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SAMMANFATTNING

Det hir studien problematiserar konflikten mellan
gestaltning av trafikmiljéer och trafiktekniska
sikerhetslosningar. Resultatet riktar sig till den
gestaltande landskapsarkitekten av trafikmiljder i en
svensk urban kontext men flera av slutsatserna gar dven
att tolka i andra typer av gestaltning.

Rapporten dr uppdelad i tva huvuddelar:
problematisering av begrepp inom gestaltning och
trafiksikerhet samt exemplifiering genom platser. Den
inledande delen av uppsatsen problematiserar begrepp
inom gestaltning och trafiksikerhet. Begreppen ér
uppdelade i nio kapitel och fungerar som 6vergripande
rubriker som samlar, jimfor och diskuterar fakta

frin de anvinda litteraturkillorna. I varje kapitel

kan landskapsarkitekten hitta argument som kan
hjdlpa till att stirka en viss typ av gestaltning. Den
avslutande delen beskriver och analyserar olika typer
av trafikmiljoer genom exempelplatser. For att forenkla
jimforelser mellan platserna ér varje exempelkapitel
uppdelat efter platser med liknande eller relaterade
tunktioner. Varje kapitel introducerar en funktion och
dess roll till gestaltning och trafiksikerhet innan resten
av kapitlet beskriver funktionen i relation till de besokta
platserna.

Resultatet tydliggor vikten av att angripa varje plats
utifran den platsspecifika kontexten. Exempel visar
hur liknande l6sningar pa olika platser genererar

olika upplevelsevirden och sikerhetsnivier. Genom
att underséka och problematisera de bakomliggande
faktorerna bakom begreppen estetik och trafiksikerhet
visar resultaten hur landskapsarkitekten kan

stirka sin argumentation for egna, subjektiva
gestaltningspreferenser.



ABSTRACT

'This thesis problematizes the conflict between the
design of traffic environments and traffic safety
engineering. The publication is intended for landscape
architects working with traffic environments in a
Swedish and urban context but many of the findings
can also be interpreted in other types of design.

'The report is divided into two main parts:
problematization of the concepts in aesthetics and
traffic safety as well as exemplification through places.
'The initial part of the paper problematizes the concept
in aesthetics and traffic safety. The concepts are divided
into nine chapters and act as captions that collect,
compare and discuss the facts out of various literature
sources. In each chapter, the landscape architect find
arguments that can help and strengthen a certain type
of design. The final section describes and analyses the
different types of traffic environments through site
examples. To simplify comparisons between the sites,
each such chapter is divided in places with similar or
related functions. Each chapter introduces a function
and its relation to design and traffic safety before the
rest of the chapter describes the function in relation to
the places visited.

'The work highlights the importance of tackling each
location, based on the site-specific context. Examples
show how similar solutions in different locations
generate different experiences, values and security
levels. By examining and problematizing the underlying
factors behind the concepts of aesthetics and traffic
safety, the results show how the landscape architect

can strengthen their argument for their own, subjective
design preferences.
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BAKGRUND

Stockholm Stads Kyrkogardsforvaltning genomférde 2011 ett
skyltprogram i Stockholms Skogskyrkogird. Samtidigt som nya
informationsskyltar togs fram férsvann de flesta trafikskyltar

inom omradet — kyrkogérdsforvaltningen anség att skyltarna inte
passade in i kyrkogérdens estetiska uttryck. Skogskyrkogarden
bestir av ett intrikat vigsystem som gor att besokare kan ta bilen till
ndstan vilken grav som helst. Inom omradet dr hastighetsgrinsen
satt till 50 km/h samtidigt som vissa av vigarna ir smala och

har skymd sikt. Kyrkogardsforvaltningens estetiska preferenser
paverkade trafiksikerheten, speciellt vid tre trafikkorsningar.
Kyrkogardsforvaltningen stillde da frigan hur korsningarna kan
gestaltas, utan skyltar, men samtidigt bira pa en god trafiksikerhet.

Tidigt i gestaltningsprocessen drog jag mig till minnes ett av

mina forsta uppdrag som landskapsarkitekt - uppfoljningen av ett
konstverk pd Malmés nya akutmottagning — La Familia. Konstniren
och landskapsarkitekten Monika Gora hade vid entrén skapat ett
upplyst konstverk med skulpturer av transparant polyester som
skulle representera den trygga familjen som tar emot en ménniska

i kris. Framf6r konstverket hade de ansvariga nu placerat tva
parkeringsplatser tillsammans med en hog parkeringsskylt som
skymde stora delar av verket. Exemplet fick mig att fundera kring
problematiken kring skyltning och gestaltning pa ett mer generellt
sitt. Jag undrade hur stor konflikten mellan trafikgestaltning och
trafiksdkerhet egentligen dr och om det finns en eventuell 16sning pa
konflikten. Ar trafikgestaltningen endast landskapsarkitektens ansvar
och ir trafiksikerheten endast trafikingenjorens ansvar?

Eftersokningar om lamplig litteratur i dmnet gav fa resultat. De
flesta studier eller rapporter utgick ifran att vackra vigar, estetiskt
tilltalande objekt eller smakfull rondellkonst dr nagot som gir att
generalisera. Jag var intresserad av det platsspecifika och tron pi
arkitektens spetskompetens inom gestaltning. Losningar baserade
pa varje gestaltares egna, hogst subjektiva, asikter och estetiska
preferenser 16s med sin franvaro i rapporter och vigledningar kring
trafikgestaltning. De generaliserade 16sningarna var desto vanligare
men da forutsittningarna mellan olika trafikmiljder kan skilja sig
radikalt beroende pa kontext var texterna svira att acceptera.

Konflikten mellan estetik och trafiksikerhet och avsaknaden

av en problematisering av konflikten resulterade i att jag

beslot att undersoka bakgrunden till konflikten parallellt med
gestaltningsarbetet. Initialt skulle konflikten endast redovisats som
en enkel broschyr, kanske som en bilaga till gestaltningen. Ganska
snart insdg jag diremot att broschyren hade méjlighet att bli nagot



storre och jag beslot mig for att gora en separat publikation som
skulle beskriva och problematisera relationen mellan estetik och

trafiksakerhet.

SYFTE

Syftet med studien ér att skaffa tillrickligt mycket insikt

i hur landskapsarkitekten kan utforma trafikmiljéer dir
trafiksikerhetsperspektivet dr en integrerad del av gestaltningen, for
att kunna sprida denna kunskap till de yrkesgrupper som arbetar med
dessa fragor.

MAL

Malet dr att ta fram en skrift som behandlar utformning av
trafikmilj6er dir trafiksikerhetsperspektivet dr en integrerad del av
gestaltningen.

METOD

Uppsatsen bygger pa tva delar dir varje del bestar av nio olika
kategorier. Den inledande delen av uppsatsen problematiserar
begrepp inom gestaltning och trafiksdkerhet. Resultatet dr baserad
pa en extensiv litteraturstudie av bade tryckta och elektroniska killor.
De nio olika kategorierna togs fram efter en sammanstillning av
litteraturstudien och de begrepp som diskuterats dir. Eftersom litet
var skrivet om just relationen mellan gestaltning och trafiksikerhet
tokuserades litteratursékningen pé nirliggande dmnen som
trafiksikerhet, gestaltning av cirkulationsplatser, trafikkorsningar

och trafikdvergangar, trafikmiljder f6r dldre och funktionsnedsatta
samt skyltsanering. De viktigaste databaserna for insamlandet av
litteratur var Google Scholar, Notisum, Statens Vdg och Trafikverkets
biblioteksdatabas, Statistiska Centralbyran, Transportforsnings-
enheten pd Umed Universitet (T RUM), Transportforskningsinstituts
bibliotek samt Web of Science. Genom sokningar i den nationella
biblioteksdatabasen LIBRIS hittades litteratur relaterad till den jag
redan stott pa, exempelvis andra publikationer av samma forfattare
eller publikationer som nimnts i redan lista killor.

Eftersom projektet inleddes med en problematik relaterat till
vigskyltar och trafiksikerhet tar uppsatsen upp och problematiserar
hur och varfér olika objekt uppfattas av mianniskan. Resultatet

ir baserat pa litteraturstudier av bland annat beteendepsykologi,
tormlira, konsthistoria och perceptionsteorier. De viktigaste
databaserna for de hir delarna var Google Scholar, Web of Science

och den nationella biblioteksdatabasen LIBRIS.

Den avslutande delen beskriver och analyserar olika typer av
trafikmiljéer. Exemplen dr baserade pa platsbesok av tva olika typer.
Den férsta typen platsbesok dr vilplanerade studiebesok till platser
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som refererats till i ldst litteratur. Exempel pa dessa platser dr London,
Ashford, Miinchen, Bohmte och Képenhamn. Den andra typen

av platsbesok dr platser som besokts under andra studieresor samt
privata resor. Exempel pd dessa platser ar Wien, Aten, San Francisco
och Utrecht. Platsbescken har till storsta delen skett en gang per

plats och intrycket av platsen dr beroende pa just det besokets
torutsittningar. Analyserna av platsbesdken har gjorts utifrin min
egna forutsittningar, kunskap, erfarenhet och ésikter. I de fall de
aktuella platserna nimnts i litteraturstudien har resultatet ifran andras
studier varit en del av analysen. Platsbescken har syftet att fungera
som inspiration och visar pa mojligheter, dirfér dr méngden platser
overordnad kvalitativa undersdkningar av platsen. Den geografiska
positionen dr endast relevant for exemplets forutsittningar och for

att underlitta diskussion. De nio olika kategorierna i detta avsnitt

ir slutligen uppdelade efter olika funktioner, for att pa s sitt kunna
jamfora olika dtgirder med varandra.

AVGRANSNINGAR

‘Tvé viktiga ingéngar till studiens problematik var relationen mellan
trafikkorsningar och vigskyltar. Resultatet kretsar darfor till stor
del kring dessa tvd element dven om relaterade trafikmiljer och
objekt dven inkluderas i rapporten. Vidare dr resultatet avgrinsat
till att behandla trafikmilj6er i en svensk och urban kontext.
Referenslitteraturen och platsbesok dr diremot himtade fran flera
olika linder. Dels for att visa pd méjligheterna men édven for att
befdsta att varje plats dr unik och hur trafikmiljéer relaterar till
platsens vriga forutsittningar.

Syftet med uppsatsen kretsar kring generella aspekter av gestaltning
och trafiksikerhet och inte hur en estetiskt tilltalande samt siker
trafikmilj6 ska gestaltas. Vad som upplevs som "fult” eller "vackert”
skiljer sig at fran individ, tid och kultur. Dirfér dr uppsatsen
begrinsad till att behandla fragestillningarna pa ett sidant sitt att
olika typer av estetiska preferenser kan tillgodoses.

Auvsnittet som behandlar perception ir avgrinsat till att endast ta
upp visuell perception. Ovrig perception ir relevant i forhillande
till uppsatsens syfte men jag efterlyser mer forskning om relationen
mellan exempelvis auditativ perception och trafiksikerhet.

Trafikkorsningar med signalreglering eller cirkulationsplatser
dr undantagna i den hir studien och nimns endast vid ett fatal
referenstillfillen.

Platsbesoken och exempelfunktionerna ir inte tinkta representera
goda eller daliga exempel. Istillet avgrinsas urvalet av platser till att
passa de teorier som framkommit under de inledande kapitlen.



MALGRUPP
Skriften riktar sig i férsta hand till landskapsarkitekten som gestaltar
trafiksituationer i urban kontext.

FRAGESTALLNINGAR

Hur ser relationen mellan estetik och trafiksikerhet, ur ett
gestaltningsperspektiv, ut?

Vilka konflikter kan det finnas mellan begreppen estetik och
trafiksakerhet?

Hur kan dessa konflikter problematiseras?

Hur kan dessa konflikter visualiseras och exemplifieras genom
analyser av platsbesok?

STRUKTUR
Rapporten ér uppdelad i tva huvuddelar, problematisering av begrepp
och exemplifiering genom platser.

Begreppsdelen behandlar och problematiserar de begrepp som
relaterar till examensarbetets syfte, mal och fragestillningar.
Begreppen dr uppdelade i nio kapitel och fungerar som évergripande
rubriker som samlar, jimf6r och diskuterar fakta frin de anvinda
litteraturkillorna. I varje kapitel ges lisaren en bakgrund till varje
begrepp. Syftet med skriften dr inte att presentera pekpinnar eller
visa hur forslag pa sikra och vackra trafikmiljéer ser ut. Diremot kan
ldsaren i varje kapitel hitta argument som kan hjilpa till att stirka en
viss typ av gestaltning.

De sista nio kapitlen bestar av exemplifiering av ovan nimnda
problematisering, genom analyserade platsbesok. For att férenkla
jamforelser mellan platserna dr varje exempelkapitel uppdelat efter
platser med liknande eller relaterade funktioner. Varje kapitel bestar

av en introduktion som beskriver hur varje funktion relaterar till
rapportens problematisering av estetik och trafiksikerhet. Resten av
kapitlet beskriver den aktuella funktionen i relation till besokta platser.
Den hir delen bestir dven av utvalda bilder som idr tagna frin varje

plats.

Eftersom de tva olika delarna skiljer sig i innehill och har olika
relation mellan bild och text skiljer sig layouten at mellan de tva

kapitlen.
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”Svnen finns inte
till for att kopiera
verkligheten utan for
att vi manniskor ska
overleva.”?

Av de formigor som anses paverka moéjligheten att hantera en
trafiksituation mest hor perception.? Mojligheten till att varsebli
visuell information péverkar uppfattningen av platser och trafikan-
tens reaktion. Genom kinselreceptorer i vira 6gon, 6ron, muskler
och var hud registrerar vi hela tiden stimuli frin vir omgivning.
Vira sinnen dr ddremot begrinsade med varierande f6rmagor att ge
kroppen information kring vad som hinder omkring oss. Synen ér
det klart viktigaste sinnet i trafikmiljéer; upp till 90 % av trafikupp-
levelsen processernas genom véra dgon.® Synen stricker sig ddremot
lingre dn till receptorerna som reagerar pa viglingder pa nithinnan.
Tillsammans med en stor mingd minnesbilder, livserfarenheter och
med hjilp av de ljusstralar som passerar 6gat skapar och manipule-
rar ménniskan olika visuella konceptbilder inne i huvudet.*

Att se kriver tolkningar och forméga att koppla sambandet mel-
lan olika objekt, eftersom resultatet, den varseblivna bilden, endast
bestir utav informationsbitars forhéllande till varandra. Seendet 4r
dven paverkat av véra personliga erfarenheter och kulturella virde-
ringar vilket visar sig i olika tolkningar av samma féremil i olika
tidsepoker eller regioner. Innan medvetandet haft en chans att
paverka bilden av verkligheten eller styrt minniskans beteende har
informationsbitar redan filtrerats bort genom ett automatiskt filter.
Virt seende dr ett komplext system dir férenklingar dr nédvindiga
for att vi ska kunna rora oss i ett rum.

Var perception kan delas upp i tva stadier, skilda av den med-
vetna uppmirksamheten. Stadiet innan vi nir en medvetenhet
sker inom brakdelen av en sekund och hir processas all informa-
tion i den betraktande miljon i realtid — utan att tas upp av nigot
minne. Nir ljusstrilarna nar nithinnan skickar nervsignaler infor-
mationen vidare till den nedersta delen av hjirnstammen dir de



Figur1
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handlingar.

sammanstrélar och leds till storhjdrnan.’ Fram till
denna punkt fungerar alla ménniskor i princip pa
samma sitt, samma typ av kinselreceptorer skickar
samma typ av elektroniska signaler till samma
typ av hjdrnsubstans. Forst i varseblivningen sker
en medveten handling.® Nir nervsignalerna nar
hjdrnan sker brytpunkten dir vara olika uppfatt-
ningar om virlden delar upp sig pa individniva.
Nervsignalerna passerar hir genom ett komplext
filter uppbyggt av personliga erfarenheter och
medfddda insikter vilket skapar vir egen, indi-
viduella, perception av verkligheten som i sin tur
formar var uppfattning av omvirlden.

I ett forsta stadium av analys filtreras infor-
mationen utan inbérdes ordning och endast
basegenskaperna hos varje stimuli, si som firg,
storlek och riktning analyseras.” En trafikant, pre-
cis som alla andra mianniskor, klarar daremot inte
att rikta medvetandet mot all information i en
given trafiksituation. Nista stadium av perceptio-
nen kriver dirfor en riktad uppmérksamhet mot
utvalda bitar information som hjérnan anser vara
viktigare dn de andra.

I det medvetna stadiet anvinder vi vart
arbetsminne. Information som filtrerats bort
automatiskt har f6r observatéren aldrig existerat.
Det gar alltsa att tinka sig situationer di en trafi-
kant tittar rakt pd ett objekt men aldrig upplever
att det existerar. Ett tydligt exempel visar sig i
olycksfallsanalyser dir det ofta berittas om forare
som “tittade men inte sig”.® Arbetsminnet kallas
ibland aven for korttidsminne eftersom informa-
tionen som sparas i arbetsminnet endast existerar
under cirka 30 sekunder.” Dessutom ir kapacite-
ten begrinsad och nya stimuli kan enkelt ersitta
gammal information, precis som en droppe i ett

redan fyllt vattenglas ersitter en annan droppe.
Arbetsminnet anvinds f6r att himta sparad
information i laingtidsminnet. Nir arbetsminnet
exempelvis analyserat fram en figur som ér vik-
tig nog att analysera vidare later lingtidsminnet
beritta att det handlar om en fotgingare pa vig
att korsa gatan.

Den begrinsande tiden och kapaciteten av arbets-
minnet paverkar trafikanters beteende. Faktum ir
att dessa tvd begridnsningar ofta spelar stor roll
i trafikolyckor.’® Undersokningar har visat att
endast en femtedel av alla bilférare som stoppats
klarar av att minnas vilket vigmirke de precis
passerade.! Trafikkorsningar i tita, urbana mil-
joer bestar av komplext sammansatt information
dir viss information oundvikligen miste sillas
bort. For att 6ka mojligheterna for trafikanterna
att uppmirksamma viss information bér gestalt-
ningen dérfor vara selektiv med fokus pé en ren
och enkel helhetsupplevelse.

MEDFODDA ELLER INLARDA
BETEENDEN

Processen som péverkar vir uppmirksamhet ar
komplex men bestir férenklat av tva delar - med-
fodda och inlirda beteenden. Nir en observator
flyttar fokus till ett objekt sker en medveten hand-
ling som observatoren sjilv har kontroll éver.
Den automatiska uppmirksamheten sker dire-
mot omedvetet och ir medfodd eller inlird. De
inldrda beteendena som inte kriver nigot aktivt
fokus dr sparade i hjirnan, redo att tas fram vid
behov. Exempelvis behéver du inte tinka efter for
att rikna ut 1+1 utan svaret finns redan sparat i
ditt minne. Inlirda beteenden handlar ocksi om
det for individen forvintade skeendet eller nigot
som dr meningsfullt. Var livserfarenhet skapar



hela tiden nya sidana hir minnen vilka paverkar
var formiga att forutse hindelser.? Att vi littare
viljer att fokusera pé stora objekt, hastiga rorelser
eller skarpa vinklar gar att hirleda till beteenden
skapade genom evolution — chansen att 6verleva
okade helt enkelt om man snabbt reagerade pi
dessa stimuli.’® Dessa minnen kategoriseras som
medfédda och péverkar generellt méanniskan pa
liknande sitt oberoende pa bakgrund, erfarenhet
och kunskap.

I impressionistiska malningar har minniskan idag
inte nigra svarigheter att se gestalter eller objekt i
fargflickar som framstod som meningsldsa av all-
minheten nir de skapades i slutet av 1800-talet.™
Hur vanligt ett objekt dr i vir omgivning paverkar
vir varseblivning av objektet genom inlért bete-
ende. Nir nigon ropar ditt namn reagerar dina
sinnen efter ett inldrt beteende baserad pi mening.
Minniskor med andra namn reagerar inte alls lika
starkt pd samma uppmaning. Aristoteles pipekade
att méinniskans seende, till skillnad frin djurens,
styrs av resonemanget och konsten vilket resulte-
rar i storre skillnader i seende mellan individer."
Det vi ser och upplever ér foljaktligen paverkat av
vilken tid vi lever i, vilka kulturella yttringar vi har
tagit till oss, personliga erfarenheter och huruvida
det vi uppfattar bar mening for individen eller ej.

Figur2

Eftersom alla djurs seende dr uppbyggt kring
konstruktioner dr seendet anpassat efter respek-
tive arts behov.'® Aven forenklingar av objekt kan,
beroende pa erfarenheter och inlirt beteende,
utlésa konstruktioner och reaktioner/handlingar.
Ett exempel pé skillnaden mellan djurens och
minniskans férmaga att se pa olika sitt dr de
sex punkter som utgor en triangel i ovanstiende
figur. Aven djur med perceptionsférmiga som i
ovrigt liknar ménniskans klarar inte av att upp-
fatta triangeln utan ser endast sex punkter som
relaterar till varandra pé olika sitt. En liknande
upplevelse kan en vuxen ménniska fi vid betrak-
telse av ett rendssansverk, som ofta baserades pi
triangelns form. Om betraktaren inte ér trinad pa
rendssanskonst observeras endast bilen, armarna,
hjdssan och 6vriga kroppsdelar som en del av en
minniskogestalt, helheten som bygger upp for-
men av en triangel forblir osynlig.'” Exemplet
visar pa hur perception inte bara handlar om

passivt seende i nervsystemet utan kriver en hogre
intelligens. Om en schimpans inte uppfattar nigot
s@ enkelt som en triangel i figuren med punkter
kan man stélla frigan vad minniskan inte har
moijlighet att uppfatta i vir omgivning.

Objekt i vir omgivning som vi ofta kommer i
visuell kontakt med grupperar vi och férser med
etiketter for att littare och snabbare kinna igen
dom i fortsittningen. Vira forvintningar av en
plats paverkar dirfor vir perception. Korrekta
forvintningar hjilper vir perception medan fel-
aktiga forvintningar kan skapa en fordrojning av
korrekt perception eller helt enkelt paverka oss
att se objekt som inte existerar eller objekt som
egentligen ir nigot helt annat.” I trafikmiljoer
skapar ovintade objekt och hindelser en tidigare-
lagd fixering samtidigt som fixeringstiden okar."
En familjdr situation har siledes en smalare fixe-
ringsyta och kortare fixeringstid jaimfort med en
trafikmiljé som inte dr upplevd lika ofta. Vidare
soker trafikanter efter information i gaturummet
dir den ér férvintad att finnas.?

Aven om vi upplever en tredimensionell virld ser
vi endast i tvi dimensioner. Genom att konstruera
djup har minniskan skapat mojligheter att upp-
leva och réra sig i tredimensionella miljéer.”! Vi
tvingas att lita pd de medfédda och inldrda regler
som dr grunden till vir orienteringsférméga i det
tredimensionella rummet. Reglerna bestir ofta av
torenklingar med syftet att skapa en stabil visuell
virld. Genom utgingspunkten att ljus alltid kom-
mer uppifrin tolkar vi exempelvis skuggor som
upphdjningar eller férdjupningar.

I trafiken 4r bide medfodda och inlirda beteenden
betydelsefulla f6r hur trafikanter reagerar i olika
situationer och fungerar oftast i kombination med
varandra. F6ljande férutsittningar gor att miann-
iskan ldttare uppmirksammar ett objekt:*

> Storleken av eft objekt, stora objekt ger storre uppmdirksambet

> Objekt med hig, relativ ljuskontrast

> Objekt i rorelse

> Objekt som plitsligt uppenbarar sig

> Meningsbirande objekt (for individen)
> Forvintade objekt (for individen)

> Objekt som befinner sig rakt framfor 6gat, snarare dn i periferin

Sittet vi ser pa vir omvirld baseras alltsd delvis
pé vér tidigare kunskap och vira férvintningar
av upplevelsen. Historien ir full av exempel som
tydliggor det obestindiga férhallandet mellan syn
och erfarenhet. Nir broderna Lumiéres beromda
film Etz tig anlinder till jarnvigsstationen visa-
des offentligt 1895 greps publiken av panik och
sprang bort frin tigets formodade korriktning.



Figur3
Svart dr den
vanligaste firgen

i varldens sprik
medan lila, rosa,
orange och gritt dr
minst vanligaste.

Publiken som aldrig tidigare sett en film trodde
de sig ett riktigt tig komma mot dem. P4 samma
sitt reagerar manniskor som aldrig tidigare sett
ett fotografi. De har svart att bedoma vad de ser
och forst efter instruktioner om vad fotografiet
innehiller kan de bérja forstd och lisa fotografier.
Forsok har dven visat att méanniskor kan anpassa
sitt seende ndr de utrustas med glaségon som
speglar omvirlden horisontellt eller vertikalt.?
Efter endast nigra veckor kunde f6rséksperso-
nerna rora sig obehindrat i sina nya, spegelvinda
omgivningar. Konstteoretikern John Berger menar
att perspektivet som konstform paverkade vir
syn pé individualiteten. Bilden f6rholl sig plots-
ligt till betraktaren som universum f6rholl sig till
Gud - vilket var en betydande forindring av vart
forhallningssitt till omvirlden.” Nista stora for-
dndring, fotografiet, visade pd att det inte fanns
négot absolut centrum utan att det var din indi-
viduella placering i tid och rum som bestimde
resultatet.

En annan kulturyttring som tydligt paverkar hur vi
ser pd varandra dr den kristna skapelseberittelsen
om Adam och Eva. Efter att Eva itit och bjudit
pa dpplet blir hon underordnad mannen, samtidigt
som de bida blir medvetna om sin nakenhet frin
en tredje betraktare. I europeiska rendssansmil-
ningar visas ofta hur Eva dr medveten om den hir
yttre iakttagelsen, vilket Berger menar beskriver
dels dskddarens dominans 6ver kvinnans kinslor
och dels visar pd minnens syn pa kvinnan samt
hur kvinnan ser pi sig sjilv — som ett objekt i en
iakttagande roll.? Enligt Berger paverkar denna
visterlindska maktfordelning synen péd kvinnan
dn idag; vad en kvinna dn gor sé ser hon samtidigt
sig sjilv 1 en iakttagande roll. Ett tydligt exem-
pel pd hur kulturyttringar paverkar hur vi faktiskt
upplever en reell situation. Kopplingen mellan
John Berger och gestaltning av trafikmiljéer, samt
all 6vrig gestaltning, visar pa hur ménniskan var-
seblir samma fysiska element pa vitt skilda sitt
beroende pé exempelvis vira individuella erfaren-
heter, kulturella arv och férvintningar av platsen.
Analysen kan delvis forklara skillnaden pé varfor
samma typ av trafiksituation kallas shared space i
Nederlinderna, ¢rafikkaos i USA och morgontrafik

i Indien.

HIERARKIER

Ljusets vaglingder bestar endast av energi och har
ingen egen inbyggd firg. Hjdrnan har diremot lart
sig att konstruera olika farger beroende pa energin
i strilen som riktas mot nithinnan.?”” Med andra
_ ord dr upplevelsen av
firg nagot hogst sub-
P jektiv och individuellt.
Att inuiter har sju
beteckningar for "vitt”,
vissa okenstammar
saknar ord f6r "gront”

och béde kinesiska och japanska inte har nigot
ord for "brunt” dr nigra exempel pd hur landskap
och kultur paverkar minniskans farguppfattning.
Figur 3 beskriver i fallande ordning de mest fore-
kommande firgerna i virldens sprik dir svart dr
vanligast forkommande firg och lila, rosa, orange
och gritt minst forekommande.?®

Illustrationen ovan beskriver vilken del av syn-
filtet som bilférare vanligtvis fixerar blicken vid.
Precis som flera andra funktioner i vir omgivning
tenderar ogats rorelser, vid perception av samma
scener som upprepas flera ginger, generera for-
enkling. Forutom att férenklingen reducerar
antalet informationsbitar som passerar filtret for
medveten uppmirksamhet blir fixeringsavstindet

mindre och flyttas till hoger.”

Forutom den visuella hierarkin rangordnas gator
efter personliga konnotationer.*® Minniskan
ger gatorna identiteter som dr starkt knutna till
vir individuella upplevelser. Gator som dr sym-
boliskt viktiga f6r staden, regionen eller till och
med nationen ges dessutom ett symbolvirde som
péaverkar synen pé gatan innan vi ens upplevt
platsen.

ILLUSIONER
En felaktig forestillning dr att vi uppfattar vér
omgivning i realtid, utan férdrdjning. I
verkligen varseblir vi vir omgivning 1/10

. . Figur 5

sekund efter ljuset triffat nithinnan.’' I Do
. . .- - e e rre
situationer utan rorelser spelar f6rdr6j- symbolerna
ningen ingen roll men nir vi exempelvis ledler oss
springer eller kor bil hinner det hinda v il;;ilm
- e e . U a 7,
en hel del under f6rdréjningen. For att - a]’g kroppe‘g
minniskan ska klara av att finga ett fly- befinner sig i rorelse
gande foremal eller ducka nir nigot kastas mot symbolernas
. . centrumpunkier.
emot oss har evolutionen tvingat fram ett Sysystemet
artificiellt framtidsseende. Virt visuella anpassar
nervsystem anvinder sig av ridande ,,5_’_82 er
. . . rorelsen
situation for att uppskatta vad som ot
kommer att ske den nirmsta 1/10 mitten och
sekunden.?? Eftersom det artificiella hz,zof”e/:‘”
. . . . en aov nur
framtidsseendet endast r en gissning kan vi skulle uppfattat
virt nervsystem “gissa fel” och projicera en bilden 1/10 sekund

oss 1 rorelse
bygger pa 6gats forvintningar av vad ser linjerna
som borde hinda. Genom anvindning

felaktig bild av verkligheten. Ett tydligt ‘m?Tf‘lEéﬁm”m
exempel dr perceptuella illusioner som /_\ v

krokta ut.



GUINNESS
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av perceptuella illusioner i trafikmilj6 gér det att
péverka anvindarna av en plats till att uppleva
exempelvis bredare eller smalare korytor.

Att helheten utgér mer dn de enskilda delarna
ir grunden till vad som inom
perceptionsforskning kallas for
gestaltteorin.”® Precis som 6gat
laser ihop punkter av ljus (i tap-
parna och stavarna) till en storre
helhet har ménniskan utvecklat
en formaga att tolka formatio-
ner av objekt i vir omgivning
som en storre helhet. Finner
vi en logisk mening (kopplade
till minne av tidigare observa-
tioner) kommer vi att uppfatta
en koppling som ir starkare dn
de enskilda bestindsdelarna.
Identifiering av ett objekt bygger
pa igenkidnning frin minnen av
liknande former och objekt. Eftersom objekt i var
vardag sillan dr helt fristdende fran 6vrig informa-
tion dr det avgorande fér minniskan att identifiera
genom att tolka ihop fragment av varje objekt.
Minniskans varseblivning, som ér baserad p4 tidi-
gare erfarenheter och hindelser, uppfattas darfor
omgivningen olika. I férldgningen péaverkar detta
minniskans individuella beteende pa en plats. En
falsk igenkinning av ett objekt paverkar pa samma

V\/p‘

Figur7

Figur6
Konstnirer och arkitekter har linge utnyttjat dgats optiska brister.
Abkerapolis koloner dr placerade med olika mellanrum och ér

samtidigt avsmalnande. Frin en viss punkt i landskapet ser diremot
kolonnerna ut att vara lika breda med lika stora mellanrum.

sitt identifieringen och tolkningen av det som
slutligen varseblivs. Principen kan anvindas for att
lura observatorer att se objekt som inte existerar.
Konturer mellan objekt, filt och rum vicker stor
uppmirksamhet f6r det minskliga 6gat som girna
kompletterar dessa konturer.** Historiska exempel
ar hur méinniskan tolkat stjarnbilder, spétt i kafte-
sump eller ser objekt i olika molnformationer.

ALDER OCH PERCEPTION

Var 13:e ar forindras 6gats egenskaper si mycket
att dubbelt s mycket ljus behovs for att kunna
uppfatta sin omgivning pd ett samma sitt som
tidigare.® Faktum ar att endast 50 % av ménniskor
6ver 65 ar har tillrickligt god syn till vad som krivs
i en trafiksituation.’ Aldre forare har dessutom
ofta problem med att uppfatta visuell information
i det perifera seendet samt att snabbt kunna vixla
uppmirksambhet frin ett objekt till ett annat.’’

Aldre ir overrepresenterade i olycksstatistik men
den férsimrade synen visar endast pa ett svagt
samband med trafikolyckor. Diremot har kogni-
tiva funktioner som exempelvis uppmirksamhet
visat pa ett klart samband med olycksrisker.*® Med
ildern forslits hjirnceller och niringstillforseln
till hjirnan stryps vilket paverkar forméigan att
omsitta exempelvis djup- och rérelseperception.*



REFERENSER
PERCEPTION

1. Arnheim, 1969

2. Levin, 2007

3. Reinsberg, 1991

4. Arnheim, 1969

5. Green & Senders, 1999
6. Reinsberg, 1991

7. Green, & Senders, 1999
8. Book & Girling, 1988

9. Green & Senders, 1999
10. Green & Senders, 1999
11. Linderholm,, 2004

12. Fexeus, 2009

13. Green & Senders, 1999
14. Arnheim, 1969

15. Berger, 1972

16. Stoklossa, 2005

17. Arnheim, 1969

18. Arnheim, 1969

19. Green & Senders, 1999

20. Sagberg, 2003

21. Stoklossa, 2005

22. Green & Senders, 1999
23. Stoklossa, 200

24. Stoklossa, 2005

25. Berger, 1972

26. Berger, 1972

27. Stoklossa, 2005

28. Stoklossa, 2005

29. Green & Senders, 1999
30. Selberg, 2002

31. Changizi m.fl., 2014
32. Changizi m.fl., 2014
33. Stoklossa, 2005

34, Stoklossa, 2005

35. Reinsberg, 1991

36. Reinsberg, 1991

37. Levin, 2007

38. Sagberg, 2003

39. Levin, 2007

FIGURER
PERCEPTION

1. Johan Folkesson

2.Johan Folkesson efter Arnheim 1969
3.Johan Folkesson

4. Johan Folkesson

5. Johan Folkesson efter Changizi,m.fl., 2014
6.Johan Folkesson

7.Johan Folkesson

8. Johan Folkesson



Figur8
Ordet thoklad” kan trigga personliga konnotationer och

plverka upplevelsen av formen ovan.






"Forakta int.e.makten
hos den miljo eller

den situation du

befinner dig i.”

Trafikanternas uppmirksamhet paverkas bade av automatiska
och medvetna handlingar. Genom kunskap om hur och varfér
minniskan uppmirksammar information i sin omgivning 6kar
mojligheten for att styra trafikanterna med en genomtinkt gestalt-
ning av trafikmiljén. Det hir kapitlet fokuserar pa paverkan av
automatisk uppmirksamhet, mianniskors handlingar och hur de
psykologiska principerna kan 6verforas till trafikgestaltning.

Reklam och marknadsforing handlar om att skapa nya minnen som
paverkar oss nir vi vil ska vilja varor, politiker eller resmél. Paverkan
ir en grundliggande psykologisk princip i méinniskans historiska
utveckling vilket idag visar sig i hur vi reagerar i olika situationer.
Minniskor som f6r hundratusentals dr sedan péaverkades av ett
argt ansiktsuttryck eller ett spetsigt foremal hade exempelvis hogre
chans att 6verleva dn de som inte paverkades av sin omgivning.?
Genom utnyttjande av ménniskans medfédda och inlirda beteende
kan en gestaltning skapa f6rutsittningar for olika typer av paverkan
av trafikanter.

Trafikantens kognitiva processer piverkas starkt av férberedelser,
férvintningar och forhandsinformation.> Upplevelsen i gaturum-
met beskrivs dels genom denotationer, grundbetydelsen av det
som exponeras och dels genom konnotationer — tilliggsbetydelser.
Denotation sker i vinster hjirnhalva och tolkas av de allra flesta pa
samma sitt medan konnotation sker i héger hjarnhalva, dir tolk-
ningarna blir mangtydiga och kopplade till kinsla.* Konnotation
ir baserad pa associationer och ger upphov till olika, individuella
tolkningar som baseras pd bakgrund och erfarenhet.’ Vigmirken
ir exempelvis gestaltade som allminna i sitt budskap och bestir
av forenklade symboler, vilket ger liten mojlighet till konnotation.
Vigmirket f6r lekande barn har exempelvis betydelsen att det kan
vara en skola i nirheten. Exponering av ett ovintat eller ett mer
specifikt budskap ger diremot stérre méjlighet till konnotation. En



overgiven trehjuling bir pa en betydelse att barn
ovintat kan dyka upp.

FARG

Genom att anvinda firger kan gestaltningen av
en plats snabbt och effektivt paverka ménniskans
6gonrdrelser, hjirnaktivitet, puls och liknande
tysiska reaktioner. Firger tas littare emot av
minniskan jimfort med till exempel former,
ord och bilder. En stor férdel med firg ir att
reaktionen dr omedelbar och kidnslomissig och
budskapet forstas direkt, utan krav pa tolkning
eller 6versittning.®

Firger paverkar oss ofta genom medfédda reak-
tioner, skapade av hundratusentals ar av evolution
men dven genom olika kulturyttringar. Féljande
sammanstillning dr baserat pa firgens betydelse i
framforallt visterlindska kulturer.”

