaltning.
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Inventering och observation

Typ av passage:
Pa denna plats finns det ett bevakat dvergangsstille (trafikljus) med nollad

kantsten och cykeloverfart. Det finns taktila plattor pa trottoaren och kor-
banan dr 9 meter bred (Bild 34, 35).

Upplevelse:
Enligt Uppsala kommuns Sociotopkarta forekommer fem sociotopvarden:

Park och naturlek, Ro, Gronska, Naturupplevelse och Promenad.

von Bahrska hicken dr en skog mitt i staden och vildigt upp-
skattad som naturupplevelse och rekreationsomrade nira bostader. Skog-
skdnslan &r vildigt pataglig och en promenad i von Bahrska hicken
gor att man glommer bort att man ér i staden (Bild 36). Trots att triden finns
hela vdgen fram till gatukanten vid passagen dver Gamla Uppsalagatan s
marker man dnda fran langt héll att skogskdnslan kommer att avbrytas
snart eftersom ljuset fran trafiksignalen syns langt ifran (Bild 37). Nar man
alltsd narmar sig passagen med cykel eller till fots &r man redan beredd pa
ndagon slags storning i sin promenad eller cykeltur.

Omgivning:

I nirmaste omgivningen finns det Heidenstamtorg kopcentrum, en for-
skola, von Bahrs skola, Létenkyrka, tva busshallplatser, bostider (2 och
3 vaningar), garage samt Bellmans- och Lagerléfsparken. Mellan von
Bahrska hédcken och bostidderna eller skolan gar inga gator s att gronom-
radet overgar i bostadsomradet utan nadgon barridr. Lings Gamla Uppsala-
gatan finns det en trddallé som nér fram till von Bahrska hécken.

Strék:
von Bahrska hicken stricker sig i vést-ostlig riktning och anknyter dirmed
inte till Uppsala centrum. Dock ligger straket mellan tva stadsdelar, Granby
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Bild 34: GC-passage, vy frdn GC-végen i Bild 35: GC-passage, vy fran GC-
Ost. vagen i vast.

Bild 36: Skogskinsla i mitten av von

Bild 37: Vy mot GC-passagen fran lingre
Bahrska hicken. hall.



och Svartbacken, och dr ddrmed en viktig tvarforbindelse i Uppsala. I 6st
ligger dessutom Grinbyparken och Granby ishallar och i vdst finns det
Lotens sportfilt och Anders Didshallen som malpunkter.

Markmaterial:

Sévil GC-banan lings Gamla Uppsalagatan som GC-vdgen i von Bahrska
hécken bestdr av asfalt. Lév som ligger pa GC-védgen/-banan kan vid regn
orsaka halka. Pa bada sidor finns det taktila plattor vid trottoarkanten for
att underlitta for synskadade (Bild 38).

Sikt:

Sikten fran GC-védgen mot GC-passagen dr ganska bra. Undervegetationen
har tagits ner och de smala talltrddstammarna stor inte sikten for gaende
och cyklister.

For bilister ar sikten inte lika bra eftersom de har en hogre hastighet. Aven
om det endast dr smala trddstammar och grasmatta mellan gatan och
GC-végen sa kan dessa trddstammar pga. avden hogre hastigheten skymma
sikten for bilister (Ekman, samtal 2013-08-29).

Hinder:
Férutom sjdlva trafikljuset som innebdr véntetid finns det inga fysiska
hinder.

Belysning:
Belysningen pa GC-vigen ér ljus och stark. Daremot finns det ingen be-

lysning pé den 6stra GC-banan lings Gamla Uppsalagatan, endast gatan ar
belyst dér. Pa vidstra sidan av gatan finns det orange belysning som ger ett
varmt men svagt sken pa GC-banan (Bild 39). Detta gor att belysningen pa
Von Bahrska hicken 6vervager, framfor allt vid 6vergangen (Bild 40).

Bild 38: Taktila plattor vid passagen som

tacks av barr.

Bild 40: Belysningsstolpe lings GC-vig.

Bild 39: Belysningsstolpe lings GC-bana.
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Underhéll/Skick:

Det ligger barr pa marken som ticker markeringar vid trottoarkanten (kant-
sten och taktila plattor) och de vita markeringarna pa gatan bérjar forsvinna.
Det finns inget skrdp pa marken men bénkarna dr inte i bra skick och
skyltarna har graffiti pa sig.

Vixtlighet:

Hela von Bahrska hdcken préglas av hogvéxta tallar som gor att solstralar

sillan nar ner till gatan pa dvergangsstillet (Bild 41). Trdden star titt men -

undervegetatjonen har tagits ner av kommunen. Bild 41: Pa grund av trdden ér platsen moérk Bild 42: Biank och ramen av informations-
och skuggig trots att solen skiner . tavla vid GC-vigen. Undervegetationen som

Skyltning/Orienterbarhet: syns pa bild har tagits ner.

Pa varje sida av Overgangsstillet finns det ett vigmérke som markerar
GC-végen pa en av belysningsstolparna. Eftersom passagen har trafiksignal
finns det inga vagmarken vid gatan.

Méblering:
Néra overgangsstillet finns det bankar samt papperskorgar vid sidan av

GC-végen pa von Bahrska hicken. Bankarna dr dock vildigt laga sé att de
kan vara obekvidma for dldre personer att sitta pa. Avinformationstavlan som
fanns pa Ostra sidan nédra bianken dr numera endast ramen kvar (Bild 42).

Trafikanternas beteende:

Gamla Uppsalagatan dr inte s trafikerad vid passagen och bilarna stannar
nér trafikljuset visar rott. Cyklister och fotgédngare ér prioriterade genom
trafikljus men tar sig ibland 6ver gatan utan att vdnta pa gron signal.
Frekvensen av bade gaende och cyklande ligger pa 3 (av 5) (Bostrand,
samtal 2013-06-18).
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Analys

Rekreationsomrddet von Bahrska hdcken har en stark skogskaraktir
och dven GC-passagen ér praglad av skogskinsla eftersom triden nar
dnda fram till vagkanten vilket forstarker denna kinsla. GC-vigen ligger i
mitten av gronomradet vilket gor att det kinns som om man dr mitt i
skogen.

Trafikljuset som finns p& denna plats gor att passagen Dblir
sakrare, bilar stannar och ger fotgéngarna och cyklisterna foretrade. En
fordel dr ocksa att trafikljuset reagerar snabbt och att Gamla Uppsala-
gatan inte ar sd starkt trafikerad vid den passagen si att man fort och
lattare kan korsa gatan.

For cyklister och framforallt gaende har triden mellan GC-
banan och gatan ingen stor negativ paverkan pa sikten eftersom de inte
ror sig lika fort som bilister. Traden stédr inte i rad, vilket har en annan
effekt pa sikten én en allé brukar ha.

GC-végen i von Bahrska hédcken ar ganska rak och upplevelsen av skogen
ganska enformig, det finns inga kullar eller sinkor och skogen ér lika tat
overallt. Detta gor att igenkdnnandevirde inte dr hogt.

