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Sammanfattning

En aktuell utmaning for dagens landskapsarki-
tekter ar arbetet med att skapa attraktiva sta-
der. En socialt, ekonomiskt och ekologiskt hall-
bar stad kan anses vara attraktiv. Stadens gator,
parker och torg ska vara gemensamma och
tillgangliga for alla. En forutsattning for tillgang-
ligheten ar att stadens trafiksystem ar val fun-
gerande. Motorfordonstrafikens hastighet utgor
idag ett problem exempelvis nar olika trafikslag
ska samsas om utrymmet. Eftersom hdga has-
tigheter resulterar i bade fler och allvarligare
olyckor vill man idag underlatta for trafikan-
terna genom att bland annat skapa sjalvforkla-
rande och forlatande trafikmiljer.

Den sjalvforklarande gatan ska genom sin ut-
formning bidra till en attraktiv stadsmiljo och
samtidigt formedla till biltrafikanterna vilken
hastighet de ska vélja. En fungerande sjalvfor-
klarande gata maste Overensstimma med vag-
anvandarens forvantningar pa den och en bra
utformad sjalvforklarande miljé behover inga
trafikskyltar for att forklara dess regler. Syftet
med arbetet ar att studera sambandet mellan
gatans utformning och trafikanternas hastighet.
Malet med uppsatsen &r att presentera en
Oversikt vad galler aktuella synsatt pa samspel
mellan gestaltning, funktion och beteende i
gatumiljon.

En litteraturstudie ger en historisk tillbakablick
over biltrafikens etablering i Sverige. Bilen eta-
blerades snabbt i det svenska samhallet och
forandrade bade var fysiska omgivning och vart
satt att leva. Forestadllningen om bilsamhallet,
som skulle formedla valstand och frihet, hade
en baksida i form av olyckor, trangsel och nega-
tiv miljopaverkan. Vidare ger litteraturen en
inblick i aktuell trafikforskning och nutida tren-
der i trafikplanering. Litteraturstudien hjalper
till att definiera begreppet sjalvférklarande gata

och forklarar hur en god utformning av dagens
gator kan se ut samt vilka hastighetsgranser
som bor efterstrdvas i en attraktiv stad.

Gaturummets funktion som stadsbyggnadsele-
ment och dess utrustning forklaras och olika
stadsbyggnadskvaliteter presenteras i arbetet.
Lampliga hastighetsgranser i en attraktiv stad
kopplas till stadens olika stadsbyggnadskvali-
teter och tillamplig fysisk styrning av hastighet-
en exemplifieras. Trafiklugnande atgérder an-
vands ofta pa sjalvforklarande gator for att
forma trafikanterna att halla ratt hastighet.
Cirkulationsplatser, avsmalning av koérbanan
eller sidoférskjutningar av korbanan ar exempel
pa trafiklugnande atgarder. Fysiska hinder pa
korbanan, exempelvis gupp, ar effektiva for att
sdnka hastigheten pa en plats medan en skif-
tande markbeldggning, vegetationsinslag eller
tydliga entréer kan forklara gatans funktion
Over ett stérre omrade. Sjalvforklarande miljoer
som exempelvis shared space presenteras och
utvarderas.

De nya hastighetsgranser som inférdes i Sverige
med boérjan ar 2008 hanger ihop med konceptet
om sjalvforklarande gator. Genom att kunna be-
stdmma hastigheten i intervall om 10 km/h
forbattras mojligheten att bestdmma en has-
tighetsgrans som o6verensstdmmer med gatans
standard och utformning.

Ett par referensplatser, som representerar olika
typer av sjalvforklarande miljéer, har valts ut
och studerats mer ingdende. Dessa ar Skvaller-
torget i Norrkoping, Dragarbrunnsgatan i Upp-
sala och Lorensbergsgatan i Malmo. Resultatet
av studien visar att ingen av dessa platser ar en
renodlad sjalvforklarande gata, men de innehal-
ler alla olika typer av viktiga element som ingar i
konceptet sjalvforklarande gata.



Abstract

One of the challenges for today's landscape
architects is how to create attractive cities. It
is commonly considered that an attractive city
should be socially, economically and ecologi-
cally sustainable. The streets, parks and open
spaces will be common and accessible to all. A
prerequisite for accessibility is a functional
traffic system. A factor which undermines this
is high speed among motor vehicles, this is
especially problematic when a variety of
street-users share the same space. Since high
speed increase both the number and severity
of accidents, a self-explaining and forgiving
traffic environment would make it easier for
all street-users.

The self-explaining street shall, through its
design, contribute to an attractive urban envi-
ronment and at the same time convey to car
users the speed they should choose. A func-
tioning self-explaining street must conform to
street-users expectations and should not re-
quire road signs to explain its rules. The pur-
pose of this work is to study the relationship
between street design and speed. The aim is
to present an overview of current approaches
to interaction between design, function and
behavior in the street environment.

A literature study provides a historical over-
view of the establishment of motoring in Swe-
den. The establishment of the car was rapid in
Sweden, changing both the physical environ-
ment and our way of life. The ideal of an au-
tomotive society that would mediate prosperi-
ty and freedom had a downside in terms of
accidents, congestion and negative environ-
mental impact. The study further presents an
insight into current research and contempo-

rary trends in traffic planning. The literature
study helps to define the concept of self-
explaining streets and explains how a clever
design of streets can look like and what speed
limits we should aim at in an attractive city.

The function of streetscape as a city building
element is explained, and various urban quali-
ties are presented in this study. Appropriate
speed limits in an attractive city are linked to
the city's various urban qualities and the phys-
ical control of a speed is exemplified. Traffic
calming measures is often used on self-
explaining streets to persuade street users to
keep to suitable speed, these are exemplified
by roundabouts, narrowing of the street or
the lateral displacement of the pavement.
Physical obstacles on the carriageway, for
example bumps, are effective in reducing the
speed in a single place while a diverse ground-
cover, vegetation elements or distinct en-
trances can influence street performance over
a wider area. In this thesis self-explaining envi-
ronments such as shared space is presented
and evaluated.

A few reference sites, representing different
types of self-explaining environments, have
been selected and studied in more detail,
these sites are Skvallertorget in Norrkoping,
Dragarbrunnsgatan in Uppsala and Lorens-
bergsgatan in Malmoé. The conclusion of this
study is that none of the sites are unmitigated
self-explained streets, but they all consist of a
variety of important elements which are in-
cluded in the concept of self-explaining street.
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Inledning

Bakgrund

| planering och utformning av stadsmiljoer idag
ar hanteringen av bilismen en av vara storsta
utmaningar. Vara stiader fortdtas samtidigt som
det kontinuerligt stélls nya krav pa hallbarhet
och attraktivitet i stadens trafikmiljoer.

Som landskapsarkitekt har jag intresserat mig
for gatan som stadsbyggnadselement, och hur
gestaltningen av gatan kan paverka gaturum-
mets olika anvandare. Under kursen Road Man
Landscape, pa avancerad niva vid SLU, Alnarp,
kom jag i kontakt med trafikplanering och land-
skapsarkitektens roll vid utformning av trafik-
miljoer. Min praktik under utbildningen till
landskapsarkitekt genomfordes senare vid Vag-
verket Konsult i Solna (nuvarande Trafikverket)
dar jag fortsatte att arbeta med utformning av
olika trafikmiljoer i tatorter och stader.

Sjalvforklarande gator ar ett relativt nytt be-
grepp som anvands av exempelvis Trafikverket
for att beskriva en idealisk situation dar exem-
pelvis inga vagskyltar behovs for att forklara hur
trafikanten ska bete sig. Den framsta nyttan
uppstar da gatumiljons gestaltning bidrar till en
attraktiv stadsmiljé och samtidigt visar biltrafi-
kanterna vilken hastighet de ska valja. Den
sjalvforklarande gatan kan ses som en vision,
eller en tanke, som saknar en idag fardig ut-
formning. Vi kommer kanske aldrig uppleva den
perfekt utformade sjalvforklarande gatan, men
enligt min uppfattning fyller visionen en viktig
roll i dagens stadsplanering.

Syfte och mal

Syftet med arbetet ar att studera och diskutera
sambandet mellan utformningen av gator och

trafikplatser i stader och trafikantens hastighet,
samt undersoka vilka faktorer som prioriteras i
gatuutformningen idag. Vidare ar syftet att oka
medvetenheten for vad en genomtankt gestalt-
ning av stadens gaturum betyder for stadens
invanare och besdkare.

Malet med arbetet &r att presentera en Oversikt
vad galler aktuella synsatt pa samspelet mellan
gestaltning, funktion och manniskans beteende
i tatortens gatumiljo. Det ar ocksa ett mal att
presentera och analysera ett par utvalda repre-
sentativa gatumiljoer med sjalvférklarande in-
slag och kunna forsta hur vara staders trafik-
problem kan angripas i dagslaget, men aven i
framtiden, med héansyn till olika gatuanvanda-
res specifika ansprak i gaturummet.

Fragestillning

Vilken typ av hdnsyn tas vad galler samverkan
mellan gestaltning och manniskans beteende
vid gatuprojektering idag? Vilka hastighetsgran-
ser tillampas i en attraktiv stad? Hur kan en
fungerande gatuplanering se ut? Vad ar en
sjalvforklarande gata och vilka férdelar respek-
tive nackdelar finns med ett sjalvforklarande
forhallningssatt?

Avgransning

Med inriktning pa hur gatumiljons planering och
utformning i staden kan paverka trafikantens
val av hastighet gors avgransning i sak. Fokus
ligger pa generella l6sningar, inte detaljstudier.
Tanken ar att ge en historisk 6verblick och vi-
dareutveckla med nuvarande angreppssatt. Den
tidsmassiga avgransningen ligger inom ramen
for examensarbete i landskapsarkitektur, 20
veckor.
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Metod och genomforande

Examensarbetet ar en studie av vad begreppet
sjdlvférklarande gata innebar och en oriente-
ring over hur olika typer av sjalvférklarande
gatumiljoer kan utformas.

En litteraturstudie syftar till att bade ge en hi-
storisk tillbakablick éver biltrafikens etablering i
Sverige och att fa en inblick i aktuell forskning
och nutida trender i trafikplanering. Detta for
att foérstd hur en god utformning av dagens
gator kan se ut och vilka hastighetsgranser som
bor efterstravas i en attraktiv stad. For att for-
sta bakgrunden till dagens trafiksituation i mo-
derna stader har Per Lundins bok "Bilsamhallet"
fran 2008 anvants som huvudkalla. Boken &r
resultatet av en avhandling vid Kungliga Tek-
niska Hogskolan (KTH) och forklarar sakligt hur
bilismen vaxte i efterkrigstidens Sverige. Resul-
tatet av modernismens trafikplanering sam-
manfattas mer kritiskt i Stephen Marchalls bok
"Streets & patterns" fran 2005. Marshall syste-
matiserar i boken stadens natverksstruktur och
presenterar generella I6sningar pa stadens tra-
fikproblem. En inblick i hur stadens olika ele-
ment paverkar vara sociala kontakter presente-
ras i flera olika stadsanalyser. Jan Gehls analys i
boken "Livet mellem husene" ger exempel pa
vad landskapsarkitekten kan bidra med for att
skapa stadsmiljoer som upplevs behagliga att
vistasi.

Skrifter i form av publicerade dokument, veten-
skapliga artiklar och facklitteratur fran foretra-
delsevis Trafikverket, Boverket och Sveriges
Kommuner och Landsting (SKL) ligger till grund
for trafikplaneringen av Sveriges tatorter. Trafik
for en attraktiv stad (TRAST), utgiven av Sveri-
ges Kommuner och Landsting (SKL) 2008 och
Den goda staden, utgiven av Vagverket 2007
har varit tongivande. Internationell litteratur
har studerats for att definiera den sjalvforkla-
rande gatan och ge exempel pa hur den kan se
ut.

Ett antal samtalsintervjuer med yrkesverk-
samma landskapsarkitekter och trafikplanerare
har utforts som komplement till litteraturen.
Jag vill har lyfta fram Karin Akerblom pa Upp-
sala kommun och Stefan Bertilsson pa Trafik-
verket. Landskapsarkitekt Karin Akerblom har i
Uppsala under manga ar arbetat med stadsut-
vecklingsfragor och varit delaktig i planering
och utformning av sjalvférklarande gatumiljéer i
stader. Trafikingenjor Stefan Bertilsson har som
bland annat projektledare for inférandet av nya
hastighetsgranser i Sverige kunskap om hastig-
hetens betydelse vad galler sdkerhet och miljo-
paverkan.

Ett par referensplatser har valts ut, och besokts,
for att kunna presentera olika typer av sjalvfor-
klarande miljoer mer ingdende. Skvallertorget i
Norrkoping betraktas vara ett av Sveriges tidig-
aste exempel av sjalvforklarande gatumiljo i
form av utformningen shared space, anlagt ar
2000. Dragarbrunnsgatan i Uppsala ar ett se-
nare exempel pa en sjalvforklarande gata som
stracker sig over flera kvarter i centrala staden.
En cirkulationsplats vid Lorensbergsgatan i
Malmo finns med som exempel pa hur en sig-
nalreglerad korsning omvandlats till en cirkulat-
ionsplats med sjalvforklarande inslag.
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Historik - trafikens utveckling

Bilsamhallets framvaxt

Bilinnehavet i Sverige Okade kraftigt efter
andra varldskrigets slut. Vid mitten av 1950-
talet hade bilens moéte med svenska stader
resulterat i snabbt tilltagande trangsel och
olyckor i trafiken. 1955 fanns 6ver 500.000
inregistrerade personbilar i Sverige, en 6kning
med 250 % pa bara fem ar. Antalet dédade i
trafiken var 1953 uppe i 923 personer och
man oroade sig for den konstant 6kande tra-
fikmangden. Enligt tidens da verksamma in-
genjorer var l6sningen pa problemet att skapa
ett bilsamhalle efter amerikansk modell. | USA
hade man lange studerat trafikteknik som ett
satt att vetenskapligt administrera trafik.
Dessa erfarenheter spreds i Sverige genom
artiklar och foredrag (Lundin 2008, s. 17).

Bilsamhallet innebar en fullstandig anpassning
av samhallet efter bilen. Omfattande trafikle-
der, tilltagna parkeringsutrymmen och motor-
vagar skulle |6sa problem som trangsel och
trafikolyckor. Utrymme behdvdes och man
fastslog att huvuddelen av stadernas markytor
skulle reserveras for trafikutbyggnad i framti-
den. Forebilden var USA och dar utnyttjades
redan nastan hélften av all kvartersmark i
stora stader till parkering och vid stora popu-
lara shoppingcentrum som uppfordes over
hela kontinenten krdvdes parkeringsytor fem
ganger storre an handelsytan. Bostdderna
spreds ut och fler manniskor fick mojlighet att
bo i enfamiljshus. Utglesning av bostadsomra-
den medforde att kommunala transporter
forsvarades. Utspridda centrum for shopping
drog till sig servicefunktioner och drive-in an-
laggningar som vytterligare underlattade for
bilisten.

Utover behovet av parkering kravdes markut-
rymme till breda trafikleder och platskravande
korsningar i nya trafiknat. Det nya bilsamhallet
forandrade stora delar av den fysiska sam-
hallsstrukturen och ddarmed manniskans satt
att leva (Lundin 2008, ss. 18-19).

| Sverige kunde stadsbebyggelsen inte fa
samma tadthet som tidigare och over hela
Europa fanns gamla stadskarnor som inte kla-
rade av den annalkande massbilismen. Ef-
tersom bilen efter andra varldskriget uppfat-
tades som en symbol for ett fritt, liberalt och
materiellt samhalle radde politisk enighet om
att bilen var 6nskvard. Man ville sla sonder de
tata stadskarnorna och ombilda dem till shop-
pingcentrum eller museer omgivna av trafik-
leder och parkeringsplatser. Begreppet bil-
samhalle blev ocksa i Sverige laddat med posi-
tiva varderingar, det skulle skapa en hogre
levnadsstandard med materiellt vélstand,
individuell rorlighet och en hojd livskvalitet
dar stad och land kunde kombineras (Lundin
2008, ss. 19-28).

De foéljande stadsfornyelserna som spreds
over Sverige och hela Europa vid mitten av
1950-talet var inledningen till en genomgri-
pande rivnings- och uppbyggnadsepok. Omfat-
tande rivningar av stdadernas centrala delar
skulle ge plats at bilismens trafikleder och
parkeringsbehov. Sverige och framforallt
Stockholm utmaérkte sig som ett unikt hard-
hant exempel, men det som saknades var
politiskt uttalade visioner om hur bilsamhallet
skulle se ut. Vag- och planeringstekniska ex-
perter fick bade formulera och 16sa problemen
med massbilismen.
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Experterna som skulle formedla handlingsal-
ternativ gav bara ett rad; anpassning efter
bilismen. Fragan om anpassningen var efter-
stravansvard stdlldes aldrig (Lundin 2008, s.
28,112,271).
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Bild 1. Jdmférelse av gatuménster i ett par historiska och
modernistiska stdder. Varje ruta motsvarar 1,6 x 1,6 km

(Jacobs 1995, One mile square maps).

Utopin om ett bilsamhélle som skulle bringa
valstand, demokrati och frihet blev i manga
fall en besvikelse med dramatiska férandring-
ar i stadsbilden och problem med buller, for-
oreningar och olyckor. Det moderna samhallet
hade redan vid 1960-talets slut utvecklat ett
starkt bilberoende och det motstand som
uttalades av ett fatal fick inte nagon bred folk-
lig forankring. Det var manga som uppfattade
bilismen som problematisk men insag samti-
digt att bilen hade manga attraktiva egen-
skaper samt att sjdlvklara alternativ saknades.
Beroendet av bilen var av bade kulturell och
ekonomisk karaktar och bilen hade blivit néd-
vandig vid bade arbete och fritid och darmed
en del av den moderna manniskans identitet
(Lundin 2008, ss. 279-281).

Trangsel och parkering

Trangsel blev ett akut problem nér bilen motte
de svenska stdderna som byggts utan tanke pa
bilen. Parkeringsproblem avhjdlptes inled-
ningsvis med att kvartersmark togs i ansprak
for parkering, med omfattande rivningar som
foljd. Men det frigjorda gatuutrymmet fylldes
snabbt av fler bilar och trangseln aterkom
(Lundin 2008, s. 49).

Eftersom man ville bygga ett nytt, modernt
samhalle blev en stadsplaneteknisk sanering
ett medel for att kunna ga vidare och rdja
undan det gamla. Fyra av fem ldagenheter be-
domdes ha byggnadstekniska brister ar 1939
och bristerna med hélsovadliga bostdder har-
leddes till stadsplanen. En sanering ansags
nédvandig och man passade pa att déma ut all
sluten stenstadsbebyggelse. Den fran bdérjan
bostadssociala fragan hade darmed blivit om-
formulerad till en stadsplaneteknisk fraga
(Lundin 2008, s. 56)
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Bild 2. Parkering i rutndtsstaden Houston, Texas (MacLean 2003, ss.44-45). Alex S. MacLean/Landslides Aerial Photography.

Bygglagstiftningen fran 1947 medférde att
markens anvandning 6vergick i det allmannas
dgo. Det kommunala byggmonopolet inférdes
med ratt att bestdmma var, nar och hur stads-
byggandet skulle utvecklas. 1953 tillsattes en
saneringsdelegation vars uppgift var att 6ver-
satta saneringsideologin till konkreta atgarder
och standardkrav for bland annat trafikut-
rymme formulerades. For att underlatta skulle
stadsplanerna utformas sa att fordonstrafiken
i framtiden relativt l1att kunde beredas ytterli-
gare utrymme (Lundin 2008, ss. 60-62).

Rationalisering av planarbetet skulle ske ge-
nom specialisering och den efterfragade ex-
pertisen utgjordes av trafikingenjorer under
mitten av 50-talet. Férutom fysik, kemi och
matematik forvantades ingenjorerna hantera
psykologi, ekonomi och socialvetenskap. En
Parkeringsutredning publicerade 1956 "Preli-

mindra normer angdende bilplatser fér olika
anldggningar i tdtorter" efter att aterigen ha
riktat uppmarksamheten mot USA. De efter
amerikansk modell utrdknade normtalen var
héga och byggnadsnamnderna tolkade dem
bokstavligt (Lundin 2008, ss. 82-90).

En forutsattning for att kunna skraddarsy det
moderna samhallet var enligt Byggnadsstyrel-
sens parkeringsnormer att ersatta den aldre
stadsbebyggelsen. Normerna bidrog till 60-
och 70-talets betydande rivningar av stader-
nas centrumbebyggelse och centrumnara
bostadsbebyggelse, eftersom det enda sattet
att i praktiken tillgodose det stora antalet par-
keringsplatser var att bygga nytt. Endast utan-
for innerstaderna kunde parkeringsfragan
I6sas utan storre ingrepp (Lundin 2008, ss.
111-113).
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Analyser utforda 1965 angaende den framtida
trafikutvecklingen pekade pa en fortsatt ok-
ning av privatbilismen. Ett stadslandskap hade
borjat vdaxa fram, med ett stort antal villor och
utspridning av arbetsplatser och bostader. De
storre affarskedjornas varuhus, till exempel KF
och Tempo, O0kade kraftigt och handeln blev
en strategisk stadsplanefraga under slutet av
1960-talet da stora system av varuhus och
parkeringshus byggdes ihop. Man anade ett
mangcentralt stadslandskap sammanbundet
av stora trafikleder och bilsamhallet blev ett
argument for kommande infrastrukturella
satsningar (Lundin 2008, ss. 122-131).

Statens planverk bildades 1967, en ny myn-
dighet under Kommunikationsdepartementet
som tog Over Byggnadsstyrelsens planbyra.
Samma ar presenterades stadsplanen "City
67" for Stockholm i vilken det fastslogs att
ingen punkt i centrum fick ligga langre an 250
meter fran en parkeringsanlaggning. Efter att
experter under flera decennier aldrig ifraga-
satt om det var riktigt att samhallet satsade
enorma resurser pa att konstruera ett full-
standigt bilsamhialle med tillhérande krav pa
parkeringsplatser hordes hojda roster och
protester i slutet av 1960-talet. "Riktlinjer for
bebyggelseplanering med hdénsyn till bilplats-
behov" som utgavs av Planverket 1968 upp-
marksammades i det politiskt radikala 60-talet
av en rad sociala och miljéorienterade rorel-
ser. | en kritisk granskning av Dagens Nyheter
ifragasattes bland annat varfor de hoga be-
hovstalen i riktlinjerna var alldeles givna och
varfor det bara var bilarnas behov som disku-
terades (Lundin 2008, ss. 129-141,267).

Trafikdifferentiering

De viktigaste atgarderna for att komma till
ratta med stadernas trafiksdkerhetsproblem
ansags vara att skilja regionaltrafik fran lokal-
trafik samt att begransa trafik pa gator med

livlig gangtrafik. Man ville samhallsplanera
genom trafikdifferentiering (Lundin 2008,
s.169).

Bild 3. Trafikdifferentiering i Atlanta, Georgia.

Med tidens 6gon uppfattades biltrafiken som
det rationella inslaget i trafikmiljon medan
gangtrafiken var irrationell. Eftersom man
stravade efter en rationell trafikmiljo och de
olika trafikslagen var sa fundamentalt olika till
sin karaktar ville man skilja dessa at. Fotgang-
aren var oskolad, upptradde nonchalant i tra-
fiken och utnyttjade genvagar. Man hade pla-
nerat for en "vuxen, frisk, ritt laglydig, vilupp-
fostrad person utan bérda och som gér med
normal hastighet i gott vdder"(Lundin 2008,
ss. 211), men olycksstatistiken visade att det
istdllet var framst barn och aldre som drabba-
des av olyckor. Fotgdangarna behévde hjilp av
en planering med hansyn till gruppens hetero-
genitet (Lundin 2008, ss. 211-212).

Trafikdifferentiering var inget nytt, redan un-
der 1800-talets senare del borjade man skilja
olika trafikslag at i gatuplanet. Man anlade
trottoarer och esplanadernas mittstrak utnytt-
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jades till gangvagar. | borjan av 1900-talet
forsokte man i Frankrike skilja snabb trafik
fran langsam och i USA tog differentieringen
sitt uttryck i sarskilda parkways med begran-
sat tilltrdde for vissa trafikslag. Pa 20-talet
presenterades visioner med fantastiska trafik-
I6sningar, exempelvis for staden Paris ritad av
arkitekten Le Corbusier. Man insag att de
aldre europeiska stadernas rutnatsformade
gatusystem planerats utan tanke pa bilen.
Gatorna fylldes snabbt med trangsel, olyckor,
oljud och utslapp som foljd. D& europeiska
planerares utopier upplevdes som alltfér radi-
kala blickade man mot USA dar massbilismen
redan utvecklats under tidigt 1900-tal. (Lundin
2008, ss. 169-170).

Principen med trafikdifferentiering nadde
Sverige under 1940- och 50-talet och Soédra
Guldheden i Goteborg stod fardigt i borjan av
50-talet som det forsta storre omrade med
konsekvent genomford trafikdifferentiering.
Genomfartstrafiken skiljdes fran lokaltrafik
och gang- och cykeltrafik skiljdes fran biltrafik.
Andra tidiga exempel ar Vastertorp séder om
Stockholm, Rastaomradet i Orebro samt
Stockholms satellitstad Vallingby som invigdes
1954 och vackte uppmarksamhet dven inter-
nationellt. (Lundin 2008, s. 175).

Trafiksakerhetsforskning

Den vanligaste orsaken till dodsfall i aldrarna
15 till 35 ar var under 1950-talet trafikolyckor
och antalet dodade uppgick till 923 per ar. Det
kan jamforas med var tids olycksstatistik med
266 omkomna under 2010%, samtidigt som
antalet bilar i trafik 4r fem ganger sa manga
idag. Trafiksakerheten blev ett angelaget sam-
hallsproblem och man fragade sig var ansvaret
for olyckorna lag. Standardférklaringen var
den manskliga faktorn och under 50-talet an-

! Trafikverket. www. trafikverket.se (2011-05-02)

sag man saledes att individen var ansvarig
(Lundin 2008, ss. 151-152).

Situationen kravde direkta atgarder och en
trafiksdakerhetsutredning tillsattes med syftet
att hejda en férvantad 6kning av antalet déda
och skadade i trafiken. Efter hart motstand
inrattades 1955 en ny lagstiftning med hastig-
hetsgransen 50 km/h inom tatort samt obliga-
toriskt stopp vid huvudled. Forst i samband
med hogertrafikomlaggningen 1967 kom
samtliga svenska vagar att omfattas av hastig-
hetsgranser (Lundin 2008, ss. 160-161).

Forskningsradens kommitté for trafiksaker-
hetsforskning bildades 1956 och vid slutet av
1950-talet argumenterades det for férebyg-
gande atgdrder istdllet for reglerande, bade
vad gillde vagar och manniskan. Man ville
forbattra vagar istallet for att begransa hastig-
heter och upplysa allmanheten istdllet for att
Overvaka den. En medveten och omsorgsfull
samhallsplanering skulle ta hansyn till bade
intensifierad bilism och dess trafiksakerhets-
problem och trafikdifferentieringen skulle
astadkommas med trafiksdkerhetsaspekter i
alla stadier (Lundin 2008, ss. 179, 193-195,
221).

En hel generation trafikingenjorer skolades i
operationsanalys och systemtdnkande under
1950-talet och bilister och fotgdngare skulle
skiljas i tva helt olika system. Hela staden upp-
fattades i grunden som ett trafiksystem som
maste omformas och struktureras efter bilen.
Eftersom ett system maste ha organisation
tillskrevs nu ansvaret for trafikolyckorna sam-
héllet (Lundin 2008, ss. 221-227).

Arkitekten delade inte ingenjorernas system-
perspektiv utan talade istdllet om miljoer.
Begreppet trafikmiljo etablerades 1959 och
blev nu den viktigaste orsaken till trafikolyck-
or. Samhallsplanerare och vag- och trafi-
kingenjorer blev ansvariga for utformningen
av trafikrummet och darmed centrala i trafik-
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sdkerhetsarbetet. 1953 ansags 90 % av olyck-
orna bero pa den manskliga faktorn men 1959
ansags over 90 % istallet bero pa brister i tra-
fikmiljon (Lundin 2008, ss. 199-201, 222).

Trafiksdkerhetsproblemen hade nu ocksa
vackt den ekonomiska expertisens intresse
och utrdkningar i form av kostnad-nytta ana-
lyser (cost-benefit) utférdes, dar man kunde
vaga fordelar mot kostnader i samhallsprojekt.
Vardet av en férhindrad trafikolycka kunde
uppskattas i ekonomiska termer liksom en
genomsnittlig samhallsekonomisk forlust vid
ett dodsfall (Lundin 2008, s. 205).