> Vit — renbet, oskuld, prestige

> Gron — kreativitet, personlig utveckling, framsteg, vitalitet, linkar

samman intellekt och kanslor

> Swvart — mystik, djup, sorg, gransdragning, det okinda, forstorelse,
ilska

> Gul — inspiration, virme, lycka, glidje, positiv energi, fokus

ERFARENHET

Majoriteten forare kor generellt i strickor ett
stort antal ginger vilket genererar ett trafikbe-
teende baserat pé erfarenheter med relativt liten
spridning.® Det genererar ett kdrbeteende som
inte bara sinker graden av uppmirksamhet pi
grund av monotoni utan dven péverkar bilistens
beteende vid andra trafiksituationer eftersom
vara erfarenheter dr starkt kopplade till vara
handlingar. Den italienska kognitionsforskaren
Massimo Piattelli-Palmarini har beskrivit hur
minniskan paverkas av det vi anser troligt istil-
let for sannolikt.” Det troliga baseras pé tidigare
upplevda erfarenheter och observationer medan
sannolikhet dr baserat pd matematik och statistik.
Nir minniskan blandar ihop sannolikhet med vad
som dr troligt riskerar kognitiva illusioner att upp-
std. Om du stéir infor ett val dir ett visst agerande
presenteras som 10 % risk att misslyckas eller 90
% chans att lyckas borde siffrorna inte spela nigon
roll — men det gér de. Den positiva presentationen
péaverkar minniskan att se moéjligheter istillet for
faror genom att f oss att tro pa nigot mer dn det
sannolika.

Grundforskning inom psykologin pekar pi att

minniskan dven har en stark bendgenhet att gene-
ralisera efter nigra fi observationer." Individen
bygger snabbt en egen universell lag f6r den aktu-
ella foreteelsen som efterféljande beteende rittas
efter. Den hir principen visar pd vikten av att
en plats snabbt, enkelt och tydligt bor tillskriva
anvindarna ett beteende. Vidare bygger minn-
iskan dven slutsatser pa information som foranlett
situationen, dven om informationen visar sig vara
irrelevant.! Det forsta intrycket dr viktigt, att det
vidare agerandet bekriftar eller dementerar det
torsta intrycket spelar mindre roll — allt vi gor ses
i ljuset av den férsta presentationen. Principen
giller all inledande information och hur det
vi upplever piverkar det kommande resultatet.
Oversatt till gestaltning av platser spelar exem-
pelvis entrén stor roll till hur vi uppfattar resten
av platsen och i férlingningen hur vi beter oss pa
platsen.

Okad familjaritet skapar
en minnesrepresentation
hos trafikanten som i sin
tur producerar vissa for-
vintningar, bade relaterade
till det specifika i den
upplevda trafikmiljon sa
vil som det allminna.
Dessa forvintningar
péverkar med storsta san-
nolikhet inlirningsaspekter
som exempelvis automa-
tiseringstendenser och
vanemissiga beteenden.'?
En trafikants mest anvinda
miljéer ligger alltsa till
grunden for hur trafikanten beter sig i mer obe-

kanta trafikmiljoer.

Figur1

Scene schemata kallas det psykologiska begrepp
som beskriver de bakomliggande inldrda,
abstrakta strukturer av information som beskriver
de generella karaktirerna av miljéer av liknande
typ.”® Avvikelser frin scene schemata beskri-
ver foljaktligen de ovintade objekten som 6kar
observatorens uppmirksamhet. Ett viktigt steg
i platsanalys vid anvindning av scene schemata
som princip dr att underséka platsens familjira,
ordinira och iterkommande for att sedan kunna
overraska trafikanterna. Bilister som har vana frin
en trafikmilj6 liser inte av detaljer pd samma sitt
som en mindre van bilist." En sinkning av has-
tigheten med hjilp av enbart skyltning kan dérfor
vara ineffektivt for dessa bilister di den erfarna
individen redan tro sig "sett” skylten.

FORSTAELSE

Undersokningar visar tydligt att minniskan
girna utfér handlingar om vi tror att det finns
en anledning att utféra handlingen. Faktum ir
att anledningen inte ens behéver existera eller
vara relevant, bara den presenteras pa ritt satt."”



Om ett mal dr att sinka hastigheten pa en gata
bor situationen signalera en anledning till att
sinka farten. Anledningarna kan vara flera och
handla om exempelvis sikerhet, bullernivé, has-
tighetskontroll eller framkomlighet. Observera
att anledningen inte méste vara explicit uttryckt.
Precis som en vil genomf6rd marknadskampanj
kan en god gestaltning pi ett subtilt sitt uttrycka
anledningen till att sinka hastigheten just pa den
hir strickan och fa bilisterna att agera utan att
tinka pa varfor.

KOGNITIV DISSONANS

En annan psykologisk princip som péaverkar oss
manniskor starkt dr kognitiv dissonans. Sa linge
véra kunskaper, dsikter och 6vertygelser stimmer
Gverens fungerar vi i stort sett rationellt men s
fort ndgon av de tre faktorerna hamnar i konflikt
med de andra uppstir en inkonsekvens — som
minniskan gor allt for att eliminera.’ Principen
anvinds ofta i propaganda och marknadsféring
och vidjar till kinslor som ridsla, skuld, skam
eller falskhet. Ett tydligt exempel som upprepar
sig 1 unders6kningar dr hur nedlagt arbete, tid
och/eller pengar forhéller sig till véra dsikter. De
som exempelvis betalar dyrt for en konsert tycker
generellt att upplevelsen var bittre dn de som gick
gratis. P4 samma sitt fungerar férnedringar infor
grupp som stirker gruppens samhérighet — trots
att en férnedring borde orsaka motsatt effekt.

Aven skuld eller skam kan anvindas fér att
piverka. Situationer som skapar skuld- eller

skamkinslor kan paverka beteendet efter f6ljande
flode:”

> Skapar sympati for de utsatta och oskyddade

> Sjalvbilden blir skadad av skuldkéinslan och kriver

reparation

> Reperation sker genom upprittelse genom vilken skulden

kompenseras, skulden kompenseras

Tolkat i en trafiksituation gir det att jimfora med
upplevd och faktisk sikerhet. En upplevd fara i
trafiken som skapar radsla eller skuld kan minskas
genom okad uppmirksamhet eller minskad has-
tighet. Det finns flera trafiksikerhetskampanjer
som bygger pa liknande psykologiska principer
och som ofta pekar pa risken att skada dig och
andra. Ett exempel dr fackférbundet SEKO’s kam-
panjer for att minska hastigheten vid vigarbete

ddr skyltar har text som "Var ridd om min pappa”

eller "Vigarbetare har ocksi en familj”.’ Aven
hir finns moéjlighet till mer subtila paverkningar
genom att forslagsvis synliggora minniskors nir-
varo pi platsen.

En gestaltad milj6 som av betraktaren anses
vacker eller spannande leder till 6kad vaksamhet
och hjirtaktivitet vilket i sin tur paverkar graden

av uppmirksamhet.’” Samma férhillande gir att
hitta mellan osdkerhet och gestaltning, nir osi-
kerheten blir for stor minskar vaksamheten och
miljon upplevs som mindre vacker eller intressant.
Samtidigt leder en renare och mer avskalad milj6
till hogre vaksamhet frin betraktaren. En miljé
med lig komplexitet som samtidigt uppfattas
som vacker eller spinnande kommer alltsa paverka
trafikanterna mot en hogre uppmirksamhetsgrad,
vilket i f6rlingningen genererar hogre trafiksiker-
het. Viktigt att papeka dr att det finns en optimal
mingd upphetsning gillande trafiksikerhet — for
hog eller lig upphetsning ger fler trafikfarliga

situationer.

Ett uppmirksammat experiment gillande
paverkan utfordes pa 1960-talet i Kalifornien.?
Forskarna frigade invinarna hur de stillde sig till
att en stor (och medvetet ful) skylt om trafiksi-
kerhet sattes upp pé deras tomt. Féga forvanande
ratade de flesta boende forslaget. I ett forsdksom-
ride hade en assistent frigat en liknande fraga tvd
veckor tidigare, men di angiende en liten skylt
som kunde klistras pa brevlaidan med texten ”Var
en trygg bilférare”. I det omridet var istillet 76
% positiva till att den mycket storre skylten sattes
upp pa tomten tvé veckor senare. Genom att for-
starka malgruppens sjilvbild ("jag dr négon som
virdesitter sikerhet i trafiken”) kommer accep-
tansen Gver liknande inslag i miljén vara betydligt
storre. Den psykologiska principen fungerar dven
bakvint, skulle nigon annan kritisera eller ifri-
gasitta den nya sjilvbilden kommer minniskan
forsoka att berittiga sitt beteende genom att argu-
mentera emot vilket leder till dn storre Gvertygelse.

RELATIVITET OCH
KONTEXT

Samspelet mellan omgivning och
upplevelse av gatan péaverkar mil-
Jokapaciteten, en brukares formaga
att acceptera hoga trafiknivier
utan att bli negativt paverkad.
Acceptansen for trafikmingden okar exempel-
vis med stadens storlek men minskar vid hogre
hastigheter.?! Férmégan att acceptera verkar vara
bunden till de individuella férvintningarna varje
anvindare har och skiftar dven fran plats till plats.

Minniskans beteende paverkas och anpassas hela
tiden efter det sociala sammanhanget.?? Inom
trafikforskningen kallas principen f6r social piver-
kan och beskriver hur trafikanterna anpassar sitt
korsitt till Gvriga trafikanters korsitt.” Beteendet
bygger pa att en mindre grupp trafikanter har valt
korstil efter andra externa faktorer som sedan en
storre trafikgrupp anpassar sig efter.

Kontrastprincipen ér en av de mest logiska prin-
ciperna som utgér frin att virt utseende, samt
vara handlingar, tillgingar och liknande hela
tiden péaverkas av det som finns i vir omgivning.**



Lyfter du f6rst en litt sten och sedan en tung
kommer den tunga stenen att uppfattas som
tyngre dn vad den egentligen dr. Storlekskonstans
ar relaterad till konstrastprincipen och beskriver
relationen mellan ett objekt, omgivningen och
perspektivet.”® Fenomenet gor att vi beroende pé
omgivning och perspektiv kan uppfatta tvd objekt
pé olika avstind som lika stora dven om objektets
storlek pd nithinnan minskat drastiskt. En bioduk
upplevs exempelvis som stor jimfért med teven
hemma i soffan dven om teven fyller en storre del
av synfiltet. Storlekskonstansen dr starkt bunden
till erfarenheter vilket exempelvis visar sig nir
objekt som vanligtvis férknippas med inomhus-
milj6er placeras i utemiljéer upplevs som mindre
i storlek.

P4 samma sitt uppfattar och virderar manniskor
en plats pa olika sitt. En unders6kning visar hur
minniskor generellt foredrar dkta vixter fram-
for plastvixter.?® Diremot okar acceptansen for
artificiella vixter i takt med att vi nirmar oss
en stadskirna. Eftersom vi dessutom har olika
erfarenhet beroende pa om vi bor i Hissleholm,
Bromma eller Kapstaden kommer effekten av
kontrastprincipen pd en trafikgestaltning att
uppfattas helt olika beroende pa bide den egna
respektive observatérens kontext. Aven om det
inte gir att dra nigra direkta slutsatser om hur
just plastvixter bor vara en del av gestaltningen
eller ej, visar resultaten pa vikten av att striva efter
platsspecifik gestaltning, baserad pé exempelvis
de rumsliga och kulturella férutsittningarna. De
platser som besokts i samband med den hir skrif-
ten har visat att det inte finns en enda generell
psykologisk princip som fungerar évergripande
och genomgiende. Tvirtom ér det tydligt att de
lyckade projekten har bestatt av unika 16sningar
dir de ansvariga bakom vilfungerande projekt
sett till helheten istillet for mindre trafiktekniska
punktinsatser.

Figur2

Aven upplevelsen av fiirg piverkas
av kontexten. De tui gria filten
bestir av samma fiirg men upplevs
olika beroende pa relationen till de

svarta och vita filten.
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"Ett stort antal av
de olyckor som
intréiﬁ%,r sker efter
att forare feltolkat
informationen frin
sin omgivning.”

Trafiksidkerhetsarbete fokuserar oftast pa reducering av kon-
flikter mellan fordon, cyklister och giende.? I trafikmilj6er ir
giendes fallolyckor diremot ett minst lika allvarligt problem som
kollisionsolyckor. Trafiksikerhetsforskningen ér fokuserad pa kolli-
sionsolyckor vilket har resulterat i bristande dtgirder for lindrandet
av fallolyckor.’ Trafiksikerhet i denna skrift fokuserar pa kollisions-
olyckor men uppmuntrar till ett storre perspektiv pa trafiksikerhet
vid arbete med gestaltning av gatumiljoer.

Trafiksikerhet kan sigas vara resultatet av platsens och trafikan-
ternas formdiga att undvika trafikolyckor. Trafikverkets arbete kring
trafiksdkerhet utgar ifran Nollvisionen — ingen manniska ska dodas
eller skadas allvarligt i trafiken.* Det har uppfattas som ett vélfor-
mulerat mél som dr enkelt att forstd och vars utveckling ér ldtt att
jamfora i dods- och skaderapporter fran ar till ar. Trafiksikerhet
som handling och gestaltningsbegrepp dr diremot svirdefinierat
och bestér av flera lager som hela tiden paverkar utfallet av olyckor,
skador och dédstall. Dessutom finns det ett antal paradoxer ddr fak-
torer som trygghet, hastighet och avstidnd kan paverka trafiksdkerhet
negativt savil som positivt. Vilka dtaganden, vilken information och
vilka straffsatser 6kar respektive sinker trafiksikerheten? Om siker-
hetsaspekten inte 16sts i gestaltningen av trafikmiljon finns det risk
att fysiska atgirder krivs i efterhand, vilket inte bara dr dyrare utan
dven riskerar att paverka gestaltningen negativt.

En genomging av de faktorer som paverkar trafiksikerheten visar
pé begreppets komplexitet. Elementirt paverkas trafiksikerheten
av radande platsspecifika egenskaper sisom fysisk utformning,



regleringar, vider och ljus-
forhillanden. Dessutom
sker extern péverkan i form
av undervisning i skolor,
polisinsatser och andra
organisationers projekt.’
Vidare finns det tydliga
skillnader i bedémning av
trafiksikerhetsitgirder mel- ®
lan olika trafikantgrupper.
Kvinnor i trafiken upplever
exempelvis risker oftare dn
min, dldre ménniskor upp-
lever ofta yngre trafikanter
som en risk i trafiken och
synen pé oskyddade trafi-
kanter i trafiken skiljer sig
mellan bilister och évriga
trafikanter.® Nista trafik-
sikerhetslager bestir av de
individuella val trafikanten
gor. Generellt dr trafikan-
tens mal att ta sig frin punkt
A till punkt B pi kortast,
snabbast och billigast tid.
Trafikanternas beteende
ir paverkat av faktorer

som erfarenhet,  Fubwrersom  paverkar trafiksikerbeten:
bakgrund och 1 Platsens forutsittningar, tilfilliga och

.. . permanenta.
k.op kraft, som i 2. Extern piverkan.
sin tur exempel-

3. Gruppers forutsittningar och behov.
vis piiverkar valet 4 Individuella forutsittningar och behov.
av och sittet att framfora sitt fordon.” Dessa indi-
viduella avvikelser gor att hur trafikanten tar sig

frin punkt A till punkt B skiljer sig at fran varje
enskild trafikant.

Trafikanters behov av information kan hinforas
till tre olika lager: strategisk, taktisk och operatio-
nell.® I den strategiska nivin bestdms dverordnade
beslut som exempelvis vigval. Den taktiska nivin
rymmer beslut relaterade till den specifika tra-
fiksituationen som exempelvis att férbereda sig
pé en oférutsedd hindelse. Den operationella
nivin ror aktiva anpassningar till den specifika
trafiksituationen som exempelvis hastighetsfor-
dndring eller val av positionering pi vigbanan.
Uppmirksamhetskapaciteten ir i urbana trafik-
situationer redan hirt belastad vilket innebir att
de tre lagren av information inte bor exponeras
samtidigt. Genom att dela upp informationen i
olika skeenden utmed ett gaturum frigérs kapaci-
tet att uppmirksamma annan information, vilket
paverkar trafiksikerheten positivt.

HISTORIA

Planering och virdering av bilen utgir historiskt
sett frin landsvidgen.’ Pa landsvigen utnytt-
jas bilens fulla kapacitet, hoga hastigheter ger
bittre framkomlighet och billigare transport.
Virt rorelse- och levnadsmonster kinnetecknas

diremot alltmer av urban karaktir. Vi arbetar i sti-
der, vi bor i stider och vi underhiller oss i stader.
Innan biltrafiken bérjade dominera vara vignit
var vigarna starkt sammankopplade med det
omgivande landskapet. Stora alléer visade vigen
in till storre gods och slott, vegetation skyddade
minniskan (som i dag skulle kallas {61 fraftkanten)
frin vind och vigarna som skar genom skogspar-
tier anpassades efter den ridande terringen.’

Efter industrialismen uppkom nya urbana utopier
som ville avskaffa den ohilsosamma, orena, okon-
trollerbara och oplanerade staden.’ Grundtanken
var att fysiskt dela upp staden i platser for arbete,
fritid, lek, transporter och kultur. Utopin 6ver-
sattes till verkligheten nir funktionalismen slog
igenom i Europa under borjan av 1900-talet.
De fysiska och funktionella férutsittningarna
prioriterades vilket resulterade i glesa, funk-
tionsuppdelade stider med bilen som frimsta
transportmedel. Gatan, som tidigare varit stadens
vardagsrum dir aktiviteter som arbete, moten, lek
och avkoppling blandades med transport, blev en
symbol for funktionalismens syn pi konflikter och
ineffektivitet. Gatan ersattes av ett hierarkiskt och
segregerat vignit dar bilister sillan skulle stéras
av ging- eller cykeltrafikanter. Gatorna borjade
kallas for leder som separerades efter trafiktyp.
Milet var att homogenisera trafiken i grupper for
att skapa en enkel, 6verskidlig och enhetlig trafik-
miljo som skulle kunna villkora storre effektivitet
genom hogre hastigheter. Samtidigt som vigni-
tet breddades och utokades stilldes storre krav pa
sikerhetsavstind mellan fordon och vegetation.'
I Danmark férsvann nistan all vegetation utmed
vigarna och i sddra Sverige hade vi nistan lika
hirda sikerhetsprogram. Resultatet blev firre
olyckor pd grund av pakorningar av trid samti-
digt som hastigheterna 6kade med andra typer
av olyckor som foljd. Trafikmiljoerna med tung
trafik framkallade dven barridrer och komplice-
rade 6vergingar med omvigar som undertryckte
fotgingarna och cyklisterna. Resultatet blev en
minskad nirvaro av ging- och cykeltrafikanter i
trafiken vilket inte bara framkallade en forsim-
rad siikerhet utan dven resulterade i en enformig
stadsbild.” De separerade gatusystemen syns fort-
farande tydligt i vira stider. Ytorna som skapats
kan vindas till en fordel genom att utnyttja bred-
den for storre trottoarer, integrerade cykelbanor
eller offentliga platser f6r fler 4n bara bilister.

I slutet av 90-talet beslutade Riksdagen att inf6ra
ett langsiktigt trafiksikerhetsmal dir ingen skall
dodas eller skadas allvarligt till £6ljd av trafiko-
lyckor.'* Nollvisionen beskriver ett 6kande behov
av att utveckla nya gestaltningslésningar for att
oka trafiksikerheten. Atgﬁrder och metoder har
tagits fram och genomforts vilket gett genomslag
i trafikskadestatistiken genom fallande antal ska-
dade och omkomna i trafiken. For att trenden ska
halla i sig kridvs bland annat en utveckling av en



mer trafiksiker vigmiljo.™

TRYGGHET, KOMPLEXITET OCH
SAKERHET

Trots att statistik visar pa en 6kad mingd bil-
trafik har antalet barn som dodas eller skadas i
trafiken stadigt minskat.'® En teori som flera fors-
kare stodjer dr att den 6kade biltrafiken dimpar
barnens rorelsefrihet. Forildrar upplever dven en
storre risk for att deras barn ska skadas i trafiken.
Resultatet blir en hogre grad av 6vervakning av
barnen och begrinsningar i barnens rorelsemons-
ter. Nir barnen blir skjutsade av sina fordldrar
istillet for att sjilva promenera i trafiken leder det
till flera negativa konsekvenser. Biltrafiken 6kar,
barnens fysiska kondition minskar och barnens
mojligheter att utveckla en egen oberoende rela-
tion till gaturummet minskar.

Det idr viktigt att inse att den upplevda trygghe-
ten sillan motsvarar den faktiska trafiksakerheten.
Tvirtom péaverkar en positivt upplevd trygghet
den faktiska trafiksikerheten negativt, nagot
av trafiksikerhetens stora motsigelser. Bilister
underskattar ofta sin hastighet vilket leder till
att gangtrafikanterna upplever trafikmiljén som
otrygg, hiller sig langt bort frin vigbanan vilket
ger bilisten mandat f6r sin hastighetnivi. Motsatt
fungerar forhallandet likadant, en sidnkt hastighet
av bilisterna gor att gingtrafikanterna vigar réra
sig nirmre, till och med rora sig i vigbanan, vilket
genererar en ytterligare sinkning av hastigheten
hos bilisterna. Osikerhet skapar dven 6kad med-
vetenhet hos oskyddade trafikanter. Fotgingare ar
generellt osikra pa vilka regler som giller pa ging-
fartsomriden. Osikerheten och tvekan resulterar
i en 6kad uppmirksamhet pa 6vrig trafik, vilket
ger positiva resultat betriffande trafiksikerheten.”

Trafiksikerhet

1 1 1
Upplevd osikerhet och tvekan
Figur2

Komplexa trafikmiljéer genererar en tyngre
belastning pa arbetsminnet, vilket i sin tur paver-
kar bdde den upplevda och faktiska risken att vara
med om en trafikolycka genom lingre reaktions-
tider och fler felbeteenden.'® Trafikmiljoer med
lig komplexitet uppfattas tvirtom som enkla att
tolka av trafikanterna.’ Trafikanterna anser sig
vid dessa situationer enkelt kunna férutspa hén-
delser i trafiksituationen vilket leder till att den
egna formégan Sverskattas med hogre hastigheter
och storre risktagande som f6ljd. Dessutom kan

trafikmiljder med lag komplexitet uppfattas som
monotona vilket leder till sinkt uppfattningsfor-
miéga och 6kad trotthet.?

Fordonstérare har fem grundliggande uppgifter i
trafiken som alla paverkas av kapaciteten att motta
och reagera pa information:*!

> Planera ndsta skeende

A\

Placering och riktning av fordonet
> Owervaka éori g trafik

Forutse handelser

v

v

Orientera sig i trafikmiljon

Trafiksikerhetsmissigt dr det viktigt att inte
gestalta trafikmilj6er ddr bilister upplever en trygg
och siker milj6 - tvirtom. Flera studier har visat
att en osikerhet hos biltrafikanten ofta resulterar
i kraftigt ligre hastigheter vilket genererar firre
trafikolyckor.?? Gestaltningar som upplevs kom-
plexa och osikra har dirfor stora mojligheter att
bli sikra, férutsatt att gestaltningen inte bestar av
atgdrder som Okar den faktiska risken for olyckor.

Lisbarheten i trafiksituationen bor alltsi inte
frimst vara fyd/ig utan framforallt vara Jogisk for
trafikanterna. En vig som exempelvis dr rumsligt
dimensionerad till att klara hoga hastigheter men
dir skyltning uppmanar till lig hastighet gor att
bilister har svart att hilla hastighetsgrinserna.”
Lidsbarheten syftar ocksa till att stirka oriente-
ringen i rummet. En trafikmiljé med otydliga
vigval riskerar att resultera i felbeteenden med
hégre olycksrisk som f6ljd. Gestaltningen bor
nyttja lisbarheten si att trafikanterna kan vigledas
utan extra behov av skyltning, juridiska regleringar
eller fysiska hinder. Gaturummets fysiska f6rut-
sittningar bor beritta i vilken riktning samt med
vilket beteende trafikanten ska forflytta sig.

Trafiklugnande atgirder visar sig ha olika grad
av hastighetsdimning pé olika platser, dven om
samma dtgird har anvints.?* Platsspecifika ana-
lyser dr ddrfor ett minimikrav vid gestaltning av
gaturum. Trafikmiljons specifika behov, snarare
an generella trafiksikerhetskrav, bér prioriteras.
Trafiksikerhetsprogrammen frin 50-talet visar pa
en typisk paradox mellan trafikmiljGers gestalt-
ningsuttryck och trafiksikerhet. Milet med
insatserna var okad trafiksikerhet men resultatet
blev hogre hastigheter eftersom bilisterna upp-
levde en tryggare milj6 ndr trid tagits bort och
gaturummet breddats. Genom att gatorna i sta-
den dimensionerats efter bilen definieras trafiken
idag av framkomlighet, hoga hastigheter och stora
utrymmen. Landsvigens regler har applicerats i
det urbana landskapet vilket har gjort staden till
en plats dir effektiv transport prioriteras framfor
en plats for moten.”



Risk att omkomma

En tydlig uppdelning mellan zrafikzoner och soci-
ala zoner skapar moéjligheter for bade effektiva
transporter som platser med blandad trafik och
moten mellan minniskor.?® I trafikzonen firdas
minniskor med hastigheter som riskerar allvarliga
olyckor samtidigt som minniskans forutsitt-
ningar att undvika olyckor minskar. Om de sociala
zonerna i en stad bir pd en gestaltning som gene-
rerar ligre hastigheter kommer trafiksikerheten
att 6ka bade pa grund av minniskans kade for-
maga att orientera, uppfatta och mandévrera men
dven genom ligre skaderisk vid eventuell kollision.

HASTIGHET

Fram till 1955 radde i princip fria hastigheter i
Sverige da en generell hastighetsbegrinsning till
50 km/h inom titbebyggt omride infordes.?’
Fordonets hastighet skulle dessférinnan anpas-
sas till trafiksikerheten och trafikanterna skulle
ta hinsyn till ridande omstindigheter. Diremot
drdjde det dnda till 1971 innan hastighetsbegrins-
ningar utanfor titbebyggt omréide inférdes. Idag
har hastighetsbegrinsningar blivit en naturlig del
av all trafikmiljé.

Hog hastighet har en stark direkt inverkan pa
trafiksikerheten di forarens mojlighet att reagera
och avvirja en olycka minskar med 6kad has-
tighet.” Genom trafikhistorien har miangder av
studier gjorts dir hastighet jaimf6rs med trafiksi-
kerhet. Resultaten dr entydiga och visar pa:*

gator med en begrinsning pa 50 km/h.*!

Minniskans forutsittningar att 6verleva en tra-
fikolycka och férméga att uppfatta en komplex
trafiksituation forindras alltsd dramatiskt i hastig-
heter 6ver 30-40 km/h. Resultaten kan forklaras
med minniskans evolutionira utveckling. Fram
till den industriella revolutionen fanns det sillan
tillfdllen som krivde att kroppen skulle klara kolli-
sioner i hogre hastigheter. Ndr minniskan springer
s& fort som mojligt i en nedf6rsbacke dr hastighe-
ten ungefir 30 km/h.*? Aven minniskans formaga
att uppfatta andra minniskors intentioner for-
simras mirkbart runt 30 km/h. Ogonkontakten
som avgor status, hierarkier och prioriteringar i
en trafiksituation forsimras och synfiltets bredd
reduceras.*® En minniska uppfattar faror klart
mer i hojdled dn i sidled vilket ocksa kan forklaras
genom minniskans anpassning genom evolution.
Vi kinner exempelvis inte lika stor fara f6r en bil
som passerar oss i 50 km/h som om vi hade tittat

ner for ett stup, dven om skadorna vid en krock
eller ett fall kan likstallas.*

Generellt motsvarar 1 km/h i sinkt hastighet
en minskning av olycksfrekvensen med 3-5%.%
Trafikverket har visat att om alla landets kom-
muner genomfor ett system med 30, 40 och 60
km/tim i titorterna kan 15-20 liv per dr rid-
das.’® Restiderna skulle 6ka med 3-4 procent,
men f6r de allra flesta resrutterna med person-
bil skulle restiden 6ka med mindre 4n en minut.

Svenska stidder fick 1998 ritten att sjilva

> Aven sma hastighetsforindringar ger stark effekt pa bestimma om lokala hastighetsbegrins-

olycksfrekvensen

ningar.’” Genom inférandet av skyltning

> Dadsolyckor och allvarliga skadeolyckor har storst med hastighetsgrins pd 30 km/h gavs

minskning efter en hastighetssankning

Relationen mellan hastighet och olyckor dr dire-
mot inte konstant. Over 30 km/h stiger risken
tor dodsfall i trafikolyckor snabbt. I krock mel-
lan gangtrafikant och bil stiger dédsfallen frin 10

% av fallen vid 30 km/h till 86 % vid 60 km/h.3°

Skillnaden pa gator med hastighetsbegrins-
ningarna 30 km/h respektive 50 km/h betyder
ungefir 10 ginger storre risk for dédsolyckor pé
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60% A
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20%
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Hastighet (kn/h)

20 40 60 80 100

kommunerna méjlighet att genomfora
billiga trafikdimpande dtgirder genom
att endast byta en vigskylt i gatumiljon.
Dessa insatser har sallan forvintat resultat utan
kriver dven en fysisk férindring av gatumiljon.
Efter inférande av 30-reglering har fotgingare
och cyklister visat en 6kad grad av nonchalans
mot dvrig trafik.*® Reglering med hastighetsbe-
gransning utan andra atgirder skapar dirfér en

falsk trygghetskinsla for oskyddade trafikanter.

Sinkning av hastigheter har visat sig resultera i
spridningseflekter. Studier har visat att hastig-
hetssinkningar forekommer dnnu efter upp
till tvd timmars kérning frin den hastighets-
nedsatta strickan.’” Mitt pa kringliggande
gator i stadstrafik paverkar férindrade fartnivéer
bilisters hastighet med upp till 10 %.% Samtidigt
visar undersékningar pa kompensationsbeteende
som direkta resultat av hastighetsddmpande &tgir-
der.* Kompensationsitgirden sker ofta utanfor
titorterna dir trafikanterna kan ta igen tidsfor-
lusten genom hogre hastighet. I storre titorter dr
ddremot en sidan kompenserande hastighetsok-
ning marginell.

Hastighet gir dven att tolkas som restid — en



allt viktigare del av samhillsutvecklingen. Hur
kort restiden dr avgdr ofta konkurrensen mellan
olika transportmedel och péverkar i férlingningen
trafikanternas livskvalité.* I ett sidant perspektiv
kan hastighetsbegrinsning ersittas med begrep-
pet trafikbegrinsning.* Aven om hastigheten ir
starkt forknippad bade med trafiksikerhet och
framkomlighet ér trafikkapaciteten 6verordnad
hastigheten i urbana miljoer. Trafikbegrinsning
inkluderar juridisk hastighetsbegrinsning men
aven foljande faktorer:

> Begrinsning av konflikter
> Omgestaltning av det fysiska gaturummet
> Frigéring av trafikyta for andra aktiviteter

> Samspel mellan gestaltning och omgivningen

I boken Staden, bilen farten (1999) menar forfatta-
ren Krister Spolander att det finns systemtekniska
fel i samhillsekonomiska kalkyler som dvervir-
derar bilars hastighet.* Tid adderas till exempel
utan begridnsningar, smé tidsvinster riknas som
en storre nytta nir dessa tidsvinster adderas over
samtliga biltrafikanter. En person som sparar 8
timmar jimstills exempelvis med 28 000 personer
som sparat en sekund. Ett annat problem ir att
tiden i trafiken ges ett nollvirde eller virderas som
négot negativt. Vi arbetar mer och mer i rérelse
vilket innebir att vér tid i trafiken ocks3 kan inne-
bira arbete och samhillsekonomisk paverkan.
Samtidigt kan andra typer av arbete utforas nir
vi firdas kollektivt vilket rimligen borde innebira
en positiv fordndring ur ett samhillsekonomiskt
perspektiv. P4 ett liknande sitt riknas giende och
cyklister som negativa i samhillsekonomiska kal-
kyler eftersom de fartdimpar biltrafiken.

HASTIGHET OCH GESTALTNING

Minniskan kan uppfatta hindelser upp till
70-100 meter och ansiktsuttryck pé avstind upp
till 20-25 meter. Oversatt till tid kan bilister
som firdas i 30 km/h uppfatta ansiktsuttryck i
2,5 sekunder och hindelser 9 sekunder innan de
passeras. En plats som efterstrivar hog interaktion
mellan trafikanter bér dirfor sikta pa en maxi-
mal hastighet av 20-30 km/h. Observera att den
maximala hastigheten inte behéver vara lika med
hastighetsbegrinsningen. Istillet gir det att tala
om en gestaltningshastighet, dir trafikens hastighet
begrinsas av platsens gestaltning och inte gillande
trafikregler. Hastighet och trafikfléde behéver
alltsa inte ses som négot absolut begrinsande utan
fungerar endast som ett av flera designelement att
ta i beaktning.

I Trafik for en attraktiv stad (2007) beskrivs proble-
met med kollisioner mellan bilister och oskyddade
trafikanter. Tvé dtgirder som tydligt minskar
risken for olyckor och deras konsekvenser pre-
senteras: separering av trafik samt begrinsning av

hastigheten till 30 km/h eller ligre.* Separering
av trafik sker framforallt i planskilda korsningar
eller genom ging- och cykeltunnlar och leder
foutom till 6kad sikerhet ocksd till stigande
hastigheter.*” Piverkan av stadsbilden och fram-
komligheten for gaende och cyklister dr ocksa
stark vilket bor tas i beaktning vid val av en plan-
skild gestaltningslosning.

Bilarnas hastigheter paverkar dven upplevelsen
av aktiviteter i gaturummet. En sinkning av has-
tigheten betyder inte en hogre faktiskt aktivitet
i form av antal méinniskor som ror sig pi plat-
sen. Diremot kommer varje individ att befinna
sig i det visuella synfiltet under en lingre tid
vilket paverkar upplevelsen och slutligen dven
beteendet.*

Effekten av sinkt medelhastighet pa en gata
mirks i att bilister oftare ger giende och cyklister
toretride och littare samspelar med andra trafi-
kanter.* En sinkning av hastighetsgransen ér en
vanlig atgird for att hoja sikerheten pé en gata
men de faktiska medelhastigheterna sinks dire-
mot inte i samma utstrickning som den juridiska
grinsen.’® En sinkning av hastighetsgrinsen med
10 km/h ger en verklig forindring med 2,5 km/h
i genomsnitt.’! Undersékningarna dr baserade
pé vigar med hog hastighet och i stadsmiljo ar
den verkliga hastighetsférindringen ofta dnnu
mindre. En sinkning av hastighetsgrinsen kan
ddrfor paradoxalt nog leda till en minskning av
trafiksidkerheten dir oskyddade trafikanter invag-
gas i en falsk trygghet.? Dirfor dr det viktigt att
gaturummets gestaltning anpassas samtidigt som
en hastighetsgrins dndras.

Figur4
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I Sverige anvinds ofta olika typer av farthinder
som hastighetsgupp, insndvningar, upphéjda
overfarter och liknande, vilket ger en tydlig has-
tighetsreducering di ingreppen uppfattas som
anstringande och obekvidma vid hogre hastig-
heter.™® I en redan existerande gatumiljo kan



farthinder som hastighetsdimpande atgird
ses som ett ekonomiskt fordelaktigt alternativ.
Farthinder har visat sig vara en effektiv 16sning
gillande trafiksikerhet vid exempelvis 6vergings-
stillen.”* Diremot sinker bilisterna hastigheten
vid ett farthinder endast for att undvika obehag
och skador pa bilen — gatans utformning signale-
rar ofta en annan hastighet vilket resulterar i ett
ryckigt korsitt med hogre hastigheter mellan varje
farthinder.”® En lig och stabil medelhastighet kan
uppnis utan farthinder men kréver storre krav pa
ovrig gestaltning jamfért med utplacering av ett
farthinder. Darfor dr det viktigt att analysera vad
ett farthinder betyder for den aktuella platsen och
noga undersdka om andra variabler i gaturummet
kan paverka hastigheten.

Eftersom trafiken bygger pa ett forhéllande mel-
lan effektiv transport och god sikerhet borde
gestaltningen av gaturum fokusera pd utform-
ningar som leder till hastigheter inom juridiskt
fastsatt hastighetsgrins. Paverkan av bilisters
hastighet bor ske genom reducering av upp-
levda sikerhetsaspekter samtidigt som de reella
sikerhetsaspekterna inte dventyras. Exempel pa
upplevda sikerhetsmarginaler dr visuella avsmal-
ningar, taktila markmaterial eller grisytor i samma
nivd som kérbanan. Utékade studier kring hastig-
hetsdimpande dtgirder inbegriper variabler som
korbanans bredd, parkeringsdensitet, trafikmingd,
antal korsande och passerande fotgingare/cyklis-
ter samt medelbredd mellan trottoarkant och
nirmaste hus/trid.>

Gestaltningsgrepp som tenderar att Gka
hastigheten:*’

Gestaltningsgrepp som tenderar att minska

hastigheten:***?