Ett stort sdkerhetsproblem ir att cyklister och ibland ocksa fotgiangare inte
véntar pa gron signal utan gar 6ver gatan nér de vill. Effekten blir d4 att bil-
isterna maste stanna och vénta nar cyklisten/fotgangaren redan har passerat.

Dessutom finns det genvigar bland traden vilket kan vara risk for att cyklister
eller fotgangare syns daligt. Bilisters sikt paverkas negativt pga. traden som
finns ndra Gamla Uppsalagatan. Den hoga hastigheten kan gora att bilister
inte ser cyklister eller gaiende bakom traden och reagerar for sent.

Niéra passagen, lings med GC-vdgen, finns det bankar som dock ar sa
laga och i sa daligt skick att de inte verkar sarskilt inbjudande. Likasa dar
det klotter pa skyltarna och av informationsskylten

Styrkor

Maoijligheter

pa GC-vigen bredvid banken finns endast ramen kvar.
Svagheter

Hot

En stor potential ligger i att gronstrakets skogskaraktir dr uppskattad
av fotgangare och cyKklister i olika dldrar. Dessutom finns det olika slags
funktioner i ndrheten, sasom ett dagis, ett kopcentrum, en kyrka, lek-
platser och bostadsomraden. Detta gor att passagen alltid kommer att
vara valtrafikerad. Tillsammans med den uppskattningen och betydelsen
som en gron tvarforbindelse i norra delen av staden kan man utgé fran
att striket och platsen ska skotas vil, vilket bidrar till hogre grad av
trivsel.

Nir fotgangare och cyklister kinner sig for trygga pga. signalreglerad
passage samt mindre trafikerad gata och darfor inte vintar pa gron
signal kan detta minska sidkerheten.

En annan aspekt ar att von Bahrska hicken har ett daligt rykte och att
barn och ungdomar kidnner sig otrygga nér de gar dér i morkret. Trots
att undervegetationen réjdes undan och sikten darmed har forbattrats
kan rykten och rddslan finnas kvar vilket gor att de overvdgar upp-
levelsen av landskapet.
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Sammanfattning analys

I dagsldget dr den storsta styrkan pa den hadr platsen samtidigt en svaghet.
Trafikljuset gor att cyklister och fotgdngare som vill korsa gatan &r sikra
men kdnner sig for trygga. Problemet ar darfor att framforallt cyklister men
likasa ett antal fotgédngare inte véntar tills det blir gron signal. Denna kénsla
av tryggheten kan minska sakerheten. For att igen hoja siakerheten kan ett
sétt att fa alla trafikanter att bli varsammare vara att minska tryggheten.

Vid undersokningen av cyklisters och fotgangares beteende fanns det nagra
av dem som valde genvégar over grasmattan bland tallarna. For sikten ar
det bra att det finns endast lagt grds under traden nidra gatan istallet for
hogre undervegetation. Dock gor just grasmattan att cyklister och fot-
gangare ibland viljer genvagar eftersom det inte finns nagra hider. Denna
potentiella fara skaminskas.

Sikten dr inte lika bra for bilister som for cyklister och gdende. Cyklister
och giende dr inte lika snabba som bilister och da fungerar det battre for
dem att det finns grasmatta och smala tallstammar ndra gatan. Eftersom
traden inte dr i rad skymmer de inte sikten f6r dem. Men eftersom bilister
har en hogre hastighet dr det en storre risk for dem att uppticka oskyddade
trafikanter for sent trots en lag griasmatta. Beroende pé vinkel kan trad-
stammar dnda skymma cyklister eller fotgdngare pa GC-végen eller -banan.

Koncept

Padenhirplatsendridénatthittaenlosningutantrafiksignal. Enligt SvenEkman
kan man latt blanda ihop trygghet och sikerhet trots att de inte ar samma sak.
Nér man kdnner sig for trygg ar man inte lika varsam som nér en plats kinns
otrygg, da ar man forsiktig. Nar man alltsa tar bort tryggheten sa hojer man
samtidigt varsamheten (samtal 2013-08-29). Idén f6r den hir passagen blev
darfor att minska tryggheten for cyklister genom att ta bort trafikljus och
attundvika onédig vintan for bilister. Samtidigt ska - som pa de andra platser-
na - bilisternas uppmérksamhet héjas och sjdlva GC-passagen framhévas.
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Bild 44: Konceptskiss pa von Bahrska hicken.

Forupplevelsenavlandskapet pa GC-vigen ska fokusligga pa gronstraket och
gronskanistéllet for trafiksignalen som manidagserlangtifran. Manskapaett
mjukaresittbliuppmarksammadpaattdetkommerenpassage. Ytornamellan
GC-banorna och Gamla Uppsalagatan ska utnyttjas for att skapa en over-
gang fran skog till gata. Genom till exempel bra och intressant belysning
gors platsen trevligare och hjalpa till att forbattra von Bahrska hickens rykte.

Gatan ar dessutom ganska bred och fordon kor fort. For att de ska sakta in
infor 6vergangsstallet ska det darfor finnas fysiska atgarder, framforallt nar
trafiksignalen har tagits bort.
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Bild 45: Illustrationsplan
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Forslag

Eftersom Gamla Uppsalagatan dr ganska bred dir den korsar von Bahrska
hédcken och trafikljuset ska tas bort behdvs det andra atgarder for att sakta
ner bilisters fart. Detta ska nas genom upphdjning av gatan vid passagen.
Viktigt dr da att upphojningen har en lingd pa minst 18 meter, vilket
ar maximallangd pa stora bussar, for att underlitta for dem att passera
(Bostrand, samtal 2013-06-18).

Materialet pa upphojningen foreslas vara asfaltbetong forutom pa sjilva
passagen. Pa dvergangsstillet och cykeloverfarten dr det betongplattor eller
-stenar som ska anvdndas som tydlig optisk kontrast.

Pa gatan foreslds det en mittremsa i grds eller kullersten som har en pollare
med reflex pa varje sida om passagen dir upphdjningen borjar for att varna
bilisterna. Denna remsa ska minska bilarnas fysiska utrymme och darmed
dven bidra till att minska deras mentalt upplevda utrymme minskar.
Dessutom fungerar den som ett hinder for cyklister och fotgdngare som
vill ta en genvdg over den upphdjda gatan. Sjilva mittremsan ska vara sa
ling som von Bahrska hidcken &r bred. Bada korfilt ska ha en bredd pa
minst 3,6 meter sa att bussar kan passera (Bostrand, samtal 2013-06-18)
och mittremsan kan da vara 1,0-1,8 meter bred utan att Gamla Uppsala-
gatan behover breddas.

