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ABSTRACT

On the first of June 2007 a new traffic regulation based on shared space theories was
introduced in the Swedish traffic law. This new regulation replaces an earlier similar
form of shared space regulation, in use since 1995, with a few slight changes. In the
following text this new regulation will be referred to as “walking pace areas”, which
is a direct translation of the Swedish term. Swedish traffic law states the following
traffic regulations for walking pace areas:

e All vehicles have to yield to the benefit of pedestrians
¢ Vehicles maximum speed should not exceed walking pace
¢ Parking is only allowed on marked parking spots

In addition to these regulations, the design of the area should fulfill the following
criteria:

e The presence of pedestrians on the street area should be obvious
¢ The appropriate maximum speed should be understood to be that of a pedestrian

The usage of these types of integrated traffic solutions has, during the last decade,
been more and more common in urban environments. While most of the different
types of streets and roads have clearly stated guidelines regarding its design, the
design criteria for walking pace areas are expressed as goals of the final function
rather than concrete design proposals. This has made the usage of the regulation
difficult according to many urban and traffic planners.

As this regulation is relatively new, a need for compilation of existing and adding new
knowledge regarding the usage and design of this type of traffic solution has been
identified. To attain this purpose the report answers under which conditions the
regulations should be used, what parameters influence the pedestrians opinion and
attitude in such areas, and how these answers can contribute to the design process of a
walking pace area.

The method used to implement the study is based on gathering existing information
from literature and from experts with experience of planning and designing existing
walking pace areas. This information has later been combined with information from
eight specific walking pace areas in different urban environments. In these areas the
pedestrians attitudes have been obtained through questionnaires and the traffic flow
and vehicle velocities has been measured. Representatives from diverse and relevant
interest groups have been interviewed to contribute their point of view regarding
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shared space areas. To make a solid appraisal this gathered information has been
evaluated and discussed, which leads to the conclusion presented in this report.
Delimitations have been made in the form of selection of interviewed persons and
studied streets that are appraised to be relevant and representative to a larger selection.

The usage of walking pace areas moves the perspective in urban areas from motoring
towards that of the pedestrian. This fits well with the current environmental concerns
regarding our travel patterns and car usage based on fossil fuels. Political
transportation- and environmental goals plead for a more durable infrastructural
system. Traffic solutions such as walking pace areas have an important role to fill.
Traffic environments that prioritize other road-users rather than motorists have a good
chance of becoming public interaction areas instead of barriers. This contributes to the
message that cars should not be the obvious choice of transportation in urban areas.
However, there can be criticism of the usage of the walking pace when they are used
as traffic calming measures rather than fulfilling their aim of creating a pleasant
environment where pedestrians are given full access to the street space.

The most important prerequisite to creating a well-functioning walking pace area is
the idea of giving pedestrians access to the whole area and that motor vehicle flow is
expected to be low with low velocities, without the possibility of total exclusion.
Essential in the choice of this regulation should be the specific functions strived for on
the street. In addition to these functions the design are affected by laws, regulations
and by the particular areas characteristics.

The design should during fulfillment of these requirements correspond to the basic
idea of a walking pace area. This basic idea is that the regulated area should provide a
feeling of enjoyable surroundings with full freedom of movements for the pedestrians,
where the presence of vehicles is limited in favor of the pedestrian. It is hard to define
the design in detail, but on the basis of field studies, surveys and interviews some
parameters have been found especially important, of whom some are stated below:

¢ The paving should be of a different type than on the surrounding streets with
other regulations.

e Improvement of ambient facades

The atmosphere of the street can be made more attractive through signing,

furnishing, and or elements of vegetation

Create structure by using zones dedicated for certain functions

Avoid elevation differences in the streets cross section

If the carriageway is marked, limit its wideness to one lane.

Guarantee even thoroughfares for persons with disabilities and avoid blocking

of these

e Mark the transition to the walking pace area with a portal which includes
substantial traffic calming elements.

e [f the pedestrian flow is expected to low to be clearly present in drivingareas
view- and carriageway should be interrupted

¢ Combine functional furnishing with narrowing and sideways movement of the
driving area

e Use furnishing to strengthen the feeling of pedestrian presence

Keywords: Shared spaces, Traffic integration, Street design, Urban planning
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SAMMANFATTNING

Fran och med den forsta juni 2007 infordes den nya trafikregleringen
gangfartsomrade, vilket ersdtter den tidigare gardsgatan, i trafik- och
vigmirkesforordningen. Anvidndandet av denna typ av gator med integrerad
trafikmiljo har blivit allt vanligare i olika trafiksituationer och stadsmiljoer. For
traditionella gatu- och végtyper finns relativt tydliga riktlinjer gillande utformning,
medan det for gangfartsomradet tillkommer utformningskrav i trafikférordningen som
maste uppfyllas for att regleringsfomen skall kunna anvindas. Dessa &dr utformade
som en malbild av funktionen, men konkreta utformningsforslag saknas.

Med anledning av den relativt nya regleringsformen kan en sammanstillning av
befintlig och tillférande av ny kunskap om anvindningen och utformningen av
gangfartsomraden vara av intresse och utgora rapportens syfte. For att uppna detta
soker rapporten besvara under vilka forutséttningar regleringsformen skall anvéndas,
vilka parametrar som paverkar de gaendes uppfattning av omradet och hur detta kan
anvindas for att ge mer konkreta tips for utformningsprocessen av gangfartsomraden.

Metoden som anvints for att genomféra studien utgar fran en sammanstillning
befintlig kunskap fran litteratur och sakkunniga personer med erfarenhet av inforande
och utformning av befintliga gangfartsomraden. Denna kunskap har sedan
kompletterats med information fran atta specifika gangfartsomraden i olika
bebyggelsemiljoer dir de gaendes attityder har erhallits genom enkdtunderdkningar
och mitningar av trafikens flode och medelhastigheter gjorts. Slutligen har dven
representanter for olika intresseorganisationer fatt ge sin syn pa regleringsformen.
Jamforande bedomningar och diskussioner av denna information har lett fram till de
slutsatser som rapporten presenterar. Avgriansning har gjorts genom att det urval av
gator som studerats och de personer som intervjuats har ansetts representativa for de
grupper de foretrader.