REFERENSER
TRAFIKSAKERHET

1. Sagberg, 2003

2. Jones & Hamilton-Baillie, 2005

3. Englund m.fl., 1998

4. Trafikverket, 2014b

5. Sveriges Kommuner och Landsting, 2007
6. Eriksson m.fl., 2002.

7. Helmers & Aberg, 1978

8. Sagberg, 2003

9. Spolander, 1999

10. Meller, 1991

11. Spolander, 1999

12. Meller, 1991

13. Gehl, 2010

14. Regeringens proposition 2003/04:160
15. Trafikverket, 2012¢

16. Regeringens proposition 2003/04:160
17. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
18. Sagberg, 2003

19. Drottenborg, 2002

20. Drottenborg, 2002

21. Drottenborg, 2002

22. Dixon m.fl., 2008

23. Selberg. 2002

24. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
25. Spolander, 1999

26. Thiemann-Linden & Van Boeckhout, 2011

27. Regeringens proposition 2003/04:160
28. Vigverket, 2008

29. Spolander, 1999

30. Spolander, 1999

31. Spolander, 1999.

32.Jones& Hamilton-Baillie, 2005
33.Jones& Hamilton-Baillie, 2005

34. Sveriges Kommuner och Landsting, 2007
35. Karlgren, 2005

36. Trafikverket, 2014a

37. Spolander, 1999

38. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
39. Spolander, 1999

40. Spolander, 1999

41. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
42. Sveriges Kommuner och Landsting, 2007
43. Selberg, 2002

44. Spolander, 1999

45. Gehl, 2010

46. Sveriges kommuner och landsting, 2007
47.Englund m Al., 1998

48. Gehl, 2010

49. Towliat, 2002

50. Sveriges Kommuner och Landsting, 2007
51. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
52. Eriksson, m.fl., 2002

53. Sagberg, 2003

54. Towliat, 2002

55. Karlgren, 2005

56. Karlgren, 2005

57. Sagberg, 2003

58. Sagberg, 2003

59. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009



FIGURER
TRAFIKSAKERHET

1. Johan Folkesson

2.Johan Folkesson

3. Johan Folkesson efter Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
4. Johan Folkesson efter Spolander, 1999

5.Johan Folkesson



Figur5

Risken for en fotgingare att didas vid en kollision med bil dr
dtta ganger storre vid 50 kin/b jamfort med 30 km/h.






”T4dtorternas trafik-
sikerhetsproblem
ar koncentrerat till

korsningar.”

Korsningar ér, till skillnad frin de anslutande gatorna, en mer kom-
plex trafiksituation med hogre krav pd snabba och korrekta beslut,
vilket dr en av anledningarna till den hoga olycksstatistiken vid just
korsningar.? Faktum dr att olyckor i konventionella korsningar dr
den olyckstyp som medfor flest dodade och skadade i staden.®*
En korsnings fysiska avgrinsningar bestdr oftast av de anslutande
gatornas motespunkter samt omkringliggande husfasader. Var
gestaltningen av korsningen och korsningens péverkan pa trafiken
bérjar dr diremot svirare att definiera. Ett gestaltningsingrepp i
trafikmiljon i stider paverkar oundvikligen omkringliggande trafik-
struktur.’ Den hir skriften fokuserar pd korsningar i stadslandskap
och inkluderar ddrfor dven principer som kan anvindas i anslutning
till korsningar.

Vid gestaltning av trafikkorsningar i en urban milj6 bor gestaltaren
utgé frin tre huvudgrupper trafikanter: bilféraren, gingtrafikan-
ten och cyklisten.® Samtliga trafikanter i en korsning konstruerar
ddremot sitt korbeteende pé erfarenheter fran andra, liknande kors-
ningar och/eller tidigare erfarenhet fran den aktuella korsningen.”
Bilisters felhandlingar i en korsning utfors dessutom rutinmissigt
vilket leder till minskad aktiv uppmirksamhet pa dvriga trafikanters
nirvaro i korsningen.® En lyckad gestaltning av en trafikkorsning
bor paverka bilisten att hilla limplig hastighet, processa informa-
tion frin omgivande trafikmiljé och vara beredd pa att samspela
med 6vriga trafikanter som dr pé plats, eller som ovintat kan dyka

upp.
REGLERINGAR

Stopp- eller vijningsplikt syftar till att forstirka den hierarkiska
skillnaden mellan tvé eller flera korsande gator. Resultatet for tra-
fiksikerheten vid inférande av stopp- eller vijningsplikt skiljer sig
markant i olika linder och stider.’ Trafikanterna verkar respektera



trafikregler i skiftande grad vilket dr den frim-
sta forklaringen till det vixlande resultatet.
Flervigsstopp dr en trafiksikerhetsatgird som i
undersokningar sinkt trafikolyckorna med 50-80
%.° Korsningar dir hogerregel eller vijningsplikt
giller 4r emellertid de korsningstyperna med
absolut simst olycksstatistik."! Regleringarna
resulterar generellt i en
hogre hastighet pa gatan
med foretride. Eftersom

Figur1

de hogre hastigheterna o
Procent farliga situationer
genererar fler Olyckor i korsningar vid tidsluckor
ar den totala reduktio- under 10 sekunder.

nen av olyckor generellt
marginell, speciellt vid
inférande av vijnings-
plikt. Samtidigt har
borttagande av stopplikt
visat sig resultera i en
40-procentig 6kning av
antalet olyckor da ingen
annan atgird imple-
menterats. En studie
som behandlar fordons-
torares korbeteende i
gatukorsningar visar att
forare i 6vervigande
antal kor som om de
hade foéretride i situa-
tioner dir hogerregeln
giller, dven om kunska-
pen om regeln var god.” Vidare 16d endast en
fjardedel hogerregeln i 4-vigskorsningar. I 3-vigs-
korsningar betraktade forarna entydigt (95 %)
den genomgiende gatan i en 3-vigskorsning som
huvudled, trots att hogerregeln gillde. Studien
visade pa tvd huvudtyper av biltrafikanter, de som
forvintar sig limna foretride och de som forvin-
tar andra att limna foretride. Sammanfattningsvis
visar resultaten att hogerregeln dr diligt anpassad
till méanniskans sitt att fungera i trafiken samti-
digt som forsokspersonerna visar ett vilanpassat
beteende dir ett trafikflode "naturligt” har f6re-
tride mot de andra. Varje trafiksituation har
alltsd moijlighet att paverka trafikanterna efter
platsspecifika rumsliga forutsittningar, snarare dn
reglerande trafikregler.
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ATGARDER OCH PAVERKAN

Den svenska studien som kritiserade hogerre-
geln dr fran 70-talet och sedan dess har flera
undersokningar gjorts med syfte att visa pi
vilka av regleringsalternativen (stopplikt, vij-
ningsplikt, hogerregel) som ir att foredra.’
Undersokningarna viger endast regleringsalterna-
tiven mot varandra utan att vidare problematisera
trafiksituationen. Huruvida rumsliga forandringar
eller annan péverkan av trafikanterna férindrade
forutsittningarna for trafiksikerheten ndmns
tyvirr inte i dessa sammanhang.

De undersékningar som visar att mdnniskan
hellre f6ljer ett naturligt trafikflode dn gillande
trafikregler visar pa mojligheten att utforma
gaturummet i hierarkier si de rumsliga forutsitt-
ningarna tydligt beréttar vilken trafikant som har
foretride. Korsningar med en distinkt hierarki
leder till att en trafikant far en sjilvklar foretrd-
deskinsla och en annan en
sjalvklar vajningsplikt, vilket
kan vara att foredra pd plat-
ser med exempelvis skymd
sikt. Andra trafiksituatio-
ner stiller ddremot krav pa
att trafikanterna sa lingt
som mojligt ska kinna sig
jamlika eftersom det gene-
rerar ett osikerhetsmoment
och 6kad uppmirksamhet
pé sin omgivning frin alla
riktningar av korsningen.

Siktforbittringar i trafik-
milj6é har statistiskt svart
att visa pa en minskning
av olycksstatistiken da god
sikt visserligen ger bittre
uppfattning om trafiksitua-
tionen men samtidigt leder
till generellt hogre has-
tigheter.” Studier visar pd
minskat antal olyckor vid
korsningar med forbitt-
rade siktforhillanden samtidigt som olyckornas
skadeeffekt dr hogre pa grund av den 6kade has-
tigheten.” Gestaltning av korsningar som
resulterar i goda siktforhéllanden bor dirfor dven
fokusera pa att begrinsa hastigheten.
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Bilisters allvarligaste felbeteenden i en korsning
med oskyddade trafikanter ér:'®

> Hog hastighet
> Ldg respekt for gang/cykeltrafikanter

> Lag beredskap till samspel med gang/cykeltrafikanter

> Delegering av ansvar till gang/cykeltrafikanter

Oskyddade trafikanters allvarligaste felbeteenden

i en korsning med bilister dr:"

> Ofdrutsigbara beteenden

> De tar stora risker med att utmana bilister i interaktioner

> De missbedomer litt bilisters hastighets- och vijningsbeteenden

> Cyklisters hoga fart
> Bristande respekt for trafikregler

Bredden pé kérbanan relaterar starkt till trafikan-
ternas hastighet; bred kérbana uppmanar till hoga
hastigheter och smalare kérbana reducerar gene-
rellt hastigheten.’ Om gaturummet 4r begrinsat



i volym bér den maximala bredden pé gingbanan
styras av den minsta mojliga bredden pa kérba-
nan. Brytpunkten for reducering av hastigheten
pa grund av gatubredd ligger kring 5,5 meter.”

Figur2

Genom tridplantering kan

aturummets visuella bredd

och hijdforhallande justeras.

Forhallandet mellan hijden

(h) och bredden () bor

vara <1 for en sinkning av

hastigheten uppnds.
Om gestaltningen ger en smalare gatubredd dn
vad foreskrifter kriver kan vigrenar, cykelvigar
eller andra ytor utnyttjas som buffertzoner vid
exempelvis méte av tva storre fordon. Skillnaden
vad som visuellt uppfattas som en gatubredd och
vad som dr fysiskt tillgingligt dr stor och upp-
fattningen av gaturummet dr det som starkast

péverkar trafikanterna.

Synen trafikplaneraren och trafikanten har pi en
trafikkorsning skiljer sig dt vilket dven paverkar
upplevelsen av korsningen.? De tvé olika syn-
sitten har olika fordelar. Trafikplaneraren ser till
helheten och kan planera i forhillande till fram-
tida situationer och omkringliggande omgivning
medan trafikantens erfarenhet har skapat subjek-
tiva och kinslomissiga virden som inte mirks i
en konventionell trafikrapport. Kritik har fram-
kommit att gestaltningar av trafikmilj6er ofta
ir baserade pé experters (arkitekter, trafikingen-
jorer, landskapsarkitekter, etcetera) analyser av
den fysiska platsen snarare dn efter anvindarnas
upplevelser.”! En lyckad gestaltning bor dirfor
dven viga in de subjektiva trafikupplevelserna och
ovriga lokala faktorer i projekteringen. Féljande
itgirder har mojlighet att paverka trafikmiljon i
gestaltning av korsningar®:

ALTERNATIV TILL KORSNINGEN

Nir modernismen styrde trafikplaneringen blev
gatorna breda, linga och manga.?* Resultatet blev
breda gaturum med karaktir av landsvig snarare
in stadsgata. Ett sitt att fortita staden dr att bygga
ihop dessa breda gaturum med nya byggnader
eller pabyggnader av befintliga hus. Sdrskilt gil-
ler detta i korsningar som ir 6verdimensionerade
med exempelvis stora radier.

Att byta ut korsningar mot cikulationsplatser dr
ett vanligt sitt att sinka effekterna av olyckor.
Utformningen sinker hastigheten och minskar
antalet pakorningar i sidan p4 bilar, en olyckstyp
som ofta ger svira skador dven i liga hastighe-
ter.”* Cirkulationsplatser drar diremot sillan ner
pa totala antalet olyckor i en korsning. Generellt
sett dr de mer ytkrivande 4n en vanlig gatukors-
ning vilket kan riskera att utvidga platsens skala.
Diremot har cirkulationsplatsen en god mojlighet
att fungera som landmarke eller nod med mojlig-
het att skapa identitet och rumslighet i rondellen.

Ett alternativ till cirkulationsplatsens ytkrd-
vande storlek dr signalreglerade korsningar.
Signalreglerade korsningar dr i princip undantagna
frin den hir studien men i ett stadsbyggnadssam-
manhang dr de gestaltningsmissigt intressanta.
Genom signalreglering av korsningar gar det
satt skapa si kallade grona vagor dir en trafik-
typ premieras utmed en gata.”® Gestaltningen
kan da relativt enkelt jimna ut den hierarkiska
nivin mellan trafikanterna vilket kan péaverka
bade trafiksikerheten och val av transportme-
tod. Signalreglering kan diremot innebidra vissa
problem di trafikanternas beteende styrs av upp-
maningar snarare dn de faktiska forutsittningarna
i trafiken. Foljande aspekter innebir en negativ
trafiksikerhet vid signalreglerade korsningar:?’

> Gron gangsignal dir svingande
motorfordon samtidigt har gront ljus

> Blinkande gron signal for att
uppmarksamma overgang av signalvixling

> Blinkande gul signal vid lagt trafikflode
> Tilliten higersving vid rott ljus

> Driftstorningar kan leda till en 6kning av
olyckor med 300 %

> Vertikala hinder (| ‘qupp, pucklar, réfflor, kuddar, refuger, upphojda overgangstillen eller korsningﬂr)

> Horisontella hinder (reducerad svingradie, sidoforskjutning av kirbana)

> Reduktion av korbana (visuellt, Jysiska ingrepp, vegetation, ricken, staket)

> Mjuka forindringar (vegetation, belysning, materialval, méblemang)



OVERGANGAR

Korsningar dr en plats f6r méten av olika typer av
trafikmiljoer. Beroende pé gestaltning kan kors-

ningen ge information om:?

> Omrddets karaktir

> Vig- eller gatukaraktir
> Nivd i gatuhierarkien
> Gillande hastighet

> Vilka trafikantgrupper som anvinder platsen

Kontrollerade korsningar tenderar att generera
hoga hastigheter eftersom ging- och cykeltra-
fikanternas beteende kan forutspas av bilister.
Resultat visar att 6vergingar som /liknar 6ver-
gangsstillen men som inte tvingar bilen att stanna
fungerar mycket bra di interaktionen ar hog.?’
Dessa 6vergangar kan skapas genom att:

> Anvinda kontraster/annan textur/annat material
> Anvinda pollare vid start/slut.

> Tillfalligt hoja marknivin pd korytan

> Tillfalligt smalna av kérbanan

Observera att 6vergangen inte behover vara vin-
kelritt mot korbanan, snarare bor den vara formad
sa att fler gingtrafikanter tillfredsstills.

Figur3
Undersokningar vid 6vergangsstillen forstarkta
med andra firger har inte visat pa en férindrad
hastighet hos bilister, samtidigt som fotgingarnas
upplevda trygghet okat kraftigt.*® Dessa miljoer
utgdr typiska exempel pd hur oskyddade trafikan-
ter upplever en falsk trygghet och tar storre risker
i tron att trafikmiljén har blivit sikrare.

Gangtrafikanter drar sig oftast for att forflytta
sig 1 olika nivaer. Vid korsningar och dverfarter
med gingtunnlar eller broar krivs ofta staket eller
andra barridrer for att tvinga fotgingaren 6ver
eller under gatan.’! Vid situationer dir 6ver- eller
undergingar méste anvindas kan en gestaltning
med ramper varieras med trappor for att 6ka upp-
levelsen av en mer tillginglig plats, men dven for
att skapa ett annat uttryck.
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"Léga hastigheter

med vil fungerande

samspel, ar till stor

del ett resultat av en

god utformning av
trafikmiljon.™

Shared Space har beskrivits som dels ett begrepp, dels en atgird och
dels ett forhallningssitt.? Det som fran borjan var ett EU-projekt
har nu blivit ett samlingsbegrepp for trafikgestaltning innehéillande
ett stort bestind av designstrategier applicerbara pa olika typer av
projekt.* Gatukorsningar i urbana miljéer delar ofta samma forut-
sittningar som de mest vilfungerade Shared Space-projekten, som
brukar innefatta noder dir manga miénniskor rér och uppehiller
sig. Gangtrafikanter med stora rorelsemonster skapar dynamiska
platser som hela tiden forindras. Hos vriga trafikanter innebir de
konstanta forindringarna en storre uppmirksamhet da situationen
blir svdrare att forutse. Den hir skriften inkluderar delvis liknande
designstrategier som ofta forekommer inom Shared Space gestalt-
ning men utesluter samtidigt inte Gvriga angreppsitt.



Idén med Shared Space ir att tvinga bilister att
navigera sin vig i en, for situationen, limplig has-
tighet. Foresprikare menar att foljande fordelar
uppnas:*

> Bittre sikerhet
> Battre miljo for gangtrafikanterna

> Moajlighet att dterskapa och forbitira det
offentliga rummet

> Minskade hastigheter

Samtidigt féresprikar motstindare foljande
nackdelar i projekt programmerade med Shared

Space?’®

> Personer med nedsatt synformdga upplever
problem da situationen till synes krdver
kommunikation med hjilp av ogonkontakt.

> Personer med nedsatt rorelseformdga och/
eller synformdaga upplever problem med

navigering.

> Trafikanterna kinner sig osikra pa hur

Shared Space ska anvindas.

Begreppet "sharing” (delning) i Shared Space syf-
tar pa interaktionen mellan de olika trafikanterna.
Shared Space har mycket gemensamt med de
gaturum som skapades i Nederlinderna pa 1970-
talet — Woonerf.* I Woonerfomriden accepterades
endast biltrafikanter om de antog sig en underord-
nande roll. Hela gaturummet blev en gemensam
trottoar utan tydlig trafikfunktion. Resultatet blev
en trivsammare vistelsemiljo, bittre buller- och
avgasnivder samt en kraftig forbattring av siker-
heten. Sveriges motsvarighet till Woornerf och
andra liknande Europiska féreteelser blev gdrds-
gata (idag gangfartsomride) som introducerades
ett par decennier efter att trafiktypen inforts i
6vriga Europa.” Kommunen bestimmer genom
lokala trafikféreskrifter om gangfartsomride ska
tillimpas. Ett gingfartsomride kan endast skyltas
som sidant om gestaltningen av gaturummet till-
liter gangtrafikanter att anvinda hela trafikytan.
Vidare maste samtliga fordon framforas i gingfart
och limna foretride gentemot gangtrafikanter.
Fordon for leverans och underhill méste fortfa-
rande kunna framf6ras vilket skapar stora ytor.®
Gestaltningen dr dirfor kinslig och utformningen
bor vara mycket vil genomarbetad for att uppni
kraven pa bade tillginglighet och hastighetsbe-
grinsning. Flera gangfartsomraden har exempelvis
blivit underkinda av Transportstyrelsen vilket lett
till omreglering av gatan.’

Syftet med Shared Space dr att stirka fotging-
arens roll och skapa méjligheter till méten och
rorelser i gaturummet. Férarna ges 6kad moj-
lighet till att géra medvetna val vilket kan ske

statiskt (genom exempelvis hinder) eller dyna-
miskt (genom exempelvis ett flode av cyklister).!
Shared Space i Sverige utformas antingen genom
reglering (gingfartsomrade) eller med hjilp av
fysiska ingrepp som exempelvis pollare och olika
markbeldggningar.!! Hir mirks saknaden av ett
juridiskt utrymme for arbete med Shared Space.
Gangfartsomride har uppenbarligen restriktioner
som motverkar vissa aspekter av atgirden sam-
tidigt som andra vigdefinitioner kriver ganska
styrande insatser for att dimpa hastigheterna och
jamna ut hierarkin mellan trafikanterna.

Sveriges kommuner och landsting ger foljande rad
for gestaltning av gingfartsomraden':

> Uppdelning i kirbana/trottoar ska inte finnas

> Parkering dr forbjuden forutom pa anvisad plats

> Omridet bor inte ha genomfartstrafik
> Fartdimpande dtgirder bor inforas

> Grinsen for omrddet bor tydliggéras

STADENS ZONER
Enligt arkitekten Jan Gehl kan trafikplanering

delas upp i fyra olika strategier dir relationen
bilen/oskyddade trafikanter varierar.”® I den for-
sta strategin prioriteras bilen som nummer ett
och géende samt cyklister blir undertryckta.
Nista nivd bestar av en segregering av bilen och
oskyddade trafikanter dir effektiviteten for varje
enskilt transportmedel maximeras. Den tredje
nivin bestir av ett gemensamt anvindande av
staden och har stora likheter med Shared Space.
Effektiviteten for varje enskilt transportmedel
minskar men méjligheter f6r méten, byten mel-
lan transportmedel och en varierad stadsbild 6kar.
Den fjirde och sista nivin gir att jaimféra med
gigata dir bilen inte har tilltrdde.

Hans Monderman, som var den nederlindska
ingenjoren bakom Woonerf, delar upp trafik-
milj6er i tvd zoner: trafikzonen och den sociala
zonen.™ I trafikzonen finns det bara utrymme for
trafik som dr styrd, opersonlig, forutsigbar och
enhetlig. Det finns inget sjilvindamal {6r trafikzo-
nen utan den existerar endast for att transportera
varor och tjdnster. Den sociala zonen kidnneteck-
nas diremot av multifunktionalitet, diversitet,
kulturella definitioner, personlighet, flexibilitet
och oférutsigbarhet. Hir finns ockséd en oédndlig
mingd syften som definieras av individerna som
anvinder platsen.

Pi ett liknande sitt forsoker den norska stadspla-
neraren Knut Selberg definiera vigar och gator
genom att placera vdgen i omraden med spridd
bebyggelse och gatan i tit bebyggelse.”> Milet
med vigen dr att inga trafikantgrupper ska blandas
med varandra, undantaget vigar med 1ag hastighet



nira bebyggelse. Vigen kinnetecknas av ett trans-
portperspektiv med hég kapacitet, hastighet och
tillginglighet. Gatan ddremot kidnnetecknas vid
att den har en nira relation med omkringliggande
byggnader. Trafiken pd gatan ir mer integrerad
och formad efter stadsstrukturen. I tit bebyggelse
med smi reseavstind krivs inga gator med hoga
hastigheter. Daremot bér gatunitet ha ett 6ver-
ordnat huvudgatusystem som kan avlasta 6vriga
gator vid hoga trafikbelastningar.

Transporter dr foljaktligen en betydande del av
dagens stider som kriver ett visst flode. Stadens
infrastruktur kriver en uppdelning mellan trans-
porter som kriver hogre hastigheter och flode
samt transport som stiller krav pa siker fram-
komlighet och tillginglighet for oskyddade
trafikanter eller de méinniskor som befinner sig
i en stad men som inte ser sig som trafikanter.
Eftersom bade syftet med transporten, hastighe-
terna och mingden av transportmedel skiljer sig
i de olika zonerna ir det viktigt att gestaltningen
informerar vilken typ av zon som ir aktuell. I
gaturum som gestaltas med Shared Space ir det
viktigt att gestaltningen signalerar en ny typ av
trafik; att vigen och vigens forutsittningar inte
fortsitter utan att situationen nu ir en annan. I
Sverige har exempelvis alla vilfungerande Shared
Space-projekt en yta som dr upph6jd frin resten
av omgivningen.'® Overgé’mgen mellan tvi zoner
kan dven tydliggéras genom:

> Andrad markbeliggning
> Andrad belysning
> Mindre skala

> Portal

UTAN GRANSER

Att inte arbeta med négra generella gestaltnings-
16sningar dr grundliggande inom Shared Space.
Gestaltningsprinciperna bér definieras om infér
varje projekt i diskussion med samtliga inblan-
dade. Det centrala begreppet "anvindarvinlig
milj6” bor ockséd definieras i arbetsgruppen dé
synen pé vad som dr anvindarvinligt ofta skiljs at.

I trafikmiljéer stir avgransningar och interaktio-
ner i direkt motsatt forhillande. Flera och/eller
robusta avgrinsningar pd en plats gor att trafi-
kanterna separeras av fysiska barridrer eller styrs
av regulatorer som trafikljus och vigskyltar. Ett
ligt antal avgrinsningar gor istillet att bilister
littare accepterar Gvriga trafikanter som en del
av trafiksituationen samtidigt som ging- och
cykeltrafikanterna inte automatiskt stannar upp
vid en korbana. En plats med hog interaktion
kdnnetecknas av fi kantstenar, inga hinder for
gingtrafikanter eller bilister, samt hog néirvaro
av funktioner som café, marknader, konst, etce-
tera. En av huvudprinciperna i utformning med

Shared Space ir att reducera grinser mellan trafi-
kanterna. Grinser reducerar interaktionen mellan
exempelvis en bilist och en gangtrafikant vilket
leder till 6kade hastigheter och en trafik som f6r-
utsitter vissa beteenden for att fungera sikert.
Sjéalvklart forutsitter varje plats vilka ingrepp som
krivs men generellt kan element som skyddsricke,
nivéskillnader och trafiktekniska regulatorer, som
till exempel trafikljus, ofta reduceras i urbana

trafikmiljéer."”

En vanlig forutfattad mening dr att Shared Space
baseras pd att trafikanterna har mer 6gonkon-
takt med varandra och genom kommunikation
kan komma 6verens om vem som fir foretride
eller liknande. Atgﬁrdskatalogen, som dagligen
anvinds vid gestaltning av gatumiljder i Sveriges
kommuner, menar att 6gonkontakt mellan tra-
fikanter leder till en "férhandling” om vem som
ska vija som i sin tur leder till sinkt hastighet.
Ogonkontakt ar ddremot svart att fi genom
en bilruta och forskning visar att trafi-
kanterna verkar agera efter mycket
mer subtila signaler.”® Trafikanterna agerar
snarare efter forvintningarna pa 6vriga trafikan-
ters beteende. Vid en vilavgrinsad plats forvintas
inte cyklister eller gingtrafikanter plotsligt hamna
i korfiltet vilket bilisten anpassar sin korstil efter.
Vid en betydligt otydligare situation utan kantste-
nar, trafikljus eller skyddsricken har bilisten
diremot svarare att forutspa nista scen i trafik-
miljon vilket resulterar i hogre uppmirksamhet
och sinkt fart. En svensk studie bekriftar att
6gonkontakt vid Shared Space projekt inte sker
i storre utstrickning dn 6vrig trafikmiljo, snarare
tvirt om."” Kommunikationen behover alltsa
endast uppfattas av bilisterna f6r att uppna ons-
kad effekt. En viktig insikt di en del av kritiken
mot Shared Space har framférs pd grund av att
minniskor med nedsatt syn inte kan fi dgonkon-
takt med bilister.?

EFFEKTER

En betydelsefull gestaltningsaspekt dr valet mel-
lan f6rbud eller tillatelse av cyklister. Inom Shared
Space foresprikas cyklister medan en gigata for-
bjuder cyklister och ett gangfartsomréide tvingar
cyklister till att anpassa sin hastighet till de
giende. Forskning visar att cyklister i Shared
Space-projekt till stor del respekterar de giende
och ger gingtrafikanterna foretride alternativt kor
runt dem.?! Platser dir cyklister tenderar att par-
kera sina cyklar upplevs dessutom som tryggare
da cyklarnas ndrvaro uppfattas som nirvaro av fler
mainniskor.

Pi en konventionell gata kan >100 fordon per
timme gora att gangtrafikanter upplever biltrafi-
ken som dominerande.? Resultat frin forskning
visar att platser med hog interaktion mellan bilis-
ter och gingtrafikanter gor att fordonsfrekvensen
kan oka flerdubbelt med bibehillen funktion av
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gatan som resultat. Flodet av gangtrafikanter
paverkar ocksd, i motsatt riktning. Om fler géng-
trafikanter tar gaturummet i ansprik kommer
hastigheten pa bilarna att minska vilket i sin tur
leder till att fler gangtrafikanter anvinder ytan och
s vidare.

Koérytorna i stider uppgir till drygt hilften
av bostadsytorna och en bil som kér i 50 km/h
behover ca 100 m? i total koryta.”® Gestaltning av
gaturum som leder till en sinkning av hastigheten
leder diremot till ligre total koryta dd behovet av
utrymme mellan bilarna minskar.

Fartdimpningar som inte dr integrerade i den
ovriga stadsmiljon tenderar att skapa negativa
reaktioner.” Framkomligheten tolkas subjektivt
genom upplevelsen av det gestaltade gaturum-
met. Tidsforlusten vid en sinkt hastighet samt
tidsvinsten vid okad hastighet 6verskattas exem-
pelvis kraftigt av trafikanter.® Fordelarna med
gestaltningen bor dirfor 6verskugga uppofiringen
som bilisten, cyklisterna eller de gdende utsitts
tor. Generellt har emellertid oskyddade trafikan-
ter en hogre acceptansniva for integrerad trafik dn
bilister.2

I Christiansfeld pa Jylland har de genomfort ett
Shared Space-projekt dir dédsolyckorna har gatt
ner till noll per 4r.?” Undersokningar visar dven
att trafiken har fitt ett effektivare flode 4n den
tidigare signalreglerade trafiken.

UTGANGSPUNKTER

En brittisk utvirdering av flera projekt med
Shared Space som utgingspunkt listade utgings-
punker som varje gestaltare rekommenderas
utgd ifran vid gestaltning av liknande miljGer.
Utgéngspunkterna bor inte anvindas som en
checklista utan bor tolkas som just en utvirdering
av erfarenheter fran tidigare genomférda projekt
med goda resultat®®

> Omgivningen och vigen berittar
forutsittningarna

> Undvik tekniska losningar som exempelvis

trafikljus

> Stdrk rummets karaktir

> Frimja interaktion

> Lat folk forhandla

> Behandla bilisten med respekt

> Anvind medborgardialog

> Vilj material och inventarier med omsorg
> Utnyttja otryggheten

> Forsok fa anvindarna att forstd

> Forsok fi strommar att rora sig i en riktning

TILLGANGLIGHET

Vid avvikelser frin konventionell gatugestaltning
brukar kritik kring tillgingligheten f6r manniskor
med funktionsnedsittningar framkomma.” En
grundligt utférd utvirdering av Shared Space-
projekt i Irland visar att ménga inblandade ansig
att sirskilt utsatta trafikanter sillan prioriterades.*
Tillfrdgade personer som arbetade med eller sjilva
hade nedsatt rorelsefunktion uppmuntrade istéllet
till en kombination av Shared Space och universal

design — tillginglighet for alla.

I Sverige har var femte person nigon form av
funktionsnedsittning och var tionde person
har funktionsnedsittningar som paverkar deras
arbetsforméga. Den vanligaste dominerade for-
men av funktionshinder i Sverige ir rorelsehinder
(30%), foljt av allergi (10%) och horselskada
(10%). Uppgifterna kommer frin SCB som har
anvint sig av FN:s standarddefinition av funk-
tionsnedsittning och innefattar bade fysiska och
intellektuella skador, sjukdomar och medicinska
tillstand. ™

Djur som hela tiden maste
vara uppmirksamma pa
fara har utvecklat 6gon som
sitter placerade pd sidorna
av huvudet vilket ger ett W'
stort och brett synfilt.32
Minniskan har precis som
andra jagande djur istdl-
let framitriktade 6gon
med 6verlappande synfilt
t6r maximalt djupseende.
I trafiken kan bilister och
cyklister dra nytta av denna
evolutiondra utveckling
genom god syn vid rorelse
framat. Ovriga manniskor som vistas i trafiken har
ddremot ett rorelsemonster som har storre krav pa
vidare synfilt for att uppmiérksamma faror frin
flera hall. Eftersom de flesta trafiksituationer dr
gestaltade for transport blir oskyddade trafikan-
ter, som bryter transportmdnstret, synfunktionellt
underldgsna jimfort med bilister och cyklister.
Platser som gestaltas med principer frin Shared
Space bor dirfor i storsta mojliga mén kompen-
sera for oskyddade trafikanters simre mojlighet
att uppfatta faror frin sidorna.

Eftersom minniskor med nedsatt synfunktion
upplever problem i integrerade trafikmiljéer bor
utformningen inkludera bide kontrastmarkeringar
och taktila ledstrak. En positiv tillgdnglig-
hetsaspekt hos integrerade trafikmiljéer som
Shared Space ir att kantstenar eller andra storre
nivaskillnader ofta helt saknas.? Personer med
funktionsnedsittningar dr ingen homogen grupp,
olika nedsittningar skapar olika férutsittningar.
Personer med kognitiva funktionsnedsittningar
behover exempelvis lingre fixeringstider pa
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trafikrelevanta objekt samtidigt som personer
med minnesnedsittningar kriver ett hogre antal
fixeringar, jamf6rt med personer utan funktions-
nedsittningar.** For att uppn en gestaltning som
inte dr funktionshindrande bér féljande aspekter
tas i beaktning.*® Vissa av aspekterna bir dessutom
pé samverkanseffekter som t.ex. 6kad interaktion
eller enklare skotsel.

> Ytor med lutning over 2,5% upplevs
ofta som hinder frin personer med
rorelsenedsittningar.

> Det dr inte bara manniskor som anvinder
rullatorer, rullstolar eller barnvagnar

som pdverkas, aven personer med svira
horselnedsitiningar kan ha svirt med
balansen vid for starka lutningar.

> Sittplatser uppskattas ofta av personer med
olika typer av rorelsenedsittningar.

> Tillfilliga losa hinder som t.ex.
reklamskyltar vars placering dr svdr att lira
sig eller forutspa ger ofta negativa upplevelser

for personer med synnedsitining.

> Kantstenar i gatumiljon ger generellt

en tryggare miljo for personer med
synnedsatining. Vid gestaltning av
gatumiljoer som bestar av en enhetlig yta

bor detta problem adresseras och mildras med
andra dtgarder som t.ex. tydliga kontraster och
taktila spar eller plattor.

> Komplicerade monster i markmaterialet
dr ofta svdra att uppfatta av personer med
synnedsittning och bor déirfor inte anvindas
tillsammans med 6vrig ledmarkering.

> Viktiga grinser inom gaturummet bor
markeras med kontraster i t.ex. markmaterial
och bor vara en del av den Gvergripliga
designen.

> En generellt tydlig lisbarhet och hierarki

i gatumiljon Gkar inte bara trafiksikerbeten
utan gor dven det littare for personer med
intellektuella funktionsnedsittningar att
vistas pa platsen. Att fortydliga landmdirken
och andra viktiga element som t.ex. skulpturer
och trdd dr exempel pa detta.

> En plats fylld med véigskyltar,
belysningsstolpar, papperskorgar kan

litt uppfattas som rorig vilket paverkar
lisbarheten. Roriga platser visar sig dessutom
oka risken for trafikolyckor di oredan riskerar
att ta fokus frin t.ex. gingtrafikanter och
cyklister.

Uppfattningen att dldre trafikanter ir farligare
eller rakar ut for fler olyckor dn andra trafikanter
ar idag starkt ifrigasatt.® Dagens transportsystem

utgdr till stor del efter unga eller medelalders tra-
fikanter, bide vid gestaltning av vigkorsningar
som kontraster i skyltning, fordonsdesign och
kollektivtrafik.’” Samtidigt bestir en stor del
av bilismens 6kning pi ett stigande kérkortsin-
nehav och en vixande ildre befolkning.’® Aldre
trafikanter visar ocksd pd férindrade res- och
rekreationsvanor dir dldre reser for att umgis
med vinner och lira kidnna nya platser och
minniskor.3’ Aldre minniskor i trafiken kommer
alltsd 6ka i hogre utstrickning dn resten av tra-
fikantgrupperna samtidigt som trafikmiljéerna
sillan gestaltas efter dldres forutsittningar och
tillganglighetskrav. En upplevd osikerhet riskerar
att dldre trafikanter tvingas vilja en annan vig vil-
ket resulterar i ett tillginglighetsproblem. Fokus
pé trafiksikerhet och dldre bor flyttas till proble-
met att dldre i trafiken har en tendens att undvika
vissa trafiksituationer.

Trafikkorsningar med komplex informationsbear-
betning upplevs ofta som svira for dldre trafikanter
och trafikgruppen kriver en tydlig och férlatande
trafikmiljé som ger utrymme f6r misstag och
kompensationer vid férbisedd information.*
Samtidigt riskerar god sikt och tydliga trafikzoner
att skapa trafikmiljoer som innebir att vriga bil-
trafikanter kinner sig sikrare i sin trafikroll vilket
genererar 6kade hastigheter. *! Hir finns alltsd en
tydlig paradox och det giller att identifiera och
analysera platsens forutsittningar samt att gestalta
korsningar som bide kan ge utrymme fér miss-
tag men samtidigt dr hastighetsddmpande. Flest
olyckor hos ildre i trafiken sker vid vinstersvingar
i korsningar, dir foraren missat limna foretride.*
Vid gestaltning av korsningar dir mélet dr att
uppni interaktion genom upplevd osikerhet bor
dldres forutsittningar lindras genom exempelvis fa
vinstersvingar. Vid storre korsningar sikerstiller
alltsa ett sidoforskjutet vinstersvingskorfilt god
sikt mot den motande trafiken.