Trafiksidkerhet och sam-
hallsplanering under senare
delen av 1900-talet

Forskargruppen Scaft (Stadsbyggnad, Chal-
mers, Arbetsgruppen for Trafiksdkerhet) bilda-
des 1961 i syfte att 6ka trafiksakerheten ge-
nom sambhallsplanering. 1968 gav gruppen ut
skriften "Scaft 1968: Riktlinjer fér stadsplane-
ring med hdnsyn till trafiksédkerhet". | publika-
tionen presenterades atgarder som separata
biltrafik- och gangtrafiknat, planskilda kors-
ningar och avskaffande av trottoarer. Den
tidigare forestallningen om den goda staden
som en separerad stad understroks darmed.
Miljonprogrammet som precis paborjats for-
vantades expandera tatortsbebyggelsen i lan-
det och skapa ett stort behov av omstrukture-
ring och utbyggnad av stddernas trafikledssy-
stem (Lundin 2008, ss. 197-198, 230-233).

Scaft 1968 sanktionerades av bade Vagverket
(nu Trafikverket) och Planverket (nu Boverket)
och etablerades som nationella riktlinjer for
stadsplanering. De radikala konsekvenserna
for stadsbebyggelsen som presenterades ut-
trycktes som trafiksakerhetsmotiverade sats-
ningar och uppfattades darfér inte negativt.
Eftersom normer och riktlinjer framjade bilis-

men fick kollektivtrafiken sta tillbaka i de fore-
slagna losningarna av stadernas trafikproblem.
Det 6kade bilinnehavet férvantades minska
sparvagstrafiken vilket i sin tur skulle generera
fler bilar (Lundin 2008, ss. 241-244, 255-258).

Overgéngen till hégertrafik hade tidigare upp-
fattats som en samordnings- och standar-
diseringsfraga, men infor omlaggningen 1967
presenterades den istdllet som en trafiksaker-
hetsfraga. Omlaggningen blev en bra anled-
ning for manga stader och samhallen att ge-
nomarbeta sina trafiksystem. Stockholm stad
tog tillfallet i akt att genomfora en ny och om-
fattande trafikplan med enkelriktade gator,
ombyggda trafikplatser, nya trafikbestammel-
ser och nedlagd sparvagstrafik. Omlaggningen
till hogertrafik kom att fungera som en gigan-
tisk manifestation for bilismen i Sverige vid
sidan av en framgangsrik trafiksakerhetskam-
panj (Lundin 2008, ss. 245-252).

De omfattande regler och riktlinjer som arbe-
tats fram av expertisen i publikationer som
Scaft 1968 gjorde att den enskilde planerarens
ansvar och inflytande minskade. Godtyckliga
och provisoriska antaganden satte sin tydliga
pragel pa regelskapandet, och regler fick ga
fore omdéme. Regler som fran boérjan var
temporédra upptogs som utgangspunkter i nya
regelverk och nar dessa gavs ut av myndighet-
er som Byggnadsstyrelsen, Planverket och
Vagverket cementerades godtyckligheten och
levde sa kvar i artionden (Lundin 2008, ss.
275-278).

Vid miljonprogrammets slut, under senare
delen av 70-talet, kunde man konstatera att
de flesta moderna bostadsomraden i Sverige
planerats och byggts i enlighet med riktlinjer-
na ur Scaft 1968. Scaft-gruppen upplostes
1974 men Planverket, Trafiksdkerhetsverket
och Véagverket gav samma ar ut rapporten
"Trafiksanering" som behandlade stadsplane-
ring for trafiksakerhet i stader, vilken byggde
pa Scaft-gruppens forskningsresultat. De tre
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myndigheterna gav pa 1980-talet ut rappor-
terna "Bilen" och "TRAD: Allmédnna rad for
planering av stadens trafikndt" som handlade
om planering av gatu- och trafiknat, bada vi-
darebearbetningar av riktlinjer ur Scaft 1968.
Principresonemang ur Scaft 1968 fordes in i
2000-talet genom Svenska Kommunforbun-
dets rad och anvisningar "Lugna gatan!" fran
1998 och 2002 (Lundin 2008, ss. 261-263).

De manga myndigheter och organisationer i
dessa processer pekar pa att riktlinjerna for-
ankrades under flera decenniers tid i kommu-
nal, regional och statlig forvaltning. Syftet med
riktlinjerna i Scaft 1968 var att tvinga ned an-
talet trafikolyckor, vilka ocksa minskat kraftigt
sedan 1970-talet. Tillsammans med en rad
olika faktorer som fordonsférbattrande atgér-
der och hastighetsgranser, bidrog riktlinjerna
till att minska antalet trafikolyckor. Priset for
detta blev en bebyggelse disponerad efter
bilens behov (Lundin 2008, ss. 261-262).

Sammanfattning

Den snabbt vaxande bilismen medférde trangsel och olyckor i efterkrigstidens Sverige. Trafikpla-
neringen for bilsamhallet hamtades fran foregangslandet USA och dess normer kom att tillampas
dven har. Europas gamla tata stadskadrnor passade inte in i bilsamhallets struktur utan fick en
hardhant anpassning till nya platskravande trafiklosningar.

Eftersom biltrafiken uppfattades som det rationella inslaget i trafikmiljon fick andra trafikslag
ratta sig efter bilen. Olika transportsatt skulle skiljas at genom trafikdifferentiering. Utanfor
Stockholm invigdes Vallingby 1954, ett uppmarksammat exempel pa total differentiering.

Trafiksakerheten blev ett angeldaget samhallsproblem och i mitten av 1950-talet ville man for-
battra vagarna istillet for att begransa fordonshastigheten. Atgérder som separata trafiknat for
bilar och for oskyddade trafikanter, planskilda korsningar och avskaffande av trottoarer motivera-
des som trafiksdakerhetssatsningar. Provisoriska regler och riktlinjer cementerades genom myn-
digheters publikationer och medforde samtidigt att den enskilda planerarens ansvar och infly-
tande minskade.

Som trafiksakerhetsatgard fungerade trafikdifferentiering bra, trafikolyckorna har minskat till en
fjardedel pa drygt 50 ar. Vara staders fysiska miljo forandrades daremot radikalt eftersom sam-
héllet villkorslost anpassades efter bilen.
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Indelning av gator och trafiknat i staden

Gata och vag

Det ar vanligt att skilja pa gator och végar i
urban planering och historiskt sett ar gator
stadsmassiga medan vagar hor till landsbyg-
den. Relationen till andra trafikanter skiljer sig
ocksa vid fard pa gata eller vag. Eftersom det
finns manga mellanting kan det vara svart att
skilja dem at i praktiken, speciellt i sma stader,
byar, industriomraden och 6vergangar mellan
bebyggelse och landsbygd (Vagverket 2007, s.
13).

Bild 4. Skillnaden pa vdg éverst, mellanzon och gata
nederst (VV & SKL 2004aq, s. 7).

Utformningselement pa vagar och gator som
till exempel vagskyltar, belysning, beldggning
och omgivande vegetation bor i sa stor ut-
strackning som mojligt forklara for trafikanten
om det ar en gata eller en vag (VV 2007, s.
164).

Den traditionella stadsgatan karaktariseras av
ett tydligt definierat forhallande mellan den
allmanna ytan manniskor ror sig pa och omgi-
vande byggnader (VV 2007, s. 13). Stadsplane-
ringen styr gatans utformning och bilister ska
uppmuntras att, eller i vissa fall tvingas, ta stor
hansyn till miljon och sdkerheten for andra
gatuanvandare. Gator i stider bor uppfattas
som platser i staden dar omfattningen av for-
donstrafik styrs av stadens samlade urbana
funktioner. (VV 2007, s. 164). Det finns flera
forflyttningsalternativ langs en gata; fotgdng-
are, cyklister, bilister och olika former av kol-
lektivtrafik &r nagra exempel. Férekomsten av
fotgdngare ar ocksa en viktig del i definitionen
av en gata. De olika trafikanterna pa gatan har
olika hastighet och olika krav pa framkomlig-
het (Gatukontoret Malmo Stad 2006, s. 27)

Vagar ska erbjuda en rimligt sdker trafikmiljo
vid val vald hastighet och bor utformas med sa
fa stérningselement som mojligt. Det ska inte
rada tvivel om att dessa vagar ar huvudleder
for transport med en geometri som ar utfor-
mad for en fungerande orientering. P3 vagar
kan fordonsforare forvanta sig att andra vag-
anvandare respekterar fordonens hastighet
och forkorsratt. Vagar kan fortfarande ha en
urban karaktdar genom sina egenskaper eller
trafiksammanséattning (VV 2007, s. 164).
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Trafiknitets klassificering avstand. Gatorna ska samtidigt utgéra en god

vistelsemiljo fér manniskan i staden och inte-
Nar man arbetar med exempelvis tatortens grering av olika trafikslag passar in har. Ef-

hastighetsplan kan en klassificering av trafik- tersom samspelet mellan biltrafik och oskyd-

niten klargéra hur olika transportbehov kan dade trafikanter ar en central fraga i lokalna-

tillgodoses. Vid analys av trafiknitens forflytt- tet bor hastighetsnivan vara lag. (SKL (Sveri-

ges Kommuner och Landsting) & VV (Vagver-
ket) 2008, ss. 18-19)

ningsfunktion brukar de delas in i huvudnat
och lokalnat. Natens primara funktion ar att
forbinda 6nskvarda start- och malpunkter. Nar

Det ar gatuklassificeringen som utgoér grunden

man definierat trafikndten kan man enklare ta fér hastighetsstyrningens planeringsprocess.

fram anpassade och tydliga mal for respektive Genom att utforma och anpassa de olika ga-

ndt och dess olika komponenter eftersom torna i det stadsmdssiga gatunadtet, kan kon-

trafiknaten tillskrivs olika roller med olika krav
pa funktion och standard (Bjerkemo 2003).

flikter mellan gatusystemets olika funktioner
reduceras. Utformningen ska medféra separe-

Huvudnitet &r Gvergripande och bestar av ring av gemensamma och oférenliga funktion-

bade regionala kopplingar och storre lankar er pa olika gator sa langt det ar majligt. Gatu-

inom staden. Natet fungerar som kanaler med natet som helhet ska ombesdrja sakerhet och

god framkomlighet, stora fordonsfléden och bekvamlighet for den Gnskade sammansatt-

genomfartstrafik som ska locka till sig trafik ningen av trafikanter. Varje gata kan utformas

fran lokalndtet. Eftersom huvudnatet priorite- och anpassas efter gatuanvandarens behov.

rar forflyttningsfunktionen kan differentiering Exempel pa kriterier som man bér ta hansyn

eller separering av trafiken vara aktuell till vid gatuklassificering ar gatans nuvarande

(Bjerkemo 2003). funktion, hur byggnader och entréer ar orien-

terade i forhallande till gatan, gatans kapacitet
Lokalndtet omfattar gator som till Gverva- samt andelen oskyddade trafikanter (DRD
gande del har malpunkter utmed gatan, ofta 1999, s. 21).

inom stadsdelen. Lokalnatet utgor en férut-
sattning for vart dagliga transportbehov med
uppgift att erbjuda god tillgdnglighet och korta

Sammanfattning

Den stadsmassiga gatan skiljer sig pa manga satt fran landsbygdens vag. Gatan har ett tydligt forhal-
lande till omgivande byggnader. Det forekommer fotgangare och flera olika forflyttningsalternativ i
olika hastigheter langs gatan och platsens samlade funktioner bor styra fordonstrafikens omfatt-
ning. Vagen har en jamnare hastighet och bor utformas utan stérningselement. Framkomligheten
for fordon prioriteras ofta pa vdagen och orienteringen till omgivningen bor vara god.

Stadens trafiknat kan delas upp i ett huvudnat och ett lokalndt. Gemensamt for naten ar att de ska
forbinda trafikanternas start- och malpunkter. Huvudnéatet ar 6vergripande med regionala kopp-
lingar. God framkomlighet, stora floden och genomfartstrafik ska locka till sig trafik fran lokalnatet.
Forflyttningsfunktionen ar prioriterad och darfor kan differentiering eller separering av trafik vara
aktuell. Inom lokalnatet ligger ofta malpunkterna utmed gatan. Det ar inom lokalnatet huvuddelen
av vart dagliga resande sker och det ska erbjuda god tillganglighet och korta avstand. En integrering
av olika trafikslag passar in i lokalnatet och en lag fordonshastighet ar en forutsattning.
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Trafikplaneringsproblem i stader

Bakgrund

Den arliga kostnaden for trafikolyckor i lander
inom EU ar uppskattad till 160 miljarder euro.
Forutom den omfattande ekonomiska kostna-
den &r det manskliga lidandet svart att upp-
skatta. Ur ett globalt perspektiv dor 1,2 miljo-
ner manniskor och 50 miljoner skadas i trafi-
kolyckor varje ar, och féor méanniskor i dldrarna
mellan 10 och 24 ar ar trafikolyckor den van-
ligaste dodsorsaken (Kumar 2010). De flesta
trafikolyckor ar orsakade av manskliga misstag
genom felbedomningar eller bristande upp-
marksamhet. Gatans utformning, kondition
och skyltning kan orsaka olyckor och en liten
del av trafikolyckorna anses bero pa fel i for-
donen (Bjorkman & Karlsson 2005, s. 4).

"Modernismens Kkatastrof” -
en analys av konventionell
gatuplanering

| boken Streets & patterns (2005) analyserar
Stephen Marshall konventionell gatuplanering
och modernistisk stadsdesign. Marshall riktar
kritik mot bilorienterad gatuplanering som
differentiering och separering av trafik och
menar att det ar den ojamna balansen mellan
hansyn till trafikomloppet och platsen som
skapat den moderna stadens problem vad
géller stadsplanering och trafikens utveckling.
Sarskiljandet mellan cirkulationen och platsen
kallar Marshall for "Modernismens katastrof".
Konceptet med fordonsvagar separerade fran
byggnader och allmdnna platser krdavde en
dramatisk forandring av den traditionella sta-
dens form och innebar att det nara férhallan-
det mellan sjalva forflyttningen och stadens
rum, det som tidigare karaktariserat stadskar-

nans huvudgator, forlorades. Den snabba mo-
tortrafiken skulle flyttas och stadens rum bli
lugna omraden och i och med detta vandes
gatusystemet ut och in (Marshall 2005 se VV
2007, ss. 25-26).

Historiskt sett var stadens torg den centrala
utgangspunkten for trafik. Cirkulationsintensi-
teten skingrades utat fran dessa centrum, som
ocksa ursprungligen formade grunden for
boplatser. | modern infrastruktur forlaggs
trafikens huvudflode till gator med hog stan-
dard och snabb motorfordonstrafik. Stadens
tidigare huvudgator blir darmed avkrokar eller
gangomraden eftersom gatornas natverk bil-
dat ett separat transportsystem (Marshall
2005 se VV 2007, s. 27).

Byggnader vars entréer och fasader tidigare
relaterat till gatans utformning, genom trafik-
omloppet och de offentliga platserna, forlo-
rade sin ursprungliga identitet under modern-
ismen. Eftersom gatorna nu féljde en egen
geometri kunde byggnader utformas till sina
speciella funktioner utan att ta hansyn till
omgivningen och utan tydlig distinktion mel-
lan framsida och baksida. Enligt Marshall med-
forde den modernistiska separationen av ga-
tans delar en ansvarsuppdelning mellan olika
designyrken. Transportingenjorer tog hand om
gator, vagar och andra trafiksystem, arkitekter
koncentrerade sig pa design av byggnader och
landskapsarkitekter fick ta hand om 6ppna
ytor mellan byggnaderna, vagarna och annan
infrastruktur (Marshall 2005 se VV 2007, s.
27).
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Bild 5. Splittring mellan yrkesgrupper vad gdller stads-
gatans utformning (VV 2007, s. 28).

En tidigare gatuklassificering fran 1960-talet
bestaimde gatans utformning och andamal
utifran hastighet, avstand mellan bilar och
byggnadernas entréer. Klassificeringen utgick
enbart fran gatans transportfunktion, vilken
skulle ges stor framkomlighet och en trafiksa-
ker miljo (Nystréom 2004).

Marshall presenterar en gatuklassificering som
tar hansyn till gatans olika funktioner. Gatan
som artdr, med genomfartsfunktion till mal-
punkter utanfor omradet, skiljs fran gatan som
plats, med framsta funktionen for de som bor
vid, eller vistas pa, gatan. En hallbar genom-
fartsgata har enligt Marshall stor genom-
stromning och fungerande kollektivtrafik sam-
tidigt som utrymme ges at andra aktiviteter
(Nystrom 2004).

En av Marshalls slutsatser dr att man bor ef-
terstrava ett mer traditionellt gatunat, med
inspiration fran dldre stadsmiljoer, eftersom
dessa innehaller ett normalt antal forbindelser
och med en hog komplexitet. Avskilda eller
rutndtsmonstrade gatunat bor undvikas pa
grund av att de saknar den efterfragade kom-
plexiteten (VV 2007, s. 41).

Trafikseparering genererar
biltrafik

Boverket rekommenderar att helt avskaffa
separerad trafikplanering och menar att da-
gens uppdelning mellan nybyggda bostadsom-
raden och trafikplanering ar misslyckad. Pro-
blemet ar enligt Boverket att det moderna
samhallet grundat sin roérlighet pa bilen och
att rorligheten utnyttjats till att skapa nya
bostadsomraden, arbetsplatser, servicean-
laggningar, rekreationsomraden och resvanor.
De negativa konsekvenserna for miljén och
stadslivet har okat genom att stdader och
stadsmassig trafik anpassats till detta rorelse-
monster samt att till varje pris undvika att
utsatta medborgarna for fara. Trafiksepare-
ringens idé att skydda ménniskor fran biltrafi-
ken har medfort omfattande biltrafik separe-
rad fran trakiga och 6de gangstrak som kanns
osdkra och impopuldra for sin malgrupp, spe-
ciellt i morker och vid daligt vader (VV 2007,
ss. 35-38).

En verklig utmaning for dagens politiker, pla-
nerare och landskapsarkitekter ar att komma
tillrdatta med misslyckandet vad galler malet
att reducera biltrafiken i stadsmiljoer. | Norge
har de negativa erfarenheterna summerats i
forskarprogrammet LOKTRA.

LOKTRA presenterar i fem punkter de huvud-
sakliga anledningarna till misslyckandet. Slut-
satserna ar ocksa forenliga med flera andra
internationella studier (VV 2007, ss. 72-74):

e De politiska instrument som anvants har
varit ineffektiva eller kontraproduktiva i
forhallande till malet.

e Den organisatoriska strukturen for att ta
itu med den stadsmadssiga trafikens utma-
ningar ar olamplig for att uppna uppsatta
mal. Bade organisationer och arbetsfor-
delning hindrar att effektivt utféra den
bestamda policyn.
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Planerings- och utvecklingsprocesser ar
misslyckade i forhallande till malsattning-
en att reducera andelen bilar i stadstrafi-
ken. Det yrkesmadssiga synsattet hos bilfo-
resprakare och exploatorers intressen har
varit alltfor dominerande.

Fordelning av resurser i form av profess-
ionell expertis, tid och pengar har varit
partisk till forman for bilen.

Alltfor bristfallig efterkontroll och utvar-
dering av politiska atgarder och féreslagna
I6sningar har genomférts. Yrkesman och
politiker har inte tagit lardom av misstag i
tidigare trafikplanering.

Sammanfattning

Kritik mot konventionell gatuplanering har framforts av exempelvis Stephen Marshall som menar
att en obalans har uppstatt mellan trafikomloppet och platsen i staden. Nar trafiken flyttade fran
staderna genom bland annat differentiering forlorade de samtidigt sin ursprungliga identitet. Bygg-
nader behdvde inte langre anpassa sig till trafikens cirkulation utan utformades utan storre hansyn
till omgivningen. Marshall féreslar en tillbakagang till gator som en artdr med genomfartstrafik men
samtidigt anpassade efter kollektivtrafikens och de oskyddade trafikanternas behov.

Boverket menar att det moderna samhallet har grundat sin rérlighet pa bilen vad géller placeringen
av bostadsomraden, arbete och resvanor. Konsekvenserna har varit negativa for miljo och stadsliv.
Idag vill man reducera biltrafiken i vara stadsmiljoer.
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En god gatuplanering

Forutsattningar

Vid trafikplanering i tatorter ar det viktigt att
veta hur man kan paverka trafikens hastighet,
fardvag och trafikvolym for olika slags gator.
Kunskap om hur man beslutar om hastighets-
begransningar, trafikens volym och samman-
sattning for olika slags gator och stadsmiljoer
ar ocksa av central betydelse. En god forsta-
else om trafiksdakerhetstekniker och trafikmil-
jons utformning ar nodvandig for att kunna
konstruera passande rekommendationer for
den hallbara stadens transportsystem (VV
2007, ss. 22, 105-106). Landskapsarkitekten
har har en central roll, hela vagen fran infra-
strukturplanering till detaljniva i utformningen
av trafikmiljon.

Separering och integrering i
trafiken

Det finns olika teorier och metoder for trafik-
planering men i huvudsak ar det tva olika in-
riktningar som tillampas i Sverige. Den kon-
ventionella metoden baseras pa vagens hie-
rarki och féresprakar principer som differenti-

ering (se sidan 14) och separering av trafiken.

Bild 6. Trafikseparering mellan biltrafik och cyklister.
Exempel frén Ostra Agatan i Uppsala.

Den alternativa metoden innebar att man
genom gatuutformningen skapar en integre-
ring av olika trafikslag i stadens trafiknat (VV
2007, s. 23).

Trafikseparering

Separering i trafiksammanhang innebar att
gatans natverk baseras pa principen om at-
skillnad mellan olika trafikslag. Fordelen med
trafikseparering ar att det oftast medfor en
sdker trafikmiljo. Till nackdelarna raknas att
separeringen forsvarar for kollektivtrafiken,
skapar en otrygg miljo for cyklister i trafiksy-
stemet samt att |6sningen ar svar att tillampa i
befintliga stadsmiljoer. Gatuplaneringen blir
dessutom normalt bilorienterad vilket férsva-
rar sammanblandning av stadsmaéssiga funkt-
ioner inom omradet (VV 2007, s. 104).

Trafikintegrering

Integrering innebar exempelvis att oskyddade
trafikanter och motorfordon far samsas pa
gatorna inom ett bostadsomrade eller en cen-
tral plats i staden. Genom att uppmuntra, och
delvis tvinga, fordonsforare att halla gang-
fartshastighet och lamna foretrade till oskyd-
dade trafikanter pa gatan ska en jamstalld
trafikmiljé astadkommas. Integration i trafiken
har visat sig ge en betydande minskning av
antalet olyckor jamfort med motsvarande
konventionella gator. En reducering av hastig-
heten ar framsta orsaken till detta. Det fore-
kommer ocksa mindre genomfartstrafik i inte-
grerade trafikomraden.
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Bild 7. Integrering mellan olika trafikslag. Exempel frén Dragarbrunnsgatan i Uppsala.

Nackdelarna med integreringslosningar av
trafiken kan vara praktiska hanteringsproblem
liksom juridiska problem med en del av atgar-
derna samt att ytan som kravs for konceptet
inte alltid ar tillrdcklig (VV 2007, s. 104).

For att skapa uthalliga och miljévanliga trafik-
system maste man ta hansyn till gatans struk-
tur och utformning och darfér évervaga bade
integration och segregation mellan olika tra-
fikslag i kombination med sankt hastighet.
Erfarenheten visar ocksa att en kombination
mellan separering och integrering i trafiken
medfor den bdasta trafiksakerheten. Det ar
extrem tillampning av principerna som bor
undvikas (VV 2007, ss. 104-109).

Tillganglighet eller fram-
komlighet

Begreppet tillganglighet har introducerats i
trafikplaneringen och till viss del ersatt be-
greppet framkomlighet. God tillgdnglighet
innebar att vi i forsta hand ska kunna na vara
malpunkter dven om det tar lite langre tid.

Framkomligheten for biltrafik prioriterades vid
bilsamhallets planering dar forflyttningsfunkt-
ionen fick vara norm. Gatan tillskrivs inte
langre enbart forflyttningsfunktionen utan
fungerar ocksd i hog grad som plats for vis-
telse. Det finns darfor en anledning att ga
tillbaka mot gatans uraldriga funktioner som
kan beskrivas med orden "méten, marknad,
rérelse" (Boverket 2004, s. 70).

For att skapa en social och ekonomisk hallbar-
het i en stad maste alla delar av staden ha god
tillganglighet for manniskor och varor, vilket
inte behover inverka negativt pa den miljo-
massiga hallbarheten. Man boér har fokusera
pa att ge manniskor och varor god tillganglig-
het till platser i staden och inte fordon i sig. Pa
sa satt kan konflikter mellan transport och
miljé minskas. Bilens krav pa utrymme reduce-
rar tillgangligheten for andra transportslag i
staden. Behovet av gatuutrymme kan vara 10
ganger storre for en person i en personbil
jamfort med en person i en buss (VV 2007, ss.
122-123). Det innebar att i stadsmiljoer med
tat bebyggelse uppnas den hogsta tillganglig-
heten, om man raknar antalet manniskor som
kan tillga en speciell byggnad eller plats under
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Bild 8. lllustration 6ver olika utrymmeskrav fér olika fdrdsdtt i en stad; bil, buss och cykel. Varje situation rymmer 40 perso-

ner (VV 2007, s. 123).

en bestamd tid, endast om de flesta anlander
till fots, med cykel eller kollektivtrafik. Eventu-
ella bilar far parkeras utanfér innerstaden (VV
2007, s. 124). En god planering av bade trans-
portsystem och bebyggelse skapar tillganglig-
het vilket samtidigt blir en forutsattning for att
kollektiva transporter ska upplevas som at-
traktiva (SA (Sveriges Arkitekter) 2009, s 43).

Hallbart trafiksystem

En definition av hallbar utveckling ar "att ut-
vecklingen tillgodoser dagens behov utan att
dventyra kommande generationers mdjlighet-
er att tillgodose sina behov" (SOU (Statens
Offentliga Utredningar) 2004, s. 32). EU:s stra-
tegi for hallbar utveckling har som malsattning
att bekdmpa klimatférandringar, sakerstalla
hallbara transporter, stirka folkhdlsan samt
att pa ett ansvarsfullt satt férvalta naturresur-
ser. En svensk strategi for hallbar utveckling
anger som mal att bygga samhallet hallbart,
stimulera hélsa pa lika villkor, méta befolk-
ningsldrans utmaningar samt att framja en
hallbar tillvaxt (SOU 2004, ss. 31-47).

Det moderna samhillets fysiska omgivning ar
pa nagot satt planerad och gestaltad. En hall-
bar samhallsutveckling krdaver en helhetssyn
vad galler stadsplaneringen, med hansyn till
trafik-, bebyggelse- och grénstruktur. Hallbar-
het innebar ocksa att stadens och samhillets
resurser ska anvandas pa basta satt ur ekolo-
gisk, social och ekonomisk synpunkt. Arkitek-
turen skapas av manniskan med avseende att
forbattra var livskvalitet. God arkitektur ska
formedla en val gestaltad och fungerande
miljo som skapar trivsel i ett hallbart samhalle.
En hallbar utveckling hor ihop med arkitektur
eftersom det till stor del &r en fraga om hur vi
planerar var omgivning. Kvalitativa miljoer
attraherar manniskor och foretag och gynnar
darmed tillvaxt (SA 2009, ss. 9-11).

Ett hallbart trafiksystem i staden innebar
bland annat att planeringen ldmnar utrymme
at foréndringar med tiden och ny kunskap
hjalper oss att atgdrda tidigare misstag i pla-
neringen. En mangfald av fardmedel bor gyn-
nas liksom funktionsblandad bebyggelse,
gdrna med placeringen av intensiva verksam-
heter nara kollektivtrafikens knutpunkter (SA
20009, ss.17-44).
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Alla Lokala Brukare av

brukare | brukare byggnader som
anvander gatan for

att komma dit

Till bostader

Boende

Besokare

Till butiker

Butiksdgare

Butiksanstidllda

Butiksbestkare

Till kontor

Kontorsanstidllda m.fl.

Brukare av gatan
som inte besoker
byggnader (gatuliv)

Vistelse pa
gator och torg

Sociala aktiviteter

Sightseeing m.m.

Lek

Fotgingare som stannar upp
for att delta i en gatuaktivitet

Andra
fotgangare

Byte av fardmedel

Korsning av gatan

Enbart Brukare av kérbana

genom- och trottoar enbart
stromning | for forflyttning
mellan malpunkter

utanfor

gatuavsnittet

Pa trottoaren

Fotgangare som inte deltar i

nagon gatuaktivitet

Pa korbanan

Bussakare, cyklister

Bild 9. Olika sorters anvdndning av en gata i staden (Boverket 2004, s. 71).