En anvindning av regleringsformen gangfartsomrade forskjuter perspektivet pa
gatumiljon fran bilisten mot den gaende minniskan vilket ligger vil i tiden da vara
resmonster och fiardmedel ifragasitts i allt storre grad. Politiska transport- och
miljomal talar for ett mer hallbart transportsystem och dir tror vi att gangfartsomradet
har en viktig plats att fylla. Trafikmiljoer som prioriterar andra trafikanter framfor
bilister kan bli sociala vistelseplatser istéllet for barridrer och sidnda en viktig signal
om att bilen inte skall vara det sjdlvklara valet av transportmedel i staden. Kritik riktas
dock mot att anvinda gangfartomradesregleringen som en hastighetssiankande atgérd
utan avsikt att skapa en trivsam miljo dir gaende ges tillgang till hela gatuytan.
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De viktigaste forutsittningarna for att skapa ett vil fungerande gangfartsomrade &r
dels viljan att ge gaende tillgang till hela gatuytan, dels att motorfordonstrafikflodet
pa gatan forvintas vara litet, ske med lag hastighet och inte kunna uteslutas helt.
Grunden for valet av gangfartsomrade som regleringsform bor vara de funktioner som
efterstrdvas pa gatan. Utover kraven fran dessa funktioner paverkas utformningen
dven av lagar, foreskrifter och omradeskaraktir. Exempel pa lagar kan gilla
tillgdanglighet for funktionshindrade och riaddningstjdanst, medan kulturhistoriska arv
och kommunala gestaltningsprogram kan vara exempel pa krav beroende pa omradets
karaktédr och placering.

Utformningen skall under uppfyllande av alla dessa krav strdva mot att uppfylla
grundtanken med den typ av trafikreglering som gangfartsomrade innebdr.
Grundtanken &r att ett vil fungerande gangfartsomrade skall upplevas som en trivsam
vistelsemiljo med full rorelsefrihet for gaende dir bilar framfors i 1dga hastigheter pa
de gdendes villkor. Att exakt definiera hur utformningen i detalj skall se ut dr mycket
svart, men utifran studiebesok, enkdtundersokningar och intervjuer har vissa
parametrar funnits extra viktiga, varav ett urval lyfts fram nedan.

e Beldggningen bor vara av annan typ dn pa omgivande gator med annan

regleringsform

Upprustning av omgivande fasader

Levandegor gatan genom skyltning, moblering och/eller inslag av vegetation

Skapa ordning och reda genom ytor avsedda for vissa efterfragade funktioner

Undvik nivaskillnader i gatans tvérsektion

Om korbanan markeras, gor endast ett korfélt for dubbelriktad trafik

Sdkerstill sldta strak for rorelsehindrade personer och undvik blockering av

dessa

e Markera overgangen till gangfartsomrade med portal innehallande kraftigt
hastighetsdimpande atgérder

e Da gangtrafikflodet ej ar tillrdckligt stort for att blockera gatuytan, bryt raka
sikt- och korlinjer for fordonstrafiken

e Kombinera funktionell moblering med avsmalningar och sidoférskjutningar

¢ Anvind moblering som forstiarker den médnskliga nirvaron

Nyckelord: Gangfartsomrade
Gardsgata
Integrerade trafikytor
Gatuutformning
Stadsplanering

Shared Space
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Forord

Rapporten “Gangfartsomraden” har utforts som ett examensarbete pa Chalmers
tekniska hogskola vid institutionen for bygg- och miljoteknik, avdelningen for geologi
och geoteknik, grupp Vig och trafik. Arbetet har genomforts hos Gatubolaget AB i
Goteborg och finansieras av Goteborgs trafikkontor.

Examensarbetet behandlar forutsittningar for anvidndningen av regleringsformen
gangfartsomrade samt utformningen for en lyckad funktion hos dessa. Som underlag
for rapporten har enkitundersokningar av gaende och studiebesdk gjorts pa atta
gangfartsomraden i fyra stider. Utover detta har representanter fran ett urval av
intresseorganisationer och sakkunniga intervjuats. Rapporten har sammanstillts under
hostterminen 2007 och handletts av Birgitta Bjorklund, avdelningschef for
trafikutredning, pa Gatubolaget AB. Examinator och handledare pa Chalmers har varit
lektor Gunnar Lannér. Viktiga synpunkter har mottagits fran trafikkontoret i Géteborg
genom Beata Lofmarck och fran konsulter vid avdelningarna Trafikutredning och
Trafikreglering pa Gatubolaget AB.

Vi vill rikta ett stort tack till alla de personer som stillt upp pa intervjuer och kommit
med synpunkter under firdigstillandet av denna rapport. Tack dven till Gatubolaget

AB och Trafikkontoret i Géteborg som statt for kontorslokal, materiel och resor.

Avslutningsvis vill vi rikta ett speciellt tack till Birgitta Bjorklund och Gunnar Lannér
som handlett arbetet. Tack.

Goteborg, november 2007

WZAZJ

Jerker Aspgéard Eva Ohlund
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1. Projektbeskrivning

1.1. Bakgrund

Fran och med den forsta juni 2007 infordes begreppet gangfartsomrade, vilket ersitter det
tidigare gardsgata, i trafikforordningen. Anvindandet av denna typ av gator har blivit allt
vanligare pa senare ar och har anvints pa vitt skilda platser med olika omgivningar och
trafiksituationer — allt fran relativt hart trafikerade gator i centrala stadsdelar till lagt
trafikerade bostadsomraden. Asikterna runt inférandet av dessa gatutyper gar ofta isdr, inte
minst sett ur olika trafikantgruppers 6gon. For traditionella gatu- och végtyper finns tydliga
riktlinjer gidllande utformningen genom végverkets foreskrift ”"Vigar och gators utfomning” -
VGU. For gangfartsomraden tillkommer krav fran vigmérkesforordningen, vilka dr utformade
som en malbild av den slutgiltiga funktionen snarare dn riktlinjer for att na dit. Det dr darfor
intressant att undersoka vad som gor denna typ av gata lyckad eller ej vid ett inforande, samt
nér den bor anvéndas.