Forslag till gestaltning med tanke pa dldre
trafikanter:*

> Storre skyltar

> Bredare linjer

> Material med stérre kontrast

> Bdttre underhaill

> Battre grafisk utformning av symboler

> Vigarna in i korsningen bor vara vinkelrita

> Korsningen bor kunna ses pd lingt avstand

> Eget falt for vinstersving

> Ersittning av fyrvdgskorsning till forskjuten
trevigskorsning

> Ldngre och bittre siktforhillande i
korsningar



REFERENSER
SHARED SPACE

1. Thyréns, 2007

2. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
3. Jones & Hamilton-Baillie, 2005

4. Grey & Siddall, 2012

5. Grey & Siddall, 2012

6. Spolander, 1999

7. Spolander, 1999

8. Trafikverket, 2012b

9. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
10. Department of Transport, 2011

11. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
12. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
13. Jones & Hamilton-Baillie, 2005

14. Thiemann-Linden & Van Boeckhout, 2011

15. Selberg, 2002

16. Thyréns, 2007

17. Department of Transport, 2011
18. Department of Transport, 2011
19. Falkmer, 2009

20. Thyréns, 2007

21. Thyréns, 2007

22. Department of Transport, 2011
23. Spolander, 1999

24. Spolander, 1999

25. Spolander, 1999

26. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
27.Jones & Hamilton-Baillie, 2005
28. Department of Transport, 2011
29. Department of Transport, 2011
30. Grey, & Siddall, 2012

31. SCB, 2005

32. Stoklossa, 2005

33. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
34. Falkmer, 2009

35. Department of Transport, 2011
36. Helmers m.fl., 2004

37. Levin, 2007

38. Reinsberg, 1991

39. Levin, 2007

40. Helmers m.fl., 2004
41. Karlgren, 2005

42. Sagberg, 2003

43. Sagberg, 2003

FIGURER
SHARED SPACE

1. Johan Folkesson
2. Johan Folkesson
3. Johan Folkesson efter Spolander, 1999



gegeeee

geeeeey

gedeeeey
gegeeeey
gegeeeey
gedeeeee
gedeeeee
geeeeeey
geeeeeey
geeeeeey

Figur3

77 % avv transporterna i Sverige sker med bil. En firdedel av bilresorna ér kortare én 5 km.
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"Om en anvisning
innebir en avvikelse
fran en trafikregel
giller anvisningen
framfor regeln.™

Det gar att utskilja tvd anledningar till att anvinda vigmarken: For
att uppmarksamma trafikanten pé gillande trafikregler, faror eller
liknande samt f6r att informera trafikanten. Den forsta aspekten
bor anvindas vid situationer dir en myndighet, kommun eller lik-
nande kriver uppmirksamhet av trafikanten att exempelvis minska
pa hastigheten eller att ta det forsiktigt vid halt viglag. Den andra
aspekten bor anvindas vid situationer dir trafikanten kan tinkas
soka information, till exempel parkeringsplatser och riktningsskyl-
tar. Fa objekt i trafikmiljon bér pé lika stor mingd information som
vigmirket. Vigmarket har till uppgift att uppmarksamma eller
informera trafikanten om anvisningar, situationer, férhillanden,
faror och regler. Samtidigt dr vigmirket en férenklad symbol som
anpassats for att snabbt, enkelt och tydligt tolkas i varje specifik
trafiksituation — méinga skyltar ser till och med liknande ut i hela
virlden. Juridiskt befinner sig vigmarket hogst upp i hierarkin,
hogre dn trafikregler.? Eftersom vigmarket bir pa viktig informa-
tion har mérket utformats for maximal uppmirksamhet. Formerna,
firgerna, storleken och materialet dr framtagna for att finga 6gats
uppmirksamhet genom att sticka ut i en komplex trafikmiljo.
Placering av ett vigmairke i en trafikmilj6 ticker enkelt upp krav
pa trafiksikerhetsaspekter men en subtilare och mer sofistikerad
gestaltningslosning sker genom att lita gestaltningen i sig kommu-
nicera forutsittningarna till trafikanterna. Reducering av skyltar i
urban milj6 genererar ofta storre samarbete mellan olika trafikanter;
fokus flyttas fran skylten till resterande trafikmiljé. En gestaltning
utan skyltar eller genomférandet av en skyltsanering méjliggor inte
bara en 6kning av trafiksikerheten utan dven en mer positiv upple-
velse av gaturummet.’ En studie pé tio norska stider, med syftet att
forenkla skyltningen och skapa bittre kontinuitet, visade pa bittre
forstaelse av vigskyltarna genom en reducering av antalet vigskyltar
med 50 %.*



KONKURERANDE SKYLTAR

Vigmirket har liknande egenskaper som flera
andra skyltar i vir omgivning. Vigmairket bade
konkurrerar och anvinder sig av samma metoder
t6r uppmirksamhet som exempelvis reklam- och
informationsskyltar. Reklamens direkta syfte ar att
go6ra minniskor uppmirksamma pé information
vilkets oftast sker genom att anvinda avvikelser
frin det férvintade innehillet i komplexa miljoer.
Ett numera klassiskt exempel dr H&M'’s julre-
klam 1993 dir stora affischer av supermodellen
Anna Nicole Smith fick bilister att tappa fokus
péi koruppgiften vilket till och med ledde till
trafikolyckor.®

I forhillande till vigmirken har reklamskyltarna
stora fordelar i forutsittningarna for att skapa
uppmirksamhet. Reklamskyltarna finns ofta i ett
stort antal som dessutom fornyas med upprepad
kontinuitet. Skyltarnas form och utformning ir
dven mycket anpassningsbara efter varje situa-
tion, tid pé dret, [jusforhillanden och landskapets
rumsliga férutsittningar. Eftersom syftet med
reklamskyltning dr att marknadsféra produkter
eller tjdnster bir reklamskyltar generellt pa ett
mer lockande innehill dn vigskylten. Vigskyltens
syfte dr endast att informera eller uppmérksamma
— aldrig att locka. Stider i Sverige tenderar dess-
utom att ersdtta kunskap med virderingar dir
synen pa reklam och marknadsforing anses vara
n6dvindig och vigskyltar allmént underordnade.®

Reklamskyltar dr vanligast férekommande pa
platser dir dven vigmairkestitheten och tra-
fikintensiteten dr hog.” I dessa miljder har
vigskylten svart att vinna kampen om uppmirk-
samhet. Samtidigt paverkar mingden information
mojligheten att uppticka vagskyltar. Vid aftirs-
omréiden uppticks endast 1-6 % av vigmirkena
jamfort med ett bostadsomrade déir runt 20 %
av vigmirkena uppticks.® Skillnaden beror inte
pa okade krav pd kéruppgiften utan pa det visu-
ella gytter som ofta dterkommer i form av andra
reklamskyltar och liknande. Jimférelser mellan
uppmirksamhet i stadstrafik och landsbygd visar
pa liknande resultat.

Vigskyltar i urbana miljéer med hég frekvens av
distraktionseffekter har alltsd svért att konkurrera
med 6vrig annonserad information. Eftersom
trafikanternas moéjligheter att uppticka, identi-
fiera och ta hinsyn till vigskylten dr begrinsad i
stadens komplexa gaturum ir det viktigt att gatu-
rummets fysiska utformning verifierar vigskyltens
information. Undersékningar dir informations-
skyltar i trafikkorsningar och dess samband med
olyckor analyserats visar pi ett signifikant sam-
band. Resultaten visade att reklamskyltar vid en
trafikkorsning utgor en dubbelt sa stor risk for
trafikolyckor jimfort med en korsning med endast

vigskyltar.’

Upplevelsen av andra virden i omgivningen som
inte dr lika visuellt dominanta som reklamskyltar
riskerar att forsvagas eller till och med férsvinna
om skyltar anvinds utan eftertanke. Flera kom-
muner i Sverige har tagit fram skyltprogram for
stadens aktorer som anvinder sig av skyltning
eller flaggning i marknadsforingssyfte. En slump-
missig genomgang av skyltprogram frin Tyreso™,
Givle", Uppsala'?, Nykoping®® och Kungsbacka'*
visar att samtliga skyltprogram visar pa en med-
vetenhet om skyltars problematik. Anpassning
till det 6vergripande gaturummets arkitektur och
skala framhivs i programmen och skyltar bér inte
upprepas eller forekomma i onédan. Skyltfrigan
handlar ofta om férhandling med fokus pa helhets-
upplevelsen. Kommunerna talar om en anpassning
av gestaltning och layout genom hinvisningar
till dialog med kommunernas gatuavdelningar.
Givle kommun menar i sitt skyltprogram att
skylten dr en "naturlig del av stadsmiljéon” men att
hinsyn bor tas till byggnadens och gatumiljons
utformning och kulturhistoriska virde. Nyképing
kommuns skyltprogram sammanfattar skyltarnas
egenskaper:

> Skyltar ska vara funktionella
> Skyltar ska underordna sig byggnadens karaktir

> Skyltar ska underordna sig gaturummets karaktir

> Skyltar ska anpassas till byggnadens form och storlek

> Skyltar ska anpassas till omridet som helhet

> Skyltar ska respektera kulturmiljoer och gronomriden

> Vigmdrken och lokaliseringsmdrken ska hallas till ett

minimum, bide i storlek och langd

Genom att anpassa Ovriga skyltar i stadens
gaturum okar mojligheterna f6r vigmirken att
uppmirksammas. Ett samlat och gemensamt
skyltprogram skapar dessutom en mer harmonisk
upplevelse dir stadens byggnader och utemiljo
lyfts fram.

SKYLTNING OCH
REKOMMENDATIONER

Krav f6r vigars och gators utformning (VGU)
ar en regelskrift frin Trafikverket och Sveriges
Kommuner och Landsting.’ I avsnittet om
vigskyltar beskriver VGU den gyllene regeln att
“alltid anvinda sa fi vigmirken som moéjligt men
s& minga som nodvindigt”.'” En ndgot diffus
regel men som syftar till att en gestaltad vig- eller
gatumiljo bor bestd av minsta méjliga antal stolpar
och vigmairken. Diremot dterstar frigan vad som
begrinsar antalet vigskyltar. I definitionen ligger
dven en antydan att det inte finns vigar eller gator
som helt skulle klara sig utan vigmiérken.

Under vigmirkessektionen i VGU delas begrep-
pen landsbygd och titort upp efter f6ljande rad:



77.1.4.1. Landsbygd. En generell kvalitet dr
upplevelsen av vigens egenvirde, dess linje-
Jforing, broar med mera. Ett generellt rad dr
dirfor att om méjligt undvika att placera vig-
mdrken i innerkurvor, pd krén och i samband
med broar.”

77.1.4.2. Titort. Tiitorten dr ett mangfacetterat
begrepp som kan omfatta allt frin forortsbe-
byggelse till tit stenstadsarkitektur. Vad giller
vdgmdrkenas anpassning till stadsmiljon hand-
lar det framst om fyra aspekter: Placering,
skala, material och grad av bearbetning.”

Uppdelningen ir en forenkling av en tidigare
polarisering inom VGU dir rekommendationer
av placering av vigmirken i landsbygd, titort
och stad tydligt skilts at. Eftersom placering av
vigmirken dr starkt platsspecifikt riskerar upp-
delningen av begreppen endast att komplicera
rekommendationen.

Kraven pi ett vigmirke beskriver VGU utifrdn
scenariot att skapa tydliga, konsekvent utformade
och littforstaeliga trafikmilj6er vilket f6rhopp-
ningsvis leder till att uppgifterna tillfredsstalls.
Nir VGU reviderades 2012 togs metodbeskriv-
ning, arbetsmetodik och bakgrundskunskap bort
Den senaste upplagan av VGU saknar exem-
pelvis foljande beskrivning: "en vidare analys av
trafikmiljon [kan] utvisa att helt andra faktorer
dn vigmarken och skyltar har betydelse om man
vill 4stadkomma en vacker, siker och overblick-
bar trafikmiljé”. Den nuvarande utgévan av VGU
fokuserar istillet pa 6vergripande krav pd en funk-
tionell niva och krav som stills vid upphandling av
trafikanliggningar.’® Diremot har Rad for vigar
och gators utformning tagits fram for att ge just
rdd om hur kraven kan tolkas och tillimpas."’
Raden fokuserar emellertid inte pd hur exem-
pelvis ”andra faktorer” har mojlighet att paverka
trafiksituationen.

Ibéde den éldre versionen av VGU som versionen
fran 2012 ger rekommendationer till fotomontage
eller perspektivbilder vid utplacering av vigmir-
ken. Den dldre versionen rekommenderar didremot
dven utplacering med hjilp av stakkdpp f6r korri-
gering pa plats.?’ Eftersom omgivande landskap,
ljustérhéllanden, arkitektur, etcetera skiljer sig
frin plats till plats ddr vigmirken férekommer
ar stakkdpp négot som kan anvindas vid kinsliga
miljoer eller platser dir placeringen av vigmirket
eller stolpen anses sirskilt svar.

VGU beskriver hur en komplicerad korsning stil-
ler krav pa fler vigmirken. Samtidigt beskrivs hur
mingden information trafikanten kan ta emot,
tolka och 6verféra till en korrekt utférd handling
begrinsar gestaltningen.”? Eftersom mingden
varsebliven information dr begrinsad verkar en
universalldsning med fler vigmarken inte trovir-
dig. Snarare bor varje gestaltningslosning utga

frin behoven hos den unika korsningen. Beroende
pa om flodestitheten, trafiksikerheten eller has-
tigheten dr viktigast gir det exempelvis att tinka
sig olika gestaltningslosningar. Kraven som stills
pa vigmirken i Sverige dr:?

> Synlighet

> Ldsbarhet

> Systematik

> Logik

> Inte storre an nodvindigt

> Inte fler dn nodvindigt

1 Vigmirkens betydelse for trafiksikerheten (1988)
menar forfattarna att trafikanter utan regle-
ringar skulle vilja det mest effektiva korsittet.
I en situation dir samtliga vigmirken tas bort
skulle trafikanterna f6lja det beteende som var
mest effektivt. Forfattarna pipekar i en bisats
att trafikanterna eventuellt "inte ir helt blinda
f6r vad som dr fornuftigt” dven som det samti-
digt dr "hogst oklart om s dr fallet”.” Skyltning,
eller avsaknaden av skyltar, ir diremot ett centralt
fenomen inom Shared Space. Grundtanken dr att
skyltar tar fokus frin det viktiga i trafiksituatio-
nen — medtrafikanterna. Det senaste decenniet
har vi sett flera exempel pd projekt som genom
avldgsnande av kantsten, skyltar, vigmarkeringar
och dvriga hinder liter bilister ha storre kontakt
med medtrafikanterna.?* Resultaten pekar pi ett
lingsammare och forsiktigare korsitt och en upp-
levt vackrare och sikrare miljo.

MOJLIG PAVERKAN OCH PLACERING

Skyltbirare, stolpar och stillningar, dr den delen
av vigmarket som gir att piverka mest. Storlek,
antal, ordning, firg och form gir att anpassa efter
varje situation.” Aven baksidan pa skylten ir en
yta som exponeras i det offentliga rummet och ar
négot som bor tas med i gestaltningsarbetet. P4
platser dir storre skyltar anvinds kommer exem-
pelvis firgen pa baksidan spela stor roll pa grund
av storlek, hastighet och placering. I gaturum med
mindre skyltar och lagre hastigheter paverkar val
av stolpe, infistningar och liknande eftersom
detaljuppfattningen hos trafikanterna 6kar. I
smala gatumilj6er eller gatumiljder med kinslig
arkitektur kan skyltar dven placeras pi eller hing-
ande frin fasader.

Skyltar i normalh6jd dr svira att uppticka i stads-
trafiken.?® En alternativt placerad skylt har dérfor
storre mojlighet att sticka ut och uppmiérksammas
av trafikanterna. Andra overraskande element,
som exempelvis malade hastighetsmarkeringar i
vigbanan, har visat sig vara effektivare dn kon-
ventionella skyltar.



Figur1

Skylten hamnar
snabbt i synfiltets

pereferi.

SKYLTARS VARSEBLIVNING

Vad som péaverkar trafikanten att uppticka en
vigskylt beror pi tre olika faktorer: stimulus, for-
vantningar och personliga behov.?” Stimulus sker
nir vigskyltens utseende och placering i trafik-
rummet drar blicken till sig. Férvintning sker
da trafikanten intellektuellt eller motivationellt
férvintar sig ett visst féremél och da skapar ett
fixeringsbeteende. Nir en stimulusfaktor inte
uppfyller férvintningarna kan trafikanten missa
foremalet och istillet aktivt soka de foremal som
bittre passar in péd férvintningarna. Slutligen
beror de personliga behoven av viss information,
exempelvis en skylt som visar en riktning eller
adress. De tre faktorerna ger upphov till (passiv
eller aktiv) uppmirksamhet som 6vergir i varse-
blivning av vigmirket. Beroende pa motivation,
kunskap och erfarenhet kan lisning, forstaelse och
tolkning av vigmairket generera olika nivérer av
varseblivning.

Varseblivningen av ett vigmirke sker i tvd sta-
dier, genom klassifikation och identifikation.
Nir en forare nirmar sig ett vigmirke hamnar
det snabbt i det visuella filtets sidor — i perife-
rin. Klassifikation sker i det perifera seendet och
baseras ofta pi ett antagande av vilken typ av
vigmirke som avses.”® Vid identifikation upp-
mirksammar istillet foraren vilket specifikt marke
som avses. Forskning visar att klassifikation av
regleringsmirken, som pabuds- och anvisnings-
mirken, ofta misslyckas och konkurreras ut av
6vrig information i gaturummet.? Samtidigt
visar varningsmirket effektivitet genom generellt
hogre grad uppmirksamhet jaimfért mot dvrig
visuell information. Pi platser med flera mirken
i periferin férsimras mojligheten att bade iden-
tifiera och klassificera varje mirke. En samling av
skyltar gor det dven svirare att uppticka en spe-
cifik skylt, detta giller sirskilt gatunamnsskyltar.
Fenomenet blir extra tydligt di ldsningen paborjas
sent pd grund av exempelvis distraktionseffekter
eller fysiska hinder. En reducering av vigskyltar

minskar s6ktiden pa de nédvindigaste skyltarna
vars information inte kan bidras av den 6vriga
gestaltningen.®® Skyltar i komplexa miljéer bor
dirfor annonseras si tidigt som moijligt f6r att
oka moijligheten till upptickt och identifikation.!
Skyltsanering bor alltsa utga frin platsens fysiska
forutsittningar. Overflodiga skyltar som plockas
bort eller skyltar som kan ersittas av fysisk gestalt-
ning kan skapa en mer harmonisk milj6 samtidigt
som trafiksikerheten 6kar da skyltar med viktigt
budskap lyfts fram.

Pa grund av vigmirkens begrinsade mingd
information sker oftast forstielsen av symboler
och texter genom utbildning eller inldrning.*
Bittre forstielse dr inte relaterad till erfarenhet
och upprepning av en symbol leder dirfér inte till
ny kunskap. Diremot kan betydelsen av symbo-
ler som sillan uppmirksammas riskeras glommas
bort.

Trafikanter uppfattar endast en liten andel av de
vigskyltar som passeras. Bilister i urbana miljoer
uppmirksammar endast var 5-10:e vigmirke,
dessutom blir inte samtliga uppmirksammade
skyltar identifierade eller lista.” Flera undersok-
ningar dér forare stannats och frigats ut vilket
vigmirke de precis passerade visar pa resultat
kring 7-15 % ritta svar.** I nista stadie dir vig-
market forstds och tolkas dr det rimligt att anta
att endast en del av de uppmirksammade vigskyl-
tarna leder till en anpassning av trafikbeteendet.

I trafikforskningen har begreppet passiv upp-
marksambet definierats gillande vigmirken.*
Ett vigmirke kan uppmirksammas av en trafi-
kant men uppmirksamheten kan vara pa en s
lig nivd att trafikanten aldrig identifierar sjilva
symbolerna. Vigmairkets dragningskraft rekom-
menderas darfor vara si stark att blicken dras dit
med mycket hog sannolikhet, oavsett den rumsliga
relationen mellan vigmirket och trafikrummet.
Ett vigmirke bor alltsd per definition tillfalligt
flytta uppmirksamheten frin trafikrummet f6r
att fi trafikanten att uppmérksamma informa-
tionen pé vigmairket. Effektiv uppmdrksambet ar
i storre grad beroende av antalet fixeringar dn
sjilva fixeringstiden for varje objekt.’” En mer
komplex trafiksituation har alltsd hogre krav pa
uppmirksamhet di konkurrensen mellan objek-
ten dr hogre. Dessutom genererar fler objekt storre
risker att skapa ett sénderdelningsproblem, d.v.s.
ndr tvi fixeringar av samma objekt bryts upp med
en fixering av ett annat foremal vilket da paverkar
den korta, tillfilliga minnesbilden av det aktuella
objektet.

En undersokning frin 1982 visar att endast 3-6
% av forarna reagerar med sinkt hastighet nir de
passerar skylten Vigarbete® Samma undersok-
ning placerade en vilt motorcykel utmed vigen
vilket resulterade i att 33 % av forarna sinkte far-
ten. Forutsittningarna i trafiken har forandrats de



senaste 30 aren. Vi har fler och sikrare bilar, nya
trafikregler samt nya rorelse- och arbetsmonster
vilket gor det svirt att direkt stilla undersokning-
ens resultat mot dagens situation. Diremot dr det
intressant att titta pa relationen mellan ett vig-
mirke och en ovintad hindelse i trafiken. Upp
till tio ganger fler forare sinkte hastigheten da
de passerade motorcykeln jimfort med det van-
ligare vigmairket. Jesper Stenmark som arbetar pd
Cleanosol, Sveriges storsta anlidggare av marke-
ringsmassa, berdttar hur exempelvis lantbrukares
tappade kogodsel pd viigarna gor att bilister sinker
hastigheten betydligt mer 4n skyltarna som varnar
for anliggningsarbete.® Situationer och objekt
som dr ovintade och som Overraskar verkar alltsd
péverka trafikanternas beteende mer dn vardagliga
hindelser eller objekt som ofta passeras.

Visuella férutsittningar som paverkar trafikantens
forméga att uppticka en vigskylt:

> Avstand

> Vinkel

> Exponeringstid
> Ljusforhillanden

Brister i forstaelse av vigmarken bestar av:*

> Vinkel
> Exponeringstid
> Ljusforhillanden

Forskning har visat pa tre gillande distraktionsef-
fekter nir det kommer till vigskyltar:*

> Hog markestithet

> Distraktion frin andra informationsklasser
som t.ex. reklamskyltar

> For kéruppgiften irrelevant information

AVGORANDE FAKTORER

Ett 6vergripande problem med tolkning av vigs-
kyltar dr att vigmarket anger vad som ar férbjudet
eller vad som ir tillitet.* Ur tolkningssynpunkt,
framforallt for dldre forare, dr forbudsskyltar att
konsekvent féredra. Vigmarket som enligt de flesta
studier har en sirstillning nir det giller identifi-
kation dr stoppmirket.** En speciell form, unik
tirgkombination och en distinkt betydelse kan
vara faktorer som ligger bakom. Varningsmirken
far ocksa relativt hoga identifieringsprocent och
trafikanter reagerar pd pétagligt kortare tid vid
varningsmirken jimfort med regleringsmirken.®
Varningsmirken bar diremot pa en problem-
stillning eftersom mirkena skiljer sig i grad av
sannolikhet. Vigmirket Varning for avsmalnande

vdg visar exempelvis att vigen smalnar av lingre
fram men vigmirket Varning for lekande barn
varnar om en foreteelse som mer sillan uppstar.
Minniskans begrinsade kategoriseringsférmaga
kan leda till en tolkning av varningsmirken
som probabilistisk nir foreteelsen egentligen dr
deterministiskt.*

Forskning som undersokt tidsbegrinsade atgir-
der, alltsd vigmirken som ir kopplat till ett visst
tidsintervall, visar pi ett effektivt resultat.” Aven
omstillbara skyltar har testats med viss framging
dir IR-kameror kinner av virmestrilning fran
ging- och cykeltrafikanter och visar symboler
och/eller textmeddelanden.*® Trafikanterna ver-
kar folja tillfilliga pabud till hogre grad eftersom
nyttan med skyltningen dr littare att forstd. Nir
ingen annan trafikant dr nirvarande ir skyltning
for exempelvis 6vergingsstillen overflodig. Nar
skylten istillet tinds paminns biltrafikanten om
en faktisk nirvaro av medtrafikanter. Precis som
vid konventionella évergingsstillen finns det en
risk att giende och cyklister upplever en minskad
risk vid tillfdllig skyltning. En annan risk dr givet-
vis om den tillfilliga skyltningen inte fungerar
korrekt. Biltrafikanter uppfattar troligtvis ingen
skillnad pa en trasig eller slickt skylt.

Aldre trafikanters relation till vigmirken hor del-
vis ithop med forsimrad syn men dven bristande
kunskap om vigmirken. Trafikregler dndras och
skyltar som sillan exponeras tenderar att bli mer
svarforstidda vilket resulterar i att dldre trafikan-
ter till stérre del ignorerar vigskyltar dn 6vriga
trafikanter.*” Eftersom existerande skyltar blir
foraldrade har dldre trafikanter svirare att forst
nya skyltar vid eventuella uppdateringar di dessa
grupper inte far ndgon aktiv utbildning.® Méinga
ildre trafikanter liter dven bli att kora bil di det r
morkt ute, de upplever bland annat att vigskyltar
ar svirlista.” Moderna vigskyltar med effektiva
reflexmaterial innebir diremot att alltfor mycket
strilkastarljus reflekteras vilket riskerar att blinda
forare, speciellt dldre.’? Eftersom vigskyltarna
oftast befinner sig i det perifera seendet, vilket ir
signifikant nedsatt hos dldre trafikanter, skapar
dven placeringen av vigskylten i gaturummet kon-
sekvenser for dessa trafikanter.” En trafikmiljo
utan skyltar kriver att gestaltningen ger tillrick-
lig information och med ritt belysning skulle det
kunna hivdas att en vil gestaltad plats siger mer
om hur platsen ska anvindas dn en vigskylt med
dalig reflexion.

SKYLTAR OCH TRAFIKSAKERHET

Minniskan liser snabbt av koder i sin omgivning
och anpassar sitt beteende efter det.” Faktorer
som sociala sammanhang och andra mer subtila
koder paverkar dven ménniskor i trafiken. Milj6er
som tydligt beskriver sin kontext riskerar att bli en
sikerhetsrisk genom 6vertydlighet. Den hollind-

ske trafikforskaren Hans Monderman menar att



vigmirken ofta skapar situationer med 6vertyd-
lighet vilket genererar avtrubbade trafikanter som
slutar tolka och dra egna slutsatser frin omgiv-
ningen.* Overﬂédiga vigmirken leder dven till
att fortroendet hos trafikanten for trafikmiljon
minskar.’® Nir en omstindighet anses bekant
hos en trafikant bor inte vigmirket anvindas.
Exempelvis kan vigmirket Varning for barn vara
overflodig information i bostadsomraden som i
ovrigt signalerar en ndrvaro av barn. Samtidigt
kan vigmairken, som inte dverensstimmer med
informationen trafikanten uppfattar frin resten
av omgivningen, virderas som falsk information.*’
Eftersom manniskan har en stark bendgenhet att
generalisera efter fi iakttagelser dr risken med
icke trovirdig skyltning att symbolen blir en
representation for opilitlighet, oavsett var i tra-
fiken vigskylten kommer dyka upp nista ging.
Overtydlighet minskar alltsd kinsligheten hos
trafikanterna samtidigt som fortroendet och res-
pekten for gaturummets forutsittningar minskar.

Flera oberoende studier visar att efterfragad has-
tighetssinkning genom installation av vigmirken
ar vildigt svart att uppnd.®** Om endast skyltning
av sinkt hastighet infors som atgird kommer den
verkliga sinkningen bli 30-40% jimfort med den
skyltade sinkningen.® I trafikmiljéer som kom-
pletterats med intensiva informationskampanjer
om den nya hastigheten gir det att se storre tillfil-
liga sinkningar men effekten tenderar att mattas
av med tiden. Nyckeln till sinkt hastighet ligger i
att motivera bilister till att anpassa sitt beteende,
att skapa situationer som fir bilisten att sjilv inse
virdet av att halla ritt hastighet efter ridande
forhillanden. En tolkning av resultaten ir att
trafikanterna endast ser vigmarket som en pamin-
nelse om uppmirksamhet. En hastighetssinkning
anses vara onodig eftersom trafikanten beds-
mer sin extra uppmarksamhet som en tillricklig
anpassning av situationen. Studier bekriftar dire-
mot en 6kning av generell uppmirksamhet vid
exponering av ett vigmirke.*! Trafikanter tenderar
att uppticka fler faror om vigen ir skyltad jamfort

med icke-skyltade platser.

I en skrift fran 1988 lyfter B66k och Gorling
frigan om fordon med inbyggda signaler som
paminner férare om vilket korsitt de bor ha.®
Idag har bilar inbyggda system som head-up-dis-
play, en teknik himtad frin flygplansteknologi
ddr information projiceras direkt i vindrutan med
hjélp av flytande kristaller.®® En form av augmented
reality som applicerar ytterligare lager i omgiv-
ningen utifrin anvindarens behov. Tekniken
anvinds idag komplement eller ersittare for GPS-
navigering men dven for att tydliggéra kérbanor
eller uppmirksamma och varna forare f6r hindel-
ser utanfor kérbanan. Om den hir tekniken blir
standard skulle flera vigmarken exempelvis kunna
ersittas av virtuella vigmirken som endast syns

vid behov.
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landskapsmiljo.

Det hir kapitlet fokuserar 6vergripande pé de juridiska férutsitt-
ningarna gillande trafiksikerhet och estetik. Utdragen frin lagarna
och regleringarna kan ses som en 6vergripande introduktion.

Bade Plan- och bygglagen (PBL) och Viglagen stiller krav pa tra-
fiksikerhet i stadsbyggande. I PBL definieras gator och vigar som
allmin platsmark.? PBL stiller inte bara krav pa trafiksikerheten
och trafikforsérjning i stadsbyggande utan dven pa helhetsverkan
och hinsynstagande till estetiskt tilltalande utformning.

2 kap. Allmiinna och enskilda intressen
3§ Planliggning enligt denna lag ska med hinsyn till

natur- och kulturvérden, miljo- och klimataspekter samt
mellankommunala och regionala forhillanden frimja
1. en dndamdlsenlig struktur och en estetiskt tillta-
lande utformning av bebyggelse, gronomriden och
kommunikationsleder

6 § Vid planliggning och i drenden om bygglov
enligt denna lag ska bebyggelse och byggnads-
verk utformas och placeras pd den avsedda
marken pd ett sitt som ar lampligt med hinsyn till
1. stads- och landskapsbilden, natur- och kulturvir-
dena pi platsen och intresset av en god helhetsverkan
2. skydd mot uppkomst och spridning av brand
och mot trafikolyckor och andra olyckshindelser
6. trafikforsorining och behovet av en god trafikmiljo

Viglagen reglerar de allminna vigarna som byggs och drivs av kom-
mun eller stat efter Plan- och bygglagens upplitelsebestimmelser.?
Viglagen fokuserar pi vighallning, det vill siga framtagandet av
nya vigar samt underhill av befintliga vigar. Regleringarna kring
trafiksikerhet och estetik dr overgripande vilket skapar utrymme



tor tolkning. Exempelvis nimns i 4 § att "en este-
tisk utformning skall efterstrivas” och i 13 § att
“hinsyn ska tas till stads- och landskapsbilden”.
Niagon definition av estetisk utformning eller
landskapsbild gors inte vilket leder till ifrigasit-
tande om lagen kan underbygga gestaltning av
trafiksikerhet och estetik. Landskapet och este-
tiska virderingar dr subjektiva och férinderliga
faktorer vilket gor regleringarna 6verflodiga i dess
nuvarande utformning.

4§ [...] Vid vighdllning skall tillborlig
hénsyn tas till enskilda intressen och till
allminna intressen, sasom trafiksikerbet,
miljoskydd, naturvdrd och kulturmiljo. En
estetisk utformning skall efterstrivas.

13 § Nir en vdg byggs ska den ges ett
sddant lige och utformas si att indamdlet
med vigen uppnds med minsta intriang och
oligenhet utan oskilig kostnad. Hinsyn ska
tas till stads- och landskapsbilden och till
natur- och kulturvdrden.

Avstandet frin vigomrédet dir skyltar far placeras
regleras i Viglagen till 50 meter, utan linsstyrelses
tillstind. Inom omrade f6r detaljplan giller dire-
mot inte denna reglering.

TRAFIKFORORDNINGAR

Férordningar befinner sig hierarkiskt under
Plan- och bygglagen och Viglagen och syftar
till att komplettera riksdagens utfirdade lagar.
Trafikférordningen innehéller bestimmelser for
hur trafikanterna fir bete sig i trafikmiljén.* Lokala
trafikforeskrifter beslutas alltid av kommun eller
linsstyrelse efter reglerna i Trafikforordningens
10:e kapitel. Samtliga lokala trafikféreskrifter
gir idag att hitta digitalt pa Transportstyrelsens
hemsida.®

Trafikforordningen beskriver vad som vardag-
ligt kallas for #rafikregler — alltsa hur trafikanter
ska upptrida och firdas. I det sjunde kapitlet,
"Bestimmelser for giende pd vig”, definieras hie-
rarkin mellan fotgingare och bilister. Gdende ar
tydligt férpassade till sidan av gatan och korsande
av kérbanor bor ske vid ett dvergingsstille eller
tvirs 6ver korbanan i ndrheten av en korsning
utan onddigt dréjsmal”.o

7 kap. Bestimmelser for giende pa vig

1§ Géende skall vid fird pi vig anvinda
gangbanan eller vigrenen.

3 § Gaende skall korsa en kor- eller cykelbana
pa ett Gvergangsstille. Om det inte finns ndgot
dvergdngsstille i nirheten, skall gaende i stillet
korsa kir- eller cykelbanan tvirs 6ver denna och
helst vid en vigkorsning. Kor- eller cykelbanan
skall korsas utan onodigt drijsmil.

I 4 § forstirks hierarkin mellan de giende och
ovriga trafikanter. Géende fir endast korsa vigen

om det sker utan besvir for 6vrig trafik. Vid éver-
gangsstillen bor dessutom géende ta hinsyn till
6vriga fordons avstind och hastighet. Eftersom
trafikférordningen giller alla gator och vigar upp
till motorvig och motortrafikled dr det proble-
matiskt att sirskilja gdende och 6vriga trafikanter
i en tydlig hierarki. Férhallandet som definieras
i trafikférordningen forsvagar de giendes bety-
delse i trafikrummet. Vid héga hastigheter krivs
ett visst sdkerhetsavstind mellan exempelvis bilar
och giende. Diremot finns det situationer i stader
dir uppdelningen mellan giende och bilister leder
till minskad trafiksidkerhet pa grund av ékade
hastigheter.

4 § Gaende som skall gd ut pa ett Gvergdangs-
stille skall ta hinsyn till avstindet till och
hastigheten hos de fordon som nirmar sig 6ver-
gangsstillet. Utanfor eft dvergdngsstille far
gdende korsa vigen endast om det kan ske utan

fara eller oligenbet for trafiken.

Enligt Trafikférordningen far fordon i titorter
framf6ras i maximalt 50 km/h. Genom 3 kap 17
§ kan kommunen inféra en begrdsning av tit-
ortshastigheten till 30 eller 40 km/h om “det 4r
motiverat av hinsyn till trafiksikerheten, fram-
komligheten eller miljon”. Enskilda gator kan
ocksé begrinsas till andra hastigheter dn 50 km/h
men da genom en lokal trafikforeskrift som kan
beslutas med st6d av 10 kap 1 §.

Trafikforordningen reglerar dven gigatan och
gingfartsomrade, tvd vigdefinitioner som
utmirker sig i stadens trafikmiljéer. Jamfort
med Ovriga vigtyper dr gigatan och framforallt
gangfartsomraden mer anpassade efter stadens
forutsittningar med hog variation pa trafiktyper
och liga hastigheter. Fordon, framférallt bilar,
flyttas nerat i hierarkin nir gaturummen regleras
utifrin de giendes foérutsittningar. Exempelvis
far inga fordon framféras med hogre hastighet
an gangfart och de géende har foretride framfor
fordonsforare. Trafikytan pa en gigata eller ett
gangfartsomride bor dven ha ett monster eller en
struktur som sirskiljer platsen frin en konven-
tionell gata. De platser som i Sverige tillimpar
Shared Space dr oftast reglerade som géngfarts-
omréiden. Gangfartsomride dr bittre anpassat {or
Shared Space, jimfért med trafikférordningens
definition av gator och vigar, dven om regleringen
har vissa brister. Shared Space dr en yta som delas
mellan alla trafikanter, utan nigra hierarkier dn
de informella som skapas i varje trafiksituation.
Gangfartsomraden dr ocksi baserade pa en delad
yta men de giende prioriteras framfor bilister och
cyklisterna. Flexibiliteten i Shared Space projekt
blir ocksd forsvagad i gingfartsomraden eftersom
hastigheten ér reglerad till gingfart, cirka 7 km/h.
Transportstyrelsen har flera ginger prévat och
underkint gingfartsomriden vilket visar pa vikten
av vil genomford gestaltning i kombination med



medvetenhet kring de juridiska forutsittning-
arna.” Géngfartsomridden har ocksé en negativ
effekt pd genomgaende cykelstrak och kollek-
tivtrafik.® Genom lokala trafikforeskrifter kan
diremot kommuner foreskriva kollektivtrafik pa
en gigata.

8 kap. Bestimmelser for trafik pa gigata
och i gangfartsomride m.m.

1§ Pi en gdgata och i ett ging-
féljande.
foras
gangfart.
2. Fordon fir inte parkeras pd ndgon annan

fartsomride gdller
1. Fordon far
higre

inte med

hastighet dn

plats an sarskilt anordnade parkeringsplatser.
3. Fordonsforare har vijningsplikt mot giende.