Slutsatserna vad galler utformningen av hall-
bara trafiksystem ar att en betydande minsk-
ning av dagens biltrafikvolym ar nédvandig for
att uppna global hallbarhet samt ekonomisk
och social livskraftighet i vara samhéllen. En
stad eller urbant omrade kan idag skapa forut-
sattningar for den slags biltrafik som 6nskas.
Genom kunskap och ratt utnyttjade av resur-
ser kan man utforma atgardspaket som i grova
drag uppnar den trafikvolym, hastighet och
sammansattning hos trafiken som politiker
med valjarnas stdd kan enas om. | grunden
handlar det om att dndra vara dagliga vanor
var livsstil. Utformningen av gatan och gatu-
systemet ska bestdmmas av aktuella stads-
massiga funktioners behov vilket ar principen
for hallbar stad och motsatsen till den bilbase-
rade staden dar destruktiva forsék gors for att
anpassa staden till det bilbaserade transport-
systemets behov (VV 2007, s. 156).

ARTISTS - ett EU-projekt

Enligt EU-projektet ARTISTS (Arterial Streets
Towards Sustainability) 4r malet idag att skapa
ett system som ska "uppmuntra en limplig

blandning av olika nivder av social och eko-
nomisk aktivitet fér ett omrdde och samtidigt
minimerar negativa effekter pa miljén".(VV
2007, ss. 75-79). Projektet foreslar ett enkelt
klassificeringssystem som tar hansyn till re-
spektive gatas betydelse, bade som en lank
och som en plats. Gatans status som en lank
definieras av vilken betydelse gatan har i ett
natverk. Det kommer an pa i vilken grad gatan
ar en huvudgata eller en lokalgata och hur
viktig dess funktion ar inom hela natverket.

Vilken status en sektion av gatan fyller som en
plats relaterar till gatans betydelse som en
stadsmaéssig plats i férhallande till omgivning-
en. Enligt ARTISTS &r forsta steget for att
skapa en utformningsstrategi for stadens ga-
tor att erkdnna betydelsen av stadens platsers
funktioner. Det andra steget innebéar att man
ska definiera omgivningens kriterier fér olika
slags gator och urbana funktioner (VV 2007,
ss. 76-77).

Man har inom ARTISTS ocksa studerat utform-
ningen av den hallbara genomfartsgatan som
har stor genomstromning av trafik samtidigt
som den ger utrymme foér andra aktiviteter
och dessutom prioriterar kollektivtrafik. En
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klassificering har utvecklats som tar hansyn till
gatans alla uppgifter. Man skiljer dven har pa
gatan som artdr, dvs. for genomfart till mal-
punkter utanfér omradet och gatan som plats,
dvs. gatans betydelse och anvandning for de
som bor ldngs gatan och vistas pa den (Bover-
ket 2004, s.70). Det framgar i bild 9 hur myck-
et som forsiggar pa en gata som inte handlar
om forflyttning.

Det pastas att det medeltida europeiska ga-
tumonstret stimulerar gatulivet och genererar
fler spontana moéten eftersom genomfartstra-
fiken och forbipasserande kan hitta nagot nytt
och ovantat langs vagen. Vid ett slutet gatu-
system och enformig markanvandning befol-
kas gatan ofta av manniskor och trafik med
syfte att besoka en specifik adress. Déri ligger
argumentet att 0ppna genomfartsgator stimu-
lerar socialt liv och urban kreativitet (VV 2007,
s. 67).

Rekommendationer for
planering och gestaltning av
stadens transportnatverk.

| publikationen Den goda staden (VV 2007)
presenteras rekommendationer fér planering
och gestaltning av framtida staders transport-
natverk. Rekommendationerna ska fungera
som hypoteser for hur framst gators natverk
bor utvecklas for att bidra till hallbara stader.
Ett par av dessa rekommendationer redovisas
hér tillsammans med en kortfattad forklaring
(VV 2007, ss. 158-170):

¢ Definiera politiska mal

| storre delen av varlden vill man uppna
hallbar utveckling pa lang sikt. En forutsatt-
ning kan vara att betydligt minska biltrafi-
ken. En malsattning kan darfér vara att
skapa attraktiva alternativ till bilen genom
konkurrenskraftiga och miljévanliga trans-
porter i samhallet.

e Skapa en fungerande markanvandnings-
och transportpolitik for att nd uppsatta mal
Anvand kopplingen mellan lokala miljofak-
torer och biltrafik for att definiera biltrafi-
kens miljomassiga kapacitet pa relevanta
platser i stadens gatunat. Det ar ett satt att
anpassa trafiken till den niva som staden
accepterar.

e Skapa ett genomfartsorienterat natverk
som stodjer hallbarhet och en levande stad
Genom utformningen av gatusystemet kan
miljovanliga transportslag prioriteras

gentemot bilen. Reserverade ytor for kollek-
tivtrafiken och lag hastighet for biltrafik ar
exempel pa atgarder. Planeringsprocessen
for miljéorienterade transportsystem i sta-
der kan innefatta:

- Analys av regionens nuvarande och fram-
tida transportbehov

- Definiera omraden med omfattande
transporter samt omraden som behdver
skydd fran biltrafik

- Sammanstall viktiga faktorer for ett at-
traktivt kollektivtrafiksystem, till exempel
fungerande knutpunkter och korta gang-
avstand.

- Forlagg hallplatser till bilfria omraden dar
det ar mojligt

- Utforma genomténkta gang- och cykelba-
nor for bra kontakt till exempelvis kollek-
tivtrafik

- Styr bort biltrafik fran kansliga omraden

- Ge foretrade at exempelvis lokaltrafik ge-
nom att begransa genomfartstrafik

- Forlagg bilparkering till ett fatal stora
platser pa rimligt gangavstand

e Skilj tung och snabb trafik fran stadslivet
Det gar inte att skapa kvalitativ och saker
kollektiv-, gang- eller cykeltrafik pa samma
gator som trafikeras av tung och snabb mo-
torfordonstrafik.
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e Skapa ett natverk i tva skikt; trafikleder
och stadsgator

Regionens behov av snabb och siker biltra-
fik efterfragar ett system med trafikleder for
biltrafik dar framkomligheten prioriteras. Ef-
tersom stadsgatan rymmer manga olika tra-
fikslag och stadsmadssiga aktiviteter bor dess
system innehdlla begransad biltrafik och
lagre hastigheter. Stadsgatorna kan forses
med trafiklugnande atgéarder.

e Gor tydlig skillnad mellan stad och
landsvag

En grundldggande idé med att dela upp ga-
tuhierarkin i tva nivaer &r att tydliggora
skillnaden mellan fard i tatort och pa lands-
vag. Rekommendationerna att begransa ga-
tuhierarkin till tva system betyder inte att
det bara finnas tva gatustandarder for ga-
tans utformning. | stader och tatorter kom-
mer gator ha olika utformning, funktion och
hastighetsbegransning. Planeringen for bil-
trafik i staden bor alltid anpassas efter
andra trafikkategorier och platsens stads-
massiga aktiviteter. Utformningselement pa
gator och vagar, exempelvis skyltar, belys-
ning och beldaggning bor definiera vilken typ
av gata trafikanterna fardas pa.

e Utforma stadsgator for laga hastigheter
De tva nivaerna av gatusystem ska motsvara
skillnaden i hastighetsstandard for tatort
och landsbygd. For att undvika samman-
blandning ska antalet vdg- och gatuomra-
den med hastighetsbegransning som avvi-
ker fran standarden begransas.
Trafiksdakerheten har varit en huvudsaklig
motivering till att man vill sanka hastighet-
en. Reducering av buller och luftférorening-
ar liksom en stimulering av ett aktivt liv pa
gatorna ar ocksd positiva effekter av att
halla lag hastighet i stader. Bast effekt ges
vid hastighetsbegrénsning pa max 30 nkm/h
over stora omraden.

e Stadens gatundt boér forbattra konkur-
renskraften hos miljovanliga trafikslag
Genom en kombination av exempelvis lag
bilhastighet, mer utrymme at miljévanliga
transporter och restriktioner for genom-
fartstrafik med bil, kan attraktiviteten hos
miljovanligare transportsatt 6ka. Optimera
placeringen av hallplatser ur kollektivtrafi-
kens behov, med tata stopp placering nara
korsningar, och |at biltrafiken anpassa sig
efter det. Resultatet av atgarderna kan bli

minskad biltrafik i staden.

e Ge férorter och industriomraden fler
stadsmassiga inslag

Gatusystemet och gatornas karaktar i sta-
dens industriomraden och utkanter skiljer
sig fran stadens centrala delar. Dessa omra-
den har oftast utformats med utgangspunkt
fran bilen och har darfor ett starkt hierar-
kiskt gatunat. For att pa lang sikt integrera
liknande omrdden i en hallbar stad kan
man:

- Intensifiera utspridd markanvandning ge-
nom att bebygga omraden mellan befint-
liga byggnader, vdgar och annan infra-
struktur. Tatast bebyggelse ska efterstra-
vas i omraden nara existerande eller pla-
nerad kollektivtrafik.

- Omstrukturera gatusystemet genom att
minska gatornas ytor samt skapa korta
fardvagar for miljovanliga transportalter-
nativ. Forbattra effektiviteten for kollek-
tivtrafiken genom att skapa fardvagar re-
serverade for lokaltrafik och samman-
koppla gang- och cykelbanor med kollek-
tivtrafikens hallplatser.

- Forbattra gradvis den hogkvalitativa kol-
lektivtrafiken allt eftersom markanvand-
ningen tatnar. En attraktiv kollektivtrafik
uppmuntrar manniskor att vilja detta
ressatt.

- Ge gator och intilliggande ytor en mer
stadsmassig karaktar.
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e Skapa en genomfartsorienterad strategi
for stadens dldre huvudleder

Manga aldre genomfartsgator inom tatbe-
byggt omrade &dr de mest intensivt anvdnda
platserna i omradet med handel, service,
kollektivtrafik och tat bostadsbebyggelse
langs gatans sidor. Det kan medféra en dalig
trafikmiljé och utgéra den svagaste lanken i
trafiksystemet. | manga fall krévs en bety-
dande minskning av genomfartstrafiken pa
dessa gator. Sankt hastighet och avlags-
nande av tung trafik kan ocksa vara nod-
vandig. Eftersom dessa gator vanligtvis ar
betydelsefulla for kollektiv-, gang- och cy-
keltrafik bor de utvecklas till hogkvalitativa
gator for miljovanliga transportsatt. Att om-
forma gatorna till férdel for oskyddade tra-
fikanter och kollektivtrafik kommer inverka
pa trafikmiljon och vara resvanor:

en del bilister kommer byta till kollektiv-

trafik, gang eller cykel.

- en del bilférare hittar andra resvagar.

- en del bilresor kommer foérldaggas till
andra tider pa dygnet eller veckan.

- en del bilresor kommer flyttas till nya,
mindre miljokansliga destinationer

- en del bilresor kommer att upphora

Skapa en parkeringspolicy som forbattrar
for miljokansliga omraden och stodjer mil-
jovanliga transporter

Placeringen, antalet platser, bestammelser

och kostnaden for parkering avgdr volymen

och monstret for biltrafikens start och stopp

i ett omrade. Om reducerad biltrafiken ar

ett mal i den hallbara staden kan en kon-

centration av bilparkering i utkanten av mil-

jokansliga omraden medfora:

- mindre biltrafik och parkering pa lokalga-
tor vilket skapar fordel i tid och bekvam-
lighet at miljovanliga transportsatt.

- att ett mer eller mindre automatiskt val
att anvanda bil som enda transportsatt

upphor eftersom det kan ta langre tid att
na sitt fordon

- att den yta som frigdrs nar bilparkering
flyttas kan komma manniskor tillgodo. En
parkeringsruta for en bil kan ge utrymme
at ett vaderskydd inom kollektivtrafiken
eller parkeringsplats for 20 cyklar.

e Skapa fler och stoérre bilfria omraden
Den mest forsigkomna l6sningen for ett mil-
jokansligt omrade ar att skapa en bilfri zon.
Vanligtvis finns maojlighet till underjordisk el-
ler parkeringshus i anslutning till dessa zo-
ner.

e En vasentlig uppgradering av funktionerna
"parkera & ak" och "cykla & ak"
| den hallbara staden dar biltillganglighet
begrdnsats betydligt kan funktioner som
"parkera & 3ak" och "cykla & 3ak" spela en
stor roll. Det betyder anlaggande av parke-
ringsplatser i direkt anslutning till kollektiv-
trafik. Avsikten ar att fordonsforare ska par-
kera sina bilar, men dven cyklar, pa anpas-
sade platser i stadens utkant och fortsatta
resan in i staden med kollektivtrafik.

Kriterier for stadsmiljokva-
litet

En studie utford av Statens Vegvesen i Norge
ar 2006, "Kriterier for bymiljgkvalitet" foreslar
ett antal kriterier for att definiera en stadsmil-
jos kvaliteter. Studien ar utformad i Oslo-
omradet och bygger pa aktuella politiska mal
for staden och dess transportsystem. Den
inkluderar faktorer som bor betraktas vid for-
nyelse av stadens gator och kan fungera som
rekommendationer angaende planerings- och
gestaltningsstrategier for framtida transport-
natverk i hallbara stader och urbana miljcer
(VV 2007, ss. 79-85).
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Kriterierna handlar bland annat om fordelar
med att definiera sina mal och att skapa en
urban markanvandnings- och transportpolitik
dar det ar upp till varje stad att skapa den
trafiksituation som ar énskvard. Miljévanligare
transportsdtt kan prioriteras genom trafiksy-
stemens utformning vilket ocksa skapar forut-
sattningar for hallbarhet. En god parkerings-
policy, stora bilfria ytor och laga hastigheter i
staden ar exempel pa kriterier (VV 2007, s.
158-170).

Metoder for analys av plat-
sen som livsmiljo - en over-
sikt

For att forstd hur framtidens samhalle ska
utformas maste man ta hansyn till manniskors
behov och véarderingar. Vara stader paverkar
och formar oss samtidigt som vi forandrar och
karaktdriserar dem. Foérutsattningen for en
levande stad ar att dess grundlaggande funkt-
ioner som bostader, arbetsplatser, affarer och
kommunikationer fungerar. Vi behéver platser
for upplevelser, samvaro och rekreation. For
att en stadsdel ska fungera langsiktigt kravs en
bra blandning av bade funktioner och upple-
velser. Med hjalp av platsanalyser kan vi iden-
tifiera dessa funktioner och handelser (Bover-
ket 2006, s. 37, 61).

Den byggda miljon ar manniskans narmaste
livsmiljo med dess byggnader, torg, grénom-
raden och infrastruktur. Man efterstravar en
samklang med naturen, tillganglighet, an-
vandbarhet och attraktivitet samt en delaktig-
het for alla oberoende av alder och bakgrund.
Riksdagen har ar 1999 antagit en rad nation-
ella miljokvalitetsmal, varav malet god be-
byggd milj6é innebar féljande: "Stdder, tétorter
och annan bybyggelse ska utgéra en god och
hdlsosam livsmiljé samt medverka till en lokalt
och globalt god miljé. Natur- och kulturvérden
ska tas tillvara och utvecklas. Byggnader och

anldggningar ska lokaliseras och utformas pa
ett miljianpassat sdtt sa att en Iangsiktigt god
hushdllning med mark, vatten och andra re-
surser framjas" (Boverket 2006, s. 77). Nedan
foljer ett par exempel pa hur man kan analy-
sera stadsmiljoer.

Visuella analyser (perceptionsanalyser):

e Stadsbildsanalys, utarbetad av Michael
Trieb i skriften Stadtbildanalyse und Ge-
staltungssatzung der Innerstadt. Han-
sestadt Lubeck 1977. Analysen beskriver
hur stadsrummen upplevs, stilla och i ro-
relse.

e Dansk Kommuneatlas enligt  SAVE-
metoden, en metod med arkitektoniskt
forhallningssatt. Genom att analysera
strukturer, monster och karaktarsdrag i
staden bestdams vilka miljder och byggna-
der som bor skyddas samt hur ny bebyg-
gelse kan integreras i stadsmiljon.

e Estetisk byutformning, utarbetad av Tho-
mas Thiis-Evensen i skriften Byens ut-
trykksformer. En metod for estetisk byut-
formning, Universitetsforlaget, Oslo 1992.
Metoden ger riktlinjer for historisk,
bruksmassig och visuell hansyn vid plan-
laggning av ny bebyggelse.

e Staden som mental karta, utarbetad av
Kevin Lynch beskrivs i boken The image of
the city, Cambridge, USA 1960. Syftet ar
att kartlagga hur manniskor upplever plat-
sen och hur man orienterar sig. Tva infall-
svinklar anvands; intervjuer med allman-
heten samt systematisk analys av plane-
rare.

e TRAST - Trafik fér en attraktiv stad, utar-
betad av bl a Boverket och Vagverket. En
metod att beskriva karaktar med hjalp av
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indelning pa strukturell, rumslig , estetisk,
funktionell och social karaktar (Boverket
2006, s. 36).

Foreteelseanalyser (fenomenologiska ana-
lyser):

e [jvet mellem husene, utarbetad av Jan
Gehl , Képenhamn 1980. En metod for
stadsanalys dar staden analyseras genom
kartldggning av dess pagaende aktiviteter,
rumsform och fysiska forutsattningar
(Gehl 1980).

e Kvalitativ stadsanalys, utarbetad av
Christian Norberg - Schulz i skriften Genius
Loci: Towards a Phenomenology of Ar-
chitecture, Rizzoli, New York 1980. En kva-
litativ beskrivningsmetodik anvands for att
forsta vad som kannetecknar platsens
identitet, eller platsens sjal. Analysen byg-
ger pa fyra grundldggande behov relaterat
till platsen i orientering, identifikation,
minnen och historia (Boverket 2006, s.
36).

Realistiska platsanalyser:

e Rationell platsanalys, utarbetad av Aldo
Rossi i skriften The Architecture of the City
1966. Arkitekturens former reduceras till
typelement. Staden analyseras pa tre ni-
vaer i det urbana natverkets grundlag-
gande element och platser. Metoden syf-
tar till en forstaelse 6ver historisk kontinu-
itet i staden.

e Realistisk Byanalyse, utarbetad av Karl
Otto Ellefsen och Dag Tvilde i Realistisk
Byanalyse, 1991. Platsen betraktas som
ett historiskt dokument och summan av
fysiska fragment som uttrycker bl a kultur-
varden (Boverket 2006, ss. 36-37).

Exempel pa alternativ till
konventionell exploatering

Det dr méjligt! (2004) ar en inspirationsbok
fran Lansstyrelsen i S6dermanlands lan i am-
net stadsplanering och exploatering. Boken
presenterar en rad exempel pa exploaterings-
typer i olika orter i landskapet. Grundprinci-
pen for de stadsutvecklande idéerna i Soder-
manland ar att forbattra befintligt bebyggt
omrade genom att ge dem mer stadsmassiga
kvaliteter samt att koncentrera utvecklingen
langs gator och korridorer val anpassade for
kollektivtrafik.

Ett par av riktlinjerna for utvecklingen av reg-
ionens storsta stad Eskilstuna ar drastiska (VV
2007, s. 68):

e stora Oppna parkeringsytor, motorvagar
och hoga hastigheter ska forbjudas

e alla fastigheter i staden ska vara sma och
ingen ska tillatas 4ga mer an ett kvarter.

e manga fler byggnader ska byggas langs
befintliga gator for att skapa stadsmaéssiga
gator med blandade funktioner och aktivt
gatuliv.

e olika typer av markanvandning ska blan-
das och nya platser i staden ska skapas.

e pa gatunivan ska alla byggnader ha aktiva
och 6ppna funktioner som bidrar till vitali-
teten langs gatorna.

Idéerna ar inte nya. Flera internationella pro-
jekt har varit inspirationskallor och forebilder
nar det galler okonventionell exploatering av
stadens gator och gemensamma ytor. Exem-
pel pa dessa ar den amerikanska rorelsen New
Urbanisms demonstrationsstad Seaside i Flo-
rida, USA, Modellstaden Poundbury i England
och rekreationsstaden Port Grimaud pa
franska Rivieran (VV 2007, s. 65).
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Sammanfattning

Vid trafikplanering maste man veta vilka verktyg som finns for att paverka trafikens egenskaper.
Kunskap om bade trafiksdkerhetstekniker och trafikmiljons gestaltning ar central.

Separering och integrering ar tva olika principer for trafikplanering. Med separering vill man skilja
olika trafikslag at och med integrering ar tanken att alla trafikanter far samsas pa lika villkor. En
kombination av principerna har visat sig ge bast trafiksakerhet.

Tillganglighet har introducerats som ett begrepp i trafikplaneringen dar syftet ar att alla ska
kunna na sina malpunkter dven om det tar lite langre tid. Tidigare anvandes begreppet framkom-
lighet med underforstadd mening att det var biltrafiken som skulle prioriteras.

Hallbarhet ar ett ledord i dagens samhallsplanering. En helhetssyn efterfragas vad galler trafik,
bebyggelse och gronstruktur. Trafiksystemet anses hallbart nar det bland annat finns utrymme
for forandringar med tiden och mangfalden av fardmedel ar stor. Andelen bilar i stadernas trafik-
system maste minskas for att uppna global, regional och lokal hallbarhet.

33



Gaturummet

Definition

Man kan definiera begreppet gaturum som ett
“rum bildat av gata och bebyggelse med
tomtmark i stad eller tétort" (VV & SKL 2004a,
s. 5). Eftersom gaturummet ar kopplat till en
tatortsmiljo inrymmer det, forutom bebyggel-
sen, trottoarer och en med kantsten avgran-
sad korbana. Gatan relaterar till bebyggelsen,
som ofta ar placerad langs en fast byggnads-
linje och darmed utgdér rummets vaggar. Sta-
ket, murar och hackar ar andra element som
kan bilda vaggar och trad kan forma bade vag-
gar och tak. Gaturummets vaggar inkluderas
nar man beskriver rummets karaktar eftersom
relationen mellan gatubredd och héjd pa om-
givande hus paverkar hur gaturummet upp-
levs; intimt eller 6ppet, ljust eller morkt och sa
vidare. Samma relation kan ocksa avgéra om
rummet kdnns skalenligt mot manniskan eller
mot bilarna.

Ett brett gaturum kan delas in i flera mindre
rum med hjalp av exempelvis vegetation. Ga-
turummets karaktar paverkas ocksa av omgi-
vande byggnaders fasader och férekomsten av
entréer och fonster mot gatan (VV & SKL
20044, ss. 5-9).

Vid utformning av gaturummet bdr man strava
efter en god gestaltning, tillganglighet, trygg-
het, trafiksékerhet och orienterbarhet. En
gaturumsbeskrivning beskriver gatans olika
delar och funktioner med avseende pa karak-
tar, trafiknat, hastighet och 6vriga egenskaper.
Beskrivningen fungerar som ett planeringsun-
derlag och styrmedel vid gatuutformningen
(VV & SKL 200443, ss. 7-11).

Viktiga inslag i gaturummet ar férekomsten av
andra manniskor, tilltalande fasader och utat-
riktade verksamheter i husens bottenvaningar.
Rummets proportioner och utrustning ska
vara attraktiva. Tillgangligheten och trygghet-
en ska vara god for alla manniskor. Ett valut-
format gaturum ska vara slutet med en viss
grad av genomsiktlighet dar man kan ana vad
som doljer sig bakom rummets vaggar (Gatu-
kontoret Malmo Stad 2006, ss. 29-30).

Gatans sektioner

| Den goda Stadsgatan (Balgard 1994) beskrivs
hur gatusektionens dimension praglar gatu-
rummets huvudkaraktdr. Ett trangt gaturum
Okar kanslan av tat stadsmiljo. Normalt har
gatusektionen nagot storre bredd an hojd,
vilket ocksa var praxis i aldre byggnadsférord-
ningar. Dagens gator som anses ha bra pro-
portioner har ett hojd- och breddférhallande
pa mellan 1:1,1 och 1:2,25. Om ett gaturum &r
for brett kan det upplevas som ett 6ppet falt
och rumsbildningen férsvinner. Ytan kan da
brytas upp i flera mindre rum med exempelvis
trad som avskiljande mellanvaggar. Pa sa satt
kan den goda gatans proportioner uppnas i de
olika rummen.

Esplanader och boulevarder dr exempel pa
gaturum dar traden spelar en avgorande roll
som rumsdelare. Kontrasten till de breda ga-
turummen finner man i den medeltida stads-
kdrnan, dar Gamla Stan i Stockholm ar ett
bevarat exempel. Gaturummen kan har bli sa
smala att fordon har svart att ta sig fram. Pro-
portionen mellan héjd och bredd ar pa dessa
platser omkring 1:0,3 (Gatukontoret Malmo
Stad 2006, ss. 28-29).

34



Gatubredd 12m  Gatubredd 15 m

e vy adban syt i 4 i

1 vaning ==

Gatubredd 18 m

Gatubredd 21 m

Gatubredd 24 m

TECKNING

héjd51m =7

2 vaningar

héjd 9,0 m

3 vaningar
hojd 12,9 m

4 vaningar
hojd 16,5 m

Bild 10. Férhdllandet mellan gaturummets héjd och bredd. Albert Lindhagens illustration till 1874 dérs byggnadsstadga (Ga-

tukontoret Malmé Stad 2006, s. 53).

Joseph Stiibben sammanfattade 1800-talets
tankar om stadsbyggnad i boken Der Stadte-
bau (1890). Gatan skulle vid kraftig trafik delas
in sa att gangytorna skulle vara tva femtedelar
av gaturummet och kdrbanan saledes tre fem-
tedelar. Vid mindre trafik skulle gangbanorna
goras bredare och tillsammans disponera lika
stor yta som korbanorna. Tradplanterade ga-
tor kraver normalt att gaturummet ar brett.
En rad alternativ for tradplantering i ga-
turummet presenteras av Stibben och den
nedersta sektionen i bild 11 visar 1800-talets
paradgata Unter den Linden i Berlin (Gatukon-
toret Malmo Stad 2006, s. 52).

Stadsbyggnadskvaliteter

I TRAST (2007) presenteras fem olika stads-
byggnadskvaliteter; stadens karaktar, trafiksa-
kerhet, tillganglighet, trygghet, samt miljo-

och hdlsa. For att kunna beddéma de olika
stadsbyggnadskvaliteternas ansprak pa gatu-
miljon for en specifik plats graderas varje kva-
litet i tre nivaer; god, mindre god och lag kvali-
tet. God kvalitet innebar att kvalitetsanspraket
ar tillgodosett. Mindre god kvalitet betyder att
kvalitetsanspraket delvis ar tillgodosett och
kan accepteras om andra viktiga kvaliteter
darmed far god kvalitet. Lag kvalitet innebar
att kvalitetsanspraket inte tillgodoses och
atgarder for att forbattra kvaliteten bor plane-
ras (SKL & VV 2008, s. 18).

Stadens karaktar

En orts karaktar ar en beskrivning av hur den
ser ut och hur den upplevs. En gatas bety-
delse, i relation till andra gator, paverkar vil-
ken hastighet som ar lamplig. Man bor ta han-
syn till vilka funktioner gatan och omgivningen
har samt i vilken grad gatan integreras i sin
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omgivning. Gatans egenskaper kan spegla
vilken attraktivitet den har for oskyddade tra-

fikanter och hur kansliga de ar for olika for-
donshastigheter (SKL & VV 2008, ss. 21-22).

Bild 11. Exempel pd trddplantering i gaturummet frén
sent 1800-tal av Joseph Stiibben (Stiibben 1890 se Gatu-
kontoret Malmé Stad 2006, s. 52).

Trafiksakerhet

Nar det galler trafiksdkerheten spelar hastig-
heten en betydande roll. En 6kad hastighet
Okar risken for att en personskadeolycka ska
intraffa eftersom stoppstrackan blir langre. En
hég hastighet okar dessutom krockvaldet,
vilket leder till allvarligare olyckor. | dagens
fordon ar sakerheten relativt hég medan
oskyddade trafikanter ar lika utsatta i trafiken
som tidigare och de utgdr nastan 70 procent
av alla som dodas i trafiken (SKL & VV 2008, s.
32).

| Sverige ar det langsiktiga malet for trafiksa-
kerheten att ingen ska dodas eller skadas all-
varligt i trafiken, den sa kallade Nollvisionen.
Det etiska forhallningssattet i Nollvisionen
innebar att vagar, gator och fordon ska anpas-
sas till manniskans férutsattningar. Eftersom
manniskor begar misstag kan trafikolyckor inte
forhindras men féljderna av intraffade olyckor
kan mildras bland annat genom att gatorna
blir sdkrare (SKL & VV 2008, s. 32).