Dirtill kommer ldga element (max. héjd 40 cm) pa grasytan pa
bigge sidor om gatan som ska férhindra anvdndning och nyskapandet
av genvdagar och som ocksa kan fungera som sittmdjlighet. Dessa
smala, avlanga element kan vara enkla betongblock med traplankor ovanpa
(Bild 46), sandstenblock (Bild 47), konstinstallation (Bild 48), i form klippt
buxbom (Bild 49) eller liknande. De ska vara belysta med spotlights i marken
runt dem sa att hela platsen verkar ljusare 4n den dr idag. Pa den yta ddr
sittelementen finns och som &dr ndrmast passagen ska tallarna tas bort sa att
sikten for bilisterna blir battre.

I korsningarna av GC-bana och GC-vdg har hornen pé grasytan avrundats.
Detta ger intrycket att vigen for cyklister och gaende underlittas sa att de
inte kdnner behovet av att gena 6ver grasmattan.

Pa mittremsan foreslas det belysning och varningsskyltar for passagen at
bada hall for bilister. Belysningen pa grédsytan dr tva gatubelysningar pa
vilka det ska séttas ldgre armaturer for att lysa upp GC-végen.

Genom att trafikljuset samt ndgra av tallarna tas bort ska hela platsen kring
passagen ldttas upp och 6ppnas upp och detta redan innan man kommer
till sjdlva passagen. Pa det sittet skapas en overgang fran den tita skogen till
gaturummet utan att sjilva skogsupplevelsen forsvinner. Eftersom tallarna
mellan GC-banan och gatan lite langre bort fran passagen ska finnas kvar,
kanner man sig fortfarande omgiven av trdd da man ser de i bakgrunden.

Sittelementen som ska vara belysta gor att platsen ocksa verkar inbjudande
pa kvillen och att fokus ligger pa det som finns vid sidan av vdgarna. Dess-
utom finns méjlighet att sitta en stund och vistas s att platsen forhoppnings-
vis kommer att kidnnas mer livlig.

Upphéjningen av bilvigen star for den héjda prioriteringen av giende
och cyklister pa denna plats. Utdver det gor mittrefugen att gatan upplevs
mindre som en barridr f6r gdende och cyklister eftersom den har delats i
tva mindre delar.

Inspirationsbilder:
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Bild 50, 51: Vy fran vistra delen av von Bahrska hicken mot GC-passage fore och efter omgestaltning.
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Inventering och observation

Typ av passage:
Pa den hidr platsen finns ett overgangsstille med mittrefug och nollad

kantsten och det finns en cykeloverfart i direkt anslutning till 6vergangs-
stéllet (Bild 52). P4 Norbyvégen har bada korfélt en bredd pa 3,6 meter och
mittrefugens bredd ér 1,1 meter.

Upplevelse: :
De flesta sociotopvérden hittas i den stora ostra delen av Stadsskogen. Dar Bild 52: Overgangsstille med cykelfilt pa  Bild 53: Tita skogskaraktiren i Stads-
den utvalda passagen ligger korsar Norbyvigen en del av Stadsskogen som Norbyvigen. skogen.

ar en forlingning av den och stricker sig ut mot vdst. Dérfor finns det
huvudsakligen sociotopviarden som promenad, ro, naturupplevelse och
skogskdnsla nira GC-passagen.

Trottoaren dr bred eftersom det finns en cykelbana pa bada sidor av bil-
vigen och eftersom gatan dr starkt trafikerad hors trafikbruset innan man
borja nirma sig passagen trots att man befinner sig i den tita skogen (Bild
53).

Omgivning:

Kort efter korsningen, pa norra sidan finns det busshallplatser 4t bada hall.
Séder om Stadsskogen lings Norbyvigen finns det ett villaomrade och vid
gatukorsningen Norbyvégen och Kvickstensvdgen norr om dvergangsstillet
finns det en forskola.

Strak: Bild 54: Grusbeldggning pa GC-
GC-végen som korsar Norbyvigen pa den utvalda platsen dr framfor allt en vagen.

torbindelse mellan stadens centrala delar samt Hagadalen och Norby. Dess-

utom finns det en forskola nira som kan nas via GC-végen och likasé finns

det malpunkter dster om Stadsskogen som kan nas via manga olika végar

genom reservatet, till exempel BMC och Kabo Golfanldggning.
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Markmaterial:

Pa Norbyvégen finns det ny asfalt liksom pa GC-banan ldngs végen. I
skogen pa GC-végen dr markbeldggningen daremot grus (Bild 54). Vid
overgangsstillet finns det vita plattor innan gangpassagen.

Sikt:

Sikten dr battre ndr man kommer fran vaster da tradplanteringen inte nér
fram till trottoaren lika 1angt som nidr man kommer frén 6ster. Det finns en
liten grasremsa mellan trottoaren och skogskanten vilket gor att sikten ar
battre dn pd andra sidan (Bild 55, 56). Fran 6st ligger trottoaren hogre an GC-
vagen vilket tillsammans med undervegetationen férsdmrar sikten (Bild 57).

Hinder:

Det finns inga fysiska hinder men Norbyvigen dr en mycket trafikerad
led och savil fotgingare som cyklister maste vara forsiktiga. GC-végarna
pa de tva sidorna av gatan ligger inte mittemot varandra, vilket kan skapa
bade forvirring och irritation.

Belysning:
Langs Norbyvégen finns det belysning endast pa véstra sidan vilket betyder

att GC-banan pd andra sidan inte dr belyst alls. Det finns dock extra
belysning for 6vergangsstillet pa mittrefugen (Bild 58, 59).

Skick/Underhall:
Platsen ir i bra skick med ny asfalt pa gatan och malningarna ar tydliga.

Vixtlighet:
Stadsskogen formedlar en skogskénsla och innehaller en stor variation av

tradsorter. Till skillnad fran Von Bahrska hacken nar tridplanteringen inte
fram till gatan. Pa véstra sidan, norr om 6vergangsstllet finns det en storre
grisyta mellan skogen och gatan. For siktens skull 4r undervegetationen
ocksa ldgre ndrmast gatan.

Bild 55: Vy fran GC-végen pa vistra sidan  Bild 56: Vy fran GC-végen pa vistra sidan
mot gatan. mot gatan.

Bild 57: Vy frdn GC-végen pa Ostra sidan Bild 58, 59: Gatubelysning och belysning pé
mot gatan. GC-vigen pa andra sidan av bil- mittrefug.
vagen ligger inte rakt mittemot.
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Skyltning/Orienterbarhet:
Pa bada sidor finns det vigmarken for GC-vagen men endast pa 6stra sidan

ar det mopedforbud (Bild 60). For bilister finns det vigmarken fér GC-
korsningen pa mittrefugen. Det finns ocksd smd trdskyltar som visar
att GC-végen dr en del av Linnéstigarna.

Moblering:
Lite ldngre in i skogen pa vistra sidan finns det en bank och en papperskorg

lings GC-vagen savdl som vid busskuren. Pabddasidor star detinformations-
tavlor om Stadsskogen (Bild 61).