Pi en gagata fir motordrivna fordon inte
foras annat én for att korsa den. Sidana for-
don fir dock foras pd gigator om det behivs for
1. varuleveranser till eller frin buti-
ker eller motsvarande vid gigatan,
2. transporter av gods eller boende
till eller frin adress vid gigatan,
3. transporter av gister till eller frin
hotell eller motsvarande vid gagatan, eller
4. transporter av sjuka eller rorelsehindrade
personer till eller frin adress vid gigatan.

Trafikforordningen bygger pa skyldigheter snarare
in rittigheter eftersom skyldigheter mot andra
trafikanter leder till ett sikrare trafikbeteende.’
Vid en cykeléverfart har exempelvis bilister véj-
ningsplikt f6r cyklister samtidigt som cyklister ska
kora forsiktigt, ta hinsyn till 6vriga fordon och
endast korsa vigen riskfritt.

6 § Cyklande [...] som skall firdas ut pi en
cykeloverfart skall ta hinsyn till fordon som
ndrmar sig 6verfarten och fir korsa vigen
endast om det kan ske utan fara.

59 § Pi cykelbanor skall cyklande [...] limnas
foretride av andra fordonsforare.

Vid vigar som inte dgs och drivs av staten ir det
generellt vighallaren eller den enskilda dgaren som
beslutar vilka vigmirken som ska placeras utmed
vigen.'” Vilka vigmirken som kan anvindas for
anvisning pd vigarna beskrivs i vigmirkesfor-
ordningen.' Forordningen listar vigmirken i
toljande kategorier: varningsmirken, vijnings-
pliktsmirken, férbudsmirken, pabudsmirken,
anvisningsmirken, lokaliseringsmirken och upp-
lysningsmirken. I varje kategori definieras varje
enskilt mérke enligt principen A9 [skyltnummer,
forf. anm.] Varning for farthinder. Mirket anger
upphéjning eller grop som anlagts som hastig-
hetsdimpande atgird.” Fér markeringar pi vigen
stdlls kravet att de ska vara vita eller gula. Ett
markmaterial i annan avvikande kulor kan dar-
tor aldrig juridiskt ersitta ett vergingsstille av
exempelvis vit markeringsmassa.

Férutom definition av vigmirken finns det i
Vigmirkesférordningen nagra aspekter relaterade
till gestaltning och trafiksidkerhet. Férordningen
understryker exempelvis att trafiksidkerhet ska
uppfyllas genom en anpassning av vigmirken
och gestaltning av trafikrummet. Beskrivningen
placerar diremot vigmirket och gestaltningen
pé samma hierarkiska nivi. Den rumsliga gestalt-
ningen ér alltid ndrvarande i en trafiksituation
men vigmirken dr endast punktinsatser som i
vissa fall helt saknas. Samtidigt virderas vigmir-
ken och gestaltning pa tvi olika sitt. Vigmirken
kan bade 6ka och minska trafiksikerheten pd en
plats beroende pa typ, antal och placering. Aven
om det gir att tala om lyckad eller misslyckad
gestaltning ligger virderingen av trafiksikerhet
inte i gestaltningen i sig utan vilka gestaltnings-
principer som har anvints. Det gir inte att tala om
t6r mycket eller for lite gestaltning — gestaltningen
ar en jamt nirvarande del av trafiksituationen.

1kap. 3 § Vigmirken och andra anordningar
skall tillsammans med vig- och gatuutform-
ningen och dess anpassning till vig- och
gaturum ge trafikanten vigledning, styrning
och information for en effektiv och siker trafik.

Vigmirket uppsitts generellt pd hoger sida av
vigen, en paminnelse om att vigmirket frimst dr
riktat mot fordonsforare — inte giende. Precis som
bilen en ging formade landsvigens utformning
har vigmirket formats av de férutsittningar som
giller for landsvigstrafiken. Staden bir diremot
pa en storre palett av platser, situationer och forut-
sittningar dér bilen inte nédvindigtvis har samma
status som pa vigarna utanfor staden.

2kap.3§ Vigmdrken dr uppsatta pa higer sida
av vigen, banan eller korfiltet om inte annat

framgir av denna forordning [...]

Skyltbestindet begridnsas dven genom sidan
skyltning av hastighetsbegrinsning som gors till-
sammans med skylt for tittbebyggt omrade.

2kap 7§ [...] Om ett forbudsmirke ér upp-
satt tillsammans med mirke ES, tittbebyggt
omride, giller anvisningen hela det tittbe-
byggda omridet, om inte annat anges for en viss
vdg eller vigstricka. I sadana fall behéver for-
budsmidrket inte vara upprepat inom omradet.

Utéver vigforordningen finns dven férordningen
om vigdefinitioner som, i anslutning till lagen
om vigtrafikdefinitioner, beskriver och definierar
trafikrelaterade begrepp som exempelvis cykel/-
bana, gigata och trafikant.** Denna férordning
fortydligar vilka trafikmiljéer som méste inklu-
dera vigmarkeringar for att uppnd en viss juridisk
status. Ett exempel dr cirkulationsplatsen. "En
plats som enligt en lokal trafikforeskrift skall vara
cirkulationsplats och som dr utmirkt med ett vig-
mirke for cirkulationsplats.” Aven gagator och
gangfartsomride definieras pi ett liknande sitt.



Gigata. En vag eller en végstricka som enligt
en lokal trafikforeskrift ska vara gigata och som
ar utmdrkt med vigmirke for gigata.

Gangfartsomride. En vdg eller ett omride som
enligt lokala trafikforeskrifter ska vara gang-
Jartsomride och som Gr utmdrks med vigmdrke

Jor gangfartsomride.

Trafikbeteenden kan paverkas genom informa-
tion som inte behover foreskrivas juridiskt men
som uppmuntras i den fysiska utformningen.
Gestaltningen kan styra trafiken att fungera som
exempelvis ett gingfartsomride utan skyltar dven
om platsen juridiskt definieras som en vanlig gata.
Genom en hirdare styrd gestaltning gir det dven
att skapa mer flexibla trafikmiljer. Eftersom
gangfartsomraden har strikta regler gillande
hastighet och parkeringsmoéjligheter kan en vil
genomford gestaltning av en gata resultera i sik-
rare och mer flexibla gaturum. I dessa fall ar det
sjalvklart grundldggande att gestaltningen av hela
gaturummet och omgivningen tas i beaktande.

Forordningen om vigdefinitioner beskriver ocksi
den juridiska statusen pa trafikgruppen trafrkanter
och den efterféljande definitionen av vdg.

Trafikant. Den som firdas eller annars uppe-
haller sig pa en vdg eller i ett fordon pd en vig

[-]

Vig. En sidan vig, gata, torg och annan led
eller plats som allmdint anvinds for trafik med
motorfordon. [...]

Konsekvensen av trafikantens juridiska status
innebir att minniskan endast riknas som trafikant
i trafikmilj6er dér fordon ir tillitna. Definitionen
verkar tydligt utgd frin fordonets perspektiv; en
trafikant kan endast vara trafikant i nirvaro och
aldrig i frinvaro av fordon. Fordonen rangordnas
over de giende och forefaller anpassade efter en
tid ddr bilen var normen. Trafikytorna i staden och
pa landsbygden har didremot olika frutsittningar
gillande exempelvis skala, hastighet, trafikflode,
yta, flexibilitet och framkomlighet. Om malet ir
att tillimpa platsspecifik gestaltning av trafik-
miljéer bor de grundliggande trafiklagarna och
forordningarna dven vara anpassade till olika sce-
narion. Hur praktisk tillimpning av trafiklagarna
péverkas av den juridiska polariseringen mellan
bilar och géende ir inte uppenbar. Diremot ska-
par polariseringen mellan bilen och de giende en
grundliggande hierarkisk uppdelning som stir i
direkt motsittning till moderna stiders krav pi
flexibilitet och mobilitet. Genomfoérande av en
gestaltning som utgar frin exempelvis Shared
Space, dir trafikanterna ska ta ett gemensamt
ansvar for gaturummet, riskerar att misslyckas ndr
trafikantgrupperna sirskils redan pa en juridisk
niva. Glappet som skapas mellan gestaltning och
juridik visar pa en brist i juridiken och en even-
tuell 16sning kriver en uppdaterad lagstiftning

anpassad till dagens férutsittningar och moderna
rorelsemonster.

OVRIGA LAGAR

I Lagen med sirskilda bestimmelser om gaturenhall-
ning och skyltning regleras uppsittning av skyltar
tor reklam eller liknande dndamél.”® Lagen reg-
lerar dven gestaltningen av reklamskyltar genom
8§ som slir fast att skylten inte fér vara uppenbart
vanprydande.

6 § Tuvla, skylt, inskrift eller dirmed jim-
Jforlig anordning for reklam, propaganda eller
liknande indamal fir inte finnas varaktigt
uppsatt utomhus utan tillstind av regeringen
eller statlig eller kommunal myndighet som

regeringen bestimmer.

7 § Vad som sdgs i 6 § giller inte anordning
som informerar om affirsrérelse eller annan
verksambet pd platsen eller anslagstavla for
meddelanden om kommunala angeligen-
heter, foreningssammantriden, auktioner eller
liknande. Den som vill sitta upp en sidan
anordning eller anslagstavla far dock séka till-
stand till det hos den myndighet som avses i 6 §.

8§ En sddan anordning eller anslagstavla som
avses i 7 § fir inte finnas uppsatt om den dr
uppenbart vanprydande.

Genom 8§ gors ett forsok att lagstifta gestaltning
av skyltar. Eftersom termen ”uppenbart vanpry-
dande” inte bara innefattar subjektiva dsikter om
estetik och gestaltning utan dven r starkt bunden
till varje enskild plats och tid, l6per paragrafen
risk att motverka sitt syfte. Nér lagen anvinder
sig av ord laddat med subjektiva virderingar kom-
mer tolkningen av lagtexten variera signifikant
beroende pi personlig uppfattning kring estetik.
Lagtexten riskerar dirfor inbegripa ett brett spek-
trum tolkningar av begreppet vanprydande vilket
leder till en férsvagning av begreppets innebord.

Trafikovervakning som exempelvis automatisk
hastighetskontroll dr en kostnadseffektiv metod
t6r hastighetsbegrinsning och kommer att bli
ett allt vanligare inslag i urbana miljéer.'* Enligt
underskningar dr effekten minst lika bra som
vid inférande av fysiska hinder, samtidigt som
den ligre hastigheten blir jimn och konstant
over en lingre tid.”® Kameradvervakning kriver
inte upplysningsplikt vilket betyder att skyltning
inte dr obligatoriskt.”® En férdel med skyltning
vid kameradvervakning dr att farten sinks istil-
let for att de som overtridder hastigheten lagfors.
Urbana trafikmiljoer har redan en hog belastning
av information vilket bor tas i beaktande vid info-
rande av kameror och upplysningsskyltar gillande
kamera6vervakning.
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”Ar fula vi gar
farligar”

Genom att separera och jimfora estetiska upplevelser med tekniska
trafiksikerhetslosningar i trafikmilj6er tydliggors vissa konflikt-
punkter som kan spéras tillbaka flera tusen ar. Historien dr full
av konflikter mellan estetik och naturvetenskap. Redan i antikens
Grekland sirskildes de fria konsterna och bildkonsten.> De fria kon-
sterna, som endast den fria mannen ansigs kunna behirska, var sprik
och matematik vilket studerades genom bland annat grammatik,
retorik och geometri. Dessa konstarter genomsyrade det grekiska
och romerska samhillet och befistes under upplysningstiden, da
logiken fick en allt mer framtrddande roll i bildningssystemet. Tro
sattes till den vetenskapliga och objektiva sanningen vilket i dag
har resulterat i att tinkande definieras som bearbetad information i
form av ord, siffor, fakta och betydelser.’ Bildkonsten sigs diremot
tidigt som nigot arbetsamt och som krivde ett hantverkskunnande.
Platon menade att malning och skulpterande skulle betraktas som
riskfyllt dd konsten endast forstirkte mianniskans beroende av illus-
oriska bilder.* Andra grekiska filosofer menade att d&ven minniskans
syn var forridisk da en rak pinne visade sig bdja sig i vatten och
stora objekt sig vildigt sma ut pa avstind.’ En skepticism mot vart
seende har under drhundranden vuxit sig stark och férestillningar
s kallad neutral fakta har stéllts i motsittning till de fria konsternas
verklighet. Konstteoretikern Rudolf Arnheim menar att konsten i
dagens sambhille dr undantryckt eftersom den anses sakna betydelse,
den betraktas endast som nagot underhéllande och mentalt avslapp-
nande.® Eftersom minniskans relation till konsten sker genom
betraktande eller andra sinnliga upplevelser blir den visterlindska
synen pé kunskap svir att applicera pa konst. Konst som en visuell
tolkning genom ett kognitivt agerande dir problemet undersoks
genom handling stills i stark konstrast mot den vetenskapliga och
objektiva sanningen.

Modernismens syn pa estetik baserades i stort pd empiri dir este-
tiska virden kunde virdesittas med siffror, jimféras med varandra
och resultera i objektiva resultat.” Estetiska upplevelser var nigot
som kunde analyseras, enkelt brytas ner i mindre bestdndsdelar och
sedan sittas upp igen pa nigon annan plats. Estetiken forenklades
genom en vetenskaplig lins dir tekniska och matematiska analy-
ser omojliggjorde konstens uppdrag att underséka genom agerande



eller arbeta utanfor kinda granser. Genom moder-
nismens virdering av estetik skapades moéjligheter
att applicera samma gestaltningsprinciper i ett
globalt perspektiv. Lokala forutsittningar och
platsspecifika 16sningar fick inte plats i de stor-
skaliga bostadsprojektens beridkningar som
utgick frin ideologiska och systematiska stra-
tegier. Postmodernismen forsékte bryta ner
den analytiska estetiken genom konceptbase-
rade stillningstaganden. I konceptet aterférde
gestaltare mening till diskussionen kring estetik.
Overgingen har dock inte varit smartfri vilket
har resulterat i projekt med landskap innehal-
lande sa kallade one /iners dir endast Gvertydliga
skyltar, pekpinnar eller nedskriven text var det
meningsbirande.! Genom konceptet har diremot
estetiken fitt en mojlighet att bade vara platsspe-
cifik och grinslést underséka nya mojligheter. De
explicita projekten riskerar dels att exkludera vissa
anvindare men fortrycker framforallt landskapets
estetiska virden som kunskapsspridare och moj-
lighet att skapa en forstielse for platsen.’

KONFLIKTEN TEKNIK/GESTALTNING

Estetik baserad pd mening och platsspecifici-
tet verkar inte lika vanlig i trafikgestaltning.
Gestaltning av trafikmiljéer i urbana miljoer dr
komplexa projekt ddr aktorerna har olika bak-
grund och utbildning. Ingenjorer soker generellt
efter likformighet och otvetydig klarhet i dagens
trafikgestaltning samtidigt som normkraven
ir konstanta, oberoende pa geografiskt lige.'?
Beskrivningen stimmer vil 6verens med den
modernistiska synen pa estetik vilket kan vara en

torklaring pa diskrepansen mellan “ingenj6ren”

och "arkitekten”.

Adriane Santrue som forskar pa estetik och tra-
fiksikerhet jamfor trafikmiljon med en komplex
tavla som avbildar hela universum.!! Hon menar
att i de sma delarna finns avgérande skillnader
som paverkar hur helheten upplevs. Santrue anser
vidare att tekniken” tagit 6ver "minniskan och
miljén” i trafikgestaltningen och det saknas kun-
skapsbroar mellan de tvd kompetenserna ingenjor
och gestaltare. Santrue forséker skapa dessa broar
genom utbildningar i vigestetik. Kombinationen
estetik, sikerhet och trafik gir diremot trogt att
kombinera vilket Santrue funnit tre anledningar

till:

> Hon dr ensam i fragan.

> Hon kan inte beskriva *skonhet” i ord som ingenjorerna forstar.

> Ingenjorerna vill ha raka och snabba anvisningar om hur och

varfor vigar ska vara "vackra’.

I sin artikel problematiserar inte Santrue begrep-
pet skonhet vilket kan vara det centrala skilet
till varfor varken ingenjéren och gestaltaren {6r-
stir hennes begrepp vigestetik. Generaliserat ser
gestaltaren skonhet som ett relativt begrepp som

bygger pa personliga erfarenheter och ingenjéren
arbetar i system som dr uppbyggt kring absoluta
termer med statistik och matematisk noggrannhet.

Trafiksystemet ror sig i ett spektrum frin en del
av grundlagen till detaljprojektering pa lokal-
nivd. Vigsystemet dr en nationell angelidgenhet
ddr overgripande foreskrifter dr en nodvindighet
for att uppritthalla ett hallbart transportsys-
tem. Diremot bor en gestaltning av gatumiljé
vara flexibel for framtida forindring. Kortsiktiga
16sningar med fasta grinser riskerar att hoja inves-
teringskostnaden sett till tid. Nir rondellhunden
introducerades i borjan pd 2000-talet var déiva-
rande Vigverket kritiska. Myndigheten menade
att rondellhundarna kunde stora trafikanter-
nas uppmirksamhet och utgora en trafikfara.'?
Forbudet mot rondellhundar infordes aldrig men
principen att motsitta sig en sidan subtil forind-
ring av ett gaturum visar pi myndighetens oro att
skapa négot annorlunda som gir utanfor gillande
normer och foreskrifter.

FORANDRING OCH KONTEXT

Upplevelser av trafiksituationer gir att relatera
till kontext. Vid positiv beskrivning av en rural
landsvig anvinds ofta beskrivning av viglin-
jen, till exempel den kurviga vigdragningen.’
Gaturum i urban kontext beskrivs sallan med
kurvdragning utan hir flyttas fokus till relatio-
nen mellan gatubredd/byggnader, materialval,
vegetation och skotselnivd.!* Vigar och gators
utformning (VGU) ir ett radgivningsdoku-
ment framtaget av Trafikverket och Sveriges
Kommuner och Landsting. I VGU beskrivs
vikten av att veta om gestaltaren verkar i "stad”,
"titort” eller "landsbygd”.’ Gestaltning efter
aktuell landskapstypologi fungerar diremot dven
ner pi mikronivi. Lokala, geografiska, kulturella
och sociala skillnader piverkar bade platsen och
forutsittningarna for trafikmiljon. Knut Selberg
beskriver i en skrift f6r Statens Vegvesen i Norge
hur gestaltning av gator gir att se i tre olika nivéer:
grammatik, sprik och dialekt.® Grammatiken
bestar av olika principer av gestaltning och rik-
nas som allmingiltiga. Spraket innehéller de
juridiska krav pa dimensionering och dvriga
foreskrifter som gestaltningen méste uppfylla.
Dialekten dr baserad pa platsspecifika gestalt-
ningsprogram som exempelvis utrustningsplaner.
Exempel pa trafikgestaltning
efter lokala forutsittningar
ar ddremot svdra att finna.
De beskrivningar av gestalt-
ningsprinciper som finns
ir dessutom oftast genera-
liserade forslag pa atgirder
baserade pé tabeller, virderingar och jimforelser.”

Stidernas gator har i dag krav pa anvindnings-
omraden som inte dr transportrelaterade. En god
gestaltning gir att hirleda till kat socialt samspel,



tysisk aktivitet och méjligheter for olika former av
rekreation.’® Samtidigt kan simre gestaltning gora
platser motbjudande eller farliga samt minska
platsens cykel- och gangfrekvens samt sociala
sammanhallning. Gator och de platser som skapas
utmed gatorna bir pa en mingd olika intressen
som alla ska samsas. Ett samarbete med intres-
senterna leder inte bara till bittre acceptans for
en forindrad gestaltning utan ger dven kunskap
och insikt om lokala férutsittningar som dr svéra
att f fram pa andra sitt.”” Mélet med gestaltning
av en gatukorsning bor vara att skapa balans mel-
lan trafikfléde, komfort, sikerhet och upplevelser.
Samtidigt som varje gatukorsnings forutsittningar
ar unika kommer gestaltningen att piverkas av
gestaltarens egna, subjektiva preferenser.

Vigen och gatans modernistiska utformnings-
principer sigs emellertid som en funktionell
nodvindighet nir principerna baserades pi ett
formideal med 6verdriven uppskattning av bilens
framtida utveckling. Idealet visade sig inte fung-
era, bilens explosionsartade anvindning uteblev
(vi har sett en okning av antal bilar i vira sti-
der men langt ifrin den pa 60-talet beridknade
okningen) och den existerade gatustrukturen
klarade en mycket hogre kapacitet dn beriknat.?’
Resultatet av utformningen gav oss stora, tomma
och enformiga ytor men separerade och differen-
tierade trafiksystem skapar fortfarande stider med
svaga arkitektoniska uttryck och daliga forutsitt-
ningar for socialt liv.?! Vigtekniska ingrepp har
lett till upplésning av stadens rum. Exempelvis
liggs byggnader allt lingre bort frin gatan, vil-
ket ger stora visuella konsekvenser. Gaturummets
viggar forsvinner och gatukaraktiren liknar allt-
mer landsvig.

I négra europeiska linder ses omgestaltning av
huvudgator primirt som en visuell och estetisk
upprustning av staden dir trafiksikerhetseffek-
ten forst kommer i andra hand.?? Generellt ir
lokalbefolkningen mycket positivt instdlld till
dessa forandringar da trivseln 6kar samtidigt som
platserna anses mer attraktiva in tidigare. Ett att-
raktivt gaturum har dven en positiv koppling till
effekten pd den lokala handeln. Unders6kningar
visar dven att fotgingare uppehiller sig i gatu-
rummet 10-30 % lingre vid inférande av
gangfartsomriaden vilket har fitt fastighetsigare
att medfinansiera omgestaltningen. Information
om en omgestaltning av ett gaturum kréver ofta
informationskampanjer f6r att 6ka forstielsen for
den nya trafiksituationen. Aktuella malgrupper i
trafikmiljoer gir att dela upp i positiva, negativa
samt motstindare till atgirden. Eftersom grup-
pernas behov av information skiljer sig it dr det
viktigt att identifiera grupperna och sprida riktad
information for storsta méjliga forstielse.

GENERISK ESTETIK

Helena Drottenborg menar i sin avhandling Are

Beautiful traffic environments safer then Ugly traf-
Jfic environments? att "vackra” gaturum dr sikrare
an "fula”.?® En tanke som sjilvklart dr intressant
dé yttrandet, om det stimmer, hade varit ett
starkt argument vid gestaltande av trafikmiljGer.
Fragan som uppstér dr givetvis vad som anses vara
"vackert” och vad som anses "fult”. Aven om moj-
ligheten hade funnits att analysera fram objektivt
"vackra” miljder, exempelvis en vig kantrad av
konstant blommande korsbirstriad, dr det svirt
att se att dessa universallésningar skulle gene-
rera ett positivt resultat pa olika platser med olika
forutsittningar. Viktigare och framforallt enklare
ar det att visa pd varfor vissa trafikmiljéer visar
pé ett positivt resultat gillande trafiksikerhet.
Landskapsarkitekten kan d4, med sina egna este-
tiska preferenser tillsammans med platsens unika
egenskaper, gestalta platsspecifika 16sningar med
stora mojligheter till hog trafiksikerhet.

Atgiirdskatalogen beskriver gestaltningsétgirder
for okad trafiksikerhet i svenska titorter. I kata-
logen beskrivs hur trafiklugnande dtgirder bor
kombineras med “estetiskt forskonade atgirder”
for att uppnd en hogre acceptans for forind-
ringen.?* Trots méinniskans avvikelser nir det
kommer till estetik verkar det finnas vissa grund-
liggande egenskaper i vir omgivning som ger
upphov till generellt positiva stimuli kopplade till
estetik. Undersékningar visar att mianniskan upp-
lever positiva stimuli ndr vi vistas i miljder som
kinnetecknas av:*

> komplexitet
> nyheter/pauser i det allmint utbredda
> motsigelser

> owvdntade hiandelser

Att ga lingre i analys av vad som generellt anses
vara estetisk positivt kan vara farligt, frimst
eftersom miénniskors uppfattningar ér starkt kul-
tur- och tidsbundna. Forskning visar exempelvis
att upprepningar och wvassa kanter ofta uppfat-
tas som “fula”.?® Orden definierar bland annat
monstret pa Plattan i Stockholm eller Sigvard
Bernadottes virrvarrmonster som bide kan hiv-
das bira pi ett positivt estetiskt virde. Diremot
gar det att peka pa generella mal vid gestaltning
av trafikmiljéer, som 6kar méjligheterna att skapa
vilfungerande platser:?

> mota behovet fran alla manniskor som anvinder ytan

och tillampa en universell design

> anpassa skalan i gatumiljon efter anvindarna

> analys av gaturummets relation till hela vignitet

> efterstriva en acceptabel nivd pa trafiksikerhet

> maximera majligheterna for egna estetiskt uttryck
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Figur1

Ett fult eller vackert gaturum? Betraktaren, tidpunkten, kontexten, geografisk position,
erfarenheter och ljudbilden dr bara nagra av aspekterna som avgor vad som upplevs vackert.
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"Praktisk erfarenhet
kommer sikerligen
att leda till vissa
modifikationer™!

Vira stidders nuvarande gatu- och vigsystem dr till stor del for-
made och dimensionerade efter tidigare tekniska regelverk.? Frin
modernismen och framit har tilltron till bilen som framtida trans-
portmedel varit stark vilket har resulterat i 6verdimensionerade ytor.
Den hir delen av skriften sammanfattar de viktigaste idéskrifterna
som tagits fram och som varit styrande dokument i gestaltningen
av svenska stiders gaturum.

SCAFT

Planverket tillsammans med Statens Vigverk gav 1968 ut rikt-
linjerna SCAFT: Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for
Trafiksikerhet.> Modellen var inriktad pé trafiksikerhet dir bilens
framkomlighet var en viktig faktor och gestaltningen grundades i
separering och differentiering av trafiken.* I forordet till SCAFT
skrivs "Fortsatt studium och praktisk erfarenhet kommer siker-
ligen att leda till vissa modifikationer i de detaljanvisningar som
forslaget inrymmer.” och forfattarna menade att riktlinjerna inte
skulle betraktas som slutgiltiga eller fungera som ett definierat och
normaliserat regelverk. Trafikmodellen priglade emellertid starkt de
samtida planerarna och riktlinjerna anvindes flitigt vid planering av
den stora mingd nya bostadsomraden som byggdes i Sverige under
60- och 70-talet. Resultatet blev stora, monotona och opersonliga
omriden utan fungerade kollektivtrafik.’

Huvudprincipen var att trafiksikerhet uppnis genom en reducering
av forutsittningar for konflikter samt stérningar mellan trafikanter,
fordon och vig. Planskildhet skulle efterstrivas genom en differen-
tiering av trafikndtet och en separering av trafikslagen. Trafikanterna
skulle ha fri sikt som minst motsvarades av aktuell bromsstricka och
skyddzonerna omkring gatorna skulle minst vara 3 meter frin varje
sida korfiltet. Om en gingvig lopte parallellt med korfiltet for bilar

krivde modellen ett avstind pa minst 10 meter mellan bil- och



gingvig.

Korsningar var hirt reglerade i SCAFT-modellen.
Fyrvigskorsningar fick i princip endast anvin-
das om korsningen reglerades med signaler eller
trafikkanaler som fysiskt separerade kérbanorna.
Istillet uppmuntrades forskjutna trevigskors-
ningar med ett rekommenderat avstind pa cirka
50 meter. Korsningar mellan gingvigar och gator
skulle helst gestaltas planskilda med tunnel eller
overging. Tunnel ansigs att foredra dd under-
sokningar visade att méinniskan oftare viljer att
g under en vig jimfor med att gi Over vigen.
Alternativet till planskilda korsningar var over-
gingsstillen vid T-korsningar alternativt fullt
signalreglerade korsningar.

Trots sin utgingspunkt i harda regleringar kan
det i SCAFT finnas intressanta kopplingar till
dagens Shared Space-modeller. SCAFT beskri-
ver hur forskning visar att trafikmiljon stiller
stora krav pa psykisk aktivitet hos trafikanterna.
Forskningsresultaten tolkades diremot som att
trafikmodellen miste effektivisera trafikanter-
nas information for att minska méjligheten till
olyckor. Trafikmiljon skulle med andra ord ges
total uppmirksamhet. Idag tolkas samma forsk-
ningsresultat annorlunda. En effektivisering av
trafikanternas information riskerar att skapa
monotona gaturum som minskar vaksamheten
och leder till hogre hastigheter.® SCAFT syf-
tade dven till att skilja den snabba och "héirda”
biltrafiken frin den lingsamma och "mjuka”
gingtrafiken genom att skapa skilda trafiknit.
Under de senaste 20 dren har Hans Monderman
och Jan Gehl talat om en uppdelning av trafiken i
olika zoner. SCAFT delade diremot upp trafiken
efter trafikslag, bilen for sig och de gaende for sig.
Bide Monderman och Gehl talar diremot om en
uppdelning av trafikens syfzen. I trafikzonen sker
snabba, enhetliga transporter av minniskor och
varor medan stadens sociala zoner kinnetecknas
av flexibilitet och oférutsigbarhet genom indi-
viduella trafikantmonster.”® Gemensamt for de
bigge strategierna ir gestaltningen av 6vergingen
mellan zonerna. I SCAFT betonades tydliggo-
randet av grinsen mellan matarled och gata som
skulle gestaltas med olika markmaterial och skala.
Riktlinjer som tagits fram i Shared Space-projekt
stiller ndstan identiska krav pd 6vergingen mellan
den delade ytan och resten av trafikmilj6én.’

Tanken om separerade och hierarkiska trafikmil-
joer stoppades pd grund av ekonomi, miljokrav
samt kulturella virderingar.’® En forutsittning
tor att uppdelning av trafikslag ska fungera ir
att trafiksystemet utfors fullt ut men anpassat
till en redan existerande stad blev separeringen
omboiligt att genomfora. Resultatet blev en trafik-
miljé med stark obalans i trafikkapacitet mellan
separerade trafikleder och dldre gatumiljder.
Rekommendationerna frin SCAFT visar exempel

pé hur enkla och generella principer anpassats for
att kunna anvindas pa platser med pé olika geo-
grafiska platser och med vitt skild karaktir.

RIGU

Fem éir efter SCAFT presenterade Statens Vigverk
och Svenska Kommunférbundet RIGU 1973
(Riktlinjer f6r gators geometriska utformning)
som fungerade som hjilpmedel i den kommunala
vigprojekteringen.” I inledningen slas fast att
avsaknaden av normer eller riktlinjer for gatupro-
jektering har inneburit att stort utrymme limnats
tor subjektiva bedomningar med de konsekvenser
detta har haft f6r enhetligheten”. Det dr alltsd tyd-
ligt att en enhetlighet gillande utformningen av
gatorna efterstrivades och att en unik utformning
sdg som ndgot negativt.

Regelverken som beskrev utformning av gator
och vigar ur ett tekniskt sikerhetsperspektiv gav
goda resultat ur just trafiksikerhetssynpunkt vil-
ket mirks dn idag. Trafikanter i stidernas glesa
ytteromridden med trafikseparerade dtgirder 16per
exempelvis 70 % mindre risk att utsittas for en
olycka.'? Stidernas ovriga kvaliteter och karak-
tirer paverkades diremot negativt av de tekniska
regelverken vilket gav konsekvenser som fortfa-
rande syns tydligt i dagens stider.”

TRAD

Som svar pd SCAFT och RIGU publicerade i
bérjan pi 80-talet Planverket TRAD (Allminna
rdd for planering av stadens trafiknit) och
Kommunférbundet tillsammans med Vigverket
publicerade ARGUS (Allminna rid for gators
utformning och standard).'* Riktlinjerna var nu
paverkade av 70-talets miljédebatt vilket resul-
terade i en bredare syn pa transportmedel och
bebyggelsemilj6. Exempelvis skulle hastigheten
tor bilar dras ner pé lokalgator genom begrinsade
parkeringsmoiligheter och smalare gaturum.”

TRAST

Trafik for en attraktiv stad (TRAST) ir de
senaste riktlinjerna som ska stédja arbetet med
kommunala trafikstrategier samt skapa en brygga
mellan olika sektorer inom samhillsplaneringen.'®
Riktlinjerna dr en utveckling av TRAD som i och
med lanseringen av TRAST inte lingre ar aktuell.
TRAST uppmuntrar planerare och gestaltare att
ha en helhetssyn i det kommunala sammanhanget
dir ménniskan sitts frimst. Varje kommun bor
gora anpassade insatser efter stadens gillande for-
hallanden; en balans ska uppnis mellan de olika
trafikslagen, tillginglighet och 6vriga kvalitéer.

VGU

I Trafikverkets arbete fungerar Vigar och Gators
utformning (VGU) som en regelbok som ska
t6ljas och inom kommuner ses VGU som ett fri-

villigt och radgivande dokument."” VGU anvinds



vid projektering av ny eller f6rbittring av befint-
lig trafikmiljo. Tillsammans med TRAST skapar
VGU en 6vergripande dokumentsamling f6r
planering, projektering och gestaltning av trafik-
miljéer dir VGU pa djupet beskriver 16sningar i
detalj.

VGU beskriver bade i text och diagram hur vig-
mirken ska forhalla sig till vigkanten och/eller
korbanan.'® Beroende pa situation ges riktvirden
och rekommendationer f6r hojden som anpassas
dels efter sikten, utblicken, nirheten till korbana
och nirheten till ging- och cykelvig.

I forordet till VGU efterfragas moderna hand-
bocker for bist tillimpning av regelverken som
paverkar vir trafikmilj. Gestaltning av gaturum
ddr manualerna endast bestir av generella fore-
skrifter och regler riskerar att réra sig mot det
allminna och likartade. Foreskrifterna behovs for
att bygga den juridiska stommen for ett sikert
trafiksystem. Reglerna behovs for att fortydliga
trafikforeskrifterna. Handbockerna behovs i sin
tur for att tolka reglerna och ge instruktioner
vid genomférande. Samtidigt dr regelverket fly-
tande, det befinner sig hela tiden i forindring.
Gestaltare av trafikmiljoer har inte bara ansvar f6r
trafiksikerheten och utformningen utan bor ocksi
ifragasitta, utmana och, i férlingningen, utveckla
reglerna. Handbockerna som efterfrigas bor inte
bara visa tolkningar och ge instruktioner. De bor
dven fungera som vigledande dokument for att
utveckla véra trafikplatser genom att undersoka
nya mojligheter till att skapa platser med god
estetik och god trafiksikerhet.

VGU frin 2004 lyfter flera ginger fram vikten
av en enhetlig 16sning och beskriver gatan som
arkitektur. ¥ Genom strickning, geografiskt lige
och skala férmedlar gaturummet information
som bédde kan vara tydlig eller subtil men dnda
nd trafikanten. Ricken, vigmarkeringar, kantsten,
beliggning och liknande skapar en helhet som
berittar vilket trafikbeteende som ar limpligt vid
varje unik situation. Historiskt har handb6ckerna
och regelverken visat pa typlosningar baserade pa
exempelvis trafikslag, trafikfléde eller hastighet
utan sirskild tanke pd platsspecificitet. Generella
planeringsprinciper som beskriver nationens 6ver-
gripande trafikstrategier dr per definition svira att
oversitta till slutgiltigt gestaltningsforslag. Risken
att typlosningen endast appliceras utan eftertanke
ar uppenbar di I6sningen dr problemfri, enkel och

billig,

ATGARDSKATALOGEN

Atgirdskatalogen som beskriver 42 trafiksi-
kerhetsitgirder utges av Sveriges Kommuner
och Landsting och gavs ut forsta gingen 1992.
Katalogen beskriver éversiktligt de flesta atgir-
der for okad trafiksikerhet som diskuteras och
genomfors idag. Syftet med katalogen dr att

dtgirdsprinciperna ska kunna anvindas i kommu-
nernas dagliga arbete med trafiksikerhetsfrigor.

Atgiirderna delas in i trafiksikerhetseffekt och
limpligt anvindningsomrade — huvudnit, lokalnit
eller ging- och cykelnit. Varje dtgird beskrivs till-
sammans med en illustration som visar ett forslag
pa genomford dtgird. Illustrationerna dr skissar-
tade och generella vilket skapar en snabb éverblick
om vilken typ av atgird som asyftas utan att fung-
era som en pekpinne for utformning. Atgérderna
beskrivs ingdende med hinvisning till trafiksi-
kerhetsforskning och ekonomiska riktlinjer men
dven inverkan pd stadens karaktir och paverkan
pa tillgdnglighet och trygghet. Atgirdskatalogen
fungerar mycket vil som underlag for genomfor-
ande av katalogens foreslagna atgirder. Fordelar
och nackdelar beskrivs sakligt vilket ger mojlighet
till forstielse f6r platsspecifika 1osningar.