For att skapa en saker trafiksituation i tatort
maste man anpassa hastigheten efter vad
manniskokroppen tal. De flesta oskyddade
trafikanter klarar en kollision om hastigheten
inte overstiger 20 km/h. Vid 30 km/h oOverle-
ver nio manniskor av tio men vid 50 km/h
Overlever endast tva av tio. En lamplig hastig-
hetsbegransning i miljoer med dar bilister och
oskyddade trafikanter blandas bér darfor inte
Overstiga 30 km/h. Férekommer risk for sido-
kollision mellan bilar bor hastigheten inte
Overstiga 50 km/h och vid risk fér frontalkollis-
ion anses 70 km/h i dagsldget vara lamplig
hogsta hastighet (SKL & VV 2008, ss. 32-33).

36



. 21m : . 25m i
i et i '{
26 m 21m

30 m 21m i

58 m

Bild 12. En vidareutveckling av Stiibbens trddplantering i olika gaturum. Bilden visar exempel pa hur dagens olika gaturum
kan se ut och hur de med hjdlp av trddplantering delas in i mindre rum. Den nedersta sektionen visar en gata med samma
bredd som Valhallavigen i Stockholm, omkring 60 meter bred.
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Bild 13. Tabell till vinster visar stoppstrdckan fér personbil i relation till bilens hastighet. Tabell till héger visar den s.k.
krockvdldskurvan ddr risk att dédas vid kollision med personbil sdtts i relation till den pdkérande bilens hastighet (SKL & VV

2008, s. 33).

Enligt ett samband mellan medelhastigheten
och antalet olyckor 6kar exempelvis antalet
dodade i trafiken med 20 procent nar medel-
hastigheten 6kans med endast 5 procent. Det
finns ingen garanti for att en utsatt grans verk-
lighen halls, generellt Gverstiger sex av tio
motorfordon gdllande hastighetsgrans. En
sdnkning av hastighetsgransen sanker normalt
aven den verkliga hastigheten, men inte i
samma utstrackning. Mellan 30- och 50 km/h
beddéms den verkliga minskningen av medel-
hastigheten vara drygt 2 km/h néar hastighets-
gransen sankts med 10 km/h. Det ar darfor
viktigt att utformningen av gator och dess
omgivning stddjer den gallande hastighets-
gransen. Den korrekta hastigheten bor kdnnas
acceptabel och naturlig for trafikanterna. Dar
oskyddade trafikanter och motorfordon ska
samsas om utrymmet kan hastighetsdam-
pande atgarder vara nodvandiga (SKL & VWV
2008, ss. 32-34).

Tillganglighet

Ett nationellt mal ar att samhallet ska vara
tillgdngligt for alla. Ett transportsystem anses
tillgangligt nar medborgarnas grundlaggande
transportbehov

tillgodoses.  Tillganglighet

skapas nar samverkan mellan trafiksystemet

och omgivande bebyggelse fungerar, med
hansyn till bade enskilda trafikanter, gods-
transporter och samhéllet som helhet (SKL &

VV 2008, s. 23).

For de oskyddade trafikanterna innebar god
tillganglighet att kunna ta sig fram kortast
tdnkbara vdag samt en hog standard pa gang-
och cykelnét. Tillganglighet for biltrafik paver-
kas i forsta hand av strdackans langd, genom-
fartstrafikens volym samt férekomst av alter-
nativa transportmedel. Ar strickan relativt
kort, genomfartstrafiken lag och alternativ till
biltransport finns, kan god tillganglighet upp-
nas vid laga hastigheter. Nar det galler till-
ganglighet for kollektivtrafiken ar restiden for
resendren samt kortiden for transportforeta-
get intressant. Kortare tid 6kar attraktiviteten
for kollektiva transporter och medfér mins-
kade kostnader eller 6kad turtathet for trans-
portforetaget. For att underlatta for kollektiv-
trafiken men samtidigt halla hastigheterna
laga kan man skapa separata korfalt for bus-
sar, utforma hallplatser till férdel for kollektiv-
trafik och anldagga farthinder som har liten
paverkan pa kollektivtrafiken (SKL & VV 2008,
ss. 23-28).

38



Tillgangligheten och attraktiviteten hos mer
miljovanliga transportsatt okar nar bilarnas
hastigheter ar l1aga. Det beror pa att bilresorna
tar lite langre tid, bilarnas tillgdngliga yta
minskas, korsande av biltrafik blir snabbare
och sakrare samt att miljostérningar och for-
drojningar for oskyddade trafikanter minskar.
Om dessa aspekter far samverka i ett storre
sammanhang och Over ett stort omrade i sta-
den kan den totala effekten bli betydande. (VV
2007, s. 103)

Trygghet

For att alla ska trivas i gaturummet bor det
utformas med tanke pa god trivsel, sdkerhet
och trygghet. Den storsta anledningen till att
manniskor kdnner sig otrygga nar de ror sig i
staden, eller inom sitt bostadsomrade, ar tra-
fiken. | manga sammanhang skapar dock fore-
komsten av mansklig narvaro trygghet och vi
ror oss helst bland andra manniskor, dven om
de fardas i bil. En hog hastighet hos motorfor-
donstrafiken leder ofta till trafikseparering
utifran ur trafiksdkerhetsaspekt och férlorad
kontakt mellan manniskor (SKL & VV 2008, s.
29).

Trygghet i trafiksammanhang handlar till
storsta del om upplevd risk for olyckor eller
vald. Den verkliga risken kan skilja sig fran den
forestéllda. En gaturumsmiljo som &r over-
blickbar, tydlig och latt att orientera sig i star-
ker trygghetskdnslan. Rymliga omraden for
gang- och cykeltrafik, plats for uteserveringar,
moblering och cykelparkeringar fungerar pa
samma satt. Det kan upplevas tryggt for
oskyddade trafikanter att skiljas fran motor-
fordonstrafik men i morker vill de se andra
manniskor, dven om dessa sitter i bilar, och
véljer darfor ofta gatuomradet istdllet. En
tilltalande gatubelysning liksom estetisk
gransdragning mellan oskyddade trafikanter
och bilar ar ocksa viktig for kanslan av trygg-
het. Tradrader, pollare eller rabatter kan fun-

gera som atskiljare, samtidigt som en god
visuell kontakt mellan trafikslagen uppréatthalls
(SKL & VV 2008, ss. 29-31). Ur trygghetssyn-
punkt ar den traditionella gatustrukturen att
foredra, med blandad trafik av oskyddade
trafikanter och bilar. Man kan anta att en tra-
fikmiljo som upplevs som trygg och inbju-
dande for oskyddade trafikanterna underlattar
for alla trafikanter (VV & SKL 2004a, s. 77-78).
En forutsattning for ett fungerande gatunat ar
att stadens kvarter ar av lamplig storlek, ca
100 x 100 meter. De oskyddade trafikanterna
slipper da onddiga omvéagar och sprids inte
heller ut for mycket (SKL & VV 2008, s. 30).
Orienterbarheten pa platsen, liksom o6ver-
blickbarhet och tillgdnglighet ar egenskaper

som forstarker kdnslan av trygghet (TRV 2011,
s.41).

Bild 14. Pollare avgrénsar kérbanan pd det annars éppna
torget vid Centralplan i Gévle.

Miljo- och hilsopaverkan

Trafikens miljéproblem paverkar manniskans
halsa, liksom natur- och kulturmiljéer, nega-
tivt. Ur ett langsiktigt perspektiv maste biltra-
fikens utslapp minskas kraftigt for att klara
samhallets klimatanpassning. En framtida
attraktiv stad bor omfatta effektivare trans-
porter genom att anpassa bade trafiksystem,
markanvandning och manniskors beteende.
Vad giller luftfororeningar ar manga utslapp,
till exempel koldioxidutslapp, i direkt proport-
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ion mot bransleférbrukningen och darmed
hastigheten. Hoga hastigheter leder ocksa till
hoga halter av partiklar i luften. Vagtrafikbul-
ler fran biltrafik minskar kontinuerligt med
minskad hastighet ner till 30 km/h vid jamn
hastighet och till 40 km/h for koérning i tatort
(SKL & VV 2008, ss. 35-40).

Stadens karaktar
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Bild 15. En vdrderos kan visa hur stadsbyggnadskvali-
teterna tillgodoses for olika alternativ. Kvaliteterna i
rosen representeras av Stadens karaktdr, Trafiksékerhet,
Trygghet, Tillgdnglighet och Miljépéverkan (TRV 2011,
5.32).

En vdrderos (bild 15) kan ge en bild av hur
stadsbyggnadskvaliteterna paverkas av olika
alternativ i planeringen. Med hjalp av varde-
rosens relativa vardeaxlar kan en beddémning
goras om god kvalitet uppnas for alla stads-
byggnadskvaliteter. Den inre delen av rosen
anger lag kvalitet, mellandelen visar mindre
god kvalitet och den yttersta delen motsvarar
god kvalitet. Malsattningen ar att alla kvali-
teter ska uppfylla god kvalitet. Exemplet i bil-
den visar kvaliteterna i nuldget ar laga eller
mindre goda. | steg 1 laggs tonvikt pa karaktar.
Steg 2 visar att da funktionskraven lyfts fram
forsamras karaktaren. En sammankoppling av
form och funktion gors i steg 3 vilket resulte-
rar i en valbalanserad |6sning dar samtliga
kvaliteter ar goda (TRV 2011, ss. 23-32).

Gaturummets utrustning

Bade utformning och funktion hos gaturum-
mets utrustning ar betydelsefull. Alla trafi-
kantgrupper maste kunna relatera till rummet
men skalan bor i forsta hand anpassas till de
oskyddade trafikanterna eftersom de uppehal-
ler sig i rummet en langre tid. En samordnad
placering av exempelvis mdbler kan under-
[atta tillgangligheten for funktionshindrade
samtidigt som rummet upplevs stabilt och
harmoniskt (VV & SKL 20044, s. 79).

Mobler

Till gatans utrustning raknas bade sjalva tra-
fikutrustningen, som till exempel skyltar och
belysning, och gatumdbler. Mdébler ar har ett
omfangsrik grupp och kan utgobras av trad,
kiosker, cykelstall, bankar eller skulpturer. Nar
gatuutrustningen samordnas och relaterar till
omgivningen ar forutsattningarna goda for att
gaturummet ska uppfattas lugnt och genom-
tankt. En del av samordningen kan innebara
att antalet element minskas eller férs samman
(VV & SKL 20044, ss. 79-80).

Trad

Trad kan hjalpa till att dela upp ett brett gatu-
rum i mindre och mer trivsamma rum. Ofta
forutsatter en fungerande gestaltning med
trad att de finns med redan i planeringsske-
det. For att tradens rumsbildande verkan ska
vara god bor man placera dem nara gatans
kantstéd och samtidigt ta hansyn till tradets
slutliga storlek. Ar utrymmet for tradplante-
ring begransat kan annan vegetation, ett an-
norlunda materialval eller anpassad belysning
skapa liknande effekt (VV & SKL 20044, s. 75).
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Belysning

Belysningsstolpar, armaturer och ljuskallor ar
ofta tydliga element i gaturummet. Stolpar
kan dessutom ha en fysiskt rumsavgransande
effekt. Genomtankt utformning pa stolpar och
armaturer, liksom relativt Idga stolpar, kan
uppfattas som ett trivsamt inslag i gaturum-
met. Nar man valjer lagre stolpar behovs ofta
fler fér att uppna fullgod belysningsgrad vilket
gor att stolparnas rumsavgransande linje blir
tydligare, samtidigt som den blandande effek-
ten hos ljuskallan blir mindre eftersom arma-
turen kan utformas att tdcka en mindre yta.
En lyckad ljussattning kan, férutom att skapa
trygghetskansla, dven hjalpa till att uppna god
trafiksdkerhet (VV & SKL 200443, s. 78-79).

Sammanfattning

Beldaggning

Markbeldggningens material har stor inverkan
pa hur gaturummet upplevs. Det kan halla
ihop rummet genom att till exempel relatera
till omgivande arkitektur eller bidra till att
rummet kdnns osammanhangande. De oskyd-
dade trafikanterna rér sig med lag hastighet
och kan darmed uppfatta detaljer, farger och
strukturer hos olika material. Kontraster och
strukturer, anvanda pa ratt satt, kan under-
latta orienterbarheten for personer med
funktionshinder. For gaende och cyklister un-
derlattas framkomligheten av sldta material
och gatsten kan anvandas for att tydliggdra en
separering av trafikslag eller tillfalligt o©ka
uppmarksamheten hos olika trafikslag (VV &
SKL 20044, s. 79).

Gaturummet lases ofta ihop med en viss typ av stadsmiljo. Rummets golv utgdrs av sjalva gatan
inklusive sidoomraden. Gatorna relaterar till bebyggelse eller vegetation som utgdér rummets
vaggar. Relationen mellan gatans bredd och omgivande hus paverkar upplevelsen av gaturum-
met. Férekomsten av manniskor, verksamheter och estetiska inslag ar viktiga i gaturummet.

Det ar viktigt att utformningen av gator och dess omgivning stddjer den gallande hastighetsgran-
sen. Den korrekta hastigheten bor kdnnas acceptabel och naturlig for trafikanterna. Dar oskyd-
dade trafikanter och motorfordon ska samsas om utrymmet kan hastighetsdampande atgarder
vara nodvandiga. Man kan anta att en trafikmiljo6 som upplevs som trygg och inbjudande for
oskyddade trafikanter underlattar for samtliga trafikanter. Utformningen av och funktionen hos
gaturummets utrustning ar betydelsefull. Mobler, trad, belysning och beldggning ar alla exempel
pa hur man kan forstarka gaturummets identitet.

De fem stadsbyggnadskvaliteterna som presenteras i TRAST ar stadens karaktar, trafiksakerhet,
tillganglighet, trygghet samt milj6- och hdlsa. Dessa graderas i sin tur i tre nivder med god,
mindre god och lag kvalitet. Malsattningen ar att gatans samtliga stadsbyggnadskvaliteter ar
goda.
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Hastighetsgranser i en attraktiv stad

Attraktiv stad

En stad eller tdtort som manniskor garna vis-
tas i och ar hallbar ur socialt, ekonomiskt och
ekologiskt perspektiv kan anses vara attraktiv.
En forutsattning for den attraktiva staden ar
att dess trafiksystem ar i balans samt att man-
niskor kanner sig trygga. Stadens gator, parker
och torg ska vara gemensamma och tillgang-
liga for alla (SKL 2007, s. 5).

Tat bebyggelse med goda majligheter till sam-
verkan mellan manniskor gynnar stadens at-
traktivitet samtidigt som samhallet tjanar pa
ett effektivt utnyttjande av existerande infra-
struktur. Ett valfungerande regionalt samspel
ar viktigt och stéller krav pa ett transportsy-
stem som bor ta tillvara pa olika transportlos-
ningar, speciellt gang-, cykel- och kollektivtra-
fik (SKL 2007, ss. 6-9).

Stadens nya hastighetsgrin-
ser

Syftet med de nya hastighetsgrianserna, i
jamna 10-tal mellan 30 km/h och 120 km/h,
som infordes i Sverige 2008 var att fa hastig-
hetsgranser som battre dverensstimmer med
gatans standard. Trafiksdakerheten ska Okas
liksom acceptansen for hastighetsgranserna
samtidigt som negativ miljopaverkan minskas.
Eftersom studier visar att halften av de som
omkommer i trafikolyckor i tatort bade foljt
trafikreglerna och anvant tillganglig saker-
hetsutrustning, anses gatans utformning eller
gdllande hastighetsgrans vara orsaken till
olyckorna.

Med anledning av detta bedéms nya och rik-
tigt satta hastighetsgranser vara en viktig del i
arbetet med att radda liv i tatortstrafiken (SKL
& VV 2008, ss. 12-13).

Det system som foretradde de nya hastighets-
granserna kom till 1971 och alla de hastig-
hetsbeslut som tillkommit sedan dess kan
beskrivas som nodlosningar eller kompromis-
ser. Nar nya politiska delmal tillkommit upp-
fattades de tidigare hastighetsgranserna i steg
om 20 km/h vara fér stora. Slutligen har nya
varianter av gator uppstatt och dessa maste
ha en sd korrekt hastighetsgrans som maijligt
for att acceptansen hos trafikanterna ska vara
god (TRV 2011b, s. 3).
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Bild 16. Ett stérre omrdde i Helsingfors har fatt ny has-
tighetsgréns pd 40 km/h. Huvudleder som leder in till
omradet har 50 km/h som hastighetsgrdns (VV 2007,
s5.154).
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En dndring av hastighetsgransen, fran 50 km/h
till 40 km/h inom tatorternas huvudnat, har
visat sig ge ett positivt resultat. Medelhastig-
heten sjunker och risken for dodsolyckor
minskar med upp till 30 procent. Trafiken fly-
ter i en jamnare takt, utslappen fran trafiken
minskas samtidigt som restiderna endast pa-
verkas marginellt. | samband med att man
infor 40 km/h som hastighetsgrans i stora
delar av tatortens huvudnat bor man bedéma
om andra gator istallet kan fa en hojd hastig-
hetsgrans till 60 km/h, vilket kan vara en ef-
fektiv atgard om man samtidigt vill styra ge-
nomfartstrafiken. Det ar viktigt att utmark-
ningen av hastighetsgranser ar tydlig samt att
de nya hastighetsgranserna inte skapar otyd-
lighet i trafiken (SKL & VV 2008, ss. 6-8). Slutli-
gen ar det viktigt att man lyckas koppla en viss
gatutyp till en specifik hastighetsgrans, vilket
kan betraktas som en av férutsattningarna for
en sjalvforklarande gata (TRV 2011b, s. 3).

Hastighetsnivaeri en at-
traktiv stad

Stadsbyggnadskvaliteter ar viktiga for en stads
attraktion. Karaktar, tillganglighet, trygghet,
trafiksdkerhet samt milj6- och halsopaverkan
ar exempel pa stadsbyggnadskvaliteter som
paverkar och paverkas av motorfordonens
hastighet.

Motorfordonstrafikens hastighet paverkar
med andra ord manniskors forutsattningar for
ett gott liv och deras upplevelser av staden.
Enligt publikationerna "Rdtt fart i staden" och
TRAST (SKL & VV 2008, s. 6) vill man ge stod at
hastighetsnivaer som:

e stdrker stadens karaktar.

e skapar balans mellan biltrafik och kollek-
tivtrafik

e oOkar tryggheten genom samspel i olika
delar av trafiksystemet.

o Okar trafiksakerheten genom anpassad
hastighet.

e reducerar miljobelastningen genom jam-
nare trafikrytm.

o tydliggdér kopplingen mellan vagens ut-
formning och 6nskad hastighet .

Den rekommenderade principen for "sdker
gata" ar enligt en trafiksdkerhetsundersékning
fran Nederlanderna: "Ldga hastigheter ddr
oskyddade trafikanter blandas med biltrafik.
Hoégre hastigheter dr tillatna endast ddr det
inte finns risk for krockar. Dér hégre hastig-
heter tillats far endast fordon som dr anpas-
sade fér den hégre hastigheten och utrustade
med tillrdckliga skydd framféras" (Wegman &
Aarts 2006 se VV 2007, ss. 93-94). For att
uppna kvalifikationen for “saker gata” maste
foljande kriterier uppfyllas:

e P3 gator med mojliga konflikter mellan
bilar och oskyddade trafikanter, det vill
saga alla gator i tatorten med blandad tra-
fik bor hastighetsgransen ligga pa hogst 30
km/h.

e Hastighetsnivaerna boér vara annu lagre pa
de kansligaste gatorna och platserna inom
tatorten.

e Vid korsningar med annan biltrafik, som
gatukorsningar med vanstersvangande
trafik, bor hastigheten vara 40 km/h eller
lagre.

e P3 gator med risk for frontalkrockar mel-
lan bilar, det vill sdga alla gator utan mitt-
barriar, bor hastighetsgransen inte over-
stiga 70 km/h.

e Vagar utan risk for frontalkrockar, exem-
pelvis separerade motorvagar bor hastig-
hetsbegrénsas till maximalt 90 km/h.

En analys av olika intressegruppers ansprak pa
gatunatets utformning och funktion bér goras
infor ett beslut om vilken hastighetsgrans som
ska galla for gatan eller omradet. Trafiksdker-
heten och miljon ar viktiga aspekter att ta
hansyn till vid hastighetsplanering liksom for-
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slagets konsekvenser for kollektivtrafiken.
Allménna rad infor ett beslut om nya hastig-
hetsgranser i tatorter (Lindberg 2008, s. 5):

e en hdjning av hastigheten bor inte ske om
miljokvalitetsnormernas gransvarden
Overskrids genom forslaget

e gemensam hastighetsgrans fér samman-
hdngande omraden och strdckor bor ef-
terstravas

e hastighetsgrianserna 30, 40 och 60 km/h

bor efterstravas i ett langre perspektiv.

Stadens nya huvudsakliga hastighetsgranser
pa 30, 40 och 60 km/h ska ersatta tidigare
grans pa 50 km/h. Miljéer for 30 km/h préaglas
av en kéanslig omgivning, tat bebyggelse och
ett stort inslag av oskyddade trafikanter vars
behov prioriteras. Exempel pd omraden i sta-
den dar fordonens hastighet begransas till 30
km/h ar bostadsomraden, skolornas naromra-
den och centrum. Det finns i dessa fall inga
specifika gangbanor utan gaende kan korsa
kérbanan 6ver hela strackan (Lindberg 2008,
ss. 7-9).

Vid 40 km/h kan omgivningen fortfarande
klassas som kanslig med ett stort inslag av
gaende och cyklister vars korsningspunkter
langs gatan ligger tatt. Gator i stadens huvud-
nat kan passa in i miljon som ar begransad till
40 km/h (TRV 2011b, ss. 13-15).

Tatortens trafikleder ar en lamplig miljo for 60
km/h. Korsningsavstanden &ar langa och
oskyddade trafikanter dr separerade fran kor-
banan. Om oskyddade trafikanter maste korsa
korbanan ska konfliktpunkten forses med has-
tighetsdampande atgarder (TRV 2011b, ss. 14-
16).

Livsrumsmodellen

Det racker ofta inte att veta vilken del av tra-
fiknatet en gata tillhor eftersom det endast

beskriver gatans funktion. Gatan ar ocksa ett
viktigt stadsbyggnadselement och vid en ut-
vardering av stadens hastighetsnivaer bor hela
det stadsrum som gatan ingar i uppmarksam-
mas. | publikationen TRAST (Trafik for en at-
traktiv stad 2007) presenteras en indelning av
tatortens trafikndt. Som stdd for indelningen
av olika stadsrum och dess potential och ka-
raktarsdrag anvands "Livsrumsmodellen".

| modellen behandlas prioriteringen mellan
olika trafikantintressen och samspelet mellan
trafikfunktion och stadsomsorg. Enligt livs-
rumsmodellen kan stadsrummet delas in i fem
olika rum betrdffande dess olika karaktars-
drag. Eftersom dagens utformning ofta foku-
serar pa biltrafiken, med svarlasta miljoer som
foljd, ar tanken att de olika rummen kan ges
en tydlig gestaltning och darmed fungera som
sjalvforklarande trafikrum. Livsrumsmodellens
olika rum bestar av; frirum, integrerat frirum,
mjuktransportrum, integrerat transportrum
och transportrum (SKL 2007, ss. 19-20.

e Frirummet tillhdr de oskyddade trafikan-
terna i princip utan forekomst av motor-
fordonstrafik.

e Integrerat frirum innebar ar oskyddade
trafikanter prioriterade, motorfordon har
begransat tilltrade och hastigheten ar lag
pa ytor med delad funktion.

e  Mijuktransportrum ar omraden som om-
fattar storre delen av tatortens gaturum
och ett samspel mellan bilister och oskyd-
dade trafikanter galler har.

e Integrerat transportrum har en prioriterad
transportfunktion. Oskyddade trafikanter
kan fardas i rummet men med laga an-
sprak pa vistelse.

e Transportrummet ar ett rum enbart for
motorfordonstrafik och de oskyddade tra-
fikanterna ar separerade fran rummet.
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Gaturumsmodellen

Ett forslag for en "gaturumsmodell" har arbe-
tats fram av Lars Nilsson ar 2002. Den ger en
relativt tydlig differentiering av olika typer av
gator. Fem olika klasser av stadens gator besk-
rivs, de ger alla olika prioriteringar for biltrafik
gentemot gang- och cykeltrafik (VV 2007, s.
70):

e Trafikled. Hastighetsbegransning i tatort
mellan 50 och 90 km/h, med 70 km/h som
foreslagen normal hastighet. Syftet ar att
erbjuda en snabb och enkel bilkontakt
Over ett langre avstand och avlasta kéns-
liga stadsmiljoer fran genomfartstrafik.

e Huvudgata. Blandad trafik med 50 km/h
som normal hastighet, pa vissa strackor
reducerad till 30 km/h eller lagre. Huvud-
nat for kollektivtrafik. Allt fler korsningar
och overfarter for gang- och cykeltrafik
designas for 30 km/h.

e Bostadsgata. Hastigheten bor inte over-
stiga 30 km/h och huvuddelen av trafiken
bestar av lokal biltrafik och eventuell kol-
lektivtrafik.

e (Gdgata. Biltrafik ar tillaten pa de gaendes
villkor.

e Bilfri gata.

Hastighetsstyrning

Hastighetsstyrning handlar om att reglera
fordons hastighet genom olika metoder, ex-
empelvis lagstiftning, gatans utformning,
overvakning, kampanjer eller informations-
teknologi. Styrningen syftar i forsta hand till
att reducera motorfordonens hastighet vid
konfliktpunkter, men ocksa om planering och
gestaltning av trygga och sdkra gator och tra-
fiknatverk dar den mest lampliga hastigheten
kan valjas. Tekniken att styra hastigheten kan
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Bild 17. Langsam trafik behéver mindre utrymme (VV
2007, s. 95).

tillampas pa alla slags gator i tatorten; bade pa
lokalgator, trafikleder och andra genomfarts-
gator (DRD (The Danish Road Directorate)
1999, s. 9).

For att undvika genomfartstrafik pa gator som
anpassats for lokaltrafik och for att fordonsfo-
rare pa alla typer av gator ska anpassa sin
hastighet till gatans forutsattningar, behover
gatunatet klassificeras for hastighet. Laga has-
tigheter kan bidra till att genomfartstrafiken
véljer en annan fardvag. Exempel pa vad man
bor ta hansyn till nar man klassificerar en ga-
tas hastighetsbegransning ar volymen av for-
don och férekomsten av olika fordonstyper,
oskyddade trafikanter och kollektivtrafik. Nu-
tida och framtida behov for oskyddade trafi-
kanter att korsa gatan, forekomst av cykelba-
nor och hastighetsddmpande atgarder spelar
ocksa en roll. (DRD 1999, s. 21).

Langsam biltrafik krdver ocksd mindre ut-
rymme &n snabb trafik. Det beror pa att sa-
kerhetsavstandet kan minskas nar fordonshas-
tigheten reduceras, se bild 17. Bilforare kan
dessutom kéra narmare varandra i bade
samma och motsatt riktning.
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Sammanfattning

En attraktiv stad ar trivsam att vistas i och hallbar ur socialt, ekonomiskt och ekologiskt perspektiv.
Trafiksystemet maste vara valbalanserat, gemensamma ytor tillgdngliga for alla och méanniskor ska
kdnna sig trygga.

Ar 2008 infordes nya hastighetsgranser i jamna steg om 10 km/h, mellan 30 - 120 km/h. Syftet var
att fa granser som battre overensstaimmer med gatans standard, 6kad trafiksdakerhet samt hoja
acceptansen for gillande hastighetsgrans. Pa sikt bor hastighetsgranserna 30, 40 och 60 km/h er-
satta tidigare 50 km/h inom stader och tatorter.

Motortrafikens hastigheter paverkar alla stadsbyggnadskvaliteter och darmed manniskans forut-
sattningar och upplevelser i staden. Langsam biltrafik kraver mindre utrymme &n snabb eftersom
avstandet mellan bilar kan minskas.
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Sjalvforklarande gator

Definition

En gata ar sjalvforklarande nar den Gverens-
stammer med anvandarens férvantningar pa
den. Pa en sjalvforklarande gata ska exempel-
vis sannolikheten for forekomst av langsam
eller motande trafik tydligt framga. Placering-
en av korsningar och avfarter liksom andra
fordons lage och hastighet ska kdnnas naturlig
och enkelt kunna tydas genom gatans utform-
ning (Theeuwes & Godthelp 1995, ss. 222-
223).

En korrekt utformad sjalvférklarande gata
behover i princip inte skyltar om hastighets-
begrdnsning eller varningar eftersom det ska
framga av utformningen. Konstruktionen hos
en sjalvforklarande trafiksystem medfor ett
adekvat och trafiksdkert beteende hos bruka-
ren som darmed undviker att begd misstag i
trafiken (Matena 2006, s. 2).

Vid millennieskiftet 2000 gick flera lander ihop
och startade European Road Assessment Pro-
gramme (EuroRAP) med mal att minska anta-
let skadade och déda i Europa. Konceptet med
sjalvforklarande och forlatande trafikmiljoer
blev aktuellt. Visionen med den sjalvforkla-
rande och forlatande gatan ar ett relativt nytt
satt att forhalla sig till i planering och gestalt-
ning av trafikens infrastruktur. Formgivningen
av gator maste fokusera pa enkelhet och tyd-
lighet och darmed motverka komplexitet och
tvetydighet (Kumar 2010).