Trafikanternas beteende:

Eftersom Norbyvigen dr en stark trafikerad gata dr saval cyklister som
fotgangare forsiktiga ndr de ska passera gatan. En minoritet av cyklisterna
gdr av sin cykel for att ga 6ver gatan. De flesta saktar ner lite. Framforallt nar
de kommer fran den 6stra sidan om gatan eftersom man dér cyklar i upp-
torsbacke mot gatan och GC-vdgen dr en bit forskjuten mot GC-passagen.
And3 undviker de att stanna upp helt och cyklar 6ver gatan sisom joggare
ocksa fortsdtter att springa 6ver gatan.

Bilisterna har olika instillningar nér det giller hastighet. Trots hastighets-
begrinsning pa 30km/h kér nagra fortare dn de borde. Andé stannar de
flesta nédr de ser en fotgdngare eller till och med cyklist pa vig att korsa
gatan.

Frekvensen av bade gaende och cyklister ligger pa 3 (av 5) (Bostrand, samtal
2013-06-18).

60

Bild 60: Vigmirke vid GC-vigen med for-
bud f6r mopedakning.

Bild 61: Informationstavla vid GC-vigen pa
bada sidor av vigen.



Bild 62: Plan. Befintlig pa GC-passage 6ver Norbyvigen vid Stadsskogen
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Analys

Skogskaraktiren pa den hir platsen dr ganska pataglig trots att traden
inte nar fram till bilvigen. Dessutom dr GC-vagen inte i asfalt i det har
fallet vilket gor att man kianner sig ndrmare naturen. Vagen genom skogen
ar ocksd slingrande vilket ger en trivsam upplevelse av naturen. Nar man
ndrmar sig gatan fran vist blir skogen mindre tt, vilket framjar sikten.
Cyklister och gédende blir férbereda for sjalva passagen.

Pa overgangsstillet finns det ny asfalt, vitmalade, tydliga markeringar
och mittrefug med tillhdrande belysning.

Att GC-vigarna inte ligger mittemot varandra vid 6vergangsstillet ger
ett moment ddr cyklister maste bromsa in och inte cyklar 6ver gatan
rakt och for fort. Detta dr en fordel for sikerheten och kan byggas pa
vid utformning av forslaget. Likasa gor uppforsbacken mot gatan fran
den 6stra sidan att framforallt cyklister sanker farten och hojer ddrmed
sakerheten. Hastighetsbegransningen pa 30km/h pa

Nér man ndrmar sig passagen fran ost dr undervegetationen ganska tit
och GC-vigen ligger ldgre dn gatan. Detta forsamrar sikten och gor att
platsen inte dr oversiktlig.

Eftersom bilvagen ar starkt trafikerad och det gar mycket tung
trafik samt att hastighetbegrinsningen inte giller jamt kan passagen
upplevas som farlig och otrygg.

vardagar dr ocksa positivt for cyklisters och gaendes

sakerhet. Styr kor

Mojligheter

Svagheter

Hot

Dessutom sd dr GC-védgen en del av Linnéstigen som innebdr ménga
olika upplevelsevarden lings denna vdg. Temat Linné skulle ocksa kunna
péverka platsen kring passagen eftersom den dr en del av stigen.

Mojligheterna for anvindning av hastighetssinkande atgdrder ar be-
gransade eftersom Norbyvigen dr ett viktigt strak for daglig buss- och
jobbpendling samt tung lastbilstrafik. Storre hastighetssinkande &t-
girder skulle férsamra trafikens flode mycket och vore orimliga.

Nir staden vixer kommer trafikflodet pa Norbyviagen ocksa att stiga.
Oavsett antal faktiska olyckor skulle passagen kdnnas otryggare for
cyklister och fotgangare pga. den hojda trafikfrekvensen.

Ett hinder f6r omgestaltningen av den hir platsen kan dessutom vara
reservatsforeskrifter for Stadsskogen som innehaller regler for vad
som far goras i reservatet och vad som inte far goras.
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Sammanfattning analys

Pa denna plats dr det storsta problemet att det ar en mycket starkt
trafikerad gata med till och med tung lastbils- och busstrafik. Méjligheterna
till fysiska atgarder ar darfor begrinsade eftersom man ska tinka pé lang-
siktiga konsekvenser. Norbyvégen ir ett viktigt strak fér Uppsalas dagliga
pendeltrafik. Likasd dr GC-vdgen genom Stadsskogen ett viktigt strak for
cykelpendling. Ett trafiksignalsreglerat 6vergangsstille skulle till exempel
stora trafikflodet.

Koncept

Idén dr ddrfor att fokusera pd GC-vagen. Huvudmalet ér att framhéva GC-
vigen som ett genomgaende strak. Bilister samt buss- och lastbilschaufforer
ska bli mer uppmirksammade pa oskyddade trafikanter som ska korsa
gatan och de ska kora mer forsiktigt eftersom det fanns relativt manga till-
fragade under samtalen som tyckte att bilars hastighet var en negativ aspekt.
Dessutom kédnde de sig otrygga trots att det dr en hastighetsbegransning pa
30km/h pé vardagar.

Tanken dr att platsen ska bli mer 6versiktlig och att det ska finnas ett
uppseendevickande element som syns av bilister och som ger platsen en
unik karaktdr och igenkdnnandevirde. Detta element ska dessutom halla
ihop bada sidor om vdgen och starka det genomgaende grona straket.

GC-vagforingenivastskadndrassdattdeninte drienlinjemed GC-passagen.
Cyklister kommer da att behdva bromsa in och sdnka farten.

i Teckenforklaring
- Griasyta

- Trottoar

P Norbyvigen

; E GC-passage

; [ Mittrefug

” Visuell koppling

Bild 63: Konceptskiss pa Stadsskogen.



Bild 64: Illustrationsplan
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Forslag

Vid den hir passagen foreslas en upphojning i asfaltbetong vid GC-passagen
som dr tillrdckligt 1dng for att bussar kan kora pa den och som ska forstarka
tanken att gaende och cyklisters prioritering hojs. Men framforallt 4r det
viktigt att uppmaérksamma bilister pa gronstraket genom andra medel dn
endast hastighetssankande atgirder. Fokus ligger dérfor pa ytorna vid sidan
av gatan och deras gestaltning samt att fa cyklister att sakta ner farten infor
GC-passagen och sesig for i trafiken. Dessutom ska vigforingen av GC-véigen
vid den vistliga anslutningen till passagen dndras. Dar kommer GC-vigen
att ga langre soderut sd att cyklister och gdende maste svdnga innan de kan
passera gatan. Detta gor att framforallt cyklister bromsar in och inte cyklar for
fortrakt pa cykeloverfarten. Pa den 6strasidan om bilvigen ligger GC-vagens
anslutning till trottoaren en bit norr om GC-passagen och GC-vigen lutar
ner frén gatan in i skogen. Bada dessa egenskaper gor att vagutformningen
i 0st inte behover dndras for att na samma effekt som pa vistra sidan.