Generellt behandlar idéskrifterna om tra-
fikkorsningar, cirkulationsplatser och 6vriga
trafiksituationer sidana tekniska beskrivningar,
berikningar och tabeller som gestaltaren ska f6lja
for att skapa den limpligaste korsningen. Den
faktiska upplevelsen av platsen, rumsliga egen-
skaper eller estetiskt virde problematiseras lika
sillan som trafikkorsningar lyfts fram i skrifter
om gestaltningsteorier. Fredrik Dunér, som i sitt
examensarbete undersokt cirkulationsplatsen ur
ett designperspektiv, ser pd vigskyltarnas pla-
cering, mingd och utseende som négot fast och
férutbestimt, utan utrymme for flexibilitet.?
Att en studie som undersoker en plats ur ett
gestaltningsperspektiv inte finner méjligheter till
paverkan av vigskyltens plats i rummet visar hur
de tekniskt fokuserade foreskrifterna och manu-
alerna inte ger gestaltaren utrymme for att skapa
platsspecifika 16sningar.
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KONST



Konst i det offentliga rummet dr eft brett
begrepp wvars spektrum sprider sig frin
immateriella ljud- eller ljusinstallationer till
gestaltningar av hela platser eller till och med
dversiktsplaner. Genom konstens konstanta
utveckling har varje konstgenre mojlighet
att fornya sina uttryck och i realiteten skapa
ett obegrinsat antal uttryck. Mingfalden av
uttryckssitt ger konsten egenskapen att fung-
era som Gverraskande element i gaturummen.
Konsten har dven majlighet att skapa iden-
titet och vicka platsspecifika eller personliga
konnotationer. Konst, objekt eller platser som
skapar kinslor av oforutsigbarbet kan leda till
en ett ifragasittande av ridande trafiknormer.
Stora objekt kan exempelvis reducera bilens
stillning som den frimsta foretridaren i tra-
Sekrummet. Konst placerade i eller nira kirytor
kan ge liknande effekter. Gaturummets kvalité
hijs samtidigt som barridreffekten minskar och
trafiksikerheten Gkar.

Hans Mondrian beskriver skillnaden mellan
trafikzonen och den sociala zonen. Den sociala
zonen definieras bland annat av kulturella
definitioner, oforutsigbarhet och diversitet,
vdrden som konsten har stora majligheter att
pdverka och stirka. I den sociala zonen kom-
mer trafikanterna néira konsten, i vissa fall
kan objekten vidriras eller anvindas som
sittplats. Skalan, material och placering kan
variera starkt beroende pa kontext och syfte.
Biltrafikanter tenderar att hilla sig till mit-
ten av en yta med goda marginaler pd bigge
sidor. Gangtrafikanter hiller sig daremot
gdrna utmed fasader. Det hir forhillandet
skapar en kinsla av trygghet for bigge trafi-
kanterna men innebdr dven ckade hastigheter
och risktagande moment. Placering av konst
nérmre eller i kérbanan skapar storre mojlig-
heter for olika trafikantgrupper att dela pa ett
gemensamt gaturum. Konsten kan skapa att-
raktionspunkter i trafikmiljon som exempelvis
gangtrafikanter annars inte hade anvint.
Endast nirvaron av konst i trafikrummet sig-
nalerar en potentiell anvindning av oskyddade
trafikanter vilket kan ricka for att bilister ska
sianka hastigheten.



EFFNERPLATZ, MUNCHEN

Som en av de viktigaste knytpunkterna
i Minchens transportsystem fungerar
Effnerplatz som en nod f6r bilar, bussar,
sparvagnar, cyklister och giende. Mitt i plat-
sen stir en 52 meter hog skulptur av Rita
McBribe. Skulpturens namn, Mae West,
syftar till den amerikanska skadespelerskan
och dansaren med samma namn. Tornet gir
att se som en passning till hennes slanka
figur dven om skulpturen endast fick ett
namn av politiska skil. De ansvariga for
projektet var ridda att ett stort objekt utan
namn skulle vara skrimmande och namnet
gjorde att det littare accepterades.

For det hir trafikrummet dr skalan pa
skulpturen avgorande. De tidigare visuellt
forhirskande motorfordonen undertrycks
nu av den stora strukturen. Skulpturens
storlek dominerar platsen till den grad
att bilar och bussar nistan befinner sig pa
samma hierarkiska plats som cyklisterna.
Storleken gor dven att skulpturen uppfattas
pa langt hall. Konstverket blir ett landmirke
och en navigationspunkt. Nir bilister nir-
mar sig Effnerplatz pa motorleden med
hog hastighet skapar skulpturen tidigt en
referenspunkt vilket hjilper till att paverka
upplevelsen av hastigheten genom att bryta
tunnelseendet. Trafikanter blir medvetna
om att nigot hinder lingre fram och blir
mentalt piminda om eventuell anpassning

till en ny trafikmiljo.

Materialet, kolfiberarmerad plast, uppfattas
lockade pé nira hall. Kolfibertridarna fram-
trader i flera nyanser av svart och lockar till
beréring. Hir finns inga uppehills- eller
sittplatser men pd grund av hog kvalité
pé detaljer och material lyckas skulpturen
skapa attraktionskraft bade i den stora och
den lilla skalan. Sittplatser hade eventuellt
stirkt platsen och ytterligare lyft de oskyd-
dade trafikanterna.

DOBERANER PLATZ, ROSTOCK

Enytaiform av en triangel har skapats av tre
storre korsande vigar med cyklister, giende,
sparvagnar, bussar och bilar. Doberaner Platz
ir en trafiknod med rorelser 6ver och runt
platsen. Hir finns dven ett ljudkonstverk i
form av tre grupper av trattar, monterade pa
stolar. I trattarna finns bide mikrofon och
hogtalare som liter ménniskor samtala med
varandra eller tala ut sitt budskap till f6r-
bipasserande. Trattarna ir firgkodade och
var firg dr sammankopplad till andra trattar
med samma firg.

Genom placering av objekten kan gestal-
taren skapa attraktionspunker pé platsen.
Platser som kanske inte annars hade anvints
far nu en tydlig funktion. Om forbipasse-
rande inte vet vad konstverket dr for nagot
lockar formen till undran. Nyfikenheten stil-
las genom aktivt undersékande av objekten.

Konsten har ocksa méjlighet att fungera
som fysiska barridrer — de liknar till formen
vanliga pollare. Genom att begrinsa, 6ppna
upp eller locka har konsten mojlighet att
styra floden pa en plats. Till skillnad frin
6vriga objekt i den offentliga miljon tilldts
konsten att utmana och tinja pi grinser.
Regleringar i form av exempelvis fallh6jder
definieras olika beroende pa om objektet dr
ett konstverk eller en offentlig mébel.

WAITING FOR BIRDS IV, WIEN

Efter en tillfillig installation pd Karlsplatz
i Wien flyttades Josef Bernhardts konst-
verk Waiting for Birds IV till en permanent
plats. Ett tomt rum vid sidan av korsningen
ersattes med mangder av fullt funktionella
fagelbon pa roda stolpar. Genom place-
ringen av konstverket snivades den tidigare
oppna korsningen till. Gaturummet bir
nu pi en storre mingd osikerhet dven om
skulpturgruppen till stor del ir transparent
och trafikanter bakom stolparna inte dr helt

skymnda.

Eftersom det inte dr ett platsspecifikt verk
ir konstverkets princip som referensexempel
viktigare dn resultatet. En storre skala och
en placering direkt i markniva hade exem-
pelvis gett ett annorlunda uttryck. Principen
att nyttja 6verblivna ytor néra trafikrummet
for att oka trafiksikerheten dr didremot av
intresse for gestaltning av trafikkorsningar.



EFFNERPLATZ, MUNCHEN DOBERANER PLATZ, ROSTOCK WAITING FOR BIRDS IV, WIEN




THE MORNING LINE,
SCHWARZENBERGPLATZ, WIEN

Efter att stitt monterad i Istanbul och
Sevilla flyttades The Morning Line till
Schwarzenbergplatz i Wien. Genom ett
samarbete mellan konstnirer, ingenj6-
rer, arkitekter, fysiker och kompositérer
skapades konstverket som dr en multidi-
ciplinir plattform och ett musikinstrument.
Ljudskulpturen bestar av aluminium, dr dtta
meter hog och viger 20 ton. Pi skulptu-
ren finns dven ljudreflektorer och éver 50

hogtalare.

Skulpturen dr placerad i den nordligaste
delen av Schwarzenbergplatz i centrala
Wien och omringas av storre vigar och
sparvagnsspar. Med sin storlek blir skulp-
turen till ett blickfang och ett avbrott i den
annars storskaliga och monotona trafikmil-
jon. Den norra delen av platsen har férutom
konstverket inga attraktionspunkter. Det
passerar heller inga strik for cyklister eller
giende. Det dr rimligt att anta att skulptu-
rens placering har paverkat anvindningen av
den nordliga delen av Schwarzenbergplatz.
Eftersom bilisters hastighet paverkas av
okad nirvaro av minniskor eller spar av
minniskor ir det dven sannolikt att konst-
verket har paverkat hastigheten pa bilarna.

Skulpturens funktion som musikinstru-
ment lockar stora mingder besokare till
platsen. Kompositérer har skrivit musik
som kan spelas upp med konstverket och
festivaler har hillits pd platsen. Aven nir
musik inte spelar uppstar en speciell ljudbild
nir ljud studsar mot skulpturen. Trafikens
bakgrundsljud eller besékarnas roster kan
férsvinna nir man dr placerad pa en viss

punkt.

ELWICK ROAD, ASHFORD, ENGLAND

I Ashford har storre delen av innerstaden
projekterats om efter ett Shared Space-
program. Stora delar av projektet har letts
av konstnirer som varit ansvariga for bland
annat helhetsdesignen, ljussittning och
markmaterial.

Elwick Road idr ett tydligt exempel pa
konstnirens nérvaro i trafikgestaltningen.
Konstniren, John Atkin, tog avstamp i
stadens historia samt nutida historier frin
staden. Jarnvigen, cykelindustri och lidertill-
verkning ligger till grund f6r gestaltningen
vilket exempelvis gar att se pa cirkulations-
platsen i slutet av gatan. Tillsammans med
ansvarig landskapsarkitekt togs monstret
pa markbeldggningen fram. Inspirerad av
garvningsprocesser skapades ett spiral-
monster med en méingd olika markmaterial.
Resultatet blir att cirkulationsplatsen inte
upplevs helt cirkuldr utan som en oregel-
bunden ellips. Rondellen, liknande en bult,
blir dirfor inte helt centrerad i cirkulations-
platsen vilket skapar en annorlunda rorelse
genom rondellen. Konsten tillsammans med
landskapsarkitekturen har ifrigasatt formen
av en cirkulationsplats, den behdver inte
nédvindigtvis vara cirkulér.

De nya férutsittningarna skapar dven nya
informella regler. Generellt anvinds plat-
sen som en konventionell cirkulationsplats,
trots att anvisningar som skyltar eller rikt-
ningspilar saknas. Ibland bryts diremot
trafikmonstret och trafikanter genar den
snabbaste vigen. Om det beror pa den
avvikande markbeldggningen, den éverdi-
mensionerade trafikytan eller det generella
Shared Space-programmet som genomsyrar
hela staden dr oklart men trafiken flyter pa
och in sé linge har inga allvarliga incidenter
rapporterats.

BOHMTE, TYSKLAND

Placering av konstverk i rondeller ir vanligt
forekommande i svenska kommuner. Ofta
torsoker objekten eller gestaltningen anspela
pa, forstirka, eller skapa en lokal identitet. I
andra fall dyker konstverk upp i rondellerna

utan kommunernas kinnedom.

Beroende pi val av konstverk kan rondel-
ler definieras som 6verkorningsbara eller
inte, sndva in synvinkeln av trafikrummet
eller goras till ett blickfang. Konsten kan
dven fungera som sittplatser och bjuda in
minniskor till aktivitet i trafikrummet. En
attraktionsplats dir nérvaro av oskyddade
trafikanter, i samklang med kontext och
ovrig trafikgestaltning, resulterar i ett storre
hinsynstagande fran bilister.

Cirkulationsplatsen i Bohmte har stora
dimensioner dir till och med omkérningar
ar mojliga. Trafikprincipen delar upp giende
och cyKklister i avskilda gang- och cykelvigar
i cirkulationsplatsens periferi. Hastigheterna
blir héga och bilar genar den snabbaste
vigen. Jamfort med cirkulationsplatsen vid
Elwick road i Ashford vigar sig fi giende

ut i trafikrummet 1 Bohmte.

Blomsterladorna som skyddar konstverket
har férmodligen satts dit i efterhand och
samspelar varken med konstverket eller
6vrig gatugestaltning.
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MURALMALNING, OMONIA, ATEN

Trots att malningen befinner sig flera meter
frin korsningen och endast bestir av en
plan yta paverkar konstverket upplevelsen av
gaturummet. Istillet f6r den tomma fasaden
finns hir nigot ovintat och Gverraskande.
Storleken pa malningen gor att hinderna
som objekt sticker ut i forhallande till husfa-
saden genom juxtaposition. Ett enkelt men
effektfullt sitt att spela pa var férmaga att
reagera for nya, ovintade intryck. Ett objekt
som ger nyans it fornimmelsen fran ovriga
trafikupplevelser i omradet.

Genom storleken pa mélningen upplevs
iven rummets andra element som mindre.
De parkerade bilarna upplevs exempelvis
som sma och gyttret av platsens sju olika
belysning- och skyltstolpar uppfattas inte
lika kaosartat.

BILD PA CYKELVAG, KLARALVEN,
KARLSTAD

Fran Karlstad centrum och utmed Klarilven
gir en cykelvig med ett sex kilometer lingt
konstverk. Fem olika konstnirer arbetade
fram varsitt monster som applicerades pé
asfalten med markeringsmassa. Tekniken
gor det mojligt att skapa komplexa monster
eftersom materialet beskirs med laser med
god precision. Linjer, text, stora filt eller
mindre symboler gir att tillverka. Precis
som firg som milas pad marken kan mar-
keringsmassa anvindas i tillfilliga projekt.
Materialet slits och efter nigra ar dr forsvin-
ner materialet. D4 kan konsten dyka upp
nigon annanstans i staden och 6verraska
pa nytt. Till skillnad frin malad firg hél-
ler markeringsmassan lingre, dr littare att
applicera och har gott halkskydd. Materialet
gér dven att applicera f6r hand med skopa i
olika bredder.

Cykelvigen var innan rak, platt och enfor-
mig. Nu aktiverar konstverken platserna,
upplevelsen bryts av och uppmirksam-
heten 6kar. Konsten representerar det
overraskande men idven det osikra. Ett av
konstverken liknar cykelvigens mittremsa
men bojer sig snirklande utmed en kilometer
av cykelvigen. Konstverket lyckas stilla en
friga om gillande trafikregler. Trafikanterna
ror sig 6ver linjen men kanske dr osikra pa
vilken av sidorna man bér hilla sig pa.

Ett annat konstverk dr placerat i h6jd med
ett overgingsstille som tidigare inte skiljt sig
frin de 6vriga 1000-tals 6vergangsstillen i
Sverige. Genom konstverket har 6vergings-
stillet fatt ett nytt uttryck. Konstverket
samspelar med markeringsmassan pa over-
gangsstillet och blir en helhet som upplevs
bade frin bilen som fran cyklar och giende.
En annan del av konstverket ir tillverkat
med liknande teknik, mindre bitar som
bygger upp ett stérre ménster. Resultatet
blir en kostnadseftektiv 16sning da materi-
alkostnaden hiélls nere. Ménstret lingst till
vinster har ungefir 10 % tickningsgrad av
markeringsmassa.

Inledningsvis mottogs projektet med stor
kritik frin stadens invinare som menade att
konsten skulle medfora stor trafikfara. Inga
olyckor har diremot rapporterats. Diremot
uppmirksammades konstverket i nationell
media som i sin tur lockat minniskor pa

besok till Karlstad.

GRAFTON STREET, DUBLIN

Konstniren Michelle Browne fick upp-
draget att tillsammans med ett designteam
gora en del av Dublins gator mer gingvin-
liga. Inspirerad av vanliga gatumarkeringar
skapades stora grafiska monster och texter
som alla refererar till upplevelsen av att gi.
Texterna dr citat frin kinda personer och
ar skrivna péd bade engelska och irlindska.
Var f6r sig kan texterna uppfattas som 16s-
ryckta oneliners utan sammankoppling.
Tillsammans med 6vriga markeringar blir
konstverket ett stort, sammankopplande
grafiskt monster. Textmangd, typsnitt, stor-
lek och firg dr anpassade for att fi fram
unika uttryck. En text skriven horisontell
utmed en lingre bit gata kan uppfattas som
en mittmarkering. En tillricklig bred linje
resulterar i smalare kérytor, trots att gatu-
rummets tillgingliga yta dr konstant.

Konstverket applicerades efter att Dublin
genomfort en uppdelning av den tidigare
breda vigen. Genom interventionen lyck-
ades konstniren definiera gingvigen och
lyfta den 6vergripande gestaltningen. Utan
konsten hade platsen sannolikt uppfattats
som mer monoton och planteringslidorna
som tillfilliga eller obetdnksamt utplacerade.
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MARKMATERIAL



Precis som byggnader och andra objekt
definierar bredden pi korbanan och anvin-
dandet av gaturummet kan markmaterialet
utnytijas for att styra trafiken. Avvikande
markmaterial pa en del av kirbanan har goda
majligheter till hastighetsbegrinsade effekter.!
Markbelaggning kan antingen samspela med
platsens samlade arkitektoniska uttryck eller
fungera som ett visuellt brus. Ur ett generellt
sakerhetsperspektiv ger en enkel utformning
med fa, tydliga material bist resultat men
det kan finnas tillfillen di forutsittning-
arna kriver en gestaltning med mer komplex
beliggningsstruktur.

Beroende pa val av markmaterial kan gestalt-
ningen berdtta om vem platsen dir designad
Sor. I vdr trafikkultur dr svart asfalt starkt
associerad med en koryta dér bilen har fore-
tride.? Inslag av ljusare pigment i asfalten
eller annan typ av markbeliggning kan bryta
upp den kulturellt bundna gatukaraktiren som
i sin tur pdverkar hur vi upplever en plats.
Betong- eller naturstenplattor ger generellt en
hastighetssinkning pa 4-6 km/h jamfort med
en asfaltsyta.’

Genom att anvinda sig av samma mark-
material, framforallt i samma nivd, pa hela
korsningen gor att interaktionen mellan trafi-
kanterna ékar. Det gar dven att anvinda ett
intrikat monster for att cka osikerheten och
styra fordon till ligre hastigheter. Pi grund av
tillgingligheten bor monster som bara syftar
till estetiskt uttryck i sig undvikas vid plat-
ser med markeringar for en tydlig funktion
som exempelvis ledstrik eller andra typer av
avgransningar.

Markbelaggningen spelar en viktig roll nar en
trafikzon ska overgd till en annan. Vid kors-
ning av konventionell gata och gigata bor
korsningen gestaltas avvikande for att upp-
mdrksamma trafikanterna om de tillfilligt
forindrade forbillandena.* Markmaterial och/
eller nivdskillnader tillsammans med moble-
ring dr exempel pa gestaltningsdtgdrder som
kan pdvisa de forindrade forutsittningarna.
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THE PARK, KONTORSPARK, PRAG

Bullerremsor pa cykelbanor har ingen
hastighetsddmpande effekt men 6kar upp-
mirksamheten vilket genererar ett positivt
resultat pa trafiksikerheten. For biltrafi-
ken leder remsor i marken med minskande
avstind till en effektivare hastighetssidnk-
ning jimfort med remsor med lika avstind.
Remsornas visuella uttryck skapar en illu-
sion av okad hastighet vilket resulterar i
att forare kompenserar genom att sinka
den faktiska hastigheten. Foljande exempel
har visat sig vara effektiva som hastighets-
dimpande monster som alla uppnis genom
optiska illusioner:®

Fiskbensmonster. Linjer som gar ut frin
kanten mot mitten av korbanan samti-
digt som avstindet mellan varje linje avtar.
Hastigheten har i studier visat pd minsk-
ningar av 2 km/h 6ver en stricka pa 100 m.

Twirgdende linjer dver kérbanan. En av de
mest anvinda optiska illusionerna i tra-
fikmiljéer. Kraftigast blir resultatet vid
upphéjda linjer som skapar en audiell och
taktil f6rindring. Forvintade effekter ir
forbattrad hastighetsreducering och orien-
tering samt reducerad olycksrisk.

Wundts illusion. Monstret skapar en illusion
av avsmalnade korbana i plan men det ér
oklart om en forare upplever samma illu-
sion frin bilen. Resultat visar diremot pi att
monstret leder till sdnkta hastigheter vilket
kan tolkas som att monstret primirt tolkas
som en varningssignal.

I kontorsparken The Park i Prag ar samt-
liga lokalgator gestaltade med tvirgiende
linjer 6ver korbanan. Storre vita betong-
stenar blandas med gatsten av gra granit.
Forutom effekten som skapas av den
optiska illusionen hjilper gestaltningen till
att bryta upplevelsen av de linga monotona
gaturummen.

5. Sagberg, 2003

EXHIBITION ROAD, LONDON

Genom centrala London gir Exhibition
Road, en plats som besoks av over elva
miljoner per ar. Tidigare var gatan svirnavi-
gerad for fotgingarna och bilen dominerade
trafikrummet. Ombyggnaden, som stod
klar strax innan olympiaden 2012, dr base-
rad pé ett Shared Space program dir hela
gaturummet dr en gemensam yta utan
kantsten eller andra fysiska uppdelningar.
Markbeldggningen dr uppbyggd av ett stort
rutmonster i grd respektive vit betongsten.
En konventionell gata med ett uniformt
markmaterial underordnar sig trafikanter-
nas fardriktning. Det korsande monstret pa
Exhibition Road bryter firdriktningen och
skapar nya forutsittningar for trafiken.

Shared Space kritiseras ofta att vara svar-
tillgdngligt for minniskor med nedsatta
synfunktioner. Monstret pa Exhibition road
kan dessutom uppfattas som forvirrande
da kontrasten visserligen dr tillricklig men
linjernas dragning per definition bryter mot
fird- och gingriktningen. En remsa med
tva linjer markeringsmassa 16per genom
trafikrummet och delar upp ytan i tvi — en
for bilar och cyklister och en for huvudsak-
ligen géngtrafikanter. Principen f6r Shared
Space bryts i och med uppdelningen sam-
tidigt som platsen som trafikrum fungerar
vil. Ytorna for de oskyddade trafikanterna dr
vildimensionerade samtidigt som trafikvo-
lymen pa motorfordon ir relativt hég och
sedermera kriver ett fungerade fléde. Delen
av gaturummet som nyttjas av giende har ett
taktilt ledstrik som foljer gatans strickning.
Ledstriket kombineras med en drine-
ringsrdnna som bir en tydlig kontrast mot
markbeldggningens gra/vita ménster. Utan
drineringsrinnan hade tillgingligheten
begrinsats pa grund av de svaga kontras-
terna i de taktila plattorna. Gestaltningen
kombinerar hir funktionen dagvattenhan-
tering och tillginglighetsanpassning pi ett
enhetligt, effektivt och sikert sitt.

PINE STREET, SEATTLE

I centrala Seattle finns ett monster av
betongsten som dr utlagt som ett ticke
over offentliga ytor och korsade lokalgator.
Monstret dr starkt grafiskt och skiljer sig
markant frin omkringgivande trafikytor.
Monstret har fi linjer som 16per parallellt
med kor- eller gingbanor vilket skapar en
svirnavigerad milj6é for minniskor med
nedsatt synfunktion. Till skillnad frin
exempelvis Exhibition Road befinner sig
trafiken fortfarande i den klassiska hierar-
kin dir bilarna har foretride pa kérytor och
ir forbjudna pad 6vriga platser i gaturummet.
Trafiken dr i ovrigt reglerad med exem-
pelvis trafiksignaler vilket skapar distans
mellan trafikslagen. En annan forklaring
kan dven vara den amerikanska trafikkultu-
ren som historiskt har placerat bilen hogst
upp i trafikhierarkin. Det gir att spekulera
om situationen hade fungerat annorlunda
i Europa, om trafikregleringen varit mil-
dare eller om samtliga ytor befunnit sig pa
samma héjdniva.
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LANGERAK, UTRECHT

Genom anvindning av markmaterial kan
gestaltningen informera trafikanter om
hindelser eller forutsdttningar i gaturum-
met. Skyltar och andra informationsbérare
kan ersittas med tecken eller monster i
gatan som upplyser om ridande situation.
Genom kombinationen markmaterial och
information sparas inte enbart en kostnad
for exempelvis skyltar, gestaltningen har
goda mojligheter att resultera i en stérre
upplevelse av hela platsen dir gaturum-
mets utformning ges prioritet. En gata eller
korsning med skyltar och stolpar riskerar
skapa ett brus som stjil fokus frin 6vriga
upplevelser.

I exemplet frin Langerak i Utrecht behévs
inga stolpar eller skyltar som varnar fér
det upphéjda hindret. Kontrasten mel-
lan de gra och vita betongstenarna visar
tydligt hindrets placering och riktning.
Resultatet blir en renare gestaltning med
tillricklig information om gaturummets
trafikforutsittningar.

EAST STREET, BRIGHTON

I centrala Brighton har en lokalgata omge-
staltats genom att korytan for bilarna inte
stracker sig parallellt med byggnaderna utan
slingrar sig fram med hjilp av en bred och
tydlig kantlinje av sten. Kérbanans bigge
kanter dr heller inte parallella vilket leder
till att sudda ut grinserna mellan trottoar
och gata. Resultatet blir en plats dir gdende
vigar anvinda hela gaturummet och bilarna
anpassar hastigheten efter ridande situation.
Mot den hégra fasaden syns den tidigare
trottoaren som fortfarande kan anvindas for
exempelvis trafikanter med nedsatt synfor-
miga. Korytan och gingytan bestir av tva
olika betongstenar som dessutom har olika
firg. Tillsammans med den tydliga kants-
tenen kontrasterar den nya kérbanan mot
resten av markbeliggningen. De giende
har efter omgestaltningen getts mojlighet
att ta en mycket storre del av gaturummet i
ansprik och verkar dven gora si.

LANGENSTRASSE, BREMEN

Genom anvindande av flera olika typer
av natursten har gestaltningen lyckats att
definiera en mindre del av gaturummet
som koryta for motorfordon. Hela gatu-
rummet befinner sig i samma nivé vilket
liter markbeldggningen helt definiera tra-
fikens forutsittningar. Den svarta och ljusa
graniten skapar en tydlig konstrast och ett
ledstrak som f6ljer korbanans dragning. Ett
rott band skir korytan vilket for tankarna
till ett 6vergingsstille, utan att vara det.
Effekten blir ett visuellt stopp och en upp-
levelse av att gingytan befinner sig hogre i
hierarkin 4an korbanan.
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WACHAU, OSTERRIKE

En mittlinje av exempelvis en bred fris av
storgatsten som gar att kora pa begrin-
sar gaturummet visuellt. Mittremsor som
visuellt minskar bredden pa korytan gene-
rerar ofta minskade hastigheter, trots att
gaturummets fysiska forutsdttningar dr
konstanta.® Undersokningar visar att storst
hastighetsminskning sker nir kérytan ar
5,5 meter eller smalare.” I Sverige dr dver-
kérningsbara mittremsor relativt ovanligt
men anvinds ofta i Schweiz, Tyskland
och Storbritannien. Parkeringsplatser och
busshallplatser kan ocksé anldggas i mitten
av koérytan, dven om detta dr sillan syns i
Sverige.

Exemplet frain Wachau visar hur en fris med
storgatsten i mitten samt vid sidan av kor-
banan krymper vigen visuellt. Storgatstenen
har dessutom en struktur som skiljer sig frin
asfalten vilket hjilper trafikanterna att hélla
sig pé sin sida. I det hir exemplet har fri-
sen med storgatsten dven en funktion som
dagvattenranna.

6. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
7. Selberg, 2002

HYDE PARK, LONDON

Genom anvindning av vissa markmate-
rial kan gestaltningen av en plats styra
trafikanternas beteende. Kullersten, sand
och ojimna ytor undviks exempelvis av
giang- och cykeltrafikanter. Eftersom per-
ceptionen av platsen styr anvindandet
ricker det att markbeliggningen endast
upplevs som obekvim for uppni ritt effekt.
Ging- och cykelvigarna genom Hyde Park
bestir av tvd olika markmaterial, asfalt for
cykelbanan och asfalt med fastlimmat grus
pa gingbanan. Gruset dr ett material som
representerar ligre hastigheter och ging-
vigar i klassiska landskapsparker. Asfalt
representerar ddremot hogre hastigheter och
konventionella trafiksituationer. Eftersom
gruset dr limmat pa asfalt dr tillgingligheten
for minniskor med nedsatt funktionshin-
der god. Den visuella konstrasten mellan
ytorna hjilper dven personer med nedsatt
synférméga att navigera och hilla sig pa ritt
sida. For cyklisternas del verkar grusytan
piminna om en “olimplig” yta f6r cykling
vilket resulterar i att fa cyklister kommer
over pd gingytan.

CENTRALA MUNCHEN

Med markeringsmassa eller firg kan en
plats definieras om relativt snabbt och
billigt. Det ursprungliga markmaterialet
piverkas inte vilket ger moéjligheter att
enkelt skapa tillfilliga 16sningar. Som mate-
rial 4r markeringsmassan anpassningsbar
och gestaltningsmojligheterna ir manga.
Precis som 6vrigt markmaterial kan mar-
keringsmassa anvindas for att applicera
information om trafikregler eller uppma-
ningar till ett visst trafikbeteende, utan att
anvinda skyltar eller andra informationsbi-
rare. Markeringsmassa haller i ungefir 2-5
ir beroende pd material, trafikmingd och
skotselatgirder.®

Centrala Minchen har flera gator som
anvinder sig av 6verdimensionerade symbo-
ler. Endast storleken pé symbolen skapar ett
avvikande monster men dven inneborden av
symbolen dr svir att missa. I exemplet lyfts
cykeln upp som det primira transportmed-
let pé platsen, dven om samtliga fordon ir
tillitna. Andra symboler som aterkommer
ir symbolen for gangfartsomride och has-
tighetsbegrinsningar. Markeringsmassan
kan fungera som komplement till exempel-
vis skyltning men @ven som ersittning. Om
behovet av skyltning ersitts av symboler i
marken okar moéjligheten for att gestalta en
plats som en enhet med firre stérningar och
mindre brus.

8. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
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RENWEG, WIEN

Skotseln och underhillet av markbe-
liggningen visar pd en annan typ av
sikerhetsrisk i trafiken. Arligen uppso-
ker ungefir 2500 méinniskor sjukhus efter
fallolyckor beroende pi daligt underhall av
markbeliggningen.” Det ir inte ovanligt att
markbeliggning forst byts ut var 40-50 ir
vilket leder till simre sikerhet, tillginglighet
och komfort."* Slitna belidggningsytor har
diremot generellt ligre olycksstatistik nir
det giller trafikolyckor. Vid omlidggning av
samma eller liknande markmaterial sker en
generell 6kning av medelhastigheten direkt
efter omliggning.

Vid lagningar, gravningar eller andra repa-
rationer hidnder det, av olika anledningar, att
markmaterialet ersitts med nigot helt annat.
Resultatet kan bli ett lappticke av olika for-
mer, fiarger och material. Cirkulationsplatsen
frin Renweg i centrala Wien dr ett exem-
pel pa ett monster av markbeliggning
som inte dr en del av gestaltningen utan
snarare resultatet av underhall och repa-
rationer. Blandningen av markmaterial
har skapat en plats dir osikerheten defi-
nierar anvindandet. Gangtrafikanter rér
sig obehindrat igenom cirkulationsplat-
sen och bilister anpassar hastigheten efter
mojligheten att navigera efter de giendes
rorelsemonster. Tillsammans med ovriga
forutsittningar i gaturummet utplinar
markmaterialens lappticke den konven-
tionella gatans hierarki dér bilen vanligtvis
placeras som nummer ett.

9. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
10. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009

RINGVAGEN, ASHFORD

En stor del av gestaltningsprogrammet i
Ashford handlar om hur markmaterialet
paverkar upplevelsen och sikerheten i tra-
fiken. Platsernas olika egenskaper avspeglas
i markbeldggningen som skiljer sig markant
vid exempelvis cirkulationsplatser, over-
gangsstillen och ringvigen. Gestaltningen
av markmaterialet bar motsidgelsefullt pa ett
homogent arkitektoniskt uttryck, trots de
spridda uttrycken. Eftersom programmet
ir baserat kring den industriellt histo-
riska utvecklingen av omréidet samt bir pa
en gemensam firgskala skapas ett enat

gatulandskap.

Genom att frisen i korbanans ytterkanter fills
ut i en halvbige innan évergangsstillet fingas
korriktningen upp i en sickliknande gestalt-
ning. Tillsammans med ett vildimensionerat
overgingstille paverkar gestaltningen ging-
trafikanternas rang gentemot bilisterna. En
svagare gestaltning riskerar att invagga
gangtrafikanterna i en falsk trygghet.
Gestaltningen bor striva efter att samtliga
trafikanters upplevelser av gaturummet
overensstimmer.

Vid ringvigen i Ashford krivdes en buffert-
zon mellan bilarnas kérbana och cykelvigen.
Flera delar av ringvigen dr rak och lang vil-
ket vanligtvis resulterar i monotona ytor.
Hir bryter didremot markbeliggningen upp
enformigheten och skapar nigot av den
annars tomma ytan.

Nir ringvigen moter stadens lokalgator sker
detta i ett stort 6ppet gaturum. Grinsen
mellan ringvigen och lokalgatorna defi-
nieras av avvikande materialval. Den réda
tegelstenen bryts abrupt av den bruna dri-
neringsrinnan, som skapar en tydlig visuell
kontrast och rader av taktila plattor som
skapar vibrationer i bilarna. Genom den
tydliga konstrasten har gestaltningen med
olika markmaterial skapat en portal mellan
ringvigen och lokalgatorna. Platsen kriver
ddrfor inga skyltar eller andra anordningar
som informerar trafikanten om dndrade
trafikforutsittningar.

Lokalgatorna i Ashord ir gestaltade som
smala, enkelriktade gator. Genom ett avvi-
kande material- och firgval blir kontrasten
stor mellan kérytorna och de oskyddade
trafikanternas ytor, utan forstirkning av vare
sig nivéskillnad eller andra fysiska hinder.
Koérytan definieras endast av markbeligg-
ningen. For att uppna maximal eftekt har
dven parkeringsplatserna ett material som
liknar det som finns pi trottoarerna.

I Sverige dr det sillan som tegel anvinds i
trafikytor, nigot som ir vanligare i exempel-
vis Danmark, Nederlinderna och England.
Eftersom teglet fortfarande inte dr vanligt
i svenska trafikmiljoer har materialet den
tordelen att det ofta skiljer sig frin omkring-
givande beliggningar. Genom anvindning
av tegel med olika leror kan firger kombi-
neras och skapa konstrastverkan. Med ritt
liggning av tegel kan materialet fungera vil
i trafikmilj6er, dven med tung trafik.
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FREDRIKSHAMN

Gestaltningsstrategier som inriktas pa att
uppmirksamma vissa trafikantgrupper
kan med f6rdel anvindas for att fortyd-
liga sidana platser i trafikrummet som ir
avsedda for specifika grupper. Ett allt van-
ligare ingrepp dr att markera exempelvis
cykeloverfarter med firg eller markerings-
massa i olika kuldrer. Ett lyckats ingrepp
resulterar i att cyklisterna kinner sig trygga i
gaturummet, samtidigt som Gvriga trafikan-
ter uppmiérksammar bade cykelvigen och
cyklisterna samt anpassar trafikbeteendet
efter situationen. En mindre lyckad gestalt-
ning resulterar ddremot i en falsk trygghet
for cyklisterna.

Korsningen Radhus Alle och Rimmensgade
i Fredrikshamn har fyra tydliga cykel-
filer av bla markeringsmassa som bilar
ett bridgirdstecken dver korsningen.
Dimensionerna fér cykelvigen ér vil till-
tagna och risken att cykelstriket inte
uppmirksammas av exempelvis bilister
torde vara liten. Diaremot ir det ett starkt
gestaltningsingrepp som péverkar hela upp-
levelsen av platsen.

TAKSIMTORGET, ISTANBUL

En rutnitsstadsdel strax norr om
Taksimtorget i Istanbul har en lik-
nande gestaltning i varje korsning.
Markbeliggningen bestir av ljusgrd och
svart granit i ett monster som represente-
rar de tinkta korfilten och en rondell. Den
starka kontrasten 1 markmaterialet leder till
att hogersvingen dr starkast representerad i
korsningen. En vinstersving eller en passage
genom korsningen kriver att trafikanten
korsar 6ver flera linjer vilket kan upplevas
som visuella hinder eller en upplevelse av
att bryta trafikflédet. Vid en hogre trafikin-
tensitet verkar bilister anvinda korsningen
som en cirkulationsplats, trots att platsen
juridiskt sett dr en korsning. Vid ldgre tra-
fikintensitet anvinds ddremot platsen som
en konventionell korsning. Fram till kors-
ningen anvinder giende smala trottoarer
precis vid fasaderna. De oskyddade trafi-
kanterna korsar platsen bide diagonalt och
vinkelritt mot rutnitsmonstret. Vid moten
mellan bilister och giende verkar trafikan-
terna besluta om vem som fir foretride frin

gang till gang.

CHARLESTON, SOUTH CAROLINA

Markbeldggningen har stor inverkan pa
upplevelsen av en plats. Genom val av mate-
rial kan gestaltningen beritta nigon om
platsens historia, forvintat trafikslag eller
rekommenderad anvindning. Flera av tvir-
gatorna till Charlestons centrala huvudgata
ir utformade med kullersten som berittar
om Charlestons historiska dagar. Staden var
en av USA:s storsta hamnar och stod bland
annat for en stor export av ris och bomull.
Efter att skeppen anlagt hamn lastades
ballasten, i form av stora mingder sten,
av och fylldes med virdefull last. Staden
utnyttjade den ovintade tillgingen av bygg-
nadsmaterial och anvinde stenen bade till
utfyllnadsmaterial och som markbeldggning
pé de nya gatorna.