En motsattning kan uppsta nar en trafikmiljo
signalerar ett budskap och hastighetsgransen
ett annat. Foljden blir att trafikanten tvingas
bearbeta den motsagelsefulla informationen
med minskad trafiksdkerhet som féljd (Drott-
enborg 2004, s. 9).

For att lyckas med forhallningssattet sjalvklar-
ande gator vill man kunna koppla en viss gatu-
typ till en specifik hastighetsgrans for att un-
derlatta lasbarheten och samtidigt fa samtliga
trafikanter att respektera hastighetsgranserna
(TRV 2011b, s.41). Bast trafiksdkerhet uppnas
om gatumiljon innehaller bade sjalvforkla-
rande och forldtande egenskaper (Green
2009).

Egenskaper

Ett av de storsta problemen med motorfor-
donstrafik ar sdkerheten. Eftersom battre
utbildning, vaginformation och trafikdvervak-
ning har en begransad olyckreducerande ef-
fekt ar det viktigt att trafikmiljon och fordonen
ar anpassade till begransningen hos den
manskliga kapaciteten (Theeuwes & Godthelp
1995, s. 217). Hur man an konstruerar en tra-
fikmiljo kommer trafikanter bega misstag och
orsaka olyckor. Desto hogre hastighet desto
allvarligare blir konsekvenserna av misstagen
(Kumar 2010).

Konceptet med sjalvforklarande gator bade
tvingar, och underlattar for, féraren att félja
trafikreglerna. Sjalvférklarande gator ar desig-
nade och konstruerade att framkalla ratt for-
vantningar och locka fram ett lampligt uppfo-
rande hos trafikanterna och forlatande gator
ar konstruerade for att undvika och mildra
negativa konsekvenser av misstagen i trafiken
(Kumar 2010). En betydande minskning av
antalet olyckstilloud kan bara uppnas om tre
trafiksdkerhetsfaktorer samspelar; foraren,
fordonet och gatan (Green 2009).

En sjalvforklarande gata gor det indirekt klart
for vaganvandaren hur man ska bete sig
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(Green 2009). Gatan formas pa ett satt sa att
man automatiskt reducerar eventuella misstag
exempelvis da raka korbanor formas om till
kurviga sa att man inte slappnar av. Istéllet for
korsningar kan rondeller anlaggas. Eftersom
rondeller ar svarare att manovrera i blir férare
mer forsiktiga och reducerar hastigheten och
darmed antalet olyckor (Kumar 2010). Anvan-
dandet av konsekventa och lattbegripliga ko-
der kan bidra till forstaelsen liksom narvaron
av ett medvetet trafikkontrollsystem med viss
grad av intelligens, exempelvis navigationssy-
stem i bilar och variabla vagskyltar langs vagen
som kan guida trafiken och underlatta oriente-
ringen. De kan hjalpa till att finna kortaste
vagen, avhjalpa trafikstockningar och lokalt
optimera trafikflodet (Theeuwes & Godthelp
1995, s. 223).

Sjalvforklarande vagar

Jamfoért med stadsgator ar hastighetsbegrans-
ningar pa landsvag ofta enklare for trafikan-
terna att ta till sig eftersom vagmiljon skiljer
sig fran en mer komplex stadsmiljo.

Acceptansen hos vaganvandarna ar viktig vid
etablerandet av alla slags sjdlvforklarande
gator och vagar. Man ska forsta hastighetsbe-
gransningen och uppleva den rimlig genom att
titta pa och kdnna igen en typ av vag. Ett ex-
empel pa det &r att nya vagar utrustade med
mittracke normalt far en hastighetsgrians pa
100 km/h. Tanken &r att utformningen och
hastighetsgransen ska vara densamma i hela
landet. Pa sikt ska nya vagtyper utformas som
konsekvent kopplar ihop hastighet med ut-
formning.

Pa Trafikverket dr man positivt Overraskad
over hur val de nya hastighetsgranserna tagits
emot av vdganvandarna pa. De nya grénserna
innebar oftast en sdankning av hastigheten och
redan idag finns i Sverige langre vagstracka
med 80 km/h &n det tidigare vanliga 90 km/h.
Det har dock visat sig att sdankningen fran 90

km/h till 80 km/h medfort att trafikanterna
har fatt svart att forsta skillnaden mellan de
tva olika vagtyperna.

Det kravs stora investeringar for att uppna
onskad sakerhetsstandard pa vara vagar. Man
kan exempelvis infér varje vdg med hastig-
hetsgrans pa 90 km/h stélla fragan om végen
ska forbli oférandrad och graderas ned till 80
km/h eller investera i sdkerhet och uppgra-
dera till 100 km/h. En avvagning mellan eko-
nomi och regionens utvecklingsplan kan har
vara aktuell’.

Trafikbeteende

Man uppskattar att 90-95 procent av alla trafi-
kolyckor orsakas av manskliga misstag. Vid
fard i trafiken inhamtas ca 90 procent av all
information fran visuell perception och den
manskliga hjarnan har inte férmaga att bear-
beta all information. Desto mer komplex en
trafiksituation ar, desto mer information att
bearbeta, vilket medfor att risken att forbise
information blir stérre och reaktionstiden blir
langre (Matena 2006, s. 3-4).

Tanken pa att vaganvandaren kategoriserar
trafikmiljon baseras pa en allman uppfattning
att manniskor forsoker strukturera sin omgiv-
ning. Det ar inte enskilda foremal eller trafik-
miljoer som man kommer ihdg utan en be-
greppsmassig framstadllning av omgivningen
som kan tillskrivas olika typiska egenskaper.
Det har monstret av forestallningar framkallas
genom manniskans erfarenhet (Theeuwes &
Godthelp 1995, s. 218).

For att finna ett samfoérstand i hur manniskan
strukturerar omgivningen behoévs en 6verens-
stimmelse mellan utformningen av exempel-
vis en viss miljo och manniskans beteende i
samma miljo och det forvdantas att den ur-

? Stefan Bertilsson, Trafikverket,
samtal den 16 april 2011.
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sprungliga skildringen av miljon blir mer eller
mindre lika for alla manniskor. Det ar rimligt
att anta att vaganvandare genom erfarenhet
utvecklar olika typer av forestdllningar for
olika typer av gator. Nar utformningen av en
gatumiljo ar likartad, och olik andra gatumil-
joer, kan man férvanta sig att en forestallning
enkelt kan utvecklas (Theeuwes & Godthelp
1995, s. 218).

Vid en perceptionsstudie var forsékspersoner-
na instruerade att leta efter en trafikskylt pa
tva olika bilder. Pa den ena bilden var trafik-
skylten placerad dar den férvantades vara, pa
hoger sida av gatan, vilket gav en snabb soktid
och liten felmarginal. Pa den andra bilden var
trafikskylten placerad pa gatans vanstra sida,
en ovantad placering som gav langre soktid
och en tredjedel av forsékspersonerna uppfat-
tade inte skylten alls. Tydligt var att sokbete-
endet paverkades av den del av synfiltet dar
malet forvantas vara. Eftersom bada bilderna
visar samma fysiska miljé och synligheten av
trafikskyltarna ar lika stor i bada bilderna kan
olikheten hos férsokspersonernas uppfattning
tillskrivas forvantningarna som framkallas av
platsens utformning (Theeuwes & Godthelp
1995, ss. 219-220).

Klassifikationen och utformningen av gatumil-
jon aktiverar speciella forvantningar hos trafi-
kanten som i sin tur inducerar var - i tid och
rum - andra vadganvindare och foremal kan
dyka upp. Pa motsvarande satt kan en felaktig
utformning eller kategorisering av en gatu-
miljo vara farlig eftersom det kan foranleda
felaktiga forvantningar hos anvandaren.

Sammanfattning

Studier visar att misstag uppstar nar vagan-
vandare har fel férvantningar angdende place-
ringen av speciella malobjekt, speciellt vid en
relativt hog visuell belastning som livlig
stadsmiljo, begransad sikt eller hog hastighet.
| dessa situationer ar det fordelaktigt med
snabba, resurssnala och begreppsmassigt upp-
tackbara kannetecken eftersom objekt pa
ovantade stallen upptacks for sent eller inte
alls. Olycksstatistik verkar bekrafta denna upp-
fattning och nastan 60 procent av alla olyckor
kan vara resultat av felaktiga forvantningar
eller uppfattningar av miljon (Theeuwes &
Godthelp 1995, s. 221).

Farliga situationer kan uppstd nar forvant-
ningarna pa trafikmiljon, framkallade av den
rumsliga utformningen av platsen, inte stam-
mer. Det betyder att nar en trafikmiljo fram-
kallar felaktiga forvantningar kan framtra-
dande skyltar och/eller andra infrastrukturella
atgarder ibland inte korrigera dessa forvant-
ningar, helt enkelt darfor att de inte uppfattas
(Theeuwes & Godthelp 1995, s. 222).

Det kan antas att forvantningarna ar svara att
andra nar de val ar bestamda. Nar utform-
ningen av vagen till en borjan indikerar att det
ar exempelvis en motorvag kommer féraren
aven fortsattningsvis tolka vagen som en mo-
torvdg. En gradvis férandring mot en annan
typ av vag kan leda till forvirring och felaktiga
forvantningar. Eftersom manniskor tolkar en
vag som en enskild enhet, bor den utformas
som den typ av vdg det ar (Theeuwes &
Godthelp 1995, s. 222).

En gata som dverensstimmer med anvandarens forvantningar pa den anses vara sjalvforklarande.

En bra utformad sjalvférklarande gata behdéver i princip inte trafikskyltar for att forklara hur trafi-

kanterna ska bete sig. Gatans utformning ska framkalla ett hansynsfullt och trafiksdkert beteende.

Man vill kunna koppla en viss typ av gata till en specifik hastighetsgrans for att underlatta lasbar-

heten. En sjalvforklarande miljé kan tillampas pa gator och vagar med olika hastighetsbegrans-

ningar.
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Trafiklugnande atgarder

Definition

Vid sidan av de stadsmassiga funktionernas
miljobetingelser maste man ocksa forsta kopp-
lingen mellan biltrafiken och den omkringlig-
gande miljon. Den framsta anledningen till att
trafiklugnande atgarder blivit en viktig del av
modern trafikplanering ar att samhallet grad-
vis borjat forstd de stora fordelarna med att
halla lag trafikhastighet pa de flesta gator i
stader och tatorter (VV 2007, s.87).

En definition av trafiklugnande atgarder pre-
senterades av Institute of Transportation
Engineers i USA: "Trafiklugnande atgdrder
innebédr kombinationen av huvudsakligen fy-
siska atgdrder som reducerar negativa effek-
ter av motortrafiken, dndrar férarnas bete-
ende och forbdttrar férutséttningarna fér
oskyddade trafikanter" (Lockwood 1997 se VV
2007, s.87).

En annan definition tillampas av SWOV (Insti-
tute for Safety Research) i Nederlanderna i en
rapport bestalld av svenska Vagverket ar 2003:
"Trafiklugnande datgdrder refererar till en
kombination av ndtverksplanering och tek-
niska atgdrder for att férbdttra vigsdkerheten
och andra aspekter av beboelighet fér med-
borgarna" (van Schagen 2003 se VV 2007, ss.
87-88)

Egenskaper

Huvudsyftet med trafiklugnande atgarder ar
att reducera biltrafikens negativa effekter
genom att paverka motorfordonens hastighet,
flode och férdelning inom ett bestamt om-
rade. | samband med detta bor gatan ges en
estetisk utformning och genomfartstrafiken

minskar med mellan 5 och 25 procent, vid ett
normalt trafiknat med 50 km/h som hastig-
hetsgrans, eftersom alternativa gator blir mer
attraktiva for genomfart. Studier visar att tra-
fiklugnande atgarder normalt har en god tra-
fiksdkerhetseffekt (VV 2007, ss. 90-95).

En analys genomford av Elvik och Vaa (2006)
visar att fysiska farthinder pa tatortsgator,
ofta med hastighetsbegransning under 50
km/h, minskade genomsnittshastigheten med
33 procent. Studien visade ocksa att nar has-
tigheten sanktes fran 60 km/h till 40 km/h,
eller fran 50 km/h till 30 km/h, blev den ge-
nomsnittliga effekten 48 procent farre person-
skadeolyckor. Forekomsten av farthinder bi-
drog ocksa till en minskad hastighet och farre
olyckor pa narliggande gator som saknade
hinder (Elvik & Vaa 2006 se VV 2007, s. 91-92).

Grundlaggande riktlinjer for utformandet av
trafiklugnande atgarder i Nederlanderna:

e De trafiklugnande atgadrderna ska inte
distrahera forarna for mycket eftersom
det kan innebdra att de forbiser viktig in-
formation i trafikmiljon.

e Forarna ska kunna kdnna igen atgarderna
och forsta dess funktion omedelbart, vil-
ket bidrar till att forarna accepterar atgar-
derna. Atgirder som upplevs onaturliga
och konstiga ar svara att acceptera.

e FOr att forbattra forarnas acceptans infor
trafiklugnande atgérder bor de placeras pa
platser dar de uppfattas som naturliga,
exempelvis vid 6vergangsstallen.

e Trafiklugnande atgérder ska vara synliga
vid alla tidpunkter och férses med lamplig
belysning, avvikande fargval eller reflekte-
rande material (van Schagen 2003 se VV
2007, s. 120).
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Bild 18. Tre varianter av gatusystem for bostadsomrdden, fran vinster; Gppet ndtverk, begrdnsat nétverk och organiskt

ndtverk. (VW 2007, s. 114).

Generellt anses det inte tillrackligt med endast
en skyltad hastighetsbegransning for att
uppna malet pa hogst 30 km/h pa gator i bo-
stadsomraden. Frekventa avbrott i linjeforing-
en, avsmalnande av gatan, upphdjda plataer
och vag-gupp paverkar fordonsféraren att
sdnka hastigheten. Bruket av olika material
och farger hjalper till att minska intrycket av
att man fardas pa en genomfartsgata fér mo-
toriserad trafik (VV 2007, s. 120).

Overgéngen frdn en hastighetsgrans till en
annan krdver ofta speciell uppmarksamhet,
sarskilt 6vergangen fran en hogre till en lagre
hastighet. En framtradande entré med hoga
vertikala element langs vagkanten, till exem-
pel trad, i kombination med att vagen smalnar
av hjalper till att astadkomma en &nskad
sankning av hastigheten (VV 2007, ss. 120-
121). Pa gator med trafiklugnande atgarder
kan komforten och sdkerheten for cyklister
forstarkas genom att lamna plats pa sidan av
atgarden, cyklister kan darmed halla en rak
linje och paverkas inte av hindret (VV 2007, s.
121).

Man kan dela upp gatusystemet fér bostads-
omraden i tre huvudgrupper; 6ppet natverk,
begrdnsat natverk och organiskt natverk. Det
organiska natverket ar trafiklugnande till sin
natur, konstant slingrande och med begransad
genomfartstrafik. En nackdel med organiskt
natverk kan vara att den centrala gatan kan fa
relativt omfattande trafik och upplevas som
en barridr. Det begriansade natverket med
atervandsgator dr en medelvdag med godkanda
resultat vad galler genomfart, kontakt med
matargator och trafiklugnande effekt. Den
moderna tidens Oppna natverk av gator har
som enda uttalade fordel att avstanden blir
korta for biltrafik.

Befintliga trafikleder och de mest trafikerade
gatorna med koproblem skapar ett verkligt
problem som den hallbara staden maste ta itu
med. Dessa gator har ofta en komplex och
intensiv blandning av brukare, hog olycksrisk
och stora miljéproblem. Trafiklugnande atgar-
der pa dessa gator kan bara reducera proble-
men till en viss niva och for att astadkomma
en verkligt hallbar stadsmiljé maste trafiken
pa dessa gator reduceras betydligt (VV 2007,
s.121).
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Tréd placeras sa nara vagkant som
méjligt (3 m vid 50 km/h)
Vagmarke Storgatsten, kantsten

mot vagen

Tattbebyggt omrade / Laga buskar
N <

Vagmarke /
Tattbebyggt omrade | Kantsten doppas och gar
/ omlott med kantlinje
Hég kantsten, plattrad mellan e
kantsten och buskar 1 5 15 meter

Bild 19. Exempel pG utformning av port vid 6vergdng fran
landsbyqd till tdtort (VV & SKL 2004a, s. 83).

De flesta bilférares korstil férandras nar has-
tigheten reduceras till under 50 km/h med
hjalp av trafiklugnande atgarder. Eftersom det
blir obekvamt att kora fort valjer de flesta en
mjukare korstil med mindre acceleration och
farre inbromsningar mellan korsningarna.
Forandringen innebar bade forbattrad trafik-
sakerhet och en reducerad energiférbrukning
for fordonen, med lagre miljopaverkan som
foljd. Om gatans miljo ar attraktivt utformad

och avstandet mellan farthindren &r vélanpas-
sat haller fordonsférare dessutom en lag has-
tighet dven mellan hindren (VV 2007, s. 97).

Hastighetsdimpande atgirder

Man kan dela in de trafiklugnande atgarderna
i tva huvudgrupper; hastighetsdampande at-
garder och atgarder med syfte att forbattra
den allmdnna miljon och sdkerheten (SKL
2009, s.38).

Exempel pa hastighetsddampande atgarder &r
fysiska hinder pa kérbanan som gupp, vaghala,
vagkudde eller platd. Gatans linjeféring kan
ocksa forskjutas i sidled och skapa en snéav
kurvradie, 6ar eller chikaner. Lagre hastighet
genom rumsbildning uppnas bland annat ge-
nom att tilldmpa korta lankar, vilket innebar
att avstandet mellan tva hastighetssakrade
gupp, ar litet. Cirkulationsplatser, avsmalning
av korbanan, vagmarkeringar och hastighets-
kameror ar ocksa exempel pa hastighetsdam-
pande atgarder (SKL 2009, s.38). Hastighets-
dampande atgirder paverkar dven val av

fardvag och trafikvolymen pa ett positivt satt
(VV 2007, ss. 91-92).

Bild 20. Exempel pG utformning av ett kombigupp (VV & SKL 2004a, s. 88).
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Bild 21. Exempel pa platdgupp vid signalreglerad 6vergdng(VV & SKL 2004a, s. 89).

Port

En fartddmpande atgard vid entrén till en
tatort, eller ett omrade inom tatorten, kallas
for port, se bild 19. Porten kan utformas ge-
nom en fysisk atgard och/eller en visuell effekt
med hjalp av skiftande beldggning, vegetation
eller belysning. Utformningen av porten kan
ha stor betydelse for hur trafikanterna uppfat-
tar gaturummet och sammantaget bor porten
forklara vad som vantar i omradet. Trafikan-
tens uppmarksamhet bor hoéjas, och hastig-
hetsgransen kannas naturlig, vid porten. Fy-
siska atgarder hos en port kan vara cirkulat-
ionsplats, gupp, avsmalning eller forskjutning
av koérbanan. Oskyddade trafikanter bor sepa-
reras fran kérbanan i anslutning till porten (VV
& SKL 20044, ss. 82-83).

Gupp

Den mest effektiva hastighetsddampande och
hastighetssidkrande atgarden ar gupp. Gupp
finns i flera utféranden och anvénds for att
sdnka hastigheten hos fordon och anlaggs

langs strackor eller vid sarskilda konfliktpunk-
ter pa gator med hastighetsbegransning pa
hégst 50km/h. Ett vélplacerat gupp anses
sdnka olyckstalet med mellan 35 - 70 procent
och antalet personskador minskar med half-
ten. (SKL 2009, ss. 82-83).

Cirkelgupp ar vanligt forekommande pa lokal-
gator och har en cirkulédr 6éverdel med cirka 20
meters radie och upp till 10 cm upphdjning.
Det ar relativt latt att skapa ett direkt sam-
band mellan geometrisk utformning och 6ns-
kad hastighet med hjalp av cirkelgupp. Ett
modifierat cirkelgrupp innebér att 6vergangen
mellan vagbanan och guppet ar mjukare ge-
nom en Overgangskurva. Utformningen inne-
bar att guppet kdanns jamnare och ger storre
komfort i exempelvis bussar.

Kombigupp ger samma komfortniva och has-
tighet for bade bilar och bussar, se bild 20. Ett
cirkelgupp for bilar placeras i mitten och pa
vardera sida av det placeras foérlangda cirkel-
gupp anpassade for bussar.
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For att hastighetssdkra en gangpassage kan ett
platagupp anldggas. En ramp leder trafiken
upp pa en upphojning, eller plata, ungefar 10
cm Over ordinarie korbana. Tillgdngligheten
for gaende okar eftersom de lattare kan korsa
koérbanan genom att gangpassagen ligger uppe
pa platan.

Bild 22. Vigkudde (VV & SKL 2004a, s. 90).

En vdgkudde har en pyramidformad bas men
med en avhuggen topp, se bild 22. Vagkudden
kan utformas s3 att breda fordon helt eller
delvis kan passera utan att paverkas av gup-
pet, men ofta utformas den sa att hastighets-
sakringen galler bade bilar och bussar.

Bild 23. Konkavt gupp (VV & SKL 2004a, s. 91).

Ett konkavt gupp kan liknas med en inverterad
vagkudde, eller en grop, se bild 24. Breda for-
don, exempelvis bussar, kan passera guppet
helt eller delvis opaverkade (VV & SKL 20044,
ss. 84-91).

Sidoférskjutningar

Sidoforskjutningar kan utféras med eller utan
avsmalning av kdérbanan pa bade lokalnat och
pa mer trafikerade gator, se bild 25. Avsikten
med sidoforskjutningar ar framst att bryta
siktlinjen pa langre rakstrackor vilket motver-
kar hoga hastigheter. Om mote dessutom &r
omojligt i forskjutningen dampas hastigheten
ytterligare. Sidoforskjutningar kan vara ett
alternativ nar exempelvis geotekniska férhal-
landen ar daliga och gupp darfér ar olampliga
(SKL 2009, ss. 92-94). Nackdelen med sidofér-
skjutningar kan vara att den visuella oriente-
ringen kan storas och de maste gestaltas med
hansyn till gaturummet som helhet. Utféran-
det av sidoférskjutning med bilparkering langs
sidorna har visat sig fungera bra i gaturum-
met, se bild 25. En forskjutning med avsmal-
ning av gatan medfor ofta en mycket lag has-
tighet for bussar och tunga fordon utan sldp
och omojliggdr passage av tunga fordon med
sldp (VV & SKL 200443, ss. 92-96).

Bild 24. Cykelparkering kan placeras i kérbanan intill

trottoaren. Det medfér en lugn trafikmiljé och parkering-
en dr enkel att ta bort om det skulle behévas. Atgdrden
dr en slags sidoférskjutning.
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Bild 25. Sidoférskjutning av kérbana (SKL 2009, s. 92). lllustration PG Hillinge.

Smal korbana

For att sdkerstélla effekten med avsmalning av
korbanan bor det kombineras med ytterligare
en hastighetssakrande atgard, exempelvis
sidoforskjutning eller gupp, eftersom endast
avsmalning kraver motande trafik i ett jamnt
flode for att fungera tillfredstéllande. Det finns
annars risk for att en fordonsférare istallet
Okar farten for att hinna passera avsmalningen
innan en motessituation uppstar. Véljer man
en smal enfiltig kérbana med dubbelriktad
trafik begransas dven kapaciteten pa gatan
men vid hastighetsbegransning pa 30 km/h
och antal fordon understiger 300 per timme &r
framkomligheten fortfarande god.

Utformningen pa avsmalningen kan vara bade
enkel- eller dubbelsidig, det vill sdga att hind-
ret placeras langs gatans ena sida, eller langs
bada sidor. Vid gestaltning med avsmalning
bor sa fa vagskyltar och annan gatuutrustning
som mojligt anvandas for att inte skapa en
rorig gatumiljo.

Av samma anledning bor man ocksa tdnka pa
att inte anvanda alltfor manga avvikande
material och farger (VV & SKL 2004a, ss. 96-
83). Avsmalning av kérbanan anvands framst
for att underlatta for gdende och cyklister att
korsa en gata. Passagen 6ver kérbanan gors
kortare samtidigt som uppmarksamheten hos
samtliga trafikanter hdjs. Avsmalningen gors
ofta i samband med overgangsstélle, vid myn-
ningen till en korsning eller som entré till ett
omrade, och det ar viktigt att avsmalningen ar
synlig for ankommande fordon. Avsmalningen
kan goras med hjalp av mittrefug eller genom
breddning av gangbanan, pa ena eller bada
sidor (SKL 2009, ss. 89-90).

Atgirder for att forbattra miljo
och sikerhet

Vill man forbéattra en gatas miljo och sakerhet
kan man till exempel tydliggéra och forklara
gatans funktion genom att utforma entréer till
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omradet, bredda trottoarerna, anlagga plante-
ringar och arbeta med skiftande beldggning,
moblering och belysning. Smala kérbanor och
Oar i vagbanan ar hastighetsddampande samti-
digt som de kan forbattra sakerheten och ga-
tumiljon (SKL 2009, s.38). En direkt effekt av
reducerad hastighet och smalare korfalt ar att
det blir lattare att korsa gatan vilket ar viktigt
ur de oskyddade trafikanternas perspektiv (VV
2007, s. 96).

Busshallsplatser

Utformningen av busshallsplatser kan medféra
trafiklugnande egenskaper. | narheten av
busshallplatser ar trafikmiljon ofta komplice-
rad med stora floden av fordon och oskyddade
trafikanter. Utformningen av bade hallplatser-
na och dess omgivning samt hallplatsens loka-
lisering ar darfor av stor betydelse for trafiksa-
kerheten (SKL 2009, ss. 122-123). Normalt
placeras en hallplats efter gatukorsningar och
Overgangsstallen for att inte skymma sikten
vid konfliktpunkterna. | samband med en
hallplats ska det finnas goda madjligheter att
korsa gatan. Stoppforbud rader vid hallplats-
omradet, med undantag for pa- och avstigning
om busstrafiken inte hindras (Gatukontoret
Malmo Stad 2006, ss. 41-42).

Inom tatort delas busshallplatser in i kategori-
erna;

e dubbel stopphallplats (timglashallplats)
e enkel stopphallplats

e klackhallplats

e korbanehallplats

o glugghallplats

o fickhallplats

Den storsta hastighetsdampande effekten
uppnas med dubbel stopphdliplats, den s k
timglashallplatsen, se bild 26. Gatan &r vid
hallplatsen utformad med endast ett korfalt

vid hallplatsldget. Det innebar att 6vrig biltra-
fik inte kan passera hallplatsen da bussen star
stilla och medfor den sdkraste utformningen
for bussresendrer och 6vriga korsande oskyd-
dade trafikanter. Hallplatsens avsmalning kan
med fordel kombineras med att kérbanan hojs
upp vid hallplatsen vilket medfor att biltrafi-
kens hastighet kan hallas lag vid alla tider.

Bild 26. Dubbel stopphdliplats (SK (Svenska Kommunfér-
bundet) 1999, s. 15).

Enkla stopphdllplatser ar utformade sa att
fordon som fardas i bussens riktning inte kan
passera nar bussen star stilla vid hallplatsen.
En lang ej 6verkdrbar refug, med eller utan
staket, delar korbanans bada korfalt vid hall-
platsen. Upphojd hallplats eller utplacerade
gupp sakerstaller Iaga fordonshastigheter.

Bild 27. Klackhdllplats (SK 1999, s. 14).
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Klackhdllplatsen skjuter ut i gatan och innebar
en avsmalning av gatan pa ena sidan, se bild
27. Klacken bér skjuta ut minst 2 meter fran
kantstenslinjen. Hallplatsen blir rymlig med
god angorning och bussen behover inte gora
en sidoforflyttning vid hallplatsen. Finns bara
ett korfalt i vardera riktningen kan en stillasta-
ende buss endast kéras om nar det inte fore-
kommer motande trafik. Vill man férhindra
omkorning kan en mittrefug anlaggas.

Bild 28. Kérbanehdllplats (SK 1999, s. 11).

Kérbanehdllplatsen ar den vanligaste typen av
busshallplats i svenska tatorter och innebar att
bussen stannar i kérbanan, invid kantstenen,
se bild 28. Beroende pa koérbanebredd kan
bussen blockera eller férsamra trafikflodet for
bakomvarande trafik. En forutsattning for
korbanehallplatsen ar att det ar parkeringsfritt
en stracka innan och efter hallplatsen sa att
bussen kan stanna intill hallplatsen.

En glugghdliplats innebér att hallplatsen ligger
i en stracka av parkerade bilar, skild fran kor-
banan, se bild 29. En glugg med parkeringsfor-
bud skapar utrymme for bussen att kora intill
kantstenen vid hallplatserna.