Sikttriangeln ska forstoras genom att ta bort triden nira passagen och ha en-
dast grasyta istéllet. Pa det sittet forbattras sikten fran gatan mot GC-végen.

For att hindra gadende och cyKklister fran att ta genvégar 6ver gras-ytan ska det
finnas en 30-40 cm hog kant i till exempel cortenstal lings med GC-végen.
Denna kant f6ljer GC-végen fran trottoaren in i skogen i cirka 20 m och
ndgra meter lings trottoaren. Till slut blir kanten mindre i hojd tills den
ansluter till marknivan. Grésytan sluttar frin den hogsta punkten vid
korsningen av GC-végen och trottoaren sakta ner tills den dr pa samma
niva som trottoaren eller GC-vigen.

Malet dr dven att hoja bilisters varsamhet och att uppméarksamma dem pa
det sammanhédngande gronstraket samt Linnéstigen. Detta sker med hjalp
av skulpturer pa bada sidor om bilvgen som fungerar som en slags portal
(Bild 65, 66). Dessa skulpturer ska ta upp temat Linné och skapa en mental
bro 6ver gatan.

Hastighetsbegransningenpa30km/hsomidagfinnspavardagarmellankl.7-18
tor skolans skull ska @ndras till 30 km/h alla dagar. Detta ska férandra bilisters
synsitt pa detta avsnitt av gatan, for stadsbor som anviander Stads-
skogen for rekreation och ska passera Norbyvigen finns inte endast
vardagar mellan kl. 7-18.

Cortenstalskanten lings GC-vdgen kan dessutom anviandas for att leda
gdende och cyklister fram till GC-passagen genom att ha ett monster
med temat Linnéstigen pa (Bild 67). Detta monster skulle aterfinnas pa
béada sidor av bilvdgen och forstarker kopplingen mellan sidorna &nnu mer.
Eftersom denna kant f6ljer sdvil en bit av trottoaren som GC-vagen ska den
vara synlig dven om GC-vigen inte gar rakt 6ver Norbyvigen.

Genom att ta upp temat Linné och gora det synligt for savil bilister
och giende samt cyklister far platsen en identitet. Eftersom grasytorna
ska forstoras och sikten darmed blir béttre blir detta ocksd mer patagligt.

Dessutom far man en bittre oversikt vilket ska minska kanslan av otrygg-
het.

Inspirationsbilder:

Bild 65,66: Idéer for hur elementet som ska koppla ihop GC-végen skulle kunna se ut
och hur effekten av en portal kan uppsta. Bild 67: Mojlig bearbetning av cortenstal s&
att en struktur blir synlig.
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Bild 68, 69: Vy fran ostra sidan av Stadsskogen mot GC-passagen fére och efter omgestaltning.
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}Slutsatser och reflektion

Sammanfattning

I bérjan av det hdr arbetet var meningen att omgestalta tre utvalda GC-
passager i Uppsala och bibehélla naturupplevelsen sa langt det dr mojligt.
Tankenvardaatt GC-passager drendelavett gronstrak och dirmed ocksa bor
fa gaende och cyklister att trivas sdsom pa de andra delarna av gron-
strdket. Med hjilp av till exempel nyplanteringar, fargsittning, anvindning
av olika material och topografi eller belysning skulle passagerna om-
gestaltas. Efter samtal med saval trafikanter som experter fick arbetet dock
en annan inriktning. Genom samtalen kom det fram att sikerhet spelar
en viktigare roll én vad jag forvintade mig. Sakerhet dr faktiskt en del av
upplevelsen och paverkar den. Niar man kdnner sig otrygg hamnar fokus
pa just denna kénsla. Ndr man ddremot kdnner sig trygg upplever man
platsen pa ett avslappnat sétt och lagger marke till sjdlva egenskaperna
av platsen. Sékerhet och trygghet dr alltsa forutsdttningar for att kunna
uppleva en plats och dess karaktar. Genom att gora passagerna sdkra for
gaende och cyklister far de samtidigt mojlighet att uppleva dem som en del
av straket istdllet f6r som ett hinder.

Syftet var dessutom att undersoka huruvida de tvd aspekterna, sikerhet
och naturupplevelse, utesluter varandra eller hur de kan samverka. Nar det
giller naturupplevelser dr det svért att bibehalla dem i en hog grad sam-
tidigt som man vill hoja sikerheten pa en sddan passage. Naturupplevelser
brukar finnas dir man inte kidnner av att man fortfarande ar i staden. De
ar kopplade till gronska, djurliv och stora ytor med naturlika planteringar.
Dessa upplevelser beskrivs dessutom ofta som lugnande, uppfriskande och
bra for hilsan, alltsd mest som positiva och trivsamma.

Det finns dock andra mojligheter att skapa positiva och trivsamma miljoer
genom att inte fokusera pd just naturupplevelse utan pa upplevelse av
landskapet. Landskapet kan definieras som allt man ser pa en plats. Det
betyder att en stads landskap till exempel kan besta av hus med bostads-
gardar, gator, bilar, trottoarer, parkeringsplatser och till och med industri-
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byggnader. Nar man diaremot befinner sig vid en sjo bestar landskapet av
den Oppna vida sjoytan som syns samt stranden och skogen runt omkring
eller ndgon stuga som finns i nirheten. Pa en GC-passage bestar alltsd
landskapet enligt denna definition av sjdlva passagen, den delen av gatan
som angransar, GC-vagen, trottoaren, gronskan och allt annat som syns pa
platsen och paverkar dess karaktir. Om man alltsa utgéar fran upplevelser
av landskapet, dédr naturlika miljoer sdval som urbana miljoer ingar, dr det
mojligt att kombinera detta med sidkerheten.

I forslagen pé de tre utvalda platserna var ddrfér malet att cyklister och
gdende far en trivsam upplevelse av landskapet genom att 6ka deras siker-
het ndr de korsar gatan. Passagen eller bilvdgen skulle inte uppfattas som
hinder eller irriterande och otryggt moment utan som en del av GC-vigen
som kénns trygg, behaglig och vird att uppleva istdllet for att endast passera.

For att na detta mal kunde man inte bara utga fran gaendes och cyklisters
upplevelser langs vagen. For att sidkerstilla deras siakerhet saval som upp-
levelse av landskapet de firdas igenom nir de passerar bilvigen behovs
ocksa bilisternas perspektiv. Det dr viktigt att forstd hur man kan bidra
till att fa bilister att bli varsammare. Frdn samtalen med cyklister och fot-
gingare framgick att tankar kring GC-passager oftast beror sdkerhet men
inte attraktion eller trivsel. Detta att trivsel pa sadana platser har hamnat
i bakgrund och sikerhetaspekter 6vervigar. Genom det hdr arbetet skulle
det darfor liggas mer vikt pd upplevelsen dn det brukar goéras vid GC-
passager i ett gronstrak.