1.2. Syfte

Rapportens syfte dr att sammanstilla befintlig och tillfora ny kunskap géllande utformningen
och anvindningen av regleringsformen gangfartsomraden. Befintlig kunskap ir kategoriserad
sa att det blir svart for aktdrerna i en utformningsprocess att 6verblicka samtliga aspekter som
paverkar gangfartsomradets slutgiltiga funktion. En dversyn och sammanstillning av denna
kunskap kan dérfor bli en betydande hjilp i en sadan process. I syftet ingar dven att presentera
ett forslag till utformning av ett eventuellt framtida gangfartsomrade vid Askims torg i sodra
Goteborg.

1.3. Malformulering och fragestillningar

Malet med examensarbetet dr att ta reda pa hur ett bra och fungerande trafikomrade reglerat
som gangfartsomrade ska utformas och under vilka forutsittningar regleringsformen &r
lamplig. Rapportens mal blir darfor att presentera utformningsriktlinjer for gangfartsomraden
och ge tips om hur dessa kan skilja sig at i centrum- respektive bostadsmiljo. Slutligen skall
denna kunskapssammanstéllning anviandas for att utforma ett gangfartsomrade i stadsdelen
Askim i sodra Goteborg. Utifran ovanstaende malsittning soker rapporten besvara foljande
fragestillningar:

- Under vilka forutsittningar skall regleringsformen gangfartsomrade anvindas?
- Vilka skillnader foreligger hos gangfartsomraden i olika bebyggelsemiljoer?

- Vilka parametrar bidrar till om ett gangfartsomrade genererar en positiv upplevelse hos
gangtrafikanterna?

- Kan dessa parametrar anvindas for att ge riktlinjer for ett eventuellt inférande av
gangfartsomraden och hur ser dessa riktlinjer i sa fall ut?
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1.4. Metod

For att na malet och besvara fragestéllningarna genomfordes inledningsvis en litteraturstudie.
Vidare har platsbesok pa utvalda gangfartsomraden i fyra svenska stider gjorts och i samband
med dessa genomfordes enkdtunderokningar av gangtrafikanter pa gatan samt
trafikmétningar. For att sammanstilla attityder och synpunkter fran andra anviandare av gatan
intervjuades representanter for olika intresseorganisationer. Avslutningsvis genomfordes dven
intervjuer av sakkunniga personer med erfarenhet fran processen kring inforandet och
utformningen av befintliga gangfartsomraden. Jimforande studier av den inhidmtade och
befintliga kunskapen anvindes for att besvara fragestdllningarna ovan. Slutligen visas
praktiskt hur de framarbetade slutsatserna kan anvéndas for att uppna ett lyckat inforande av
regleringsformen gangfartsomrade.

1.5. Avgransning

Enkétundersokningarna har gjorts pa gator utifrain de gaendes perspektiv eftersom
grundtanken med gangfartsomradets tillkomst varit att frimja och tillgodose denna
trafikantgrupps behov. Tidpunkten for enkdtundersokningen har begrinsats till dagtid, varfor
resultat och slutsatser om de specifika gatornas funktion under dygnets moérka timmar ej kan
dras.

De personer som vi gjort enskilda intervjuer med har valts med anledning av att de har asikter
som representerar en storre grupp nyttjare av gatan. Aven personer som har speciella
sakkunskaper och/eller erfarenhet fran inforandet och utformningen av tidigare
gangfartsomraden har intervjuats.

Vi har begrinsat oss till att studera atta gator i Goteborg, Malmo, Norrkdping och Borés.
Dessa gator har valts for att representera gangfartsomraden i olika stadsmiljoer.
Stadsmiljoerna har delats in enligt foljande: affirsgator, flerbostadsgator och villagator.

Forandringen fran gardsgata till gangfartsomrade innebér att mycket av den litteratur och
erfarenhet som ligger till grund for rapporten refererar till regleringsformen gardsgata. Det far
enligt forfattarna anses att dessa fakta och erfarenheter ar tillimpbar dven om gatutypen sedan
1 juni 2007 fatt beteckningen gangfarstomrade. I delar av texten har forfattarna darfor tagit sig
ritten att byta ut begreppet gardsgata mot gangfartsomrade, i de fall den omskrivningen
ansetts obetydlig.

1.6. Malgrupp

Rapporten vénder sig till personer med grundliggande kunskap inom stads- och
trafikplanering. Innehéllet har for avsikt att vara av intresse for savil studerande som
yrkesaktiva med intresse av stadsgatuutformning i blandtrafikmil}o.
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2. Forstudie

I detta kapitel sammanstills information fran litteratur som kan anses ha betydelse for
utformningen av gangfartsomraden. Framvéxten av fenomenet beskrivs till en borjan och en
definition ges av begreppet, dess innebord och dess malsdttning. Direfter behandlas olika
aspekter inom trafikomradet av betydelse for att uppna de malséttningar som begreppet
gangfartsomrade kriaver. Det dr denna kunskap i kombination med forfattarnas egna
kunskaper och erfarenheter som kommer att ligga till grund for den senare analysen och
utformningen av undersdkningar och datainsamling.