Sammanfattning

Bild 29. Glugghdliplats (SK 1999, s. 12).

Bild 30. Fickhdllplats (SK 1999, s. 12).

Fickhdllplatsen ligger liksom glugghallplatsen
skild fran gatan, se bild 30. Samtidigt hindrar
inte en stillastaende buss annan biltrafik.
Nackdelar med fickhallplats ar att stoppet tar
langre tid, hallplatsen kraver mycket utrymme
och &r svar att angéra for bussarna Alternati-
vet kan danda bli nédvandigt av kapacitetsskal
for ovrig fordonstrafik (SKL 2009, ss. 122-123).

Trafiklugnande atgarder ar ett effektivt satt att halla fordonshastigheterna laga pa en sjalvforkla-
rande gata. Atgirderna kan vara direkt hastighetsdampande med fysiska hinder pa kérbanan eller

sidoférskjutningar. En annan typ av trafiklugnande atgarder har som syfte att tydliggéra gatans
funktioner genom att exempelvis bredda trottoarer, utforma entréer eller arbeta med mobler

och belysning.
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Shared space

En direktdversattning av shared space till
svenska kan vara delad yta. Eftersom benam-
ningen shared space ar allmant accepterad
dven i Sverige valjer jag att halla mig till det
engelska namnet. | Europa vaxer foreteelsen
shared space, vilket innebar att oskyddade
trafikanter och bilar delar pa samma ut-
rymme. FOr att det ska vara mojligt maste
tempot hos fotgdangare bestimma tempot hos
all trafik. Foérhallningssattet innebar en kur-
sandring fran den traditionellt dominerande
idén att det ar bilens framkomlighet som ska
prioriteras. Utgadngspunkten for shared space
handlar om att alla trafikslag ska behandlas pa
ett jamlikt satt (SKL 2008b, s. 3). Platser ut-
formade enligt shared space ger god effekt pa
trafiksdkerheten pa grund av en naturligt 1ag
hastighet (TRV 2011. s 11).

Shared space ar inte en teknisk trafiklésning
utan ett forhallningssatt, eller en idé, dar
grundtanken ar att utforma en sjalvforkla-
rande rumsgestaltning, utan regleringar eller
vagmarken, pa utvalda gator och platser. Man
vill inte separera trafikslag i tid eller rum utan
trafikanterna far sjilva, bland annat genom
ogonkontakt, komma Overrens om vem som
ska ges foretrade (SKL 2008b, s. 9). Medan
trafikanternas gatumiljo far en ny utformning
genom shared space ar spelreglerna for trafi-
ken oférandrade (TRV 2011. s 11). Shared
space tillampas ofta pa en plats eller ett
mindre omrade i staden medan sjalvforkla-
rande gator kan utformas inom ett stort om-
rade i staden eller pa landsbygden.

Bakgrund

Platser enligt principen shared space har eta-
blerats i Sverige sedan boérjan av 2000-talet.
Det finns relativt gott om information om hur
platserna ar tankta att fungera samt en del
utvarderingar. Det finns flera anledningar till

att man vill tillampa shared space for ett om-
rade och en viktig aspekt ar att det ofta med-
for ett okat stadsliv med stort utrymme for
moten och uppehall. Anlaggandet av miljépri-
oriterade genomfarter, trafiklugnande atgar-
der och cirkulationsplatser har bidragit till
kunskapen att utforma integrerade ytor i trafi-
ken. Shared space praktiserades ursprungligen
pa bostadsgator och mindre lokalgator men
tillampas nu pa centrala gator i mindre orter
och centrummiljéer i storre stader (SKL 2008b,
ss. 7-8).

Shared space ar en vidareutveckling av sa kal-
lade Woonerf-gator som etablerades i Neder-
landerna under slutet av 1970-talet. Woonerf
kan 6versattas med boendegata eller bebolig
gata. Som ett svar pa massbilismens negativa
effekter med buller och trangsel skulle
Woonerf-gatan fungera som en métesplats for
de boende dar trafik och vistelse kunde kom-
bineras och integreras. Ur social aspekt skapar
dessutom bade barn och vuxna fler kontakter
inom Woonerf-omraden jamfért med motsva-
rande omraden utan Woonerf-funktion (SKL
2008b, ss. 94-96).

De grundlaggande reglerna fran 1976 angav
att en Woonerf-gata inte far ha genomfarts-
trafik eller ligga i ett omrade med underskott
av parkering. Woonerf-gatans tre huvudsak-
liga mal ar att minska hastigheten for motori-
serad trafik, forbattra sdkerheten och sikten
pa gatan samt att forbattra omgivningens
kvaliteter. For att reducera hastigheten an-
vander man atgarder som gupp, férhdjningar
och pollare med avsikten att det ska vara svart
att kdra snabbare dn ganghastighet. Sdkerhet-
en forbattras genom att endast tilldta parke-
ring pa sarskilt markerade platser, vilket ocksa
medfor en bra sikt. De omgivande kvaliteterna
forbattras genom att gronytor anlaggs inom
omradet, lek tillats pa gatan och utrustning
som bankar och cykelstall placeras ut pa lag-
liga stdllen. Motorfordon har vajningsplikt mot
fotgdngare. Studier av trafiksdkerheten pa
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Woonerf-gator visar att olyckor med person-
skador minskar med nara 50 procent (SKL
2008b, ss. 94-96).

Principen fran Woonerf-gatans integrering av
olika trafikslag i bostadsomraden tillampas
idag i mer centrala stadsmiljoer genom bland
annat shared space. Malsattningen att ut-
forma en miljo med utgangspunkt for oskyd-
dade trafikanter och laga hastigheter ar den-
samma, samtidigt som man vill starka stads-
rummets karaktdr och intensifiera stadslivet
(SKL 2008b, s. 96).

Forutsattningar

En grundldggande planeringsfilosofi ar att
manniskor ska kunna samsas pa ett gemen-
samt utrymme. Staden som helhet dr en kom-
promiss av olika intressen och en bred kompe-
tens kravs vid bade planering och utformning
av gaturummet for att tillmotesga de flesta
intressen. Nar man vill skapa platser med
manga funktioner maste man ta hansyn till att
olika gator och platser har olika forutsattning-
ar. En integrering av olika trafikslag maste
goras med eftertdnksamhet och den viktigaste
forutsattningen for ett aktivt samspel ar att
biltrafiken haller en lag hastighet (SKL 2008b,
ss. 7-11).

En gata eller plats som utformats enligt princi-
pen shared space anses vara trafiksdker under
forutsattning att fordonshastigheten ligger
mellan 15 - 20 km/h (TRV 2011, s. 16). Ut-
formningen av platsen bor darfor tydligt visa
att bilarna vistas dar pa fotgdngarnas villkor.
Detta kan astadkommas med exempelvis avvi-
kande beldggningsmaterial, en upphdjning av
hela ytan och avsmalning av koérbanan. Vij-
ningsbeteendet hos fordonsférare beror
framst pa platsens tradition och dess gestalt-
ning men ocksa pa flédet av fotgdngare. Man
vill medvetet skapa ett visst matt av otrygghet
pa shared space eftersom det genererar 6kad
trafiksdkerhet genom laga hastigheter. Den

totala kadnslan av trygghet anses dock oka i
och med att man dr omgiven av andra manni-
skor (SKL 2008b, s. 5). Effekten av gemensam
yta kan fungera trots en mindre nivaskillnad
mellan kérbana och gangyta. Studier visar att
en vid en nivaskillnad pa upp till 6 cm kan tra-
fikslagen interagera. Risken med for lag kant-
sten ar att fotgdngare missbedomer hojden
och snubblar. Hojden pa kantstenar, olika
typer av beldggning och placering av exempel-
vis pollare kan man laborera med for att er-
halla en 6nskad miljo. For synskadade under-
lattar forekomsten av kantsten orienteringen
(SKL 2008b, ss. 74-75).

Ofta innebar en ombyggnad till shared space
en stor forandring i stadsmiljon och det ar en
férdel om visionen &r val forankrad, bade hos
utforare och allmanheten. Arbetet bor genom-
foras tvarsektoriellt med olika kompetenser
som exempelvis trafikingenjorer, arkitekter,
beteendevetare och representanter fran na-
ringslivet.

Shared space i trafiksystemet

De tre huvudprinciperna for hur trafiksystem
byggs upp ar differentiering, integrering och
separering. Differentiering innebdr att man
skiljer stora och snabba fléden fran lang-
samma. De stora flédena leds utanfor stor-
ningskansliga omraden som bostadsomraden.
| basta fall leder trafikdifferentiering till farre
olyckor, farre barridrer, mindre miljépaverkan
och béttre rorlighet for barn och aldre i ga-
turummet.

Separering innebar att de olika trafikslagen
ges egna ytor. Det kan leda till att stora ytor
tas i ansprak for trafik och gaturummet bred-
das med osdkerhet och otrygghet som féljd.
Separering kan ocksa vara tidsmassig som vid
trafiksignaler.

Integrering innebar att olika trafikslag blandas
och &r saledes motsatsen till separering. Ef-
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tersom shared space ar ett forhallningssatt
som syftar till att skapa battre forutsattningar
for stadslivet och oskyddade trafikanters ro-
relsemojligheter i staden ar det en tydlig form
av integrering (SKL 2008b, ss. 66-72).

Enligt Livsrumsmodellen som presenteras i
TRAST (SKL 2007, ss. 283-284) hor shared
space hemma i mjuktrafikrummet, dar bilister
och oskyddade trafikanter ska samsas och ges
utrymme. Bade gator och torg kan fungera
som integrerad plats. Torget med trafik-
strommar fran alla hall och ofta med en ut-
formning som inbjuder till vistelse. Gatan ar
inte lika sjalvklar plats fér méten men som vid
forekomst av manga malpunkter langs sidorna
kan fungera som en shared space (SKL 2008b,
ss. 12-15).

Trafikregler

Regler spelar en betydande roll pa platser som
utformats enligt shared space. Trafikférord-
ningen anger olika alternativ for hur man kan
prioritera olika trafikslag. Plan- och bygglagen,
liksom foreskrifter kring tillganglighet i befint-
lig och nybyggd miljo, ar ocksa av betydelse.
(SKL 2008b, s. 16). Fysisk samhallsplanering
styrs av plan- och bygglagen och miljobalken.
Boverket bevakar bland annat hur lagstift-
ningen for planering och byggande tillampas
samt styr vid behov tillimpningen med fore-
skrifter och allmanna rad. Lagstiftningen ger
stod for att géra miljon tillganglig for personer
med funktionshinder och kallas "HIN - enkelt
avhjdlpta hinder" nar det galler befintliga mil-
joer och "ALM - tillgdnglighet pa allmanna
platser" vid nyanldggning (SKL 2008b, ss. 22-
24).

Trafikférordningens regler om hur trafikanter
ska bete sig i olika situationer ar generella och
géller pa samma sétt i hela landet och endast i
undantagsfall anvands vagmarken for att till-
kdnnage reglerna. Trafikforordningen innehal-
ler ocksa mandat fér kommun och lansstyrelse

att besluta om trafikregler som enbart galler
for viss vag, vagstracka eller omrade - sa kal-
lade lokala trafikforeskrifter. Dessa maste
alltid markas ut med vagmarken for att trafi-
kanterna ska kunna veta var de galler (SKL
2008b, ss. 16-17).

Shared space med generella trafikregler

Ett omrade utformat enligt shared space prin-
cipen kan etableras pa olika omraden, bade
platser med enbart generella trafikregler och
dar komplettering med lokala foreskrifter fo-
rekommer. Dar endast generella trafikregler
galler strdvar man efter att astadkomma ge-
mensamma trafikytor utan vagmarken eller
vagmarkeringar. Tanken &r att platsen ska
utformas sa att fordonsforare och oskyddade
trafikanter spontant tar hansyn till varandra
dar man korsar varandras vag. En riktigt ut-
formad samspelsplats fungerar trots - eller
kanske just darfor - att reglerna kan verka
oklara. Det skapas en sjalvférklarande miljo
dar de generella trafikreglerna alltid galler
(SKL 2008b, s. 17)

Shared space med generella trafikregler
och lokala foreskrifter

Utover trafikforordningens grundregler kan
lokala foreskrifter reglera en plats. Exempel pa
lokala trafikforeskrifter ar gangfartsgata, be-
gransad hastighet och rekommenderad lagre
hastighet. Det finns tva varianter av gangfarts-
gator; gagata respektive gangfartsomrade.
Enligt 8 kap. 1§ i Trafikférordningen géller
inom omradet bl.a. att fordon inte far foras
med hogre hastighet an gangfart, fordon
maste anvanda sarskilt anordnade parkerings-
platser samt att fordonsférare har vajnings-
plikt mot gaende (SKL 2008b, s. 20).

| de ldgen man vill prioritera gangtrafikanter
och dar kollektivtrafiken inte ar nodvandig
rekommenderas gangfartsomrade eller ga-
gata. Gangtrafikanterna ges inom omradet
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starkt juridiskt skydd och trafikanter vistas
inom omradet pa de gdendes villkor. Dar man
inte reglerar ett omrade galler Trafikférord-
ningens generella regler. Hastighetsbegrans-
ningar, rekommenderad lagre hastighet och
varningsméarken innebéar inte nagra rattsliga
fordelar for oskyddade trafikanter (SKL 2008b,
s. 22).

Gagata

(Anvisningsmarke E7)

Gangfartsomrade

(Anvisningsmarke E9)

Rekommenderad
lagre hastighet

(Anvisningsmarke E11)

Hastighetsbegransning
(Forbudsmarke C31)

Bild 31. Vanliga vigmdrken fér omrdden enligt shared
space (TRV 2011, s. 56).

Gagata

Gagator forekommer i de flesta storre svenska
stader. Man vill med gagata 6ka attraktivite-
ten for omradet genom att minska biltrafiken
och forbattra tillgangligheten for gaende och
cyklister. En gagata ar ofta en affarsgata(SKL
2009, s. 54). Utover reglerna for gangfartsgata
galler pa gagata att genomfartstrafik endast ar
tillaten for cykel. Formella krav pa fysisk ut-
formning av gagata finns inte (SKL 2008Db, ss.
20-21). Grundregeln pa gagata ar att for-

donstrafik ar tillaten, dock enbart for varule-
veranser och sarskild persontransport. Genom
lokal trafikforeskrift kan ytterligare inskrank-
ningar av trafiken tillampas, exempelvis ge-
nom att helt férbjuda motorfordon eller tillata
lokaltrafik pa gdgatan.(SKL 2009, s. 54-55).

Platser och gator dar manniskor ror sig drar till
sig andra méanniskor. Om valet star mellan att
ga pa en Ode eller befolkad gata valjer de
flesta den befolkade gatan och just mojlighet-
en att uppleva andra manniskor kan vara en
av de vasentligaste attraktionerna i stadskar-
nor och pa gagator (Gehl 1980, s. 21-26). Néar
en bilgata omvandlas till gagata aterkommer
mojligheten att hora andra méanniskor. Bruset
fran biltrafiken avloses av roster, lek, rinnande
vatten och musik, det blir dter mojligt att fora
samtal (Gehl 1980, s. 159).

Gangfartsomrade

Gangfartsomrade har ersatt tidigare gards-
gataomraden. Ursprunget ar Woonerf-gator
fran Nederldanderna dar fordonstrafiken sker
pa de gaendes villkor men gaturummet ar till
for alla trafikanter. Ingen genomfartstrafik bor
forekomma inom gangfartsomradet som bor
vara utrustat med hastighetsdampande atgar-
der. Bilparkering ar endast tillaten pa angiven
plats. Gransen for omradet ska vara tydlig
men det ska inte finnas nagon uppdelning
mellan kdrbana och trottoar (SKL 2009, s. 48).
For att mojliggora att den faktiska hastigheten
hos trafiken ligger i niva med 6nskad gangfart
kravs individuell utformning av gangfartsom-
raden. Det maste pad ett gangfartsomrade
framga att gaende nyttjar hela ytan samt att
det inte ar lampligt att hastigheten pa fordon
Overstiger gangfart (SKL 2008b, s. 21). Plante-
ringar, mobler, markbeldggning och annan
utsmyckning kan ha en utformning som med-
verkar till forstdelsen. Ddrmed kan man siga
att ett gangfartsomrade ska vara sjalvforkla-
rande (SKL 2009, s. 48).
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Undersokningar visar att gangfartsomraden
har en trafiksdakerhetshojande effekt dar redu-
ceringen av personskador ligger omkring 25
procent (SKL 2009, s 49). Anldggandet av gang-
fartsomraden anses Oka stadens attraktivitet
samt inverka positivt pa oskyddade trafikanter
som okar sin uppehallstid i gaturummet med
10 - 30 procent. Nar hastigheten pa bade mo-
torfordon och gaende ar gangfart faller argu-
mentet att placera rekreations- och lekplatser
avskilt fran trafiken eftersom bilarna ar gaster
pa fotgangarna omrade (Gehl 1980, s. 105).
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inga vaggar

Langa avstand -
korta avstand

Héga hastigheter -
laga hastigheter

8 1[5 2
Al 22
@ Flera nivaer -
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Orientering fran -
Bild 32. Hur sociala kontakter paverkas av den fysiska

orientering mot
utformningen; férhindra - formedla (Gehl 1980, s. 58).

Begransad hastighet

Man kan dven valja att begransa hastigheten
pa en samspelsplats. Genom att reglera med
lokal trafikforeskrift om hastighetsbegransning
underlattas interaktionen mellan trafikanter.
Att anvanda rekommenderad lagre hastighet

kraver ingen lokal trafikforeskrift men ett av
tva kriterier maste vara uppfyllt. Antingen att
man vidtagit sarskilda hastighetsdampande
atgarder och vill darfér rekommendera en viss
hastighet eller att det finns en fara som det
varnas for med ett varningsmarke (SKL 2008b,
ss. 21-22).

Shared space som stadsbygg-
nadskvalitet

Man vill genom planering efter modellen sha-
red space skapa goda forutsattningar for en
levande stad genom att koppla den fysiska
utformningen av stadsrummet med dess soci-
ala liv. Sociala kontakter underldttas och en
trygghetskansla upplevs av trafikens ldga has-
tigheter och god rumslig orientering. Dar man
valjer att plocka bort vagmarken och refuger
framtrader en mer attraktiv miljo som manni-
skor inte bara passerar utan dven viljer att
vistas i. Platserna kan ocksa med enkla medel
fungera som evenemangsplatser genom att
tillfalligt stdnga av eller begrdnsa fordonstrafik
(SKL 2008b, s. 52-53).

Erfarenheten fran bland annat Nederlanderna
visar ocksa att forhallningssattet shared space
intensifierar folklivet pa tillampade platser. En
renovering av platser motiverar dven fastig-
hetsdgare i omradet att rusta upp sina hus och
fasader vilket bidrar till en mer attraktiv miljo
och fler manniskor vialjer darmed att uppe-
halla sig dar vilket i sin tur genererar mer han-
del inom omradet (SKL 2008b, s. 53).

Hastighet

| Nederlanderna visar undersdkningar att me-
delhastigheten hos motorfordon sédnkts och
antalet allvarliga olyckor minskat nar man
byggt om enligt shared space (SKL 2008b, s.
54). Vilken hastighet som rdknas som gangfart
ar inte definierat och rent praktiskt ar det
svart att halla sig till gangfart i en bil. Gangfart
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kan istallet ses som en vision for en jamstalld
plats dar alla ska ha samma foérutsattningar.
Samspelet fungerar bast och trafiksdakerheten
Okar nar alla trafikanter haller samma hastig-
het. Studier vid exempelvis Skvallertorget i
Norrkoping, utformat enligt shared space,
visar att vid hastigheter lagre dn 15-20 km/h
vajer de flesta bilister for fotgdangare vilket ar
forutsattningen nar man talar om en trafiksa-
ker shared space (VV & Tyréns 2007 se SKL
2008b, s.53). Platsen kan exempelvis markas
ut med rekommenderad hastighet pa 10- eller
20 km/h och utformningen bor anpassas till
den hastighet man vill rekommendera.

De flesta shared space ar utformade med na-
got upphodjd yta som ar belagd med ett awvi-
kande material, ofta gatsten. Man vill med
detta formedla en annan trafikmiljo som &r
kansligare och mer hansynskravande och upp-
hojningen fungerar dessutom som en hastig-
hetsdampande atgard. En tydlig avsmalning av
kérbanan vid platsens infart kan ocksa mar-
kera en ny miljo och medfora en lagre hastig-
het. For att bilister ska fortsatta att vara ob-
servanta och hansynsfulla 6éver hela omradet
kan platsens identitet starkas i utformning och
materialval, mobler och belysning for att
skapa en gemensam plats. Man kan valja att
medvetet férsamra motorfordonstrafikens
framkomlighet for att sdnka trafikanternas
tempo utan att for den skull hindra trafiken
att na sina malpunkter (SKL 2008b, ss. 54-57).

Trygghet och otrygghet

For att en plats eller gata ska vara attraktiv,
och utnyttjas till annat an forbifart for bilister,
kravs att platsen eller gatan upplevs som
trygg. Trygghet upplevs olika hos olika indivi-
der. En viktig faktor for trygghetskanslan ar att
andra manniskor ror sig i narheten, det vill
sdga att uterummet ar befolkat. For att be-
folka ett uterum vill man enligt shared space

samla olika trafikslag och samtidigt inbjuda till
vistelse (SKL 2008b, ss. 57-58).

Shared space kan férmedla bade trygghet och
otrygghet genom sin utformning, ett visst
matt av otrygghet anses oka trafiksdkerheten.
| en trafikmiljo dar ingen tar nagot for givet ar
alla uppmarksamma. Kanslan av osdkerhet
over hur ovriga trafikanter ska bete sig resul-
terar i sankta hastigheter, stérre hansyn och
en forbattrad trafiksdakerhet. Detta skiljer sig
fran omraden med trafiksignaler dar man leds
i trafiken och inte tanker sjalv, men eftersom
inte alla alltid foljer trafiksignalerna kan farliga
situationer uppsta (SKL 2008b, ss. 57-58).

For manniskor med synnedsattningar kan
Overblickbarheten vara svar att uppna pa sha-
red space men genom god orienterbarhet
med hjalp av kontinuerliga ledstrdk kan de
aterfa kontroll 6ver situationen (TRV 2011, s.
42)

Tillganglighet och framkomlig-
het

Platser utformade enligt shared space kan
upplevas som besvarliga och osdkra for perso-
ner med funktionsnedsattningar, framst syn-
skadade och rorelsehindrade. For rorelsehind-
rade innebar ojamn beldggning ofta svarighet-
er och framkomligheten med kapp, rollator
eller rullstol foérsvaras av exempelvis sma-
gatsten till skillnad fran asfalt, stenhéllar eller
betongplattor. Om man vill anvinda sma-
gatsten i sin gestaltning kan man variera dess
ytbehandling. En flammad eller slipad yta blir
jamn och slat vilket underlattar framkomlig-
heten fér hjulbundna hjilpmedel. En sadan
ytbehandling skiljer sig dessutom i karaktar
fran traditionell huggen gatsten och kan dar-
for anvdndas som ett avvikande moénster. Vid
exempelvis Stortorget i Gavle skapar flammad
smagatsten ledlinjer i ytan av huggen sma-
gatsten och underlattar for personer med
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rorelsehinder samtidigt som den accentuerar
byggnadernas entréer. Problem for synska-
dade kan uppsta pa stora ytor utan kantstenar
eller fasader att orientera sig efter. Det ar
ocksa svart for synskadade att avgéra om de
befinner sig bland bilar eller inte, eller om
bilarna Imnar dem féretride. Aven hir kan
val definierade malpunkter i planeringen
minska problemen med hjalp av exempelvis
sammanhdngande ledlinjer i beldggningen

som kompletterar naturliga ledstrak langs
fasader (SKL 2008b, s. 58-59).

Bild 33. Ldngs gdgatan med huggen gatsten ligger ledlin-
jer i flammad gatsten som samtidigt visar var fastighet-
ernas entréer finns. Stortorget, Gdvle.

Barn har en begrdnsad férmaga att kommuni-
cera med oOvriga trafikanter, de brister ibland i
uppmarksamhet och utgar ofta fran sin egen
uppfattning. Barn har svart att satta sig in i
och ta hansyn till andra trafikslag, liksom att
beddéma avstand och hastigheter. Platser som
ar utformade enligt shared space kan anda
fungera for barn eftersom hastigheterna ar
laga och trafikanterna gors uppmarksamma pa
oskyddade trafikanter (SKL 2008b, ss. 60-63).

Tillganglighet for biltrafik ar ofta god vid sha-
red space. Att kunna stanna till och sldappa av
eller hamta upp passagerare utan att hindra
ovrig trafik skapar stor flexibilitet. Bade bil-

och busstrafik far en nagot férsamrad fram-
komlighet med tidsforlust som foljd (SKL
2008b, ss. 63-64). Styrning av fordonstrafik pa
ett integrerat utrymme kan till exempel ske
med hjalp av pollare, blomkrukor eller avvi-
kande beldggning. Ar det viktigt att vissa delar
av en plats ar fri fran biltrafik eller parkerade
bilar kan man valja att styra bort bilarna. For-
delen med exempelvis flyttbara bankar och
planteringsbaddar skapar flexibilitet eftersom
man kan prova sig fram och flytta bort allt vid
behov. Olika typer av beldggning kan styra
trafikanterna och ett genomtinkt val av
markmaterial behover inte splittra ytan eller
forsvara underhallet (SKL 2008b, s. 74). Man
bor samtidigt uppmarksamma att en reserve-
ring av ytor for specifika trafikslag kan mot-
verka trafikanternas samspel (SKL 2008b, s.
20).

Drift och underhall i shared
space

Forekomsten av olika material pa en plats kan
skapa problem och kostnader vid drift och
underhall. Material har olika egenskaper vid
exempelvis halka. Pollare och belysningsstol-
par som ar tankta att leda trafiken blir
pakoérda och maste ersattas, de kan ocksa
forsvara snorojning. Mer estetiska belagg-
ningsmaterial, som granithallar, ar ofta dyrare
och mer arbetskravande vid anlaggning och
underhall. Fogsand maste regelbundet tillféras
pa ytor med gatsten for att hindra sattningar
och for att underlatta fér personer med hjul-
bundna hjalpmedel.

Nar man leder trafiken genom smala passager
for att sanka hastigheten koncentreras belast-
ningen till en begransad yta vilket dkar risken
for slitage och korspar. Finns majligheten att
flytta runt 16s moblering kan detta problem
minskas (SKL 2008b, s. 78).
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Sammanfattning

Shared space ar en etablerad sjalvforklarande atgard i Sverige. Det kan Oversattas till delad
yta, eller samspelsyta, och ar ett forhallningssatt dar trafikanterna genom samspel far komma
overens om vem som ges foretrade. For att en plats enligt shared space ska anses vara trafik-
saker kravs att fordonshastigheten inte 6verskrider 20 km/h. Bade gagata och gangfartsom-
rade ar varianter av shared space.
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Cirkulationsplatser

Vid korsningspunkter i stader ar cirkulations-
platser en bra helhetslosning eftersom bade
trafiksakerhet och kapacitet tillgodoses. Biltra-
fiken far ett smidigt fléde med laga hastighet-
er och sakerheten ar god for oskyddade trafi-
kanter. Den forsta cirkulationsplatsen byggdes
1904 i New York och den moderna typen av
cirkulationsplats dar den inkommande trafiken
har vajningsplikt utvecklades i England pa
1950-talet (SKL 20083, ss. 3-5).

Cirkulationsplatser anlaggs i olika storlekar, de
stora framst for att ge biltrafiken ett smidigt
flode och mindre ar mer effektiva nar det gal-
ler att sdnka biltrafikens hastighet. Cirkulat-
ionsplatser minskar buller och utsldapp fran
trafiken och ger samtidigt mojlighet till en
tilltalande gestaltning (SKL 200843, s. 1).

A

1.

3

5.'4.

Bild 34. Cirkulationsplatsens delar; 1. Cirkulationsrikt-
ning, 2. Brdtte, 3. Rondell, 4. Tillfart, 5. Franfart (SKL
2008aq, s. 4).

Definition

Cirkulationsplatsen kan beskrivas som hela
den plats dar vagar mots och dar det i motes-
punkten, eller mitten, finns en cirkelformad
yta, en rondell. En vdg for cirkulation leder
trafiken runt rondellen i hégervarv. Det kan
finnas ett eller tva korfélt och trafiken slapps
in i cirkulationsplatsen via tillfarter och ut via
franfarter. Rondellen kan vara delvis eller helt
overkérbar, den senare brukar tillampas i
snava korsningar och innebér i praktiken ett
farthinder. Den del av rondellen som ar over-
korbar kallas bratte. Cirkulationsplatsen ska
alltid forses med belysning (SKL 20083, s. 4).