Jag har tagit fram forslag pa omgestaltning av tre GC-passager i Uppsala.
Dessa forslag har blivit en kombination av trafiksédkerhetsatgarder och upp-
levelseskapande element med inflytande av ett landskapsarkitektoniskt
perspektiv. Inom trafiksdkerhet arbetas mycket med endast gaturummet.
Genom ett landskapsarkitektoniskt perspektiv férsoker man daremot att
dven se omgivningen och platsens karaktar. Upplevelsen av en plats paverkas



av dess landskap, alltsa omgivningen (som ndmnt ovan). Detta ar
utgangspunkten for ett landskapsarkitektoniskt perspektiv. Pa det
sittet fair man mojlighet att jobba med andra verktyg dn vad trafik-
planeringen har. Man ser hela platsen och aspekter, sasom vixtlig-
het, byggda element, belysning, markmaterial, rumslighet, identitet eller
till och med interaktion mellan trafikanter och platsen, ingar i
verktygsladan. Eftersom man di alltsa har en storre yta och flera
aspekter att arbeta med far man ocksd fler mdjligheter till att vara
kreativ.

Pa alla tre utvalda platser har jag darfor forsokt att overbrygga bil-
vigen med ett element som ska halla ihop bada delar av gron-
straket istdllet for att begrdnsa omgestaltningen pa endast sjilva
passagen. Idéerna till dessa element har paverkats mycket av Jan
Gehls texter. Han skriver om intressanta och bekvima GC-végar
utan hinder. Detta forsokte jag att inkludera i mina forslag sa langt det var
mojligt.

Vid von Bahrska hicken valdes trafikljuset bort eftersom det enligt Gehl
(2010) kan uppfattas som ett hinder dir man &r tvungen att stanna och
vanta. Gaende och cyklister skulle prioriteras mera vilket ett trafikljus inte
gor. Det finns element i forslagetsom dr belysta och kan anviandas som sitt-
element samtidigt som de ska halla ihop platsen genom att de finns pé bada
sidor om bilvagen. De ska dessutom vara ett intressant och attraktivt tilligg
till GC-véagen samtidigt som man kan ta en paus och vila pd dem.

Vid Byggmaistarparken kan den nya &ppna vida sikten ocksa goéra GC-
vagen intressantare eftersom gaende och cyklister kan se ldngre bort och
kdnna igen andra méanniskor eller aktiviteter fran langt hall.

Vid Stadsskogen skulle den nya vigféringen av GC-vigen sdkerstilla fram-
forallt cyklisters sakerhet och samtidigt bidra till en intressantare vég.

Skulpturerna paminner dessutom om betydelsen av naturupplevelser pa
denna plats genom att framhédva Linnéstigen och ska vara vinda mot
varandra sa att intryck av en slags portal ges.

Diskussion kring forslagen

P4 alla tre platser spelade sikerhet en stor roll och dirmed blev en battre
sikt viktig. Att kapa trad for siktens skull kan kdnnas motsagelsefullt mot
att hoja upplevelseviarden. Nér dock sdkerheten inte ér tillrackligt saker-
stalld far cyklister och géende en kidnsla av otrygghet vilket kan 6verviga
en trivsam upplevelse av platsen. Darfor ar det ibland battre att prioritera
en bra sikt for att sedan far en helt ny och positiv upplevelse av en 6ppen
och trygg plats.

I forslaget till Byggmastarparken har ddremot en del av trdden tagits bort
for att kunna uppleva parken som en helhet. Har var alltsd bade sikerhet
och upplevelse av platsen utslagsgivande.

I forbattringsidén for Stadsskogen lag fokus pé ytorna vid sidan om Norby-
vagen. Dessa ytor ingar dock i naturreservatet vilket innebar sirskilda
foreskrifter for vad som giller pa det omradet. Enligt dessa foreskrifter far
det inte genomforas fordndringar i reservatet. Likasa kan det vara svart att
kunna fa bygga en upphdjning av gatan pa denna plats eftersom det har
understrukits hur viktigt trafikstrdket Norbyvigen &r och att hastighets-
sankande atgarder skulle kunna stora biltrafikflodet. Jag valde dnda att ut-
vecklaett forslag som jag tyckte passade bést enligt fragestallningen och mél
sattningen i det hdr arbetet, vilket innebar en hogre prioritering av gaende
och cyklister. Resultatet dr en idéskiss som enligt de nuvarande reservat-
foreskrifterna inte skulle vara mojligt att genomfora utan sarskilt tillstand.

Att dandra végforingen i forslaget for Stadsskogens GC-passage kan anses
som att sdtta upp ett hinder for cyklister och gaende vilket enligt Gehl och
nagra kommunala styrdokument skulle undvikas. I det har fallet var det
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dock bland annat en sdkerhetsatgird, sdisom en bom ska hoja sakerheten
men upplevs som ett hinder. Utover det gor dock den hir nya véagféringen
att gdende och cyklister ser platsen fran ett annat perspektiv. De dr tvungna
att dndra riktningen for en kort bit och far en annan synvinkel som kan
hjdlpa att uppleva platsen.

Under samtalen med trafikanterna var det nagra av de tillfragade som
onskade sig en GC-tunnel eller trafikljus som fordndring pa platsen. Trafik-
ljuset hade paverkat biltrafikflodet annu mer sa att en upphdjning i en hastig-
hetsbegransad zon var den bittre l6sningen for att hoja cyklisters och
gaendes prioritering. En tunnel var en 16sning som skulle vara mdjlig men i
det hdr arbetet ansags en 16sning med plankorsning rimligare.

Passagen pa Gamla Uppsalagatan vid von Bahrska hédcken har idag trafik-
ljus som cyKklister och gaende uppskattar enligt samtalen med dem. Trafik-
ljuset verkar dock inte fungera som det ska (cyklister och fotgangare vantar
inte pa gron signal och detektorerna reagerar ibland utan att nagon person
vill passera gatan). Dessutom ar bilvdgen inte starkt trafikerad, vilket gor
atgdrden att ta bort trafikljuset i det hér fallet rimlig.

Utifran de tre exemplen skulle det dessutom provas om det fanns verk-
tyg som aterkom och som skulle kunna anses som utformningsprinciper.
Hatighetssakrande och —sédnkande atgéarder finns det ett antal som kan hittas
i till exempel kommunala styrdokument och som ocksa kom fram ur
samtalen med experterna eller fran exemplen fran andra stader. Till exempel
handlar det om gupp, busskudde, materialbyte, mittrefug, sidohinder
eller upphdjning av gatan. Dess anvindning dr dock begrinsad till gatu-
rummet och det dr viktigt att tdnka pa flodet av bil- och busstrafik pa platsen.
Forandringar sasom trafiksignal eller gupp dr till exempel inte rimligt dér
det gar ménga bussar pa gatan.
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Angaende ytorna vid sidan om gatan sa kan gestaltningen pa de utvalda tre
platserna ses som principlosningar som kan anvéndas pa platser med lika
egenskaper och forutsattningar.