Kullersten ir ett extremt ovanligt markma-
terial i dagens trafikmiljoer. Dels kommer
ofta stenen frin rullstensdsar i Sverige, en
indlig resurs. Dels paverkas tillgingligheten
negativt pa platser med stora ytor kullersten.
Diremot gar det att tinka sig trafikmiljéer
som utnyttjar den negativa tillginglighets-
aspekten, dir man exempelvis vill styra
trafikbeteenden eller reglera vilka trafikant-
grupper som ska anvinda platsen.
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PARKERINGAR



1 Swverige dr parkering sillan en del av tra-
Jfikmiljon i korsningar Gven om det dr relativt
vanligt i exempelvis Sydeuropa. Samtidigt dr
parkeringar ett vanligt forekommande dmne
nar det kommer till gestaltning av gatumiljoer
i det urbana landskapet. Antalet parkeringar
styr tillganglighet och trafikflode vilket paver-
kar trafiksikerheten men dven upplevelsen av
stadens rum. Gaturum med hog parkerings-
omsdttning ger en storre mangd bilister som
letar parkeringsplatser — en trafikantgrupp
som generellt drar ner pa medelhastigheten i
urban gatumiljo.! Placeringen och gestaltan-
det av parkeringsytorna paverkar ocksa stadens
uttryck.

Forenklat kriver en bil som anvinds dagligen
minst tre parkeringsplatser: hemmet, arbets-
platsen och en plats som delas med jvriga
bilister for kortare parkeringar i staden. Yian
for dessa tre parkeringsplatser uppgar till cirka
30 m? varav 20m’ oftast stir oanvint. Genom
flexibel anvindning av parkeringsplatser gir
det att forindra funktionen av ytorna dver
tid. Tjinster som liter dgare av parkerings-
platser tillfalligt hyra ut sin yta finns redan
tillgingligt? Parkering som endast dr tilliten
en viss tid pa dygnet eller en viss tid pa dret
ger majligheter att skapa flexibla gestaltnings-
losningar med exempelvis uteserveringar eller
forsiljning.
Gallande tillganglighet bor parkeringsytor vara
tydligt definierade for att inte manniskor med
nedsatt synformdga ska stéras. Oppna dérrar
eller utfallda backspeglar kan innebira fara om
inte trafikanterna uppfattat situationen som en

plats med parkerade bilar.

Vid kantstensparkering finns majlighet att
skapa smalare korbanor, vilket genererar ligre
hastigheter. Samtidigt forsimras dock sikten,
vilket kan leda till storre olycksrisker.* Den
som gestalar en kantstensparkering bor dérfor
vara aktsam och utgd frin platsens specifika
forutsitiningar.

1. Karlgren, 2005

2. A Parking Spot, 2014

3. Department of Transport, 2011
4. Karlgren, 2005



LANGERAK, UTRECHT

Parkeringar i mitten av gatan dr 16sningar
som sillan syns i Sverige. Genom anvind-
ning av mittremsan till parkering paverkas
flera funktioner i gaturummet. Gatan blir
inte lika litt att korsa for trafikanter sam-
tidigt som risken for giende som passerar
ut bakom parkerade bilar minskar. Nir
bilar parkeras i en mittremsa skapas dven
moijlighet att parkera nidrmre korsningen,
jamfort med situationer da bilar parkeras
utmed koérbanan. Vid ligt anvindande av
parkeringar upplevs kérbanan pé en kon-
ventionell gata bredare. Genom placering
av parkeringsfickor i mitten av gaturummet
ges korbanan en konstant bredd oavsett
parkeringsintensitet vilket paverkar tra-
fiksikerheten positivt. Eftersom grinsen
mellan korbanan och trottoaren minskar
och parkerade bilar behover backa ut kriver
gestaltningslosningen en trafik med relativt
liga hastigheter. Ovrig gestaltning paverkas
ocksé av parkeringar i mittremsor, eftersom
vegetation, moblering och bredden pa trot-
toarer dirmed kan varieras.

KIRALY UTCA, BUDAPEST

En gata som tidigare var dubbelrik-
tad blev genom en omgestaltning
enkelriktad. Genom att bland annat justera
parkeringarna skapades en krokt vig med
overraskningar och alternativ gestaltning
av gaturummet. Blandningen av parkering
pa hoger och vinster sida, dessutom olika
varianter av parkeringsplatser, definierar nu
gaturummets struktur. Snedstillda parke-
ringsfickor kriver att bilar backar ut frin
sina platser vilket i sin tur genererar en lug-
nare gatubild. Lésningen ir inte den mest
effektiva for parkeringsplatser, men exem-
plet frin Budapest visar att platsen inte
heller uppfattas som dominerad av biltra-
fiken, trots de hoga kantstenarna och den
centrala placeringen.

RUE DE LA MARE, PARIS

Utanfor Sveriges grinser kan parkerings-
platser ibland liknas vid en kulturchock.
Platser eller fragment av platser som saknar
ovriga funktioner blir ovintade parkerings-
platser. I Paris finns minga 6vergivna platser
i gaturummen som dr tillfilliga eller mer
permanenta parkeringsplatser. Exemplet
frin Rue de la Mare visar tre fordon
uppstillda runt en rondell med fem till-
fartsvigar. De parkerade bilarna hjélper till
att forminska det tillgidngliga utrymmet f6r
ovriga trafikanter. Gaturummet upplevs
som fritt och oskyddade trafikanter vigar
korsa gatorna diagonalt. Att giende trafi-
kanter bjuds in i gaturummet har en positiv
effekt pa trafiksikerheten om Gvriga trafi-
kanter anpassar sitt beteende efter nirvaron
av andra minniskor.

Genom olika gestaltningsalternativ kan
parkeringsplatsens normer ifragasittas och
omvirderas. Storlek, form och placering
behéver inte f6lja standardmallen. Genom
att hitta oanvinda ytor for parkering i sta-
den kan mer attraktiva platser frigéras frin
trafik och tillgingliggoras f6r andra av sta-
dens funktioner.



LANGERAK, UTRECHT KIRALY UTCA, BUDAPEST RUE DE LA MARE, PARIS



ASHFORD, ENGLAND

Staden forindras under dygnets timmar
och édrstidernas skiftningar. Trafikens krav
ir inte konstanta utan varierar beroende pa
veckodag, semestertider eller tid pa dygnet.
Ett multifunktionellt stadsrum ir flexibelt
och gir att anpassa beroende efter behov. I
Ashford dr vissa parkeringsytor avstingda
under dagtid och fungerar di som exem-
pelvis uteserveringar. Parkeringsplatserna
dekonstrueras och gaturummets skala bryts
ner. Resultatet blir en plats med 6kad till-
ginglighet och férindrade rorelsemonster.

SAINT-MARTIN-KANALEN, PARIS

Till skillnad fran bilparkeringar viljer
cyklister ofta att parkera cykeln dven om
det inte finns parkeringsplatser i nirhe-
ten. Informella cykelparkeringar skapas
ofta vid attraktionspunker och kan uppsti
vid exempelvis en belysningsstolpe eller en
fasad. Cyklister respekterar inte alltid trafik-
regler som exempelvis enkelriktad gata eller
gigata. Vid dessa platser bor gestaltningen
noga overviga placering av cykelparkering
for att paverka cyklisternas beteende. En
parkeringsyta med stolpar eller rack av stil-
r6r brukar fungera bra for uppstillning av en

grupp av cyklar.®

5. Department of Transport, 2011












TILLFALLIGHETER



Eftersom staden hela tiden befinner sig i for-
andring baseras alla stadsbyggnadselement pa
en tillfillig gestaltning. Sett ur ett kortare per-
spektiv dr tempordra element ndgot som enkelt
kan flyttas runt, byggas om eller nétas bort.
Tillfilliga inslag i gaturummen kan piverka
trafikanternas beteende genom exempelvis
dverraskande element, fysiska hinder eller visu-
ella effekter.

Genom forindringen av en plats kan stora
kvalitéer skapas, bide for platsen och for tra-
[fiksikerheten. Uteserveringar, parkering,
vegetation, efcetera kan fungera som tillfilliga
element och skapa stor flexibilitet i gaturum-
met. Rummets karaktir kan da skifta, inte bara
efter arstider, utan dven under dygnet timmar,
beroende pa trafikmiljons skiftande behov.
Flera blandade funktioner leder till stirre
interaktion mellan trafikanter vilket skapar en

okad trafiksikerbhet.

Korfilt som byter firdriktning under dygnet,
sd kallade reversibla korfilt, forbéttrar avse-
vdrt framkomligheten for bilister.! Ddremot
reduceras framkomligheten for ging- och
cykeltrafikanter och problematiska korsningar
uppstir. Kombinationen av bilisters ckande
framkomlighet och oskyddade trafikanters
minskade framkomlighet leder till Gkade
hastigheter for motorfordon och en simre tra-
[iksikerbetssituation. Effekten av reversibla
korfilt visar att alternativet med stor sanno-
likhet bést fungerar pd storre korleder utanfor
stadskdrnan.

En tillfillig avsmalning av kirbanan under-
littar for giende och cyklister att korsa en vig.?
Avsmalningen kan dels fungera som en entré
till exempelvis ett ligfartsomrade och dels
som overgdngsstille. Genom avsmalningen
av kérbanan frigors ytor i gaturummet som
kan tillgingliggiras for dvriga trafikanter.
Beroende pa omgivningens forutsitiningar kan
vegetation, uteserveringar eller moblemang
ta plats i gaturummet. Eftersom de korsande
trafikanterna kommer att uppleva en higre
trygghet vid avsmalningen bor dven digdrder
for hastighetsdimpning hos fordonstrafiken
vidtas. Detta kan ske genom avsmalningen i
sig, fysiska hinder, skyltar, portaler eller Gvrig
gestaltning som jamnar ut hierarkin mellan
trafikanterna.

1. Vigverket, 2004
2. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009



CRITICAL MASS, WIEN

Var tredje fredag varje minad samlas
cyklister pa Schwarzenbergplatz i Wien.
Tillsammans genomf6rs en manifestation i
form av en procession av cyklar genom sta-
den. Deltagarna ir inte bundna till nigon
organisation och forbjuder alla typer av
politiska aktivister i samband med mani-
festationen. Gemensamt ir diremot dsikten
att stadens gaturum bor delas lika mellan
bilar, cyklar och gangtrafikanter, vilket de
inte tycker ér fallet i dag.

Evenemang som Critical Mass paverkar
upplevelsen och trafiksikerheten ur tva
perspektiv. Under sjilva manifestationen
tar cyklisterna 6ver vissa gaturum vilket
tvingar bilister till ett beteende med lidgre
hastighet och hogre medvetenhet. Aven
ovriga cyklister och gangtrafikanter paver-
kas av cyklisternas nirvaro och anpassar sitt
beteende efter det. Manifestationen skapar
ockséd en debatt om jimlikhet i trafiken,
vilka trafikanter som tar plats och vilka
trafikanter som undertrycks. Critical Mass
ir en grisrotsorganisation men liknande
kampanjer har méjlighet att startas via stéi-
ders stads- och trafikplanering. Genom att
upplata stadens gaturum for liknande akti-
viteter kan stadens trafiksikerhet paverkas
bide direkt och indirekt. Ett svenskt exem-
pel pa tillfillig trafikgestaltning som en del
av pagiende diskussion dr Open Streets dir
Gotgatan i Stockholm under nagra som-
mardagar helt stings av for trafik och nya
platser for stadens invanare uppstir ddrmed.

KIRALY UTCA, BUDAPEST

Element och hindelser som ir spontana
och tillfilliga kan vara svira att forut-
spd som en del av stadens gestaltning och
uttryck. Inte desto mindre paverkar objek-
ten uttrycket och upplevelsen av en plats.
En spontant uppstilld soptunna ir ett
objekt som bade kan vicka personliga kon-
notationer och fysiskt ta upp rum i form
av ett hinder. Soptunnan fungerar som
ett exempel pa objekt och hindelser som
paverkar stadsrummet, men séllan ir en
del av gestaltningsprogrammen. Spontant
iterkommande element i stadsrummet kan
under ritt forutsittningar omvirderas och
utvecklas i gestaltningsprocessen, dven vid
trafikgestaltning.

MUSEUMSQUARTIER, WIEN

Genom uppstillning av stora, hallbara
mdobler av plast forvandlas hela tiden
MuseumsQuartier i Wien. Méblerna flyt-
tas runt, sitts ithop eller placeras enskilt
under ett trid. Vissa delar av platsen ir helt
avstingda for trafik medan kvarterets utsida
har viss trafik i form av parkeringar och
uppstillningsplatser. Allteftersom méblerna
flyttas runt av besokare forindras platsen.
Genom olika mobleringar finns dven moj-
lighet att paverka trafiken. Mdoblerna i sig
kan fungera som en paminnelse om att
gaturummet anvinds av fler dn endast bilis-
ter eller cyklister. Nir moblerna anvinds
som sittplatser blir nirvaron in tydligare.

Beroende pi behov kan flyttbar utrustning
antlingen flyttas runt av stadens invénare
eller styras av gestaltning uppifran. Aven
tillfilliga uteserveringar har mojlighet att
paverka upplevelsen av ett gaturum och i
torlingningen trafiksikerheten.



CRITICAL MASS, WIEN KIRALY UTCA, BUDAPEST MUSEUMSQUARTIER, WIEN



S:T JAKOBS PLATZ, MUNCHEN

Genom anvindning av hdj- och sink-
bara pollare kan gator och platser tillfilligt
stingas av for trafik. Systemet kan dven
automatiseras si hindret automatiskt sinks
ndr exempelvis bussar eller taxibilar ska pas-
sera. Pollarna kan anpassas utseendemissigt
for att smilta in i resterande gestaltning. Ett
visst problem med pakdrningsolyckor finns,
speciellt vid viltrafikerade gator med endast
en eller ett par pollare.

BANK STREET, ASHFORD

I Ashford finns ett system for tillfillig
avstingning i form av en grind. Grinden
ger ett annat uttryck dn exempelvis hoj- och
sinkbara pollare. I detta fall bir grinden
dock pa en onddigt hog koncentration av
skyltar vilket skapar ett omotiverat brus pa
platsen.

Genom att stinga av gatan foérsvinner en
korsning tillfilligt. Det finns en risk att
gatan som alltid dr 6ppen for trafik kommer
att ses som huvudgata, dven om hogerregeln
giller. Forhallandet mellan gatorna kan i
dessa fall kompenseras genom gestaltning
av exempelvis en portal, upphdjd korsning
eller avvikande markmaterial.

HIGH STREET, ASHFORD

Under tider dd huvudgatan i Ashford stings
ner har butiksigare moéjlighet att anvinda
en del av korbanan till f6rsiljning av sina
produkter. Férindringen av gaturummet blir
patagligt vilket dven péaverkar anvindningen
av platsen. Butikerna tar upp en relativt bred
bit av gatan vilket resulterar i en smaskalig
upplevelse dir giende hellre anvinder kor-
banan, vilket medfor att trottoaren under
butikernas 6ppettider férvandlas till en buf-
fertzon mellan butikerna och deras varor.

Platser som endast under vissa tider pa
dygnet tillaiter motorfordon ir generellt
sett mindre omtyckta dn platser som kon-
sekvent férbjuder all motortrafik.> En
uppenbar forindring som bekriftar nyttan
med avstingningen, genom exempelvis till-
tillig handel, har ddremot méjlighet att 6ka
platsens attraktivitet.

3. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009



S:T JAKOBS PLATZ, MUNCHEN BANK STREET, ASHFORD HIGH STREET, ASHFORD



EXHIBITON ROAD, LONDON

Ett effektivt fysiskt hinder stinger av
Exhibition Road for fordon frin anslu-
tande gata. Hindret uppfyller sin
sikerhetsmissiga funktion och ir tyd-
ligt markerat. Gestaltningsmaissigt sticker
diremot 16sningen ut jaimfért med resten
av omgivningen. Gestaltningsprogrammet
for Exhibition Road ir vilfinansierat med
hog kvalité pa 6vrig detaljgestaltning. Aven
om hindret endast ar tillfilligt riskerar det
att bryta hela upplevelsen av gatan. Om
trafikanterna upplever en gestaltning som
avvikande finns det risk att syftet med
ingreppet ifrigasitts.

KANIKEPLAN, MJOLBY

Efter en omgestaltning av centrala Mjolby
blev Kanikeplan gingfartsomrade. Pi plat-
sen anvinds i dag vixturnor med skyltar
som uppmanar trafikanterna om de nya tra-
fikreglerna. De tillfilligt placerade urnorna
kan antingen visa pa behovet av att upplysa
trafikanterna efter misslyckad gestaltning
eller som en medveten atgird inom ramen
for gestaltningsprogrammet. Urnorna stir
utplacerade i korriktningen av det ena kor-
filtet vilket resulterar i en smal och en bred
yta. Den smala ytan liter bilar passera nira
urnorna medan bilister vid den stérre ytan
har goda sikerhetsmariginaler pi bada sidor.

Fordelen med tillfillig vegetation i plan-
teringsurnor ar att en gata snabbt kan
forindras. Med tillrickligt manga krukor ar
gestaltningsmojligheterna i princip odndliga
och placeringen kan justeras med jimna
mellanrum. Hir finns alltsd en potential
att skapa platser med ligre familjaritet dn
en konventionell gata. Tillfilliga objekt som
enkelt kan flyttas runt kan bryta trafikanters
vanemdssiga beteenden och automatise-
ringstendenser vilket resulterar i en hogre
grad varseblivning med ligre sidkerhetsrisk
som foljd.
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DEN OPPNA YTAN



En stor och o"ppen Yta representerar som regel
motsatsen till trafiksikerhet. Nir fordonstrafi-
kanter har god uppsikt och enkelt kan anpassa
sig effer tydliga anvisningar invaggas forarna
i en sjilvsikerhetskinsla som leder till higre
hastigheter, en fara som dessutom ofta under-
skattas. jtgcirdskamlogen rekommenderar
exempelvis en maximal bredd av kirbanorna
pd 3,5 meter for att en maximal medelhastig-
het av 30 km/h ska uppndis.' Samtidigt skapar
breda kirytor med god uppsikt majligheter for
trafikanterna att samspela pa ett flexibelt och
effektivt sitt. Flera av de projekt som dr upp-
byggda efter principen Shared Space anvinder
Just oppna ytor som_fokusplatser for samspelet.
En gestaltning av stora och sppna ytor bir
dirfor béra pa ett relativt hogt flode av flera
olika trafikantgrupper. Nir gestaltningen inte
signalerar trygghet for oskyddade trafikanter
Sforlorar den dppna ytan sin hastighetsdim-
pande funktion.

En enhetlig yta i jimn nivd skapar majligheter
for enklare korsningar av gatan, lugnare bil-
trafik och flexibla gaturum. Aldre manniskor
kan liksom ménniskor med nedsatt rérelse- eller
synformaga kan dock uppleva en osikerbet vid
storre oppna ytor utan skydd. Speciella zoner
dir gangtrafikanter kinner sig helt sikra dr
dirfor en viktig del av gestaltningen av dessa
platser. Sikra zoner behiver dock inte betyda
avstingda eller fysiskt avgrinsade zoner. Aven
platser direkt utanfor ingangen till en butik
kan uppfattas som skyddade frin fordonstrafik.

1. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009.



RINGVAGEN, ASHFORD

Ringvigen runt Ashford har en korsning
som bestir av en storre yta med en belidgg-
ning som avviker frin ringvigens réda
tegelstenar. En butik 6ppnar sig i princip
ritt ut mot korsningen och skapar en siker-
hetszon f6r oskyddade trafikanter. Fyra stora
belysningsstolar dr dessutom placerade i en
formation som bryter av platsens symmetri
och riktning. Med dessa férhallandevis sma
gestaltningsitgirder har man lyckats med
att skapa nya forutsittningar for trafiken
pa denna 6verdimensionerade yta. Jimfort
med de liknande forutsittningar som finns
pa Kanikeplan i Mjolby har man lyckats att
bittre uppfylla de olika trafikanternas krav
pa en siker milj6. Genom de gestaltnings-
itgirder som genomforts har man lyckats fa
de giende trafikanterna att obehindrat rora
sig 1 trafikrummet samtidigt som bilisterna
anpassar sitt beteende efter de férindrade
forutsittningarna.

KANIKEPLAN, MJOLBY

1 Atgﬁrdskatalogen rekommenderar
Sveriges Kommuner och Landsting att en
yta baserad pd Shared Space inte bor vara
en genomfart. Jimfort med den storre ytan
pa ringvigen i Ashford har Kanikeplan i
Mjolby tillsynes liknande forutsittningar.
Genomfarten sker pa en upphdjd yta med
avvikande markmaterial, fyra storre belys-
ningsstolpar, butiker nira korbanan och
hir finns inga nivaskillnader med kants-
ten. Platsen i Mjolby uppfattas diremot
inte som ett gemensamt gaturum, trots att
platsen dr reglerad som gingfartsomride.
Jimfort med ytan i Ashford ér skillnaderna
mellan de olika markbelidggningarna mini-
mal, belysningsstolparna ir inte forskjutna
i forhallande till kérriktningen och buti-
kernas ingangar vinder sig inte direkt mot
kérbanan. Sammantaget kan skillnaderna
uppfattas som sméi men férmodligen dr det
sd att alla paverkar upplevelsen av gatu-
rummet och i férlingningen trafikanternas
beteende- och rorelsemonster. Eftersom en
lingre gata dessutom uppfattas oftare som
en plats ddr bilen har foretride? skulle en
forskjutning av gatans rorelse pa Kanikeplan
ha stora méjligheter att kunna paverka trafi-
kanterna i ett samspel, jaimfort med dagens
gestaltning.

2. Thyréns, 2007.

EXHIBITION ROAD, LONDON

Omgestaltningen av Exhibition Road
resulterade bland annat i en 6ppen yta
utan kantsten. Runt om i trafikmiljén finns
ddremot taktila kartor som beskriver gestalt-
ningsprincipen for manniskor med nedsatt
synforméga. Pi projektets hemsida gar det
dven att lyssna pa guider som med berittar-
roster forklarar hur trafiksystemet fungerar.



RINGVAGEN, ASHFORD KANIKEPLAN, MJOLBY EXHIBITION ROAD, LONDON



BOHMTE, TYSKLAND

Den 6ppna ytan utan kantsten skapar en
nirmre koppling mellan bilister och 6vriga
trafikanter vilket paverkar mojligheten
till anpassning av trafikanternas beteende.
Kantstenen anvinds ofta som tryggt led-
strik av exempelvis minniskor med nedsatt
synformiga. En gestaltning utan kantsten
bor dirfér kompensera osikerhetsmomen-
tet genom taktila plattor, kontrasterande
markmaterial eller strategisk placering av
utrustning. Genomfarten i B6hmte, Bremer
Strasse, saknar kantsten men har tydliga
avgrinsningar mellan trottoar och kérbana
i form av vita taktila betongplattor. Genom
valet av gestaltning utan kantsten skapas en
oppen enhetlig yta dir giende korsar gatan
spontant. Gatan har inga dvergingsstillen
eller skyltar vilket resulterar i ett rent gatu-
rum utan visuellt brus.

Gestaltning utan kantstéd paverkar dven
andra tekniska funktioner av gaturum-
met. Beroende pa platsens forutsattningar
anvinds ofta kantstenen for vattenavrinning
vilket kriver en annan 16sning vid gestalt-
ning av 6ppna ytor. En tillginglighetsaspekt
som dr svért att tillgodose utan kantstod dr
busshallplatser, vilka oftast kriver en héjd-
skillnad o1 enkel pa- och avstigning.

REUMANNPLATZ, WIEN

Platsen dr starkt priglad av kollektiv-
trafik i form av bussar och spérvagnar.
Kollektivtrafiken paverkar platsen genom
ett rytmiskt fléde som varierar mellan
ingen trafik och flera korsade bussar eller
sparvagnar samtligt. Pa liknande sitt som
vid Oxford Circus anvinds den storre ytan
samtidigt av alla oskyddade trafikanter nir
mojligheten 6ppnar sig. Storleken, hastig-
heten och ljudet frin kollektivtrafiken gor
fordonen enklare att uppfatta som fotging-
are, jamfort med mer impulsiv biltrafik.
Cyklister anvinder diremot ytan med for-
siktighet da sparvagnsspiren innebir ett
hinder som kriver anpassning av cyklandes
beteende.

S:T JAKOBS PLATZ, MUNCHEN

Trid och andra kinsliga objekt stir
relativt oskyddade i oppna trafikytor.
Pikorningsskydd kan se olika ut. Pa S:t
Jakobs platz i Miinchen, dir trafiken ér
relativt ligintensiv, verkar det rdcka med
tridgropens gallerskydd for att triden ska
undgd skador. Vertikala stamskydd eller
andra objekt som tagit fokus frin tridstam-
marna hade paverkat helhetsupplevelsen pa
platsen.



BOHMTE, TYSKLAND REUMANNPLATZ, WIEN S:T JAKOBS PLATZ, MUNCHEN









RORELSER



Trafikens rorelser och floden definierar upp-
levelsen av gaturummer. Samtidigt paverkar
rummets gestaltning rorelsernas majligheter
och begransningar. Flodets forutsittningar
paverkar antalet interaktioner som sker mellan
trafikanter, ndgot som star i direkt relation till
trafiksikerheten.

Eftersom trafikanternas kirstil och beteende
anpassas efter gaturummets flode, snarare in
efter formella trafikregler, skapas lokala, infor-
mella regler som beroende pi gestaltning kan
std i konflikt eller samverka med de formella och
Juridiska forutsitiningarna.' Om gestaltningen
resulterar i att de formella och informella reg-
lerna stir i konflikt och inte speglar trafikens
[forutsittningar riskerar trafikanterna att tolka
de juridiska forutsittningarna som opailitliga.
Vid upprepning av dessa erfarenbeter kan bete-
endet dessutom generaliseras vilket leder till att
trafikanterna upplever opdlitlighet i trafiksitu-
ationer med helt andra forutsitiningar.

Kanalisering av korsningar anvinds frimst
for att 6ka motortrafikens framkomlighet vilket
leder till en stor variation pad dtgdrdens trafiksi-
kerbetseffekt.> For giende och cyklister minskar
[framkomligheten, speciellt i hogeravsvings-
eller hogerpdsvingskorfalt. Vigbanan tar dven
upp en storre yta vilket riskerar higre hastig-
heter med okad risk for korsade trafikanter som
foljd. Gestaltningsmdssigt skapar kanalisering
av korsningar mindre ytor for trottoarer och
lingre samt mer komplexa overgangar for fot-
gangare, vilket paverkar deras rorelseménster

och tillginglighet.

Gaturum som domineras av bilar med higa
hastigheter reducerar forutsittningarna for
fotgingares framkomlighet. Jan Gehl beskriver
relationen mellan trafikfloden och stadsbygg-
nad med orden “slow trafic means lively cities”?
Levande stider kriver dven ndrvaro av
mdnniskor och héga floden av fotgingare. Ytor
som exempelvis gestaltas efter Shared Space
men utan tillrickligt underlag av gang- eller
cykeltrafikanter kommer att resultera i hoga
hastigheter hos dvriga fordonstrafikanter.
Eftersom forutsittningarna forindras efter tid
pd dygnet eller dret kan principen innebira
trafiksikerhetsmissiga problem pi exempelvis
kvillar med lagt flode av gangtrafikanter.

1. Helmers &.Aberg, 1978
2. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
3. Gehl, 2010



OXFORD CIRCUS

Stora korsningar med hoga trafikfloden kri-
ver kraftiga regleringar eller uppdelningar
mellan motorfordon och oskyddade trafi-
kanter. Med 6ver 40 000 gingtrafikanter per
timme dr Oxford Circus en av de mest tra-
fikerade korsningarna i Europa. Korsningen
genomgick 2009 en omgestaltning inspire-
rad av Shubuyakorsningen i Tokyo. I dessa
16sningar regleras trafiken genom att anslu-
tande vigar fir stoppsignal samtidigt vilket
ger oskyddade trafikanter mojligheten att
anvinda samtliga korsningspunkter, inklu-
sive diagonalt 6ver korsningen. Losningen
resulterade i en férdubbling av fordonska-
paciteten samtidigt som gingtrafikanternas
rorelsefrihet okade med 70 %. Gestaltningen
resulterade dven i minskat antal trafik-
forseelser vilket har genererat ett positivt
trafiksikerhetsresultat.*

Foérutom den alternativa regleringen ér
markmaterialet fokuserat pa de giendes
rorelser. Det gula filtet tilliter gdende att
passera korsningen fritt medan fordon-
strafikanter och cyklister fran anslutande
gator bryter monstret nir de firdas genom
korsningen. Genom ingreppet forstirks de
oskyddades roll i gaturummet; gestaltningen
har skapat en vilkomnande och tillitande
scen for de oskyddade trafikanterna.

4. Landscape Institute, 2014

RENWEG, WIEN

Rondellen i Wien har beskrivits ur andra
perspektiv men gemensamt dr det rorelser
som definierar platsen. Placeringen nira en
starkt trafikerad korsning i centrala Wien,
nirheten till flera attraktionspunkter, den
inkonsekventa markbeldggningen som ska-
par osikerhet och rondellen som fungerar
som en informell sittplats skapar tillsam-
mans ett tillitande flode i trafikrummet.
Trots hirda regleringar i form av skyltar,
markeringar och trafikregler delar trafikan-
terna pd utrymmet. Bilister sldpper forbi
giende som vigar rora sig mer sjilvsikert.
Platsen tél att jimforas med en gestaltad
Shared Space yta som hir manifesteras av
anvindningen snarare dn en programmerad
gestaltning.

MARIENPLATZ, MUNCHEN

Pi Marienplatz i Minchen ir de breda och
monotona korytorna trafikerade med rela-
tivt hog intensitet. Markmaterialet, asfalten,
utgor biade exempel pad motortrafikens
traditionella anvindning och stédjer god
framkomlighet utan hinder. Platsen ligger
diremot i centrala Miinchen, nira stora att-
raktionspunkter och med uteserveringar titt
intill trafikytorna. Nirvaron av ett stort antal
oskyddade trafikanter paverkar samtliga tra-
fikanters beteende. Oskyddade trafikanter
som anvinder gaturummet pa lika villkor
som ovrig trafik har en stark social paverkan
pa trafikflodet i sin helhet. Konsekvensen
blir att det storsta antalet trafikanter paver-
kar sitt beteende efter en mindre grupps
rorelser i trafiken.



OXFORD CIRCUS RENWEG, WIEN MARIENPLATZ, MUNCHEN



APSLEY STREET, ASHFORD

En korsning definieras till stor del av
anslutande vigars svingradier, bade gestalt-
nings- och sikerhetsmissigt. Korsningar
med skarpa korsningsradier genererar ligre
hastigheter.” En radie mellan 1 och 1,5
meter ger strama korsningar som skapar
goda kopplingar mellan biltrafik, cyklis-
ter och gdende i stadstrafik.® Genom en
forskjutning av korsningen med hjilp av
refuger kan korsningens kurspiverkan
och kurvradie férindras. Gestaltning med
refuger fir ungefir samma effekt, som det
som giller f6r cirkulationsplatser dir has-
tigheterna blir ligre men trafikflodet mer
konstant. Till skillnad frin cirkulations-
platsen har den férskjuta refugen storre
mojlighet att mota kraven frin de oskyd-
dade trafikanter som ska korsa gatan. En
stor korsningsradie blir problematisk for
personer med barnvagnar, rullatorer eller
rullstol. Mindre radier, eller refuger som
moter vigen med 90°, ger didremot kortast
och enklast mandvrering for att ta sig 6ver
gatan. Beroende pi gestaltning kan refugen
dven fungera som en skyddad plats eller en
buffertzon for giende trafikanter.

5. Spolander, 1999
6. Selberg, 2002

EXHIBITION ROAD, LONDON

I slutet av Exhibition Road ligger en kors-
ning i form av en cirkulationsplats. Formellt
sett riknas diremot platsen som en vanlig
korsning. Rondellen bestéir av en ring vit
markeringsmassa och cirkulationsplatsen
avgrinsas med vit betongsten. Det gir att
beskriva platsen som en hybrid mellan en
cirkulationsplats och en korsning. Platsen
anvinds didremot inkonsekvent. Nir tra-
fikintensiteten dr hog anvinder trafikanterna
platsen som en cirkulationsplats dér fordon
inne i cirkulationsplatsen ges foretride. Vid
ligintensiv trafik anvinds diremot platsen
som en konventionell korsning dir fordon
kor rakt 6ver rondellen.

Overkérningsbara rondeller dr vanligt
forekommande men cirkulationsplatsen
pa Exhibition Road definieras endast av
en visuell ring. Det som gestaltningsmis-
sigt ser ut som en cirkulationsplats dr en
korsning som ibland anvinds som cir-
kulationsplats. Trafikanternas beteende
anpassas efter trafikintensiteten vilket paver-
kar anvindningen och flédet genom platsen.
Cirkulationsplatsen dr ett exempel pé trafik-
miljoer dir gestaltningen stddjer informella
regler som regleras av trafikanterna.

SEVEN DIALS, LONDON

Omgestaltning av trafikmiljéer dir gestalt-
ningen bjuder in oskyddade trafikanter i
gaturummet, samtidigt som antalet tra-
fikanter dr lagt, riskerar att skapa stora
trafiksikerhetsproblem. Stora, 6ppna ytor
utan nirvaro och rorelser av minniskor gor
att bilister kinner sig hogre prioriterade och
végar ta storre risker med hogre hastigheter
som f6ljd. Bilarnas 6kade nérvaro kan dess-
utom ge spridningseffekter som resulterar
i att omkringliggande gator 6deliggs och
uppfattas som bakgator.

De sju anslutande gatorna i Seven dials
skapar tillsammans med en attraktiv stads-
del tillrickligt mycket rorelser och liv pa
platsen for att trafikanterna ska paver-
kas av varandras beteende. Flodet mellan
motortrafikanterna och 6vriga oskyddade
trafikanter befinner sig pa en jimlik hie-
rarkisk niva, i alla fall under dagen. For att
uppritthalla jimlikheten dven pé kvillar dr
det viktigt att gestaltningen aktivt arbetar
med belysning. Dels miste de oskyddade
trafikanterna kinna sig sikra men viktigt dr
att de ocksd kan ssupptickas och uppmirk-
sammas av fordonstrafikanterna.
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SITTPLATSER



Moblering i en trafikmiljo visar pd en gestalt-
ning byggd for ett beteende baserat efter de
gdendes villkor. Gaendes rorelseminster och
hastighet paverkar behovet av detaljgestaltning
av gaturummet samtidigt som helbetsge-
staltningen paverkar dvriga trafikanters
uppfatining av gaturummets forutsittningar.
Placering av méblemang i gaturummet skapar
dven majligheter till att paverka trafikflidet.
Utrustning kan placeras for att fortydliga och
forstirka ett flode eller bryta av ett flode genom

dverraskning eller osikerhetsmoment.

Sittplatser okar maojligheten for minniskor
att anvinda platsen vilket kan leda till
ligre hastigheter hos bilister. Vilplacerade och
komfortabla sittplatser fungerar val for den
generella efterfragan pd ndgonstans att sitta.
Mer informella sittplatser i form av trapp-
steg, planteringslador eller ytor i nivi med
omkringliggande mark kan beroende pa situa-
tion ocksd fungera. For att bilister ska paverkas
av sittplatserna krivs diremot att minniskor
anvinder platsen eller att bilisten tydligt upp-
Jattar en sittplats” i nirbeten av kérbanan.'
Ett flertal tomma sittplatser kan diremot ge en
uppfatining av en svergiven plats utan ndir-
varo av manniskor.

1. Gehl, 2010



PRAGS BOULEVARD, KOPENHAMN

Slutet av Prags Boulevard i Képenhamn
bestir av ett gaturum helt avstingt fran
biltrafik. Korsningen med Amagerbrogade
har ersatts av ett urbant rum gestaltat for
anvindande i form av uteservering, cykel-
parkering och uppehallsytor. Tillsammans
med vegetationen och markbeliggningen
omdefinierar mébleringen gaturummet.
Aven om stolarna tillhér ett café repre-
senterar de nigot informellt, spontant och

inbjudande.

LANDSTRASSE, WIEN

Till skillnad frin uteserveringen i
Képenhamn ér de hir sittplatserna en del av
en trafikerad korsning. Férutom en pollare
och en skyltstolpe sitter cafébesckarna helt
oskyddade fran trafiken med en armlingds
avstind. Mojligheten att tillata uteservering
tillsammans med trafiken skapar platser som
uppfattas som smaskaliga och tillitande.

MOLKER STEIG, WIEN

I en annan del av Wien finns en uteser-
vering som dr ytterligare ett steg ndrmre
trafiken. En del av uteserveringens funda-
ment sticker ut i kdrbanan och avsaknaden
av ett skyddande staket forstirker niarva-
ron i gaturummet. Gatan dr dubbelriktad
och befinner sig i en svag sluttning vilket
tillsammans med storgatstenen resulterar
i relativt lingsamma hastigheter hos bilis-
terna. Uteserveringen fungerar dirfor vil,
samspelet mellan trafiken och matgisterna
ir balanserat. Gestaltningsmissigt gir det
att hivda att uteserveringen smilter in i
ovrig miljo och paverkar gatulivet i en posi-
tiv riktning.
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RENWEG, WIEN

Cirkulationsplatsen vid Renweg i Wien ir
relativt hirt trafikerad av bilar och annan
motortrafik. Den enkla rondellen fungerar
ddremot som en spontan och ovintad sitt-
plats. Héjden pa muren iér tillridcklig for att
lutande kunna sitta sig ner utan behov av
ryggstod. Skyltstolparna okar till viss man
upplevelsen av trygghet och fungerar som
skyddande pollare. Placeringen av rondellen
nira en stérre korsning, gatukokets nirhet
till kérbanan och det dvergripande visu-
ella bruset med skyltar, cykelparkering och
reklamplatser skapar forutsittningar for det
informella gaturummet. Otydligheten bry-
ter cirkulationsplatsens scene schemata och
oppnar mojligheter f6r olika tolkningar av
vad som ir tillitet eller férbjudet. En kon-
ventionell cirkulationsplats med tydliga
regler och forutsittningar hade formodligen
skapat en trafikmiljo dir de formella juri-
diska reglerna f6ljs i hogre grad.