Trafiksakerhet

Huvudskalen till att cirkulationsplatser ar po-
puldra i Sverige idag ar att de tillfredsstéller
kravet pa trafiksdkerhet, miljo och gestaltning.
Cirkulationsplatsen ar den sakraste korsnings-
typen, nastan lika sdker som planskilda trafik-
platser. En cirkulationsplats reducerar antalet
dodsolyckor och olyckor med allvarliga skador
med 70 - 90 procent jamfort med tidigare
reglering med vajningsplikt eller trafiksignal.
Dessutom ger en cirkulationsplats hogre kapa-
citet dn en vanlig korsning eftersom en likfor-
mig, cirkulerande trafik har ersatt de tidigare
korsande och svangande rorelserna som med-
forde vantetid. En nackdel med cirkulations-
platsen ar att det kan uppsta vantetider for
inkommande trafik vid hog belastning (SKL
20083, ss. 15-18).

Trafiksakerheten hos en cirkulationsplats vari-
erar nagot med utformningen, men beror
generellt pa att:

e cirkulationsutformningen medfér en na-
turlig hastighetsdampning genom sidofor-
skjutning

e inga frontalkollisioner med allvarliga folj-
der sker
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e mojliga konfliktpunkter mellan biltrafik-
strbmmarna som passerar platsen reduce-
ras

e all biltrafik inne i cirkulationen kommer
fran en riktning

e de eliminerar vanstersvangar

o forare tvingas halla hog uppmarksamhet
framat vilket ger en bra kontroll o6ver
eventuella oskyddade trafikanter (SKL
20083, s. 16).

Gestaltning

Vid gestaltning av cirkulationsplatser ar det
viktigt att ta hansyn till helheten. Hela platsen
med dess sidoomraden, belysning och utrust-
ning hor ihop. Gestaltning kan spela en stor
roll for hur trafikanten agerar och cirkulat-
ionsplatsen ger utrymme for gestaltnings-
massiga utmaningar och mdjligheter. Man
kan valja om cirkulationsplatsen ska urskilja
sig fran omgivningen eller smalta in i ett be-
fintligt trafiksystem. Som enskilt framtradande
moment kan cirkulationsplatsen bli en knut-
punkt eller en plats ldngs ett strak. Darmed
kan den fa stor betydelse som landmaérke; den
blir 1att identifierbar och en hjalp i oriente-
ringen samtidigt som trafikanterna goérs upp-
marksamma med att nagot hiander pa platsen.
Tydligheten ar viktig, med 6verblickbarhet och
goda siktmojligheter. Det kan astadkommas
bland annat genom forhdjning av rondellen
eller val av vegetation, belysning och material.
En cirkulationsplats ska fungera lika bra under
alla arstider och i alla ljusforhallanden (SKL
2008a, ss. 24-25).

Det ar vanligt att placera ett foremal eller ett
konstverk i rondellen. En svarighet kan vara
att uppleva foremalet fran alla hall samt att
utsmyckning kan utgéra en trafikfara. Fasta
(oeftergivliga) hinder som stenblock och mu-
rar kan vara farliga vid kollision nar hastighet-
en ar éver 70 km/h. Ar utformningen sddan att
den verkliga hastigheten blir 50 km/h eller

lagre kan dessa element accepteras. Trad,
pelare och belysningsstolpar kan daremot
utgora en fara aven i lagre hastigheter (SKL
200843, s. 25).

Vid mer lagmald gestaltning blir cirkulations-
platsen en del i ett stérre system och under-
ordnar sig omgivningen. Trafikantens upp-
marksamhet kan i detta fall koncentreras till
trafiken mer an gestaltningen (SKL 20083, s.
24).

Utformning for bilen

Svenska och internationella erfarenheter talar
for att man i forsta hand ska vélja en enfaltig
utformning, sarskilt dar det férekommer
oskyddade trafikanter. Vid fler korfalt okar
kapaciteten men sdkerheten for oskyddade
trafikanter forsamras kraftigt eftersom kom-
plexiteten 6kar och biltrafikens rérelsemons-
ter blir mer svardverskadligt (SKL 2008a, s.
30).

Grundregeln med enfaltighet innebar att cir-
kulationsplatsen kan hantera omkring 25.000
inkommande fordon per dygn. Vid osdkerhet
om vilken kapacitet en cirkulationsplats klarar
vid framtida trafikbkning kan man gardera
med att bygga enfaltighet med mdijlig utbygg-
nad till tvafaltighet. Om man har ett strak med
flera enfaltiga cirkulationsplatser ar det viktigt
att se over vagen mellan dem. Det finns risk
for kappkorning vid fyrfaltig vdg mellan enfal-
tiga cirkulationsplatser och trdangsel ndar man
ska in i det enkla korfaltet vid tillfarten. Valjer
man istallet bade enfaltig vag och cirkulat-
ionsplats kan resultatet bli att omgivande ga-
tor far hogre trafikbelastning (SKL 2008a, ss.
30-31).

Cirkulationsplats kan var del av hastighetssak-
ring pa en stracka. Den hastighet som cirkulat-
ionsplatsen dimensioneras for ar ofta 30 - 60
km/h beroende pa férekomst av oskyddade
trafikanter. Den hastigheten uppstar ofta per
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automatik eftersom radien i till- och franfar-
terna tvingar trafikanterna till en hastighets-
dampning. Den basta sakerhetseffekten upp-
nas med rondellradier mellan 10-20 meter,
men dven mindre radie kan ge en positiv ef-
fekt (SKL 20083, ss. 34-35).

Utformning for oskyddade tra-
fikanter

Gang- och cykeltrafik liksom trafikgrupperna
barn, aldre och funktionshindrade personer
bor prioriteras vid cirkulationsplatsen. Miljon
bor vara latt att forsta och inbjuda till vistelse
och passage. Fordelen vid integrering ar att
samspelet mellan trafikanterna da blir bast
eftersom de ser varandra och har samma vill-
kor. En nackdel kan vara att nar cyklisterna blir
manga till antalet véljer en stor del av dem
trottoaren istdllet for korbanan vilket kan ut-
gora ett problem for fotgdngare. Cykeltrafik
langs biltrafikriktningen kan antingen ges eget
utrymme, cykelfalt i cirkulationen eller |6pa
tillsammans med biltrafiken (SKL 2008a, ss.
42-50).

Vid stora trafikfloden och tvafaltiga cirkulat-
ionsplatser ar det olampligt att cykeltrafik
blandas med biltrafik och en separering ar att
foredra. Bilarna har hogre hastighet till foljd av
storre utrymme och konfliktsituationer kan
uppsta nar fordon ska kora ut ur cirkulations-
platsen. Separata cykelbanor och sérskilda
Overfarter for oskyddade trafikanter ar sakrare
vid stora trafikfloden (SKL 20083, ss. 43-44).

Att reglera en passage till ett 6vergangsstille
ar inte en trafiksdkerhetsatgard i sig utan plat-
sen maste samtidigt hastighetssakras. Cirku-
lationsplatser med gang- och cykelpassage
maste utformas sa att biltrafikens hastighet
inte overstiger 30 km/h. Om platsen inte &r
avsedd for oskyddade trafikanter ska hastig-
heten inte dverstiga 50 km/h. En forhdjning av

gang- och cykelpassagen ger oskyddade trafi-
kanter battre sdakerhet och trygghet eftersom
alla fordon far anledning att anpassa farten.
Eftersom dven tiden som den oskyddade trafi-
kanten befinner sig i konfliktzonen med for-
donstrafik ar av betydelse ar langden av pas-
sage viktig. Ett kort och jamnt avstand ar att
foredra, gdrna med uppdelning av passagen
med refug i mitten (SKL 20083, ss. 47-48).

Funktionshindrade, speciellt synskadade, kan
uppleva svarigheter i cirkulationsplatsen och
refuger. Ledfyrar med en akustisk signal, tyd-
liga kantstdd och sammanhdngande ledstrak
till passagen kan underlatta for dessa trafikan-
ter. En hastighetssakring och information om
platsen ar andra viktiga atgarder. For att un-
derlatta for synskadade kan man lagga signal-
reglerade Overgangsstallen tillrackligt langt
fran cirkulationsplatsen sa att signalerna inte
stor varandra vilket innebar langre gangvag
men 6kad trygghet (SKL 200843, ss. 48-50).
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30- omraden

Inforandet av stérre omraden med hastig-
hetsbegransning pa 30 km/h i tatort forbattrar
inte bara trafiksakerheten utan ocksa miljon
for boende och olika verksamheter. Barridref-
fekten blir mindre, gatan lugnare och trottoa-
raktiviteten som uteserveringar och handel
framjas. Risken med 30-omraden utan fysiska
atgarder ar att de kan leda till falsk trygghets-
kansla eftersom endast skyltade hastighets-
granser inte medfor tillrackligt laga hastighet-
er. | medeltal raknar man att endast en av fyra
bilister haller 30-begransningen och 30 pro-
cent overskrider 40 km/h. Trots en liten has-
tighetsreduktion sker viss trafiksakerhetsfor-
battring. Undersdkningar i Osterrike visar att
inférande av 30-omraden i hela centrumom-
raden fargade av sig pa omkringliggande om-
raden déar hastighetsgransen inte sankts, med
farre olyckor som foljd (SKL 2009, ss. 44-47).

Miljo- och sdkerhetspriori-
terad huvudgata

Omfattande eller okontrollerad genomfarts-
trafik kan skapa en otillfredsstéllande trafiksa-
kerhetssituation i mindre tatorter och langs
huvudnatet i storre tatorter. Vid betydande
lokaltrafik kan inte all genomfartstrafik forlag-
gas till kringfartsleder utan en viss genom-
fartstrafik maste kanske accepteras. Det galler
da att omvandla den till ett positivt inslag i
stadslivet med bland annat mojlighet till 6kad
handel i staden. Det stalls manga krav pa en
huvudgata som prioriterar kollektivtrafik, har
stor genomfartstrafik och samtidigt ska fun-
gera som gang- och cykelsstrak, shoppinggata
och parkering. Eftersom manga olika intressen
ska samsas pa och langs gatan kan man med
fordel lata anvandare vara delaktiga i utform-
ningen av gatan. En miljoprioriterad gata ar en

gata dar narmiljon prioriteras och hastighets-
begransningen ar 30 eller 40 km/h(SKL 2009,
ss. 41-43).

Samspelet mellan olika trafikanter ar viktigt
for att uppna en huvudgata med hog trafiksa-
kerhet och god stadsmiljo. En forutsattning for
detta ar att fordonstrafikens hastighet halls pa
en lag och jamn niva. For att erhalla en miljo-
och sdkerhetsprioriterad gata kan man oOka
utrymmet for oskyddade trafikanter pa motor-
fordonens bekostnad. Trafiklugnande atgarder
som gupp, cirkulationsplatser, upphdjda kors-
ningar, avsmalningar och sidoférskjutningar
kan skapa en trivsammare miljé samtidigt som
sdkerheten i trafiken starks (SKL 2009, ss. 41-
43).

Studier visar att attraktiviteten kring gatan
Okar vid anldggande av miljoprioriterad gata
och i vissa fall har syftet med atgarden framst
varit stadsférnyelse. Da den barridr som gatan
tidigare utgjort minskas o6kar antalet oskyd-
dade trafikanter i rorelse och tryggheten lik-
som trivseln 6kar (SKL 2009, ss. 41-43).

Inférandet av stérre omraden med 30 km/h
som hastighetsgrans samt miljo- och saker-
hetsprioriterad huvudgata ar exempel pa tra-
fikldsningar som kan utformas som sjalvforkla-
rande miljoer.
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Bild 35. Ett exempel pd en milj6- och sdkerhetsprioriterad genomfartsgata (SKL 2009, s. 41). lllustration PG Hillinge.

Sammanfattning

Cirkulationsplatser ar en helhetslosning dar bade trafiksakerhet och kapacitet tillgodoses. Tra-
fiksakerheten ar god for oskyddade trafikanter eftersom motorfordonstrafikens hastighet pa
ett naturligt satt begransas av svangradien.

Inforandet av storre omraden med 30 km/h som hastighetsgrans samt milj6- och sékerhets-
prioriterad huvudgata ar andra exempel pa trafiklosningar som kan utformas till sjalvforkla-

rande miljoer.
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Referensplatser

Dragarbrunnsgatan i Uppsala - Sjdlvforklarande gata

Bakgrund

| Uppsalas oversiktsplan fran 2002 foreslas att
stadskdrnan ska innehalla ett sammanhang-
ande omrade med 30 km/h som hogsta for-
donshastighet. Planen kommenterar dven att
det oftast forutsatter att gatorna utformas sa
att bilister uppfattar en lag hastighet som
naturlig. Pa langre sikt kan detta omrade fa
utvecklas till ett gdngfartomrade, tillgangligt
for biltrafik med mycket |dg hastighet och
parkering i parkeringsgarage (Uppsala Kom-
mun 20043, s. 2).

Dragarbrunnsgatan i centrala Uppsala plane-
rades pa 1960-talet ursprungligen for buss-
och distributionstrafik samt angoring till par-
keringsgarage. Den tydliga karaktdren av
bussgata med bred gatusektion och omfat-
tande trafik hindrade bade gatuliv och handel
langs gatan. Omradets enda Oppna vyta,
Dragarbrunnstorg, fungerade i foérsta hand
som parkeringsplats for bilar och cyklar.

Kommunen upprattade ar 2004 ett program
for gatu- och bebyggelsemiljéer runt Dragar-
brunnsgatan och tva ar senare beslutade
Kommunstyrelsen att utféra projektet som
fick namnet "Vision Dragarbrunn". Det har
exemplet fokuserar pa den forsta etappen av
Dragarbrunnsgatan som invigdes i december
2008 och inkluderar det nya Dragarbrunns-
torg. Under 2011 fardigstalldes den fjarde av
totalt fem etapper av Dragarbrunnsgatans
ombyggnad (Akerblom 2010).

Dragarbrunnsgatans lage i staden

Dragarbrunnsgatans ndarmaste parallellgata at
norr dr Kungsgatan, en av centrala Uppsalas
mest trafikerade gator, med omfattande kol-
lektivtrafik och en lank till stadens nya Rese-
centrum. At séder ligger Svartbacksgatan som
vid det aktuella omradet fungerar som Uppsa-
las centrala gagata. Den del av Dragarbrunns-
gatan som byggs om begransas av S:t Olofsga-
tan i vast och Strandbodgatan i 6st. Den forsta
etappen, som innefattar Dragarbrunnstorg,
stracker sig mellan S:t Olofsgatan och S:t Pers-

Gagator, Lokalgator Stadsgator Bilgator Trafikleder,
gangfarts- (huvudgata (huvudgata stdrre vagar
omrade niva 2) niva 1)
Prioritet gaende gaende och cyklister
bilister
Hastigheter 30-40 40-50 B0-70 =60

Bild 36. Gatusystemet med trafikslagens olika prioritet enligt Uppsalas éversiktsplan fran 2010. Fordonstrafiken ska
anpassas till stadens liv med fortsatt goda méjligheter att né olika mélpunkter men med olika grad av framkomlighet

(Kdlla Uppsala kommun).
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Bild 37. Centrala Uppsala med Dragarbrunnstorg marke-
rad (Kdlla Eniro/Lantmdteriet).

KUNGSGATAN

Bild 38. Dragarbrunnstorg ligger dér Dragarbrunnsgatan
dr bredast (Uppsala Kommun 2004b).

Vision Dragarbrunn.

Utformningen av Dragarbrunnsgatan spelar en
betydande roll vad géller utvecklingen av Upp-
salas stadskarna. Med sitt centrala lage kan
Dragarbrunnsgatan omvandlas till en attraktiv
affarsgata som starker hela stadskdrnans kon-
kurrenskraft.

Visionen ar att forandra gatan till en plats som
inbjuder till vistelse och gangtrafik, med nya

och fler verksamheter i fastigheterna langs
gatan. Lokalerna i gatuplan ska utvecklas
kommersiellt och foretag som inte behover
direktkontakt med kunderna uppmuntras att
flytta sin verksambhet till 6vre vaningsplan och
darmed ldmna foretrade at butiker och kaféer
pa entrévaningen. Den utdokade kommersiella
aktiviteten ar tillsammans med langre Oppet-
tider, tilltalande belysning och laga fordons-
hastigheter forutsattningar for okad trygghet
samtidigt som det bidrar till ett levande gatu-
rum. Man vill ocksa pa sikt skapa fler bostader
i centrum (Uppsala Kommun 2004c, s. 8).

For trafiken ar mottot hog tillganglighet och
lag framkomlighet. Inga bussar trafikerar
langre Dragarbrunnsgatan. Bilister kan an-
vanda gatan, eftersom tillgdngligheten priori-
teras langs en attraktiv stadsgata, men maste
parkera i anslutande parkeringsgarage. Mob-
ler och cykelstall utplacerade pa gatan bidrar
till att sdnka hastigheten pa motorfordonstra-
fiken. Storre delen av gatan utformas till lag-
fartsgata med 30 km/h som hastighetsgrans
och en stracka blir gangfartsgata dar cykelstall
och blomurnor stallts ut pa kérbanan for att
skapa en forskjutning i sidled och darmed
sankt fordonshastighet. Gaende kan korsa
gatan med latthet och goda ytor for vistelse
och uteserveringar ryms langs gatan och pa
Dragarbrunnstorg. Cykeltrafik sker pa korba-
nan och tillgangen till cykelparkering ar god.

Berorda fastighetsdgare har varit med och
utformat visionen och de ar ocksa delaktiga i
kostnaderna genom att exempelvis betala for
en uppgradering av markbeldggningen®.

Dragarbrunnsgatan idag

Nar bussarna dirigerades bort fran Dragar-
brunnsgatan kunde ytorna for trafik minskas
och den nu 6 - 7 meter breda kérbanan rym-

3 Karin Akerblom, Uppsala Kommun,
samtal den 1 oktober 2010.
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mer tva korfalt. Den strdcka som ingar i forsta
etappen ar hastighetsbegréansad till 30 km/h
vilket ar for hog hastighet for att kallas shared
space, dessutom ar kérbanan avgransad. Ga-
tan kan till viss del anses vara sjalvforklarande
eftersom endast ett fatal trafikskyltar forklarar
hur trafikanterna ska bete sig samt att plat-
sens utformning ska skapa en sammanhall-
ning. Den osdkerhet som kan uppsta ar tankt
att starka samspelet pa platsen. De skyltar
som finns ar diskreta och forklarar framst var
det ar viktigt med stoppforbud.

Ingen mittlinje skiljer koérbanorna at och
materialet pa sjalva gatan ar i huvudsak asfalt.
Pa den del av gatan som loper langs torget
bestar kérbanan av mindre betongstenar vil-
ket tydliggér rummets foérandring. Pa gang-
straket langs fasaderna bestdr markbelagg-
ningen av storre borstade betongplattor och
breda ledstrak av gjutjarn vilket underlattar
orienteringen for synskadade. Det finns inte
nagon nivaskillnad mellan kérbana och gangs-
trak vid torget och sjilva torgytan ar belagd
med granitplattor. Torgytans bada kortsidor
accentueras genom att de hojts nagot over
kérbanan medan langsidorna till storsta del
ligger i nivda med kérbanan. Materialet pa tor-
get relaterar val till stilen pa omgivande fasa-
der och signalerar att man befinner sig i en
modernare del av staden dar exempelvis sma-
gatsten inte sjalvklart hér hemma. Flyttbara
blomsterurnor och bankar flankerar torget och
fortydligar samtidigt var kérbanan ligger.

Det nya langsmala torget har utrustats med
planteringar, cykelparkeringar, sittplatser och
konstnarlig utsmyckning i beldaggningen. Det
gamla torgets alm- och lonntrad har ersatts
med japansk magnolia och mahognykorsbar,
mindre trad som passar bra in i torgets valde-
finierade geometri. Tre roda, smala och hoga
belysningsstolpar med riktat ljus ar utplace-
rade pa torget (Akerblom 2010).

Torgets yta kan med latthet anvandas for olika
aktiviteter och evenemang och platsen an-
vands idag intensivt. Under sommarhalvaret
sprider narliggande restaurang- och caféverk-
samhet ut sig pa sjalva torgytan vilket skapar
en trivsam miljo som i sin tur inbjuder till vis-
telse. Vid en forsta undersékning var storre
delen av allmanheten positiv till omvandlingen
och inga allvarliga olyckor har intraffat pa
Dragarbrunnsgatan sedan ombyggnaden®.

Underhall

For att en plats som Dragarbrunnsgatan ska
fungera som det ar tankt kravs en hog under-
hallsniva samt kontinuerlig utvardering. Det &r
relativt enkelt att se vad som inte fungerar
men svarare att gora nagot at problemet i
efterhand. Nar Dragarbrunnstorg invigdes
placerades exempelvis ett kostsamt konstverk
pa torget som genast blev pakort och forstort.
Skadestandskrav riktades mot kommunen
eftersom konstverket var lagt placerat och
inte forsedd med reflexer’. Funktioner man
inte tankt pa eller prioriterat ned vid utform-
ningen kan visa sig skapa problem. Platsens
utrustning kan ocksa behodvas kompletteras
utan att avvikelsen fran ursprungliga utform-
ningen far bli for stor. For att en sjalvforkla-
rande gata ska verka trovardig och medfora
hansyn fran samtliga trafikanter kravs en kon-
tinuitet i utformningen samt att det syns att
man befinner sig pa en omhandertagen plats.

* Karin Akerblom, Uppsala Kommun, samtal den
1 oktober 2010.
> Karin Akerblom, Uppsala Kommun, samtal den
1 oktober 2010.
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Bild 39. Torgytans kortsidor dr upphéjda fran omgivande gdngstrdk och kérbanor. Kérbanans sma betongstenar syns till
héger. Gangstrdkets stérre borstade betongplattor syns i bildens nedre del. Torgets yta bestdr av kvadratisk mérk natursten.
En pollare markerar torgets hérn och skyddar samtidigt mot pakérning. Perennplantering, magnoliatrdd och sittplatser syns
i bakgrunden.
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cykelparkering
Klostergatan

Bild 40. Exempel pa tillfdllig och avvikande utrustning vars formsprdk inte passar in i platsens miljé och sdnker ddrmed den
sjéilvférklarande gatans trovérdighet.

Bild 41. Torgets upphéjda kanter har vid flera tillféllen skadats av motorfordon. Vid detta tillfille var den skyddande pollaren
borttagen.
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Dragarbrunnsgatans forsta etapp med fore- och efterbilder

Bild 42. Vy léngs Dragarbrunnsgatan, mellan S:t Olofsgatan och Klostergrénd. Ovre bilden visar fére ombyggnaden och
nedre bilden visar efter. Gatan har smalnats av till hélften och évergdngsstdllena har tagits bort. De flesta trafikskyltar dr
borttagna och gatan har fatt en hastighetsbegrdnsning pa 30 km/h. Nivdskillnaden mellan trottoar och kérbana har mins-
kats och kantstenen utgérs av ledlinjer i rdfflad gjutjérn. Ytan fér gangtrafikanter har breddats och utrustats med trdd och
cykelstdll. Busstrafiken dr flyttad till parallella Kungsgatan. (Ovre bilden frén White Arkitekter).
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Bild 43. Dragarbrunnsgatan i héjd med Dragarbrunnstorg. Ovre bilden visar fére ombyggnaden och nedre bilden visar efter.
Parallellt med torget har kérbanan smalnats av och belagts med sméd betongstenar. Stérre delen av torgytan, kérbanan och

omkringliggande gdngstrdk ligger i niva och till héger syns ett ledstrak som underldttar orienteringen fér synskadade. Tor-
gets yta dr belagd med natursten och mébleringen bestdr bland annat av cykelstdll, planeringar och sittplatser. Till vinster
skymtar en uteservering. Busstrafiken och trafikskyltar ér hdr borttagna. (Ovre bilden frén White Arkitekter).
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Skvallertorget i Norrképing - Shared space

Skvallertorget i Norrkoping ar en av de tidig-
aste varianterna av forhallningssattet shared
space och idag en av de mest kdnda exemp-
len, anlagt ar 2000. Torget ar planerat av
Norropings stad och landskapsarkitekt Helena
Hasselberg. Platsen var tidigare en traditionell
signalreglerad korsning men den nya utform-
ningen visar alla trafikanter att de befinner sig
dar pa lika villkor och inbjuder samtidigt till
vistelse. Korsningen var olycksdrabbad och nar
man forvantade en Okning av antalet oskyd-
dade trafikanter till foljd av en nyetablering av
universitetet, behovdes en trafiksdker passage
for att minska befintliga miljoproblem. Man
ville samtidigt forstarka omradets attraktions-
kraft och ge oOkat liv at gaturummet, vilket
skulle skapa forutsattningar for moéten mellan
manniskor (SKL 2008b, s. 25-33).

Kommunen studerade olika atgarder och
valde att avreglera korsningen genom att
skapa en torgyta med inspiration fran sydeu-
ropeiska stdders torgplatser. Det blev upp till
trafikanterna att férhandla om forkorsratt och
en naturlig hastighetsdampning skapades i och
med att torget hojdes cirka 10 centimeter.
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Bild 45. Skvallertorget i Norrképing (Kdlla Eniro
/Lantmdteriet).

Manga befarade att det skulle bli en kaotisk
plats med osakerhetskanslor som féljd, men
projektet blev istdllet en framgang. Inga all-
varliga olyckor har intrdffat sedan ombyggna-
den och torget fick Vagverkets Vackra vagars
pris ar 2004. Manniskor upplever platsen som
vackrare an tidigare och aktiviteter bundna till
platsen har 6kat (SKL 2008b, s. 25-33).

Kungsgatan

Bergslags-

garden Vastgote-

/ gatan

/ Bergsbron
S

Skvallertorget efter ombyggnad

Bild 44. Skvallertorget i Norrkdping fére respektive efter ombyggnaden till shared space (Tyréns illustrationer).
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Bild 46. Skvallertorget i Norrképing enligt shared space (Tyréns foto).

Medelhastigheten 6ver torget ligger pa 16-20
km/h och upphdjningen av torgytan ar en
bidragande orsak till den laga hastigheten. Ett
stort fléde av fotgdngare tvingar ocksa ned
hastigheten, liksom en busshallsplats som &r
placerad sa att bussarna stannar ute i gatan
och darmed tillfalligt stoppar upp 6vrig for-
donstrafik. Medelhastigheten ar hogre pa
natten men o6verskrider inte 26 km/h (SKL
2008b, s. 25-33).

Statistiskt har hastigheten stor inverkan pa
andelen fordonsforare som vajer for oskyd-
dade trafikanter. Vid hastigheter kring 20
km/h viajer 80 procent av férarna och vid has-
tigheter under 10 km/h véjer nastan alla. Vid
hogre hastigheter véjer betydligt farre forare
och vid hastigheter kring 25 km/h véjer endast
40 procent av forarna. Platser utformade en-
ligt principen shared space bor darfor ha en
maxhastighet pa 15-20 km/h for att efterfra-
gat samspel ska fungera. En samspelsstudie
utférd pa torget visar att 90 procent av for-

donsférarna anpassar sin framfart till de ga-
ende medan 30 procent av de gaende anpas-
sar sig till fordonsforarna (SKL 2008b, s. 25-
33).

Utvarderingar visar att trafiksdkerheten pa
Skvallertorget ar hogre efter ombyggnaden
och en fjardedel av fordonen som tidigare
passerade korsningen omfordelades till andra
gator, delvis pa grund av att man efter om-
byggnaden inte langre kunde kéra mot cent-
rum via Skvallertorget (SKL 2008b, s. 25-33).

De problem som visat sig svara att avhjalpa ar
att synskadade har svart att orientera sig och
upplever darfor miljon som osdker eftersom
de inte far 6gonkontakt med bilférarna. Per-
soner med hjulbundna hjalpmedel anmarker
att uteserveringar pa vissa stallen blockerar de
jamna betongplattor som omgardar torgytan
som annars bestar av smagatsten. Framkom-
ligheten for busstrafiken har férsamrats mot
innan och busstidtabellerna har fatt justeras
(SKL 2008b, s. 25-33).
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Lorensborgsgatan/Stadiongatan i Malmé - Cirkulationsplats

I Malmd byggdes en tidigare signalreglerad
korsning vid Lorensborgsgatan/Stadiongatan
om till cirkulationsplats ar 2002. Lorensborgs-
gatan ar den forsta infartsleden efter Ore-
sundsbron och omradet expanderar snabbt.
Fore - efter studier visar att trots en tvafaltig
cirkulationsplats har 85-percentilen (den
hogsta hastighet som 85 procent av bilisterna
haller genom korsningen) sjunkit fran 65 km/h
till 33 km/h. Antalet konflikter har minskat
kraftigt och allvarliga konflikter nastan elimi-
nerats (SKL 20083, ss. 51-52).