2.1. Historik

I Nederldnderna infordes under 1970-talet gator med beteckningen Woonerf, vilket fritt
Oversatt betyder ungefiar boendesgt. Namnet anspelade pa att gatuutrymmet i forsta hand var
de boendes utrymme och att bilar tilldts framfart pa de boendes villkor. Anledningen till
inforande var bristen pa friytor, varfor dven fordonsutrymmet behovde tas i ansprak for de
boendes vistelsemiljo. Idéerna med woonerf-gatorna var att aterskapa gatans mangsidighet
fran tiden innan bilismen och samtidigt skapa en lugn och riskfri ndrmilj6. Invanare boende i
nédrheten av gatan skulle redan tidigt involveras 1 planeringen av gatan fOr att uppmuntra till
delaktighet och anpassa funktionen till deras behov. Gatorna utformades utan upphdjda
gangbanor for att uppmuntra till utnyttjande av hela ytan och savil visuella som fysiska
hinder anvindes for att begrinsa bilarnas hastighet. Woonerf-gatorna byggdes huvudsakligen
i bostadsomraden, pa gator med sma trafikmangder (100-300 f/h vid hogtrafik) utan behov av
storre genomfartstrafik. (Trafiksidkerhetsverket, 1991)

Figur 2.1 Woonerfgata i Delft, Holland (Spolander, 1999, s. 20)

Aven Danmark har varit ett foregangsland da det giller utvecklingen av gator liknande de
svenska gangfartsomradena. 1978 infordes i den danska trafiklagstiftningen en extra paragraf
som mojliggjorde ett inférande av s.k. opphold og legeomrader. Konceptet liknade den
hollandska forebilden men skiljde sig pa tva viktiga punkter. Pa woonerf-gatorna var antalet
parkeringsplatser alltid tillrdckligt for de boendes behov, medan det i Danmark tillédts en lokal
bedomning dér parkeringsbehovet vigdes mot behovet av uppehalls- och lekarealer. Danmark
tillat dven att foreskrifterna for upprittandet av ett oppholds- og lekeomrade kunde frangas
om det pa annat sitt skapades samma sikerhet for oskyddade trafikanter som vistas pa végen.
Anledningen till dessa principer var att underlitta anvidndningen i gamla omraden med
existerande bebyggelse och dirmed begrinsad markyta. (Trafiksidkerhetsverket, 1991)
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I Norge fanns dnnu en av woonerf inspirerad gatutyp kallad Gatetun. Pa gatetunet tilléts en
hogsta hastighet pa 20 km/h vilken skulle sénkas till gangfart da gaende fanns nérvarande.
Gatetunen utformades som enfiltig koryta med motesplatser och erforderlig boendeparkering
samt angoringsplatser. (Trafiksdkerhetsverket, 1991)

Da Nederldnderna och Danmark borjade experimentera med olika typer av gangfartsomraden
var de styrande riktlinjerna for trafikplanering i Sverige riktade at i stort sett motsatt hall.
Under 1960- och 1970-talet utarbetade forskargruppen, Stadsbyggand, Chalmers,
Arbetsgruppen for Trafiksikerhet (SCAFT), vid institutionen for stadsbyggnad pa Chalmers
tekniska hogskola, riktlinjer for hur stdderna skulle planeras ur trafiksidkerhetsteknisk
synvinkel. Resultatet sammanfattades i publikationen SCAFT 1968: Riktlinjer for
stadsplanering med héinsyn till trafiksdkerhet, vilken gavs ut av Statens planverk och Statens
viagverk. Denna skrift fick stor betydelse under den period av intensivt stadsbyggande som
foljde i form av exempelvis miljonprogrammen. (Karlgren, 1997) Fram till ar 1990 hade ca
hélften av alla bostider i Sverige byggts under de trettio aren mellan 1960 och 1990 och i takt
med dessa byggdes naturligtvis dven trafiksystemet ut (Statistiska centralbyra, 2007). SCAFT
1968 byggde pa de tre principerna om differentiering och separering av trafikslagen samt
lokalisering enligt grannskapsprincipen. Tanken var att ju mindre konfliktpunkter det fanns
mellan trafikslagen och ju mer standardiserad utformningen var, desto férre incidenter skulle
intrdffa, nackdelen blev att vildiga ytor togs i ansprak for trafikens utbyggnad och att dessa
skapade barridreffekter mellan olika stadsdelar. (Karlgren, 1997)

Det forsta forsoket med gardsgator i Sverige genomfordes i Haninge och sammanfattas i
Notat 1991:4 fran Trafiksidkerhetsverket. Tidigare hade endast s.k. lagfartsvigatgirder
anvénts av riddsla for att blanda barn och bilar med en forvintad hojd olycksrisk som foljd.
Haninge ingick under slutet av 1980-talet i ett forsok med s.k. frikommuner dir avsteg fran
normer och detaljregleringar tilldts for att minska byrakratiseringen. Detta gav mojlighet till
den forenkling av trafikregleringen som inférandet av gardsgatorna innebar, vilket annars
hindrades av avsaknaden av forfattningsstod for en sadan trafikreglering. Resultatet av
forsoket var att inférandet av gardsgator gav en sidkrare trafikmiljo och reducerade
biltrafikemissioner, tack vare minskade antal konflikter och reducerad biltrafik. Daremot sags
ingen effekt pa gatuanvindningen for lek och utveckling av sociala kontaktnit, vilket
forvintats innan forsoket. Anledningar till detta ansags av utredarna vara gamla invanda
beteenden samt att korbaneytan 1 mitten av vigen utgjordes av annat material dn 6vrig del av
gatan vilket gav kinslan av gangbanor vid kanterna. Utanfor husen fanns dessutom redan vl
tilltagna gronytor med plats for aktiviteter. Utifran detta ansags att samma resultat kunnat
uppnas med hjilp av farthinder och lagfartsskyltning, men utredarnas rekommendationer fran
forsoket blev #dnda att begreppet gardsgata borde inféras och definieras i
vagtrafikkungorelsen. Samtidigt konstaterades att den fysiska utformningen maste
Overensstimma med trafikreglerna eftersom det &r just utformningen snarare @n skyltar och
trafikregler som  bestimmer  beteendet hos  fordonsforare och  fotgingare
(Trafiksdkerhetsverket, 1991). Slutligen kom trafikregleringen gardsgata att inforas i Sverige
1994 och de forsta gardsgatorna upprittades (Goteborgs Trafikkontor, 2002).
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Fran den 1 juni 2007 tridde en ny vigmirkesforordning i kraft och regleringen gardsgata kom
da att byta namn till gangfartsomrade. Forklaringen till detta dr att man vill kunna anvidnda
regleringen i mer skiftande miljoer 4n som var tanken med gardsgatan vilken framst var tankt
for bostadsomraden. Forhoppningen ér att den nya regleringen skall kunna anvindas i storre
utstrdckning i centrala stadsmiljoer, med okad trafiksdkerhet som f6ljd (Vigverket, 2007d). 1
trafikforordningen gjordes samtidigt en dndring som innebér att det nu inom gangfartsomradet
endast behover framga klart att hogre hastighet dn gangfart dr oldmplig istéllet for som
tidigare omojliggjord genom gatans utformning (Ndringsdepartementet, 2007). De gator som
idag ir reglerade som gardsgator far behalla denna reglering fram till och med utgangen av
maj 2012 da regleringen utgar ur vigmarkesforordningen (Vigverket, 2007d).