MUSEUMSQUARTIER, WIEN

Genom social paverkan styrs trafikan-
ters beteende genom upplevelsen av
andra minniskor som vistas i trafikmiljon.
Sittplatserna kring museumskvarteren i
Wien uppmanar till ett lekfullt beteende,
bide hos vuxna och barn. Platsen aktiveras
genom mobleringen men mojligheten till
anvindandet begrinsas av trafikrummets
6vriga forutsittningar. Den hir platsen har
ett relativt lagt trafikflode med fokus pa
angdring och parkering. Mébleringen for-
starker dirfor de oskyddade trafikanternas
mojlighet att vistas i gaturummet.

SWINGERSTRASSE, MUNCHEN

Omgestaltningen av en gata resulterade i
en smalare korbana och bredare trottoar.
Triadplanteringen och uteserveringen ir
placerad nira kdrbanans grins och funge-
rar som en ytterligare vigg i gaturummet.
Nirvaron av sittplatserna med matgister
forstirker trottoarens betydelse i trafik-
miljon vilket paverkar samtliga trafikanter.
Genom att placeras i direkt anslutning till
koérbanan fungerar dven uteserveringen och
tradplanteringen som en buffertzon mellan
fordonstrafiken och de giende.
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BANK STREET OCH RINGVAGEN,
ASHFORD

Trafiksikerhetsmissigt gir det att anvinda
sittplatser bade for att skapa ett tydligare
fldde genom en plats men dven for att
sniva till kérbanor genom deras placering.
Funktionen sittplats signalerar nirvaro av
oskyddade trafikanter vilket kan 6ka maoj-
ligheten f6r uppmirksamhet av ovriga
trafikanter. Fler sittplatser pa en plats gor
inte bara att platsen har moéjlighet att bru-
kas pa ett annat sitt, den underlittar dven
anvindandet for personer med nedsatt
rorelse- och orienteringsférméga. Flera
utsatta trafikantgrupper kriver en logiskt
ordnad miljé och det dr viktigt att gatu-
rummets utrustning inte utgdr hinder utan
tydliga kontrastmarkeringar.?

Mobleringen av Bank Street i Ashford
fungerar bide som sittplatser och avdelare
mellan korbana och trottoar. Dessutom
skapar de fysiska hinder som snivar in kéry-
torna vilket tillsammans med upplevelsen av
nirvaro av oskyddade trafikanter paverkar
genomfartstrafiken. Ett avvikande material-
och firgval pa markbeldggningen forstirker
de férindrade forutsittningarna pa platsen.

Gaturum med plats £6r méblering i mitt-
remsor okar trygghetskinslan for giende.
Moblering i mitten av gaturummet péaver-
kar aven bilisternas beteende eftersom
mobleringen dels signalerar nirvaro av
oskyddade trafikanter och dels kan vara
ett overraskande moment. Tillsammans
med en tydligt rumsbildande vegetation
har ringvigen i Ashford flera sittplatser
mellan kérbanorna vilket skapar en min-
dre esplanad. Sittplatserna fungerar dven
tillsammans med planteringarna som buf-
fertzoner mellan de bida korbanorna.

2. Spolander, 1999

SEVEN DIALS, LONDON

I Covent Garden i centrala London mots
sju vigar i en klassisk cirkulationsplats frin
slutet av 1600-talet — Seven dials. Rondellen
bestir av ett solur som bildar skuggor
pa cirkulationsplatsens markbelidggning.
Omkringliggande gator ér relativt viltrafike-
rade men smala vilket skapar forutsittningar
f6r en blandad trafikmiljo. Solurets funda-
ment och trappstegen som leder upp till
soluret fungerar som informella sittplat-
ser. Ndrvaron av minniskor pd platsen
tillsammans med platsens 6vriga forut-
sittningar skapar ett gemensamt gaturum.
Fordonstrafiken, cyklister och giende ror
sig i trafiken pé jamlika villkor trots att
cirkulationsplatsen foljer konventionella

trafikregler.

KANIKEPLAN, MJOLBY

Platsen dr definierad som gangfartsom-
ride dir extra skyltning uppmanar bilister
till lingsamma hastigheter. En vixtbidd dr
placerad nira korytorna och har férutom
en mur i sitth6jd dven utpekade sittplat-
ser med rygg- och armstéd. Kanikeplan
exemplifierar problematiken med gaturum
som balanserar pa relationen mellan goda
trafikfldden, upplevd trygghet och minsk-
lig nédrvaro. Hir leder inte helhetsintrycket
till tillrdckligt liga hastigheter hos bilarna
vilket skapar en upplevelse av otrygghet
hos oskyddade trafikanter. Situationen styr
utvecklingen i en ond cirkel som resulterar i
att sittplatserna sillan anvinds och att plat-
sen tolkas som folktom och 6de. Eftersom
gestaltningen riskerar att bekrifta bilfo-
rarnas hoga hastigheter uppstir negativa
effekter pd bide trafiksikerheten och de
oskyddade trafikanternas intryck av platsen.
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VEGETATION



Aven om 50-talets skarpa handlingsprogram
om vegetation som trafikfara i dag har for-
svunnit dr véixter i urbana miljoer fortfarande
ett dmne som debatteras. Beroende pa platsens
Sforutsatiningar kan det bide finnas upple-
velse- och trafiksikerhetsmaissiga fordelar med
en gestaltning av en trafikmiljo dar vegetation
Jfinns som inslag.* Storre trid dr daremot kon-
troversiella, dodsolyckor pa grund av pikort
fast hinder representeras till hilften av pikor-
ningar av trid.* Kritik lyfts ocksd mot higa
underhdllskostnader i form av beskirning, och
minskad utsikt fran bostider. Samtidigt finns
rapporter som visar att gaturum ofta beskrivs
som “vackra” och “bebagliga” néir vixter tillits
bidra till karaktiren.’ Vegetationsgestaltning
i gaturum bor dirfor vara vil 6vervigt, med
vdlformulerade argument.

Genom att anvinda olika typer av vegetation,
eller olika avstind mellan enskilda vixter
eller vixtgrupper gar det att paverka trafik-
flodet. Vegetation kan dela upp stora gaturum
i mindre zoner vilket resulterar i en mindre
visuell bredd av gaturummer. Med trid och
buskar som delar gaturummet kan avstind
mellan trafik och resten av staden skapas och
lingst bredare gator kan trid i mitten och lings
gatusidorna skapa lovtak. Owiga gestaltnings-
pricniper ger mojlighet till varierade gaturum
samtidigt som hastigheten sinks genom fordind-
rade korbeteenden.

Gatumiljoer dr ofta en utsatt plats for vegeta-
tion. Brist pd vatten och utrymme for rotterna;
snoupplag med koncentrerade gifter och salter
samt risk_for pakérning dr alla faktorer som
pdverkar vegetationen negativt. En optimal
situation for triden gar sillan att hitta i gatu-
rummet men det gar att paverka majligheten
till god etablering genom ritt vixtval och
nodvindiga markitgdirder. En avsaknad av
optimala situationer behiver samtidigt inte
betyda att vegetation inte kan vixa pd platsen.

Vegetation dr den mest forinderliga grund-
strukturen i trafikmiljoer. Vid plantering av
vdxter efterstrivas ett estetiskt uttryck som ska
verka efter tid, bide efter drstidsskiftningar
och inom ett lingre tidsperspektiv. Ett skot-
selprogram som beskriver utvecklingen frin
etablering och framat dr dirfor ett viktigt
dokument att bifoga gestaltningsprogrammet.

1. Moller, 1991
2. Sveriges kommuner och landsting, 2006
3. Trafikverket, 2011



LOMBARD STREET, SAN FRANCISCO

Aven om vigdragningen dr det centrala pd
Lombard Street dr vegetationen en bety-
dande del av gestaltningskonceptet. Gatan
genomgick en omgestaltning pa 1920-talet
da topografins naturliga lutning pa 27 % var
for kraftig for bilen, som var pa stark fram-
marsch. Trid och buskage stinger visuellt
av ingdngar till husen medan hick- och
perennplanteringen bygger upp planterings-
ytorna. Gestaltningen ér ett kraftigt ingrepp
som sticker ut bland stadens 6vriga gator.
Genom sin speciella karaktir har gatan
ocksi blivit ett turistmail, ett varumirke for
staden och framtritt i ett stort antal filmer.

TRADALLE, ALNARP

Tita tridplanteringar genererar en forstirkt
fartupplevelse som i sin tur skapar ligre has-
tigheter samt storre mojlighet till att bedoma
andra trafikanters hastighet och ldge.
Utanfér SLU i Alnarp finns en tridallé plan-
terad med avtagande avstind mellan varje
trid. Genom att avstindet mellan triden
varierar underlittas fart- och avstindsbe-
démningen ytterligarare. Kombination av
en tit plantering och avtagande avstind
paverkar trafikanternas hastighetsuppfatt-
ning kraftigare in om gaturummet saknat
plantering. Allén forankrar dessutom vigen
i det omkringliggande 6ppna landskapet
och skapar en inramning vid ankomst till
universitetsomridet.

STOCKHOLM CENTRALSTATION

Upplevelsen av en vegetationsyta paverkas
bland annat av den aktuella trafiktypen samt
vilken hastighet trafiken firdas i. Vid en
hastighet 6ver 30 km/h har trafikanter svért
att uppticka mindre element vilket leder
till att vegetationens samlade uttryck domi-
nerar 6ver detaljer.* Utanfér Stockholm
Centralstation exemplifierar en ljungplan-
tering det samlade uttrycket. Gestaltningen
bygger pi en stor massa med ljungplantor
av tva olika firgsorter. Helhetsintrycket
blir en bred ljungmatta som bade delar
upp gaturummet i tvd men dven paverkar
upplevelsekvalitén for bilister i form av
vegetationsgestaltningen.

4. Selberg, 2002
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ZWINGERSTRASSE, MUNCHEN

Efter en omgestaltning delades gatan
upp i en parkeringszon med trottoar samt
ett korfilt £6r bilar och cyklister. Ytan
delas upp av en grisremsa och en tridrad.
Gestaltningslésningen skapar dels en sik-
rare trafikmiljé for cyklister da de slipper
vija f6r parkerade bilar eller andra hinder.
Hastigheten paverkas formodligen positivt
da gatan utan parkerade bilar eller gingtra-
fikanter uppfattas som mer riskfri.

RINGVAGEN, ASHFORD

Eftersom framforallt trid kan fungera som
en grundstruktur i stadsgestaltning kan
vegetation hjilpa till att definiera gatuhie-
rarkin. Om mélet med gestaltningen dr att
uppfatta och sirskilja gatornas inbordes
hierarkier bér dven hierarkierna i vegeta-
tionsgestaltningen vara tydliga. Mindre
gator som i en korsning ansluter till en
storre gata kan uppmirksammas med en
portal av trid eller tridrader. Exemplet
fran ringvigen i Ashford visar ett vildi-
mensionerat gaturum for bade bilister och
gangtrafikanter dir ytorna delas upp med
hjilp av vegetation. P4 bilden ir triden
nyplanterade men de kommer med éren
att vixa sig storre. Tillsammans med 6vriga
planteringar skapar triden rum i mitten
av trafikrummet. Precis som pollare vid
overgingsstillen hjilper de uppstammade
tridden till att 6ka trygghetskinslan for kor-
sade gingtrafikanter.

TIMMENDORFER STRAND,
TYSKLAND

Tillsammans med den avvikande mark-
beliggningen hjilper vegetationen till
att dela upp kérytan pd genomfarten i
Timmendorferstrand. Det flerstammiga
tridet star forskjutet frin gatans centra-
laxel och bryter ner upplevelsen av en rak
och genomgiende gata. Flerstammiga trid
anvinds sillan i trafikmiljéer men ér van-
ligare i skogsliknande planteringar eller
parker. Tridet representerar platser dir
bilen inte dr nirvarande vilket forstirker
de oskyddade trafikanternas stillning i
gaturummet.
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CARRER DE TORRIJOS, BARCELONA

Alléer och tridrader bir generellt pi ett
mer formellt intryck dn oregelbundet pla-
cerad vegetation. I urbana miljoer kan dven
alléer skapa lingre grona rum dar tridkro-
norna fungerar som tak. Upplevelsevirdet
av en gata forindras starkt beroende pa
nirvaron av trid och andra storre vege-
tationselement. Exemplet frin Barcelona
visar en tridallé planterad nira fasaderna
utmed en ging- och cykelvig som korsar
flera gator med motorfordonstrafik. Triden
ir indragna frin korsningen vilket innebir
att triden inte uppmarksammas av korsande
trafikanter. Som ett alternativ till de ligre
pollarna skulle tridallén kunna vara for-
lingd hela vigen ut till trottoarkanten. Det
gestaltningsalternativet hade forstirkt ging-
och cykelbanan i relation till korsande gata
medan den aktuella gestaltningen endast
stirker upplevelsen for giende och cyklister.

VESTER VOLDGADE, KOPENHAMN

Den tidigare breda gatan Vester Voldgade
i centrala Képenhamn har efter en omge-
staltning fitt mindre korytor och storre
vistelseytor for oskyddade trafikanter. Det
tidigare breda gaturummet fylls nu upp med
tva tridrader som bade dr rumsskapande och
bryter ner skalan pa omgirdade byggnader.
Den delen av gaturummet som ir tillging-
ligt f6r giende och cyklister forstirks genom
placeringen av de tva tridraderna. Nar tri-
den ir fullvuxna kommer rorelsen mellan
triden fungera som en stark link dir gatan
for bilar endast dr en passage vid sidan av
huvudstriket.
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FYSISKA HINDER



Objekt som fysiskt hindrar eller styr trafiken ir
vanliga dtgdrder for att sanka hastigheten eller
pd andra sitt 6ka trafiksikerbeten. Elementen
kan vara en del av gestaltningen eller en
palagd sikerbetsitgird i efterband. Ofta kriver
det fysiska hindret uppmdirksambet frin bilfo-
rare med en relativt hog hastighet vilket gor att
hindret mdste skilja sig frin 6vrig gestaltning.

Farthinder i form av gupp eller upphijda kors-
ningar dr en dtgird som visat sig vara extremt
effektiv nar sinkta hastigheter ska uppnas.
Hijden pa korsningen och lingden pa upphoj-
ningen avgor vilken hastighet som uppndis. En
upphijd korsning sinker inte bara hastigheten
utan representerar aven en p/atsﬁr even-
tuell konflikt vilket okar uppmirksambeten.
Undersokningar visar pa upp till 70 % firre
olyckor vid oforindrat trafikflode.” De allvar-
ligaste trafikolyckorna har in storre minskning
genom dessa dtgirder. Gupp och upphijda
korsningar har dven en generellt stark sprid-
ningseffekt. Uppemot 25 % av trafikanterna
vdljer alternativa vigar efter implementering
av gupp.® Spridningen av trafik till omkring-
liggande gator visar diremot sillan pa kade
hastigheter vilket gor att dtgirden ofta anvinds
som strategi for omfordelning av trafikfloden.

1. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
2. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009



LANGERAK, UTRECHT

Farthindret i Langerak bestir av samma
markmaterial som gatan vilket skapar ett
homogent och integrerat intryck. Genom
kontrastrik vit betongsten markeras och
tillkinnages guppet utan krav pa ovrig
upplysning i form av skyltar eller pollare.
Exemplet representerar ett gaturum dér
trafiksdkerheten dr uppmirksammad och
integrerad redan vid gestaltningen av gatan.
Resultatet blir en gata med tillfredsstillande
trafiksikerhet samtidigt som gestaltningens
enhetliga uttryck kvarstar.

HYDE PARK, LONDON

Det upphojda évergangstillet i Hyde Park
motiverar heller inte extra upplysning. Den
graa stenbeldggningen kontrasterar den
roda asfalten vilket ricker f6r att uppmirk-
samma biltrafikanter om att anpassa sitt
beteende efter farthindret. Gatan och ver-
gangsstillet har dven en bredare mittremsa
med avvikande material vilket dels minskar
biltrafikanternas koryta men dven skapar en
buffertzon i mitten av vigen for korsande
trafikanter.

OBERE BAHNGASSE, WIEN

Till skillnad frin farthindren i Utrecht och
London dr exemplet frin Wien forsett med
bade varningsskyltar och pollare med kon-
trasterade firger. Den morka stenen i det
upphojda overgingsstillet smilter samman
med den anslutande asfalten. Forutom att
pollarna och skyltarna blir fokuspunkter pi
platsen blir den hogra trottoaren formin-
skad. Utrymmet f6r oskyddade trafikanter
var redan litet men med tre pollare och en
stolpe blir utrymmet nirapé oanvindbart.
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MOZARTPLATZ, WIEN

Bortsett frin refuger dr permanenta hin-
der som styr trafiken relativt ovanliga i
korsningar. I korsningen vid Mozartplatz i
Wien mots fyra vigar i en korsning som ir
reglerad med fasta, vinklade gjutjdrnspollare.
Ingreppet gor det omoéjligt £6r fordonstrafik
att kora 1 motsatt riktning pd enkelriktade
gator. Gdende och cyklister kan ddremot
rora sig fritt mellan pollarna. Elementen
ir kraftigt avvikande frin konventionell
gatugestaltning, bade till formen och pla-
ceringen. Férutom att pollarna styr trafiken
i en riktning snivas ocksa den tillgingliga
korytan till vilket kan paverka hastigheten.
Eftersom gestaltningen med pollare ligger
sig som ett lager ovanpa den ursprungliga
trafikplatsen gar det att ifrdgasittan nyt-
tan med styrningen av trafikflédet. Den
tidigare centralpunkten, skulpturen, blir
genom pollarna forskjuten vilket paverkar

helhetsupplevelsen.

WOLFGANG-SCHMALZL GASSE,
WIEN

Genom att stinga av en gata uppnds
snabba och uppenbara effekter pa trafiksi-
kerheten. P4 Wolfgang-Schmilzl Gasse i
Wien anvindes trafikavstingare i betong.
Placeringen gor det mojligt f6r exempel-
vis cyklister att passera men motorfordon
miste vilja en annan vig. Genom en lekfull
miélning av betongelementen paverkas dven
trafikanternas upplevelse genom konnota-
tioner. Ett ovintat budskap som dessutom
verkar som en symbol f6r barn paverkar
forhoppningsvis trafikanten att anpassa sitt
beteende efter mojligheten att barn kan
befinna sig i trafikmiljon.

APSLEY STREET, ASHFORD

Jimfort med olika typer av markbeldggning
kan ett fysiskt hinder med en endast svag
torhojning skapa annorlunda effekter. Redan
nagra fi centimeter skapar skuggeffekter vil-
ket trafikanterna littare tolkar in som hinder
eller nigot icke-6verkérningsbart. Férutom
den svaga forhéjningen paverkar dven for-
men av hindret trafikanternas beteende. Ett
hinder som foljer trafikens riktning samspe-
lar med trafikflddet. Ett hinder med en svag
torhojning som skir trafikens riktning kan
ddremot fungera som visuell och taktil upp-
lysning om att ddmpa farten.

Exemplet fran Ashford visar en svagt upp-
hojd refug som ér litt att kora over samtidigt
som trafiken viljer att f6lja korbanorna. Det
avvikande markmaterialet och konstrasten
mot det roda teglet paverkar tillsammans
med hojdeffekten trafikanternas beteende.
Gestaltningen styr trafiken genom en svag
t6rhojning samtidigt som dtgirden ger moj-
lighet att variera det estetiska uttrycket.
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TIMMENDORFER STRAND,
TYSKLAND

En del av genomfartsgatan i centrala
Timmendorfer Strand bestir av ett mons-
ter som for tankarna till vatten. Vissa delar
av monstret overgar till upphojda stenfon-
tiner mitt i trafikytan. Fontdnerna tar plats
i gaturummet bide genom sin storlek men
dven genom det robusta uttrycket. De tva
kérbanorna skiljs 4t genom fontdnerna
som dr forskjutna frin gatans centralaxel.
Fordonstrafikanterna tvingas dirfor navi-
gera sig fram vilket 6kar uppmirksamheten,
sinker farten och hojer trafiksikerheten.
Gestaltningen skiljer sig tillrickligt mycket
frin konventionell trafikmiljé for att tra-
fikanternas scene schemata bor brytas.
Timmendorfer Strand beséks av ménga
turister vilket borde innebira att trafikan-
terna till stor grad inte hinner utveckla en
familjaritet av gaturummet. En stor grupp
trafikanter som anpassar sitt beteende
efter den annorlunda trafikmiljén paverkar
ocksd mer bekanta trafikanter genom social
paverkan.

BARCELONA

Med hjilp av tjockare markeringsmassa
kan taktila monster skapas. Monstret ska-
par vibrationer i fordonens dick vilket ska
paminna trafikanten om att dimpa hastighe-
ten. Skillnaden i h6jd frin omkringliggande
material skapar skuggeffekter vilket visuellt
skiljer ut monstret frin 6vrig markerings-
massa. Eftersom materialet litt slits ut efter
nagra ir blir atgdrden inte lika héllbar som
en liknande gestaltning med exempelvis
metallskenor som gjuts fast i marken.

PLACA DE L'ODISSEA, BARCELONA

Knélarna péd Plaga de 10dissea i Barcelona
visar hur teglet som material kan anvindas
for att skapa ovintade och dverraskande
element i trafikmiljoer. Teglet, som normalt
anvinds pa horisontella ytor, vixer upp ur
marken med en sniv vinkel. Gestaltningen
och hantverksskickligheten skapar ett ele-
ment som ir en del av hela platsen samtidigt
som objektet skiljer sig frin omgivningen
och drar till sig uppmirksamhet. Elementen
definierar dven platsen som lekfull och till-
latande. Knolar utan tridplantering kan
anvindas som sittplatser eller till att inbjuda
minniskor att réra sig 6ver elementen.
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CLARENDON ROW, DUBLIN

Pollarna utmed Clarendon Row i Dublin
forstirker gatans dragning samtidigt som
de fysiskt hindrar fordon att anvinda ytorna
avsedda for oskyddade trafikanter. Jamfort
med Mozartplatz foljer pollarna hir vig-
dragningen och markmaterialet vilket
innebir att pollarna tar stdd i den dver-
gripande gestaltningen. For de oskyddade
trafikanterna skapas trygghetszoner mellan
butikerna och korbanan. Pollarna har dven
mojlighet att fungera som navigationshjilp
for trafikanter med nedsatt synférmiga,
dels genom kontrastverkan mot resterande
gaturum och dels genom taktil punktskrift
pa pollarnas knopp.

VAGLINS, CHRISTIANIA,
KOPENHAMN

En viglins dr en formvariation av ett dver-
kérningsbart gupp. Studier som jimfort
viglins med konventionella gupp visar att
viglinsen generellt genererar ligre hastig-
heter.’* En forklaring skulle kunna vara att
viglinjen dr ett relativt nytt inslag i trafiken.
Trafikanternas uppmirksamhet av viglin-
sen skulle di paverkas genom en lag grad av
familjaritet och ett brott mot det vanligen
forekommande. Hastighetsindringar sker
forst strax innan farthindret och £6ljs dter av
en hastighetsokning. For att uppni en jamn
hastighet av 30 km/h bor f6rhéjda farthin-
der dterkomma med ett avstind av cirka 30
meter.*

3. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
4. Sveriges Kommuner och Landsting, 2009
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AVSLUTANDE REFLEKTION

Uppsatsens inledande del talar om tva olika typer av kunskap: den as-
sociativa och reflekterande samt den logiska och analytiska. Olika typer
av kunskap som gor att vi ménniskor exempelvis uppfattar trafikmiljon
pa olika sitt. De skrifter som vanligtvis beror dmnet gestaltning och
trafiksdkerhet dr ofta baserade pa logiska och analytiska modeller dir
exempel pa atgirder ir baserade pa virdesatta dimensioner, kurvradier
eller liknande. Den hidr publikationen férsoker istillet tackla konflikten
mellan gestaltning och trafiksikerhet pa ett associativt och reflekteran-
de sett. Sjalvklart dr publikationen full av logisk och analytisk kunskap,
annars hade skriften inte haft nigot storre innehall att diskutera. Dire-
mot presenteras kunskapen pi ett associativt sitt, dérren limnas 6ppen
tor egna reflektioner. Genom att beskriva bakgrunden till konflikten
har lisaren storre mojlighet att sjilv reflektera 6ver insamlad fakta och
huruvida informationen kan stdja eller utveckla en foreslagen gestalt-
ning. En idébok baserad pé logik och analys riskerar ocksa att resultera
i liknande resultat, oavsett hur ofta f6rsdken upprepas. Associationer
och reflektioner péaverkas till storre grad av subjektiva och individuella
aspekter vilket ger méjlighet till ett stérre spektrum av 16sningar.

METODKRITIK - LITTERATUR

En stor del av uppsatsen ir baserad pa litteratur himtad fran forsk-
ning om trafiksikerhet. Uppsatsens syfte har inte varit att avgora vilken
forskning som verkar vara "bra” eller "dalig” utan syftar till att presentera
en bakgrund till de begrepp som anses relatera till uppsatsens problem-
stillning. Dirfor har uppsatsen baserats pa ett storre antal killor som
far representera en bred representation av trafiksikerhetsforskning och
gestaltning. Om uppsatsen istillet fokuserat pa ett mindre antal killor
som behandlats kritiskt och analyserande hade resultatet blivit annor-
lunda. Syftet med uppsatsen hade di troligtvis inte uppnatts eftersom
resultatet hade varit baserat pa en analytisk kritik av nagra fa utvalda
analytiska skrifter. Eftersom uppsatsen presenterar slutsatser utan en
djupare kritikanalys har resultatet strivat efter en hog transparens med
killhinvisningar efter varje kapitel. Aterigen ir det alltsi ldsarens upp-
gift att bedoma vikten av slutsatsen och dess relation till ett eventuellt

gestaltningsuppdrag.

METODKRITIK - PLATSBESOK

Platsbesok som metod dr bekymmersam i en uppsats som inte vill visa
pekpinnar utan lata svaren pa frigan om gestaltning vara 6ppen. Ett re-
dovisat platsbesok med bilder och beskrivning kan av ldsaren uppfattas
som “bra” eller "daliga” exempel som kan kopieras eller undvikas. Det dr
skillnad pi exempel som uppmuntrar till kopiering och exempel som
uppmuntrar till nya idéer. Eftersom varje plats har unika férutsittning-



ar kommer I6sningar aldrig att fungera exakt likadant vid en reprodu-
cering av idén. Ddremot gar det att hitta inspiration i andra 16sningar
genom att studera forutsittningarna och tolka resultaten. Genom att
presentera ett storre antal platser med liknande funktioner men med
olika resultat har jag forsokt att undvika problemet och istéllet visa upp
vikten av att arbeta med varje plats unika férutsittningar och kontext.

Antalet platser skapar ocksa storre forutsittningar for lisaren att reflek-
tera och dra egna slutsatser. Till skillnad frin Atgirdskatalogen, som
ir ett typiskt exempel pd en skrift for gestaltning av trafikmiljéer dir
generella atgirder beskrivs ur ett trafiksikerhetsperspektiv, presenterar
den hir publikationen dessutom exempel pa platser med funktioner
som varken dr trafiktekniska I6sningar eller ett resultat av aktiv trafik-
gestaltning. Tydligast mirks detta i exempelkapitlet Konst som visar
hur flera funktioner i trafikrummet kan péverka trafiken utan att néd-
vindigtvis vara en aktiv eller ens planerad del av den.

Vidare bestod platsbeséken av tva olika typer: planerade och spontana.
De planerade besoken var utvalda efter rekommendationer i litteratur
eller platser som dr allmént kinda for sin trafikgestaltning. Platserna
var dirfoér genomgaende relevanta f6r uppsatsens fragestillningar. Did-
remot dr dessa platser oftast vilkinda hos de malgrupper publikationen
vinder sig till. Gestaltningslosningarna vid de planerade beséken ma
vara djdrva och nyskapande men de dr fortfarande endast 16sningar pa

trafiktekniska problem.

De spontana platsbescken ér per definition inte planerade utan plat-
ser jag rikat besoka av andra skil. Platsernas relation till gestaltning
och framférallt trafiksikerhet dr mycket mer ovintade dn de plane-
rade platsbesoken. Exempel plockade frin dessa besok visar ofta hur
oplanerade, tillfilliga eller spontant uppkomna aktiviteter/objekt pé-
verkar trafiksituationen. Det dr viktigt att understryka att publikationen
inte hade varit komplett om inte den baserats pa bade planerade och
spontana platsbesok. De olika typerna av platsbesdk har kompletterat
varandra och resulterar i en samling av exempel som béide visar pa re-
dan genomtinkta gestaltningsldsningar men som ocksa uppmuntrar till
egna reflektioner 6ver gestaltningen av ett gaturum och den aktuella
trafiksikerhetssituationen.

TRAFIKANTER

I princip all referenslitteratur kopplat till gestaltning av trafikmiljéer
eller trafiksikerhet hinvisar endast till trafikanter. Biltrafikanten, ging-
trafikanten, den oskyddade trafikanten. Fram till 1900-talet fanns det
inga trafikanter alls i vara stdder. Nir vi endast gestaltar vira gaturum
efter trafikanter, glommer vi da inte bort en stor grupp av stadens inva-
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nare? Minniskor vars syfte inte dr att transportera sig utan som uppe-
haller sig i staden med andra primira syften. Stadens invénare, besékare,
uteliggare, flandrer, turister och tiggare dr exempel pa minniskor som
troligtvis inte uppfattar sig sjilva som “trafikanter”. Samtidigt dr dessa
minniskor, i ett forsknings- eller gestaltningsperspektiv, mer dn endast
trafikanter. Detta tydliggors i Mondermans teorier om den sociala zo-
nen. Hir sker méten pd andra platser dn i trafikkorsningen. Platsen
térindras hela tiden och varje ny situation dr svar att forutse. Eftersom
inte en enda killa problematiserade trafikantbegreppet pa det hir sittet
har uppsatsen dnda valt att beskriva minniskor i trafiksituationer som
trafikanter av olika slag. Det dr ddremot viktigt att hir reflektera 6ver
vad en forindring av trafikantbegreppet skulle betyda. Om grupper som
inte kallas for trafikanter uppmirksammas i trafikforskning finns det
teoretiskt sett en mojlighet att paverka bilens stillning i trafikhierarkin.
Trots att juridiska f6rsok (gingfartsomride) genomforts for att fora bi-
len och de gdende nirmre varandra i hierarkin har bilen fortfarande ett
stort forsprang i form av storlek och hastighet. En omdefiniering av
trafikantgrupperna skulle dirfér kunna resultera i en grupp dir bilen
dr nirvarande och en annan grupp dir bilen inte kan vara nirvaran-
de. Konflikten mellan grupperna skulle dirfor tydliggéras och dirmed

skulle dven problemomraden bli tydligare och littare att hantera.

PLATSSPECIFICITET

Resultaten visar tydligt att en trafiksikerhetsatgird som infors pd en
plats paverkar alltid trafiken olika beroende pa vilka forutsittningar
som finns péd varje plats. Exempelvis kan en atgird minska upphin-
nandeolyckor samtidigt som korsningsolyckor dkar. En viktig slutsats
dr dirfor att varje enskild plats kriver en platsspecifik analys sa att inte
gestaltningen blir baserad pa en uppskattning av liknande platser. Aven
mjuka virden, som respekten for stopplikten och hogerregeln, varierar
frin land till land och stad till stad. I en lokal kontext kan dérfér in-
formella regler om exempelvis foretride skapas. Vid sidana platser bor
inte atgarden reglera trafikanternas beteenden med trafiktekniska eller
juridiska ingrepp utan hela den fysiska gestaltningen av gaturummet
bor samspela med trafikférutsittningarna.

RELATERADE MALGRUPPER

Det inledande arbetet i ett projekt paverkar sjilvklart gestaltningen
men ticks inte i den hir skriften. Diremot finns det vissa 6vergripande
aspekter som kan vara viktiga att paiminna om. For att gestaltningen
ska forankras i ett projekt dr det viktigt att analysera och tillginglig-
gora visionen (vad man vill uppna), syftet (varfér man vill uppna vi-
sionen) samt dtgirden (hur man vill uppni visionen). Milsittningen
bor vara processtyrd tvirvetenskapligt och tvirsektoriellt for att skapa
gemensam forstaelse f6r den ridande situationen. Hur projektet styrs ér



upp till varje organisations méjlighet till och erfarenhet av samarbete.
Representanter som kan inga i en trafikgestaltning dr trafikingenjor,
landskapsarkitekt, planerare, tillginglighetsexpert, skotselpersonal, lju-
dingenjor, ljusingenjor, anldggare, bestillare samt konstnir eller kon-
stkonsult.

PARADOXER

Under arbetet med den hir publikationen har ett antal paradoxer dykt
upp. De hir paradoxerna gar att tolka som ett bevis pa att de tekniska
toreskrifter och manualer som genomsyrar resultaten fran tillginglig
trafikforskning alltid bor ifragasittas som underlag till gestaltning. Att
rikna sig fram till vackra, spinnande eller sikra miljoer dr en oxymo-
ron ndr den aktuella platsen befinner sig i en unik kontext. Genom att
avsluta diskussionen med 18 paradoxer dr dérren fortfarande 6ppen for
tolkning av den hir publikationens resultat.

[PARADOX 1] En komplex miljé kan ge upphov till hégre uppmirk-
samhet men ocksa till felbeteenden och fel vigval.

[PARADOX 2] Tomma mdoblemang kan ge en fingervisning om att
minniskor borde rora sig pé platsen. Flera tomma mébler kan diremot
visa pd en 6vergivenhet utan nirvaro av ménniskor.

[PARADOX 3] Nir en forare inte ser tillrickligt tenderar den att sin-
ka hastigheten. Bra belysning och skyltning ger en hégre hastighet vil-
ket skapar en 6kad sikerhetsrisk.

[PARADOX 4] Komplicerade, 6verraskande och okinda situationer
kriver 6kad uppmirksamhet for trafikanter, vilket 6kar den mentala
belastningen. Samtidigt kan for lite information i trafikmiljéer skapa
monotoni och enformighet vilket kan leda till trtthet och nedsatt kon-
centration.

[PARADOX 5] Bittre forhéllande for dldre kan skapa miljéer som ger
yngre bilister "for trygga” férhéallanden vilket leder till 6kade hastighe-

ter.

[PARADOX 6] Viss forskning hivdar att hogre hastighet ger ligre
olycksrisk.

[PARADOX 7] Okad komplexitet i trafikmiljder kan skapa lingre re-
aktionstider och fler fel. Samtidigt leder 6kad komplexitet till en hogre
uppmirksamhet di monotonin stors.

[PARADOX 8] Shared space ir sikrare for nigra grupper trafikanter
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men inte for andra.

[PARADOX 9] Bilen stills ofta som en motpol till "ménniskorna” men

det ir 4ven mianniskor bakom ratten.

[PARADOX 10] Sinkt juridisk hastighet i staden leder oftast till mar-

ginell sinkt genomsnittshastighet men drastisk sinkning av olyckor.

[PARADOX 11] Ett 6vergingsstille utan fartdimpning 6kar olycks-

risken med 25 % jimfort med en trafikmiljé utan 6vergangsstille.

[PARADOX 12] Vid undersokningar av sparbildningar efter slitage
visade det sig att forare anpassade farten efter ojimnheter vilket 6kade
sikerheten pa vigbanan.

[PARADOX 13] Om hastigheten blir for lig finns en risk att bilisterna
slappnar av och blir mindre uppmirksamma vilket skulle kunna resul-
tera i hogre olycksrisk.

[PARADOX 14] En omgestaltning av en trafiksituation leder ofta till
att en felhandling ersitts med en annan. Flera unders6kningar visar att
korsningar som férses med trafiksignaler resulterar i minskat antal pa-
kérningsolyckor inne i korsningen samtidigt som antalet upphinnan-
deolyckor okar.

[PARADOX 15] Vigmirkets dragningskraft forflyttar trafikantens
blick frin gaturummet for att varna eller informera om foreteelser som
sker i gaturummet.

[PARADOX 16] Vigskyltar med dalig reflexion skapar déliga forut-
sittningar for dldre att varsebli informationen. Moderna vigskyltar
med effektiva reflexmaterial riskerar diremot att reflektera f6r mycket
stralkastarljus vilket paverkar framforallt dldre forare.

[PARADOX 17] En svensk studie rekommenderar mindre omriden
med 30-reglering eftersom trafikanterna anses bli otaliga vid laga has-
tigheter nir strickan 6verskrider 500 meter. I Schweiz rekommenderas
ddremot utbredda 30-omraden eftersom resultat pekar pa ett effektiva-
re resultat vid storre omriden.

[PARADOX 18] Genom att anvinda markbeliggning med hog frik-
tion kortas bromsstrickan f6r motorfordon. Diremot leder forbittring
av beldggningsfriktion till 6kade medelhastigheter vilket riskerar att
leda till en sdmre trafiksikerhet.
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