Eftersom cirkulationsplatsen ligger i narheten
av skola, handel och bostader gjordes det
redan pa planeringsstadiet klart att den skulle
fungera for oskyddade trafikanter och perso-
ner med funktionshinder (VV 2007b, s. 16). De
oskyddade trafikanternas sdkerhet har for-
battrats genom att man gjort upphdjningar
infor varje 6vergangsstalle. Olikfargade plattor
fungerar som kontrastmarkerare i markbe-
laggningen. Plattorna ar dessutom riktningsgi-
vande (sinusplattor) och markerar varningsyta
(kupolplattor). Overgangsstallet har en kant
langs halva delen och &r avfasad pa andra
halvan, en pollare delar av de bada ytorna. Pa
pollaren finns riktningsvisare, symbol for hur
manga korfalt som korsas samt var refugen
ligger (SKL 200843, ss. 51-52).

Aven vijningsbeteendet hos bilisterna har
forandrats efter ombyggnaden till cirkulat-
ionsplats. Vid den signalreglerade korsningen
lamnade 53 procent av bilisterna foretrade at
oskyddade trafikanter, efter ombyggnaden
lamnade 91 procent av bilisterna foretrade at
fotgangare (SKL 20083, ss. 51-52).

imham

sarp

Mgme s park

B0 & antmyserier Metria

Bild 47. Cirkulationsplats Lorensborgsgatan / Stadion-
gatan (Kdlla Eniro/Lantmdteriet).

Bild 48. Cirkulationsplatsen i mérker (SKL 2008a, s. 64).
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Bild 49. Cirkulationsplatsen vid Lorensborgsgatan/Stadiongatan i Malmé (SKL 2008a, s. 52).

Utformningen av cirkulationsplatsen ar ater-
hallsam med ett brett falt av gras i rondellens
yttre del och en upphdjd yta med tradplante-
ring i mitten. Eftersom traden star i en upp-
hojd yta, och dessutom ar uppstammade, ar
sikten god genom hela cirkulationsplatsen.

Rondellens yttre ram, brattet, bestar av be-
tong liksom den mur som hojer upp rondel-
lens centrum. En mur i ett icke eftergivligt
material som betong fungerar i detta fall ef-
tersom hastigheten pa biltrafiken ar I1ag, vilket
gor att skaderisken vid eventuell kollision blir
liten. Materialvalet kdnns val genomtankt i en
miljo med breda gator pa gransen mellan sta-
den och dess ytteromraden. | maérker blir cir-
kulationsplatsen mer framtradande genom en
speciell ljussattning med ljus i olika farger och
den gra betongen upplevs varmare.
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Sammanfattande diskussion

Forflyttning ar ett centralt behov hos manni-
skan. Vi ror oss i stort sett dagligen mellan
bostad, arbete, servicefunktioner och fritids-
aktiviteter. Eftersom resandet paverkar bade
individens och hela samhallets ekonomi och
miljo ligger det i allas intresse att det sker
effektivt, sdkert och hallbart. Landskapsarki-
tekten spelar har en viktig roll i planering,
utformning och utvardering av utemiljon i
stader och langs vara vagar.

Studien inleddes med en historisk tillbakablick
over hur bilismen snabbt erdvrade svenska
stader och tatorter. Litteratur i amnet ar rela-
tivt enig om hur stdder och samhallen fran och
med 1950-talet snabbt tvingades till en vill-
korslés anpassning efter bilen. Bilsamhallet
ifragasattes inte och de trafikmiljéer som kom
att dominera stadsbilden lever idag kvar pa
manga platser.

Bakgrundsstudien gav god inblick i varfor da-
gens trafikproblem ser ut som de gor. Princi-
perna om separering och integrering av trafik
ar viktiga att ta hansyn till vid all trafikplane-
ring liksom begreppen tillgdnglighet och tra-
fiksdkerhet. Hela samhallet stravar efter en
hallbar utveckling och dar kan trafikens paver-
kan spela en avgorande roll. Det finns mot-
sattningar i att uppna en hallbar utveckling
med den livsstil vi vant oss med nar det géller
vara dagliga transporter, eftersom motorfor-
donstrafiken idag genererar negativ miljopa-
verkan, barridreffekter och olyckor.

Hastigheten spelar en avgorande roll for tra-
fiksakerheten. En hog hastighet 6kar risken for
att en personskadeolycka ska intraffa ef-
tersom stoppstrackan blir langre. Med hastig-
heten okar dven krockvaldet, vilket leder till
mer allvarliga olyckor. | dagens fordon ar sa-
kerheten relativt hog medan oskyddade trafi-

kanter ar lika utsatta i trafiken som tidigare
och de utgdr nastan 70 procent av alla som
dodas i trafiken.

Stadsbyggnadskvaliteter som karaktar, till-
ganglighet, trygghet, trafiksdakerhet och miljo-
paverkan paverkas alla av motorfordonens
hastighet. Laga hastigheter ar en forutsattning
for goda stadsbyggnadskvaliteter och bidrar
darmed till stadens attraktivitet.

Syftet med arbetet har varit att studera sam-
bandet mellan trafikens hastighet och utform-
ningen av vara stadsgator. Som landskapsarki-
tekt har jag intresserat mig for utformning av
gatumiljoer i stader. Viktiga fragor ar i sam-
band med detta vilka hastigheter som funge-
rar for att alla trafikanter ska kdnna sig trygga
och visa varandra hansyn, hur manniskor be-
ter sig i trafiken och vad som paverkar trafi-
kanternas val av hastighet. Samt naturligtvis
definitionen av en sjalvforklarande gata och
vilka element som ingar i denna.

Det &r svart att hitta exempel pa en renodlad
sjalvforklarande gata. Manga platser har gator
med vissa sjalvforklarande egenskaper och
andra ligger endast pa planeringsstadiet. Den
sjalvforklarande gatan ska Overensstimma
med anvandarens forvantningar pa gatan. Alla
trafikanter som gatan ar anpassad foér ska
kunna samspela pa gatan och trafikskyltar
ersattas med en forklarande gatuutformning.

Det finns inga uttalade regler fér hur en sjalv-
forklarande gata ska se ut utan den maste
planeras med hansyn till platsens foérutsatt-
ningar. Eftersom varje plats har en unik karak-
tar ar det svart att presentera en typlosning
for en sjalvforklarande gata, utan det ror sig
istdllet om ett forhallningssatt. Den sjalvfor-
klarande gatan kan ses som en vision, eller en
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tanke. Vi kommer kanske aldrig na fram till en
perfekt utformad sjalvférklarande gatan, men
jag anser att behallningen ligger i att strdva
efter att utforma gatumiljon med tillrackligt
manga sjalvforklarande egenskaper, med han-
syn till den specifika platsens forutsattningar.
En gata behover inte heller alltid vara sjalvfor-
klarande, det &r snarare en fraga om avvag-
ningar. Ett par exempel pa sjilvforklarande
miljoer presenteras i slutet av arbetet.

Avsaknaden av trafikskyltar i en sjalvforkla-
rande gatumiljo ar problematisk. Trafikregler-
na ska uppelvas som naturliga och stor hansyn
ska tas till manniskor som inte sitter i bilar. En
forutsattning for en sjalvforklarande gata, dar
flera trafikslag ska samsas, ar darfor att has-
tigheterna ar laga. Det finns inga hastighets-
begrdansningar for en sjalvforklarande gata,
men om man har for avsikt att integrera
oskyddade trafikanter i en sjalvférklarande
miljo boér hastigheten inte Gverstiga 30 km/h.
Om man utformar platsen enligt shared space,
som kan betraktas som en variant av sjalvfor-
klarande gata, bor maxhastigheten inte 6ver-
stiga 20 km/h for att samspelet ska fungera
och trafiksdakerheten vara god.

Det finns mycket litteratur i &mnen som beroér
trafikmiljo6 och stadsplanering. Trafikverket
och kommuner ger ut rapporter och informat-
ionsskrifter. Huvuddelen av litteraturen som
behandlar trafikmiljoer i Sverige kommer fran
statliga Trafikverket. Bilden av aktuell trafik-
planering och rekommendationer fér utform-
ning av trafikmiljéer i stader blir darfér nagot
ensidig. Utvarderingen av dessa miljoer gors
ocksa ofta av Trafikverket, vilket kan skapa en
onyanserad bild av situationen. Fran universi-
tet och hogskolor kommer avhandlingar och
larobdcker, men manga av dessa hamtar ocksa
sin information fran Trafikverket.

Daremot ar bade utbudet av litteratur och var
kunskap om sjalvforklarande trafikmiljoer i
stader begrdnsad. Det saknas forskning pa hur
den sjalvforklarande gatan i staden kan utfor-
mas. Existerande forskning pa hur manniskan
upplever sin trafikmiljo i rorelse handlar
framst om fard i hoga hastigheter och pa
landsbygden, en forskning som inte ar till-
lampningsbar vid planering av stadsgator.

Studien har visat att det finns verktyg man kan
anvanda for att styra trafiken pa en sjalvfor-
klarande gata. Det racker inte med att endast
ange vilken hastighetsbegransning som galler
om man verkligen vill att alla trafikanter ska
halla en 6nskad hastighet eftersom studier
visar att endast en bilist av fyra haller hastig-
hetsbegransningen vid 30 km/h. Det innebér
att gatan samtidigt maste hastighetssakras
med hjédlp av hastighetsdampande atgarder
som exempelvis avsmalning av kérbanan, sido-
forskjutningar, gupp eller cirkulationsplatser.
Andra atgarder kan vara att uppmarksamma
trafikanterna genom avvikande markbelagg-
ning, moblering eller sarskild belysning. En
sjalvforklarande gata ska genom sin utform-
ning forklara vilken hastighet som galler och
samtidigt gbéra det svart och obekvamt for
foraren att 6verskrida den avsedda hastighet-
en.
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Reflektion

Var trafikmiljo har vuxit fram snabbt och ofta
har bilens framkomlighet prioriterats hogst.
Utvecklingen gar fortfarande snabbt men fo-
kus har forskjutits fran framkomlighet for bi-
len till tillgdnglighet for alla trafikanter och
hallbarhet for samhallet. Det kravs omfat-
tande investeringar fran samhéllet for att en
bred tillganglighet ska kunna uppnas.

Motorfordonens hastigheter i stdderna spelar
en avgorande roll for var livskvalitet. Laga
hastigheter medfér okad trafiksakerhet och
mindre miljobelastning. Nollvisionen utgor
grunden for svensk trafiksakerhetsplanering
och det ar bara 15 ar sedan den lanserades.
Trafiksdkerheten har forbattrats avsevart pa
den tiden och antalet doda i trafiken ar idag
rekordlagt med 270 personer ar 2010. Atgar-
der har vidtagits for att starka sakerheten i
trafiken med forldtande miljoer men framfér
allt har hastighetsplaner reglerats och stora
omraden i stdderna har fatt sankt hastighets-
begransning till 30 km/h.

Jag anser att det finns goda forutsattningar att
skapa hallbara trafiklosningar och attraktiva
stader och tatorter 6ver hela Sverige. Det ar
trots allt upp till medborgare och politiker att
skapa den stad de vill leva i och den typ av
trafik som vi 6nskar. Till stor del handlar vart
beteende om attityder och vanor. Vi har vant
oss vid en bekvam livsstil dar bilen och dess
miljo har intagit en sjalvklar roll. Jag tror att vi
i framtiden far rdkna med att bilresan till job-
bet ersiatts med andra transportmedel som
eventuellt tar langre tid. Fritidsaktiviteter som
kraver bil kanske maste begrénsas. Tillgénglig-
heten for bilar maste med storsta sannolikhet
forsamras for att lamna plats at miljovanligare
och mindre platskravande transportalternativ.

Tanken att differentiera trafiken ar inte dalig.
Det skapar sdkra trafikmiljéer och god fram-
komlighet, vilket ocksa var vad man efterfra-
gade pa 1950-talet. Kritiken kan istéllet riktas
mot att inga alternativ till differentiering och
separering av trafikslag presenterades. Varfor
accepterades omvandlingen av levande stads-
kvarter till parkeringsplatser och bakgator?
Min beddmning ar att drivkraften bakom bil-
samhallet var stark och samhallet férblindades
av bilismens mojligheter. En spannande fun-
dering ar hur vara tatorter och stadskarnor
skulle sett ut idag om bilismen hade reglerats
eller begransats i ett tidigt skede. Kollektivtra-
fiken skulle se annorlunda ut och antagligen
vara bostader ocksa.

Sjalvforklarande gator ar ett forhallningssatt
dar man vill underlatta for bilisterna, och sam-
tidigt se till att omradets hastighetsbegrans-
ning foljs. Det galler att kunna identifiera vilka
platser i vara stader som skulle vinna pa att fa
sjalvforklarande gator. Vid hoga hastigheter
kanske gatorna ska prioritera forlatande egen-
skaper och vid stora trafikfloden kan fram-
komligheten vara viktigast. Alla trafikmiljoer
kan inte utformas som sjélvforklarande men
blir de tillrackligt manga och etablerade kan
grundtanken med ett hansynsfullt trafikbete-
ende och samspel mellan trafikanter farga av
sig pa hela trafiksystemet.

Min avsikt var att utvardera ett par sjalvforkla-
rande miljoer i Sverige men kom fram till att
gator som per definition kan kallas sjalvforkla-
rande ar fa. Dragarbrunnsgatan i Uppsala har
manga sjalvforklarande egenskaper men har
samtidigt en angiven hastighetsbegransning i
form av trafikskyltar. Sjalvférklarande platser i
form av shared space finns det fler av och
Skvallertorget i Norrkoping ar ett tidigt men
val fungerande exempel.
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Fordjupningar i amnet kan handla om hur en
levande stadskdrna kan dra nytta av en sjalv-
forklarande gatumiljo. Nar fler gator utformats
som sjalvforklarande kan studier pa trafiksa-
kerheten fére och efter goras. En utforlig un-
dersdokning om hur de olika stadsbyggnads-
kvaliteterna paverkas vid en omvandling skulle
ocksa vara intressant. Att planera in en val
fungerande kollektivtrafik i den sjalvforkla-
rande trafikmiljon ar ett stort amne och i sig
en forutsattning for att den sjalvforklarande
miljon ska fungera. Kollektivtrafiken maste
vara omfattande och tillgdnglig for att upple-
vas som attraktiv och darmed kunna konkur-
rera med bilen.

Det kan finnas en risk att en alltfor sjalvforkla-
rande miljé kan bidra till att koncentrationen
hos trafikanterna forsamras med olyckor som
foljd. Man kan tanka sig att fordonsforare som
kdnner sig helt sdkra i sin miljo inte ar beredda
om nagot ofdrutsdgbart intraffar. En 1ag has-
tighet kan i sa fall vara l6sningen eftersom
farre olyckor da intraffar samt att skadefoljden
blir mildare vid intraffade olyckor.

Sjalvforklarande gator ar en ny foreteelse i
Sverige och nar samhéllet val vagar satsa pa
att utforma ett storre antal gator med val fun-
gerande sjalvforklarande drag kan en grundlig
utvardering goras. Jag tycker att framtiden for
sjalvforklarande gator ser ljus ut och hoppas
kunna arbeta vidare med damnet. En dndrad
attityd hos trafikanterna ar avgoérande ef-
tersom manniskor pa gatan i staden inte far
upplevas som att de ar i vagen for bilarna. Det
ar svart att forestdlla sig att en sjalvforkla-
rande gatumiljo skulle avhjalpa stadstrafikens
alla problem men mojligheten att kunna ut-
forma en sjalforklarande gata ar ett steg i ratt
riktning om man vill kunna erbjuda en attrak-
tiv och trafiksdker stadsmiljo for alla med-
borgare.

85



Referenser

Balgard, Sture (1994). Den goda stadsgatan : om gestaltningen av gator. Stockholm : Carlsson Bok-
forlag.

Bjerkemo, Sven-Allan (2003). Trafiknétsklassificering och gatukoder - pG gott och ont. (Elektronisk).
Stadsbyggnad nr 3. PDF format. Tillganglig:
<http://www?20.vv.se/vag_traf/vgutrast/trast/bjerkemo_trafiknatsklassificering.pdf. (2011-05-01).

Bjorkman, Karolina & Karlsson Anneli (2005). Trafiksdkra vdgar genom god vdgutformning baserat pd
kunskap om det mdnskliga beteendet -en utvdrdering av metoden IST-Checklist 2005.(Elektronisk).
PDF format. Chalmers tekniska hégskola. Tillgang-
lig:<http://documents.vsect.chalmers.se/CPL/exjobb2006/ex2006-075.Pdf>. (2011-05-08).

Boverket (2002). Stadsplanera - istallet for trafikplanera och bebyggelseplanera. Karlskrona: Bover-
ket.

Boverket (2004). Hdllbar utveckling av stéder och tdtorter i Sverige - férslag till strategi. Karlskrona:
Boverket.

Boverket (2006). Ldr kénna din ort!. Karlskrona: Boverket.

Drottenborg, Helena (2004). Programbeskrivning inom omrddet vdgarkitektur. Bulletin 218. Opubli-
cerat manuskript. Lunds universitet, Lund.

Elvik, Rune & Vaa, Truls (2006). Trafikksikkerhetshandboken. Oslo: Transportgkonomisk institutt.

Gatukontoret Malmo Stad (2006). Gatusektioner - Rdd och exempel vid utformning av gatumiljéer.
(Elektronisk). PDF format. Tillganglig:
<http://www.projektering.nu/pages/program/Gatusektioner.pdf>. (2011-05-07).

Gehl, Jan (1980). Livet mellem husene : udeaktiviteter og udemiljger. Kdpenhamn: Arkitektens Forlag.

Green, Magdalena (2009). Self-explaining roads. (Elektronisk). NORDIC road and transport research.
Tillganglig:<http://www.nordicroads.com/website/index.asp?pagelD=374> (2011-04-12).

Hydén, Christer et al. (2008). Nya hastighetsgrdnser i tdtort : Resultat av férsék i ndgra svenska
kommuner. (Elektronisk). Lunds Universitet. PDF format. Tillgdnglig:< http://lup.lub.lu.se/luur/ down-
load?func=downloadFile&recordOld=1158609&fileOld=1158610. (2011-05-11).

Jacobs, Allan (1995). Great Streets. Cambridge : M.L.T. Press.
Jacobs, Jane (2004). Den amerikanska storstadens liv och forfall. Goteborg: Daidalos AB.

Kumar, Vikas (2010). Self - explaining and forgiving roads. (Elektronisk). SME October Newsletter.
Tillganglig:<http://smejoinup.wordpress.com/2010/03/28/self-explaining-and-forgiving-roads>
(2010-10-22).

86


http://www.projektering.nu/pages/program/Gatusektioner.pdf
http://www.nordicroads.com/website/index.asp?pageID=374
http://lup.lub.lu.se/luur/download?func=downloadFile&recordOId=1158609&fileOId=1158610
http://lup.lub.lu.se/luur/download?func=downloadFile&recordOId=1158609&fileOId=1158610
http://smejoinup.wordpress.com/2010/03/28/self-explaining-and-forgiving-roads/

Lindberg, Johan (2008). Inférande av nya hastighetsgrdnser - Tdtort. Opublicerat manuscript. SKL
(Sveriges Kommuner och Landsting).

Lockwood, lan (1997). ITE Traffic calming definition. ITE Journal (Institute of Transportation Engi-
neers), vol. 67, nr. 7, ss. 22-24.

Lundin, Per (2008). Bilsamhidillet : ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens Sverige.
Stockholm: Stockholmia.

Lynch, Kevin (1960). The image of the city. Cambridge : M.L.T. Press.

Lansstyrelsen i Sodermanlands 1an (2004). Det dr méjligt! : Inspirationsbok for attraktivt och hdllbart
samhiillsbyggande. Nykoping: Lansstyrelsen.

MacLean, Alex (2003). Designs on the land. London : Thames &Hudson Ltd, London.
Marshall, Stephen (2005). Streets & patterns. London: Spon.

Matena, Stefan (2006). Road categorisation and the design of self-explaining roads. Ripcord-Iserest
1st Conference. (Elektronisk). Bergisch Gladbach, Tyskland 21-22 September 2006. PDF format. Till-
ganglig: <http://ripcord.bast.de/conferences/pdf/stefan_matena_bast_a.pdf> (2011-03-22).

Minya, Henrietta (1995). Vidgprojektering, gestaltning och estetik : en sammanstdllning. Examensar-
bete. Opublicerat manuskript. Lunds universitet. Lund.

Nordisk Vegteknisk Forbund (2007). Shared space : samrum. (Elektronisk). Konferens Bergen 20 Sep-
tember 2007. PDF format. Tillganglig:<www.vegagerdin.is> (2011-04-28).

Nystrom, Louise (2004). Att ta staden tillbaka : Gata, stadsmiljé och héllbar utveckling. (Elektronisk).
Via Nordica 2004. PDF format. Tillganglig:
<http://www?20.vv.se/vag_traf/vgutrast/trast/stadsgator.pdf> (2011-04-22).

SA (Sveriges Arkitekter) (2009). Arkitektur och politik : Arkitekturpolitik fér Sverige 2010-2015. Stock-
holm: Sveriges Arkitekter.

SK (Svenska Kommunforbundet) (1997). Farligt néra : férre och lindrigare olyckor mot stolpar, trid
och andra hdrda féremdl. Stockholm: Kommentus, SK.

SK (Svenska Kommunférbundet) (1999). Bdttre busshdllplatser : Idéskrift om hur vi kan utveckla kol-
lektivtrafiken genom hégre kvalitet pd landets busshdllplatser. Stockholm: Kommentus, SK.

SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) (2007). Trafik fér en attraktiv stad (TRAST) : Underlag. Ut-
gava 2. Stockholm: SKL.

SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) (2008a). Kéra i cirklar : God utformning av cirkulationsplatser
for bésta séikerhet, framkomlighet och estetik. Stockholm: Kommentus, SKL.

SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) (2008b). Shared space : Trafikrum fér alla. Stockholm: Kom-
mentus, SKL.

87


http://ripcord.bast.de/conferences/pdf/stefan_matena_bast_a.pdf
http://www20.vv.se/vag_traf/vgu-trast/trast/stadsgator.pdf

SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) (2009). Atgdrdskatalog for séker trafik i tdtort. 3. utok. uppl.
Stockholm: Kommentus, SKL.

SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) & Trafikverket (TRV) (2010). Gem-handbok : Utformning,
drift och underhdll med gdng-, cykel- och mopedtrafik i fokus. Stockholm: Kommentus, SKL.

SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) & VV (Vagverket) (2008). Rdtt fart i staden : Hastighetsnivaer
i en attraktiv stad. Stockholm: Kommentus, SKL.

SOU (Statens Offentliga Utredningar) 2004. Att ldra for hdllbar utveckling : Betéinkande av Kommittén
for utbildning fér hdllbar utveckling. (Elektronisk). Stockholm: Regeringskansliet. PDF format.
Tillganglig:<www.regeringen.se/propositioner/sou/pdf/remiss.pdf (2011-05-11).

Stlibben, Joseph (1890). Det Stddtebau, Handbuch der Architektur. Darmstadt : Verlag von Arnold
Bergstrap.

The Danish Road Directorate (DRD) (1999). Speed Management in Urban Areas : A framework for the
planning and evaluation process. Report no. 168.Copenhagen : Road Directorate.

Theeuwes, Jan & Godthelp, Hans (1995). Self-explaining roads. Safety Science 19. ss. 217-225.

TRV (Trafikverket) (2011). Attraktiva stadsrum fér alla - Shared Space. (Elektronisk). Trafikverket. PDF
format. Tillganglig:< http://www.skl.se/vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/infrastruktur/
arkiv_1/attraktiva-stadsrum-for-alla>. (2011-05-04).

TRV (Trafikverket) (senast uppdaterad 2011). Inférande av nya hastighetsgrdnser. (Elektronisk). PPT
format. TRV. Tillganglig:
<www.trafikverket.se/PageFiles/2745/hastighet_oh_presentation_100713.ppt> (2011-05-11).

Uppsala Kommun (2004a). Vision Dragarbrunnsgatan : Programsamrddshandling. (Elektronisk). PDF
format. Tillganglig:< http://www.uppsala.se/Upload/Dokumentarkiv/Externt/Dokument/ Bo-
stad_o_byggande/Dragarbrunn_sida0_1.pdf (2011-04-16).

Uppsala Kommun (2004b). Vision Dragarbrunnsgatan : Gata nuldge; Fastigheter nuldge och vision.
(Elektronisk). PDF format. Tillgédnglig:< http://www.uppsala.se/Upload/Dokumentarkiv/Externt/ Do-
kument/Bostad_o_byggande/Dragarbrunn_sida2_5.pdf (2011-04-16).

Uppsala Kommun (2004c). Vision Dragarbrunnsgatan : Parkeringar och utveckling av fastigheter.
(Elektronisk). PDF format. Tillgédnglig:< http://www.uppsala.se/Upload/Dokumentarkiv/ Ex-
ternt/Dokument/Bostad_o_byggande/Dragarbrunn_sida6_8.pdf (2011-04-16).

van Schagen, Ingrid (2003). Traffic calming schemes. (Elektronisk). PDF format. Tillgdnglig:
<http://www.swov.nl/rapport/R-2003-22.pdf> (2011-05-03).

Wegman, Fred & Aarts, Letty (2006). Advancing Sustainable Safety : National Road Safety Outlook for
2005 - 2020. (Elektronisk). PDF format. Tillganglig:
<http://www.swov.nl/rapport/dmdv/Advancing_sustainable_safety.pdf> (2011-05-02)

VV (Vagverket) (2007). Den goda staden : Traffic integration or segregation for the sustainable city.
Borlange: Vagverket.

88


http://www.skl.se/vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/infrastruktur/arkiv_1/attraktiva-stadsrum-for-alla
http://www.skl.se/vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/infrastruktur/arkiv_1/attraktiva-stadsrum-for-alla
http://www.uppsala.se/Upload/Dokumentarkiv/Externt/Dokument/Bostad_o_byggande/Dragarbrunn_sida2_5.pdf
http://www.uppsala.se/Upload/Dokumentarkiv/Externt/Dokument/Bostad_o_byggande/Dragarbrunn_sida2_5.pdf
http://www.uppsala.se/Upload/Dokumentarkiv/Externt/Dokument/Bostad_o_byggande/Dragarbrunn_sida2_5.pdf
http://www.uppsala.se/Upload/Dokumentarkiv/Externt/Dokument/Bostad_o_byggande/Dragarbrunn_sida6_8.pdf
http://www.uppsala.se/Upload/Dokumentarkiv/Externt/Dokument/Bostad_o_byggande/Dragarbrunn_sida6_8.pdf
http://www.uppsala.se/Upload/Dokumentarkiv/Externt/Dokument/Bostad_o_byggande/Dragarbrunn_sida6_8.pdf
http://www.swov.nl/rapport/R-2003-22.pdf
http://www.swov.nl/rapport/dmdv/Advancing_sustainable_safety.pdf

VV (Vagverket) (2007b). Cirkulationsplatser och gardsgator : Rapport frdn 2006 Grs seminarium.
(Elekronisk.) PDF format. Tillganglig:<http://publikationswebbutik.vv.se/upload/2407/
2007_4_framtidsdalen_cirkulationsplatser_och_gagator_.pdf> (2011-05-09).

VV (Vagverket) & SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) (2004a). Vdgar och gators utformning,
VGU. Vol. 1, Sektion tatort - gaturum. Borlange: Vagverket.

VV (Vagverket) & SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) (2004b). Vidgar och gators utformning,
VGU. Vol. 2, Korsningar. Borlange: Vagverket.

VV (Vagverket) & Tyréns (2007). Trafikséikerhet vid shared space. (Elektronisk). PDF format. Tillgdng-
lig:<http://www.trafikverket.se/PageFiles/3671/trafiksakerhet-vid-shared-space.pdf> (2011-05-03).

Akerblom, Karin (2010). Dragarbrunnsgatans omvandling. (Elektronisk). Uppsala Kommun. Tillgang-
lig:<http://www.uppsala.se/sv/Boendemiljotrafik/Stadsutveckling--planering/Utvecklingsomraden-
byggprojekt/Dragarbrunnsgatans-omvandling/Bakgrund/> (2011-04-22).

89


http://publikationswebbutik.vv.se/upload/2407/2007_4_framtidsdalen_cirkulationsplatser_och_gagator_.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/2407/2007_4_framtidsdalen_cirkulationsplatser_och_gagator_.pdf
http://www.trafikverket.se/PageFiles/3671/trafiksakerhet-vid-shared-space.pdf
http://www.uppsala.se/sv/Boendemiljotrafik/Stadsutveckling--planering/Utvecklingsomraden-byggprojekt/Dragarbrunnsgatans-omvandling/Bakgrund/
http://www.uppsala.se/sv/Boendemiljotrafik/Stadsutveckling--planering/Utvecklingsomraden-byggprojekt/Dragarbrunnsgatans-omvandling/Bakgrund/