Figur 2.2 Vigmdirke for gdrdsgata Figur 2.3 Vigmdrke for gangfartsomrade
(Hjellstrom, 2007) (Viigverket, 2007e)

2.2. Definition av begrepp

Som framgar av historikkapitlet ovan finns flera typer av trafikregleringar med ungefar
samma mal och med sma skillnader i angreppssitt. Nedan ges en kort begreppsforklaring av
de vanligaste begreppen pa gator dar avsikten &r att kraftigt begriansa fordonshastigheterna till
forman for oskyddade trafikanter som vistas pa gatorna.

2.2.1. Gangfartsomrade

Trafikregleringen gangfartsomrade innebir att fordon far framforas i maximalt gangfart och
att fordonsforare har védjningsplikt mot gaende. Parkering far endast ske pa sirskilt anordnade
parkeringsplatser (Trafikforordningen, 8 kap 1§). Ett omrade far inte heller regleras som
gangfartsomrade om det inte av utformningen framgar att gaende far nyttja hela gatuytan och
fordon ldmpligen endast framfors i gangfart (Trafikforordningen 10 kap 8§). Mirke for att
gangfartsomradet upphor behover inte vara uppsatt om det dnda klart framgar att sa &r fallet
(Vigverket, 2007d).
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2.2.2. Gagata

Trafikforordningen Kap 8 § 1 giller dven for gagata, varfor hastighetsbegrinsningen dven pa
en sadan dr gangfart och fordon skall véja for gaende. Vidare star att pa en gagata far fordon
endast framforas om de har drende av foljande slag:

Varuleverans till eller fran adress pa gatan

Transport av gods eller boende till eller fran adress pa gatan
Transport av gister till eller fran hotell eller liknande pa gatan
Transport av sjuka eller rorelsehindrade till eller fran adress pa gatan

Fordon far korsa en gagata, men samtliga
forflyttningar skall ske i gangfart och med
védjningsplikt mot gaende. Parkering far
endast ske pa sirskilt anordnade platser. I
vigmirkesforordningen Kap 2 § 12 anges
att mojlighet finns att med tilldggstavla
forbjuda trafik dven med de fordon som
ges tilltrdde enligt trafikfGrordningen.

Figur 2.4 Trafikmdrket for gdgata
(Viigverket 2007e)

2.2.3. Shared Space

Begreppet Shared Space ir ett samlingsbegrep och bygger pa att omgivningens och vigens
uttryck skall forklara hur trafikanten ska bete sig. Tanken med Shared Space dr att
trafikanterna sjdlva, i 0msesidig respekt, skall avgora vem som ges foretrade. Detta forvintas
att uppnas genom en forstarkning av rummets karaktir for att frimja interaktion och socialt
beteende. Dock gors inga trafiktekniska l0sningar for att reglera samspelet mellan
trafikanterna. Gangfartsomraden dr kanske den tydligaste tillimpningen av Shared Space,
men dven 30/50-amraden och gagator kan utformas som sadana, se Figur 2.5 (Sveriges
Kommuner och Landsting, 2007).

2.2.4. Woonerf

Konceptet Woonerf har holldndskt ursprung med rotterna i 1970-talets bostadsomraden.
Avsikten dr att skapa en lugn och riskfri ndrmiljo i bostadsomraden dir gatuutrymmet skall
kunna anvindas for socialt umginge, lek och rekreation. Gillande trafikregler for Woonerf ér:

e Fotgingare tillats anvéinda hela gatan och lek tillats pa densamma.

e Hogsta tillaten hastighet dr 15 km/h

¢ Fordonen far ej vara till oldgenhet for fotgdngare, men fotgingare far a andra sidan ej
utan rimlig anledning hindra biltrafiken

e Parkering tillats endast pa markerade platser

Krav finns dven pa att antalet parkeringsplatser skall vara tillrickligt for de boendes bilar for
att begreppet Woonerf skall fa anvindas (Trafiksédkerhetsverket, 1991).
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2.2.5. Traffic Calming

Uttrycket Traffic Calming uppstod i England under tidigt 1980-tal och har kommit att bli en
internationell samlingsterm for hastighetsdimpande atgiarder. Myndigheterna i England
samlade erfarenheter fran 6vriga Europa, Australien och Nya Zeeland dér sadana atgirder
anvints en ldngre tid. Definitionen av Traffic Calming &r att 6ka sidkerheten under bevarande
eller forbiattring av den visuella miljon, genom en minskning av bilisternas hastighet och
trafikflodet. For att uppna detta anvinds gupp, sidoférskjutningar, avsmalningar och rondeller
mm, se Figur 2.6 for exempel. Engelsminnen ligger inte pd samma sitt som pa kontinenten in
stadsfornyelse och stadsgestaltning i begreppet Traffic Calming (Karlgren, 1997). Svenska
kommunforbundet skriver i litteratursammanstéllningen “God effekt av Traffic Calming” att
begreppet har tva nivaer dir den ena mer syftar pa den engelska definitionen med en
verktygslada av enskilda atgirder for att paverka hastighet, flode och fordonssammansittning
pa en viss plats. Den andra nivan innefattar den mer kontinentala synen pa att Traffic Calming
innebdr att tillsammans med andra stadsplaneringstekniska atgirder stirka stadens vitalitet
och attraktionskraft.