Nér man till exempel vill skapa storre sammanhédngande parkrum, sésom vid
Byggmastarparken, ska alléer tas bort framforallt om de forstarker intrycket
av att gatan Overvigar parken och delar parken i tvd delar. Oversikten
over hela parken forbittras och starker kopplingen av dess delar.

For att undvika genviagar for cyklister och gaende och hoja deras sikerhet,
kan man anvinda sig utav arkitektoniskt utformade element. Dessa kan till
och med ha flera funktioner. Férutom att leda cyklister och gaende f6rbi en
yta kan de belysas och skapa identitet eller vara en plats for att vila.

Vid en hogt frekventerad gata och/eller passage kan en fordndrad linje-
foring av GC-vagen skapa en hégre uppmarksamhet. Detta hojer framférallt
cyklisternas varsamhet.

En likhet pa alla tre platserna var utgangspunkten att passagerna var en
del av ett gronomrade som i sin tur hade sin egen karaktdr. Det var darfor
viktigt att ta hdnsyn till respektive gronomrade och anpassa forslagen till
platsens karaktdr och situationen pa plats. Pa det sittet var det mojligt att
skapa igenkdannandevarde och en identitet pa platsen.

En annan aspekt som var viktigt pa alla tre platserna var sikten. Fri sikt bidrar
mycket till sakerhet. Om den dr sikerstdlld kan oskyddade trafikanter se
passagen pa ett mer avslappnat sitt och far mojlighet att uppleva landskapet
pa denna plats som en del av gronstraket, istdllet for att se passagen som
en barridr. For siktens skull ska det helst inte finnas trdd, buskar eller andra
hoga element narmast passagen. Gallring kan darfér behovas. Fri sikt kan
dessutom bidra till att skapa en mjukare och 6versiktligare dvergang fran
gronomradet till GC-passagen.



Metod

Angaende samtalen med géende och cyklister hade jag gdrna haft mer tid
for att kunna fé fler svar. Dessutom hade det sakert varit en férdel om de
tillfrdgade hade mer tid for att svara pé frdgorna. Jag fick en bra inblick och
svaren dr inte felaktiga men de hade eventuellt varit utférligare om samtalen
inte hade varit sa korta och endast utforts utomhus i kylan. Svaret "vet ej”
fick jag ritt ofta pa mina fragor. I mitt arbete tolkade jag det som att de inte
tanker mycket pa sjdlva passagen och hur den 4r uppbyggd. Men orsaken
till det kan ocksa ha varit att de inte kdnde for att fundera langre over fragan
for att kunna fortsitta med sin promenad eller liknande.

Metoden som anviandes vid samtalen med trafikanter var anpassad till den
speciella samtalssituationen. Samtalen holls utomhus och skulle vara korta
for att inte stora eller skraimma bort eventuella samtalspartner. Dessutom
var de spontana for de tillfragade som inte kunde forbereda sig. P4 grund
av dessa faktorer valdes ett frigeformuldr som var ostrukturerat for de till-
fragade men som samtidigt inneholl svarsalternativ for att underlétta for
fragestillaren att anteckna. Genom denna metod tolkade jag alltsa svaren
redan nér jag skulle kryssa i rétt ruta pa frageformuldret. Trafikanterna
svarade inte med endast ett ord pa dppna fragor utan uttryckte sig pa sitt
eget sitt vilket jag sedan tolkade redan nir jag antecknade for att kunna
gora det snabbt. Till exempel svarade ingen avdem "utseende” eller "trivsel”
pa fragan varfor de skulle vilja férdndra passagen. Detsamma géllde vid
forsta fragan om vart de var pé vag. Trafikanterna svarade inte “fritidsvag”
utan det var mitt satt att tolka svaren.

Utéver detta skedde utvidrderingen av frageformuldren forst efter sista
samtalstillfdllet vilket innebar en viss tidsdifferens som kan gora att tolk-
ningen av svaren varierar.

Sammantaget har samtalen med trafikanterna dnda varit till férdel for
arbetet 4ven om man med andra forutsdttningar, som andra hjdlpmedel

eller mer tid, skulle kunna ha fatt mer detaljerade svar och natt fler
manniskor. Till exempel skulle ocksa bilisters synpunkter kunna vara
intressanta att ha fangats upp med hjéilp av motsvarande metod. Under
arbetets gang blev det tydligt hur viktigt sdkerheten dr, dven for upplevelsen,
och att den kan sdkerstdllas genom att uppmarksamma bilister pa passager
och gronstrak. For att lyckas med det dnnu bittre skulle en enkit eller
samtal med bilister vara av hjilp.

Litteratur

Ilitteraturen lag fokus ofta pa cyklister vilket kan anses som ett problem efter-
som arbetet handlar savil om cyklister som gaende. Men cyKklister skulle
dock drabbas allvarligare vid en olycka da de har en hogre hastighet och
det dr darfor man tar storre hdnsyn till dem i planeringen. Man skulle
dock kunna skilja de tva grupperna at pa grund av deras olika behov och
perspektiv. Det fanns dock inga mojligheter till detta inom ramen fér den
tid som stod till forfogande for detta arbete.

Fortsatt arbete

Det var endast tre platser i Uppsala som valdes ut for den hér studien men
bade i Uppsala och andra svenska stader finns det fler av dessa slags GC-
passager med lika stor potential att uppgradera gronstrakens upplevelse-
varden genom en omgestaltning med landskapsarkitektoniskt perspektiv.

I framtiden skulle det vara intressant att arbeta mer detaljerat med
skillnaden mellan cyklisters och fotgidngares upplevelser, men ocksa att
undersoka mopedfragan. I Utformning av genomgdende cykelvigar Rikt-
linjer for Uppsala ndmns att mopeder pa GC-végar dr ett vixande problem
(Ekman 2003, s. 22). Sarskilt i stadens parkomraden for rekreation kan
mopedakning vara storande. Hur GC-passager ska anpassas till mopedister
ar en helt ny fraga.
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Bilagor

Bilaga 1: Frageformuldret Bilaga 2: Sammantfattning av samtalen pa Byggmastarparken (20 svarande)
S T 1. Vart firdu paviig?
Vit ardu"pa\ag.. —— Jobb/skolvig [ Fritidsvig [ Promenad | Annat
Jobb/skolvig [ Fritidevig [ Promenad [ Annat 1 = | ]

1. Gillardu GCwvigen?

Gillar du GC-vigen?

: Ta e
Ja [ Neg 20 I _']
3 Varior? | = Varfir? (mestnimnda svar)
—tLhi helt ok(3), gront (3), fin (3, inga bilar (3), fmpark (3)
i vl
Gillar du passagen? 3. Gillardu paszaagen- | -
= | N 20 | =
e = 3
=2 Varfior? =% Varfir? (mestnimnda svar)

k(1)

Finns det ot alternativ Gl denharvagenfordig? 4. Finns det ett alternativ till denhiir vigen fir dig? :
: Ja Nej

Ja [ Nej =
| 17 3

= Varfirvalde duden hir vigen?
Eortare | Finare”| Vill Omvig kora | Sdkrare | Pga. Cykel- | Lugn | Annat (sopturmor, vana,
Vacker | vanera | ettidrende Fompis | karta shppa bilar, ren GCvig)
4 7 2 1 6

= Varfiorvalde duden hir vigen?
Eortare | Fingrs/| Vill Omvig kira | S3ikrare | Pga. Cykel- | Lugn | Annat
Vacker | vanera | ett drende Kompis | karta

= Varfir tycker du den &r finare? =2 Varfir tycker du den ir finare?