Figur 2.5 Skvallertorget i Norrkoping. Figur 2.6 Exempel pa Traffik Calming
Shared Space-tillimpning (Norrkopings genom anldggande av trafikoar (Svenska
kommun, 2007 ) kommunforbundet, 2004, sid.4)
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2.3. Overgripande malsittningar

Riksdagen har satt upp nationella mal inom omradena transportsystem, arkitektur och miljo
som bland annat paverkar utbyggnaden och utformningen av vigar och gator i Sverige. I detta
kapitel presenteras dessa mal, mot vilka all samhillsbyggnad skall striva.

2.3.1. Transportpolitiska mal

Riksdagens overgripande transportpolitiska mal for Vigverket ér, enligt Vagverkets hemsida,
att; "sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och ndringslivet i hela landet”.

Vidare faststills att vigtransportsystemets sex delmal ar:

Ett tillgingligt transportsystem: Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas och
néringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

Hog transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hog
transportkvalitet for niringslivet.

Séker trafik: Det langsiktiga malet for trafiksidkerheten dr att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt till f6ljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas
till de krav som foljer av detta.

God miljo: Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav pa en god och
hilsosam livsmiljo for alla, didr natur- och kulturmiljo skyddas mot skador. En god
hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska frimjas.

Positiv regional utveckling: Transportsystemet ska frdmja en positiv regional utveckling
genom att dels utjimna skillnader 1 mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels
motverka nackdelar av langa transportavstand.

Ett jamstillt viagtransportsystem: Vigtransportsystemet ska vara utformat sa att det svarar
mot bade kvinnors och mins transportbehov. Kvinnor och min ska ges mojligheter att
paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning, och deras viarderingar ska
tillmétas samma vikt.
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2.3.2. Miljokvalitetsmal

For att ange riktning i miljoarbetet har riksdagen har antagit 16 miljokvalitetsmal, vilka listas
nedan:

e Begrinsad ¢ Ingen Overgddning e Mpyllrande vatmarker
klimatpaverkan e Levande sjoar och e [evande skogar

e Frisk luft vattendrag e Ett rikt

¢ Bara naturlig ¢ Grundvatten av god odlingslandskap
forsurning kvalitet e Storslagen fjillmiljo

e  Giftfri miljo e Hav i balans ¢ God bebyggd miljo

e Skyddande ozonskikt ¢ Levande kust och e Ett rikt vixt- och

e Siker stralmiljo skdrgard djurliv

Av dessa ar det framst frisk luft, giftfri miljo, ingen overgddning, skyddande ozonskikt samt
god bebyggd miljo som paverkas av transportsystemet (Miljodepartementet, 2007).

Riksdagen har dven antagit strategier for att na dessa mal. De strategier som ar applicerbara
pa transportsystemet innebdr att striva efter effektivare resursanviandning och transporter for
att minska utsldppen fran dessa sektorer samt att hushalla med mark och naturresurser
(Miljodepartementet, 2007).

2.3.3. Arkitekturpolitiska mal

Malen om en god livsmiljo hidnger starkt samman med maélen om att utforma en stadsmiljo
som dr estetisk tilltalande. Likt de transportpolitiska och miljopolitiska malen har riksdagen
dven stdllt upp arkitekturpolitiska mal. Ett antal etappmal har faststéllts av Radet for
Arkitektur, form och design;

® Arkitektur, formgivning och design skall ges goda forutséttningar for sin utveckling

e Kvalitet och skonhetsaspekter skall inte understillas kortsiktiga ekonomiska
overviganden.

e Kulturhistoriska och estetiska virden 1 befintliga miljoer skall tas till vara och forstirkas.

¢ Intresset for hog kvalitet inom arkitektur, formgivning, design och offentlig miljo skall
stirkas och breddas.

e Offentligt och offentligt understott byggande, inredande och upphandlande skall pa ett
foredomligt sétt behandla kvalitetsfragor.

e Svensk arkitektur, formgivning och design skall utvecklas i ett fruktbart internationellt
samarbete.
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2.4. Overgripande arbetssiitt vid gatuutformning

Foljande Kapitel dr en sammanstéllning av de lagar och riktlinjer som statliga verk och
institutioner har arbetat fram for att samhillsutbyggnaden skall striva mot att uppna de
overgripande mal som riksdagen faststdllt. Manga av lagarna och riktlinjerna &r
gransoverskridande och samverkar for att tillsammans utgora en god grund for att uppna de
politiska malen.

Stod for utformning av stiddernas gator finns i de tva skrifterna Trafik for en attraktiv stad
(TRAST) och Vigar och gators utformning (VGU). TRAST, som ersitter tidigare TRAD
(Rad for gators utformning i titort), dr utarbetad tillsammans av Banverket, Boverket,
Svenska kommunforbundet och Vigverket tillsammans och innehaller bakgrundsfakta och
riktlinjer for den arbetsprocess som i kommunerna genomforts i syfte att utarbeta sin
oversiktsplan (Boverker m.fl., 2004). VGU ges ut gemensamt av Vigverket och Svenska
kommunforbundet och ersitter de tidigare skrifterna VU94 (Vigars utformning) och ARGUS
(Allménna rad for gators utformning). VGU innehaller rad for hur vigar och gator kan
utformas, men tvingande utformningsregler finns endast for statliga védgar. Som en
mellanform av de tidigare skrifterna och dessa tva nya finns dven Lugna Gatan, utgiven av
Svenska kommunforbundet, vilken nédr den kom 1998 skulle komplettera tidigare skrifter och
ge stod for planeringsprocesser med syfte att gora stiderna gator trafiksdkrare, miljovinligare,
trivsammare och mer estetiskt tilltalande (Svenska kommunforbundet, 1998).