Natur | Beliggning | Vixtlighet | Trevligt nironwidentsikt| Vigférng | Lugn | Annat Natur | Beliggning | Vaxtlighet | Trevligt naronwadeiutsilt| Vagforing | lugn ;:I]];;T‘ (inga bilar,
6 2 3
Vad tycker du ir positivt/negativi med korsningen? 2 - = - i e -
Belys | Bilars | Skt | Markeringar | Skyltn | Siutt | Upphd) | Av- | Inget | Ammat 5. Vad tyckerdu drpositivt/megativimed korsningen?
ning | hastighet pimarken | ing ning | mngar | fasat Bleljf's B]la1.'5 Sikt M::arkenng;;r Sk}'lm S}utt Uppho] Av- | Inget | Annat
ning hastighet pimarken | ing ning | ningar | fasat
+ 1 3 2 1 1 4 g
-1 5 1 4 4
Hur kiinns det nidr du korsar gatan? Hur upplever du passagen?
Trveg | Otveg Fort/matks | Storande’ | Rong | Avslappnad | Inget Ammat 6. Hur kinns det niir du korsar gatan? Hur upplever du passagen?
siker | farlig inte Hinder lugn séirskilt Trygg' | Otrygg' | Fort/mirks | Stérande/ | Rongt | Avslappnad | Inget | Anmat
siker | farligt inte Hinder lugn sdrskilt
4 4 1 12 1
Vad skulle du vilja férindra/forbittra pa passagen? _ B
Bilars Sikt | Belys | Trafikljus’| Markerng | Tillging- | Upp- Inget | Annat 7. Vad skulle du vilja férindra/firhittra pa passagen?
hastishet ning | tmnel kontrast | lishet hijning Bilars Sikt | Belys | Trafikljus/ | Markenng | Tillgdng- | Upp- Inget | Annat
hastighet ning | tunnel kontrast | lighet hijning
2 1 6 1 9 1
2 Varfir?
Sdkerhet | Utseende/attraktivitet | Trvsel Annat <+ Varfir?
Sdkerhet [ Utseende/attraktivitet | Trivsel | Annat
9 3

‘ Alder?

[ §. Alder? [ Majoritetmellan31och 60 |
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Bilaga 3: Sammantfattning av samtalen pa von Bahrska hédcken (21 svarande)

Bilaga 4: Sammantfattning av samtalen pa Stadsskogen (24 svarande)

1. Vartirdu pavig?

1. Vartirdu pavig?

Jobb/skolvig [ Fritidsvig [ Promenad [ Annat
5 | 6 | 13 [
1. Gillardu GC-vigen?
Ja [ Neg
24 | -
= Varfir? (mestnimnda svar)
skog(10), natur(10), mga bilar (4)
3. Gillar du passagen?
Ja [ Nej
18 [ 6
= Varfir?({mestnimnda svar)
ol (2), bilar stannar (4) mangabilar(2), farlig (2)
4. Finns detett alternativ till denhir vigenfirdig?
Ja Nej
20 4
= Varfirvalde duden hir vigen?
Kortare | Finare’ | Vill Omvig kora | Sikrare | Pga. Cykel- | Lugn | Annat(bralingd,
Vacker | varera | ett drende EKompis | karta mindre bilar, plogar
fore GC-bana)
7 10 3 5
2 Varfiir tycker du den dr finare?
Natur | Beliggning | Vixtlighet | Trevligt nironwadeutsikt | Vigfonng | lugn Annat
10 2
5. Vad tycker du r positivi/negativimed korsningen?
Belys | Bilars Sikt | Markenngar | Skyltn | Slutt | Upphdj | Av- | Inget | Annat
ning | hastighet pimatken | ing ning | ningar | fasat
H 1 6 1 1 6 3
- 6 1 g
6. Hur kinns det nir du korsar gatan? Hur upplever du passagen?
Trygg' | Otrygg’ | Fort'miiks | Stérande’ | Rorgt | Avslappnad | Inget | Annat
siker | farligt inte Hinder Tugn sdrskilt
1 7 6 3 3 4
7. Vad skulle du vilja firindra/farbiittra pa passagen?
Eilars Sikt | Belys | Trafikljus’' | Markenng | Tillging- | Upp- Inget | Annat
hastighet ning | tunnel kontrast | lighet héjning
2 4 57 10 3
2 Varfir?
Sdkerhet | Utseende/attraktivitet | Trvsel | Annat
g 1 5

| §. Alder?

Jobb/skolvig | Frtidsvig | Promenad | Annat
6 | 7 | ] |
2. Gillardu GC-vigen?
Ja [ Nej
21 | -
2 Varfir? (mestnimnda svar)
inga bilar (3), fin (4), skog (4)
3. Gillardu passagen?
Ja [ Nej
21 | -
=2 Varfir?(mestnamnda svar)
ok (9), trafikljus (4), fort (4)
4. Finns det ett alternativ till den hir vigen fir dig?
Ja Nej
¥ 4
= Varfirvalde duden hir vigen?
Eortare | Finare’| Vill Omvig kéra | Sdkrare | Pga. Cykel- | Lugn | Annat(]6shund,lagom
Vacker | varera | ettdrende Eompis | karta lang)
T 6 5 1 2
= Varfirtycker du den dr finare?
Natur | Beligening | Vixtlighet | Trevligt nironwadeutsikt | Vigforing | lugn Annat
6 1
5. Vad tycker du idr positivt/negativimed korsningen?
Belys | Bilars Sikt | Markeringar | Skylm | Slutt | Upphéj | Av- | Inget | Annat
ning | hastighet pimatken |ing ning | ningar | fasat
H 1 3 2 8 i
-l 2 2 2
6. Hur kinns det nir du korsar gatan? Hur upplever du passagen?
Trygg' | Otrvgg’ | Fort'mitks | Stérande’ | Réngt | Avslappnad | Inget | Annat
siker | farligt nte Hinder lugn sdrskilt
6 1 6 2 2 7
7. Vad skulle du vilja férindra/férbittra pa passagen?
Bilars Sikt | Belys | Trafikljus’' | Markenng | Tillzing- | Upp- Inget | Annat
hastighet ning | tunnel kontrast | lighet héijning
2 4 1 15 2
2 Varfir?
Sdkerhet | Utseende/attraktivitet | Trivsel | Annat
6 2
Majoritet mellan 10 ach 50

8. Alder? [ Majoritetmellan21 och 40