I TRAST, som é&r vigledande vid stadsplanering, beskrivs viktiga hallpunkter for att gora
staden attraktiv och hallbar. De hallpunkter skriften ger for detta dr foljande:

e Staden maste vara tillgéinglig for alla

e Staden skall vara sidker och trygg

e Staden skall vara tét och ha nirhet till viktiga malpunkter.

e Viktiga malpunkter ska nas med attraktiv kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik

e Miljovinliga (resurssnala) trafikslag som kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik ska
prioriteras

e Arbetsresor med bil bor minimeras

Viktigt for att uppna dessa aspekter dr att i omraden skapa en blandning av flera olika

funktioner, vilket ger forutsittningar for korta avstand, god tillgdnglighet och ett ldgre behov
av resor (Boverket, Svenska kommunforbundet, Vigverket & Banverket, 2004).

2.4.1. Tillganglighet
Tillgdngligheten definieras i TRAST som;

“den lditthet med vilken medborgare, ndringsliv och offentliga organisationer kan na det
utbud och de aktiviteter som de har behov av i samhdillet.”

Littheten beror pa hur stor uppoffringen ir i restid, kostnader, hinder, otrygghet, tillgang till
fardmedel osv. for att na onskad destination (Boverket m.fl., 2004).
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For att skapa en attraktiv och hallbar stad &r tillgingligheten for méanniskor en viktig
parameter. Den faktor som avgor hur en stad skall planeras med avseende pa tillgdnglighet &r
i forsta hand grupper i samhillet med sérskilda behov. Anvindargrupper, sasom barn, dldre
och personer med rorelsehinder, stiller sirskilda krav pa tillgingligheten och blir ddrmed
dimensionerande i projekteringen. Olika trafikantgrupper har olika forutsittningar for att ta
sig fram i trafiksystemet. Traditionellt sett har bilen givits bést forutsittningar och
framkomlighet i trafiksystemet. Med dagens nya ideal om ett hallbart och miljovianligt
samhille ges miljovinliga transportsétt en allt storre prioritet i samhéllsbyggandet (Boverket
m.fl., 2004)

Enligt Plan och Bygglagen, PBL, 3 kap. 18 § stills krav som hénvisar till Boverkets
forfattningssamling, BFS 2004: 15 ALM 1, “Boverkets foreskrifter och allmdnna rad om
tillgdinglighet och anvindbarhet for personer med nersatt rorelse- eller orienteringsformdaga
pa allminna platser och inom omraden for andra anliggningar dn byggnader”. Dessa
foreskrifter tradde 1 kraft den 1 oktober 2004, giller vid nyanldggning och kan sammanfattas
med att samhillet skall vara tillgdngligt for alla. Ddrmed skall det dven planeras och byggas
sa att det blir tillgangligt for alla.

Ansvar for att dessa regler efterfoljs vid nybyggnation har byggherren. Byggherren skall;
“kunna garantera att kraven uppfylls genom att vilja goda konsulter/projektorer samt ha en
god egenkontroll genom kvalificerade arbetsledare”. Vidare har kommunen ansvaret att sitta
ambitionsnivaer och tolka kraven i PBL. Ddrmed skall de ha kdnnedom och kunskap om de
tillgdanglighetskrav som stills samt tilldimpa denna tolkning vid granskning av bygglov och vid
besiktning av byggnader. Kommunen avgor vilka medel som bor anvidndas for att na den
uppsatta ambitionsnivan, exempelvis via samrad med handikapprad eller liknande
intresseorganisationer. Kommunen #r enligt PBL skyldig att samrada med Léansstyrelsen i
planfragor. Linsstyrelsen har da som sirskilt atagande att bevaka de kapitel i PBL som ror
oversiktsplaner, detaljplaner och omradesbestimmelser, vari tillgédnglighetsfragor &r en
central del. (Johansson, 1997)

Vidrets paverkan begrinsar givetvis tillgangligheten. Driften pa végar, gator, gangvigar och
torg dr mycket viktig da exempelvis hala 16v, is eller snohdgar begrinsar ménniskors
mojlighet att vistas pa dess ytor. Att en gata inte halls halkfri under vinter och hdst medfor en
okad otrygghet Gver att vistas pa den vilket paverkar minniskors tillginglighet till gatan.
(Boverket m.fl., 2004)

2.4.2. Siakerhet

Begreppet sikerhet i transportsystemet delas ofta upp i tva delar. Den forsta beror
trafiksdkerheten medan den andra ser till sdkerheten mot overfall (Holmberg & Hydén m.fl.,
1996). For trafiksidkerheten styrs arbetet framst av riksdagens beslut om den s.k. nollvisionen
fran 1997. Nollvisionen stéller upp ett langsiktigt mal for trafiksdkerheten i Sverige och ett
etappmal enligt foljande (Vagverket, 2007b):

Langsiktiga mal - Ingen skall dodas eller skadas allvarligt till folid av trafikolyckor.
Vigtransportsystemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som foljer av detta.

Etappmal - Antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor bor fortlépande
minskas for alla trafikantkategorier. Antalet personer som dodas till foljd av vigtrafikolyckor
bor ha minskat med minst 50 procent ar 2007 riknat fran 1996 dars niva.
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Tyvirr kommer inte etappmalet for 2007 att nas, vilket framst beror pa drogpaverkade forare,
felaktiga hastighetsgrinser, daligt utformade korsningar och géangpassager samt farliga
sidoomraden och motorcyklisternas  bristfilliga skydd (Nationalféreningen  for
trafiksédkerhetens framjande, 2007). For att langsiktigt dnda na nollvisionens mal &r
rekommendationen att vigar, gator och fordon i hogre grad skall anpassas till ménniskans
forutsittningar. Att olyckor intrédffar accepteras, det dr minskligt och oundvikligt, men inte att
de leder till allvarliga personskador. Transportsystemet skall utformas pa ett sitt sa att misstag
inte leder till doden eller allvarliga skador. Nollvisionen pavisar att det dr en samverkan
mellan alla de faktorer som samspelar i trafiken, sasom végar, fordon och trafikanter, som
avgor om transportsystemet dr sidkert. Ansvaret dr inte langre till storsta delen satt till enbart
trafikanten utan delas av vigutformare, vighallare, fordonstillverkare, polis, transportforetag,
tjdnstemén, politiker och lagstiftande myndigheter, som alla bir sitt ansvar for att visionen
uppfylls. Dock ir det endast nollvisionen som faststiller att ansvaret delas, enligt den svenska
trafiklagstiftningen 4r det fortfarande den enskilde trafikanten som bér ansvaret for
trafiksidkerheten. (Vigverket, 2007a)

En viktig héallpunkt i nollvisionen &r att skapa en sikrare trafikmiljo i titbebyggda omraden
déar fler oskyddade trafikanter ror sig. Principiellt kan detta goras pa tva sitt, vilka kan
kombineras for ett gott resultat. Antingen separeras trafikantstrommarna eller sa anpassas
fordonshastigheterna i interaktionspunkter med oskyddade trafikanter till det krockvald som
den ménskliga kroppen kan tala, vilket anses vara maximalt 30 km/h, se Figur 2.7 (Svenska
kommunforbundet, 1998).

Risk att dodas
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Figur 2.7 Krockvalskurva (Svenska kommunforbundet, 1998, s. 22)

2.4.3. Trygghet

Stadsmiljon innehaller platser som manga upplever som otrygga. Trygghet dr ett subjektivt
och komplext begrepp som beskrivs olika bland olika individer. Enligt TRAST styrs var
uppfattning av trygghet av den upplevda olycksrisk respektive valdsrisk som situationen ger.
Tryggheten hos en minniska paverkas i stor utstrdckning av den uppfattning personen har om
sin kompetens, makt och kontroll. For att skapa trygghet bor arbetsprocessen dérfor inriktas
pa att eliminera de faktorer som leder till otrygghet. Om detta arbete inriktas speciellt pa de
mest sarbara grupperna i samhillet anses detta leda till trygghet for alla grupper (Boverket
m.fl. 2004). Gemensamt for de platser som upplevs otrygga dr, enligt TRAST, frimst att dessa
och deras omgivningar &r svara att overblicka, dels for den som anvinder platsen men dven
for ménniskor 1 nérheten, vilket begrinsar deras mojlighet att ingripa eller komma till
undsittning (Boverket m.fl., 2004).
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Nagra viktiga faktorer vid trygghetsprojektering ér enligt TRAST foljande:

¢ Belysning, Upplysta platser upplevs ofta som tryggare dn morka.

¢ Gomstillen. Ridslan for att bli dverfallen 6kar om det finns potentiella gomstéllen.
¢ Snorojning och halkbekimpning, Bristfilligt underhall skapar osédkerhet

e Majlighet till vila, t.ex. bankar

e Gang- och cykeltunnlar, Upplevs ofta otrygga, speciellt da belysningen ér dalig.

¢ Siktlinjer, bland annat for att minimera kollisionsrisken och ge 6verblick pa platsen.

2.4.4. Miljopaverkan

Vid byggnation, underhadll, anviandning och vid avveckling av transportsystemet paverkas
miljon. Att skapa en god miljo &r ett av de sex vigtransportmal som riksdagen beslutat om.
Planeringen skall darfor frimja en god och hilsosam miljo for ménniskor savdl som natur
(Vigverket, 2007a). En viktigt princip 1 samhillsutbyggandet, som &r forenlig med de
overgripande miljokvalitetsmalen, dr att minska bilismen och frimja mer miljovinliga
alternativ till transport, som kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik (Boverket m.fl., 2004).
Fororeningsutsldpp och bullernivaer alstras av biltrafiken och kan begrinsas genom sinkta
hastigheter, utformning av korsningar sa att jamn fart bibehdlls och anvindning av
bullerddmpande beldggningsmaterial (Svenska Kommunforbundet, 1998).

2.4.5. Estetik

Da gaende fiardas langsamt i relation till andra trafikantgrupper hinner dessa uppfatta mycket
mer av omgivningen. Detta stéller hogre krav pa estetiken i deras omgivning (Boverket m.fl.,
2004). Gatans estetiska utformning bor ta avstamp 1 platsens naturliga forutsittningar i form
av topografi och karaktdr samtidigt som den skall avspegla traditioner och kulturhistoriska
varden. Vidare ar det viktigt att i utformningen beakta gatans funktion vid olika tider pa
dygnet och aret samt under speciella tillfillen da anvindningen avviker fran det normala.
Anvindning av vegetation i gaturummet bor noga avvigas utifran platsens karaktir (Svenska
Kommunférbundet, 1998).

I handboken Lugna gatan skriver Svenska Kommunforbundet att sédrskild omsorg skall laggas

pa gestaltning av viktiga strak och platser ddr det sociala livet i stadens uterum kan stimuleras.
Samtidigt papekas att detta bor goras sa att vriga malsittningar i transportsystemet stirks.
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2.5. Regler och rekommendationer for detaljutformning

I detta kapitel sammanfattas de utformningsforslag och riktlinjer som av forfattarna ansetts ha
betydelse for utformningen av gangfartsomraden for att dessa skall motsvara de malséttningar
som stéllts upp i foregaende tva kapitel. Detaljutformningen styrs fraimst genom de regler,
rekommendationer och lagar som finns i VGU och Boverkets forfattningssamling (BFS).

I VGU star foljande text om gatutypen gardsgata:

"Vig eller viigstricka som enligt lokal trafikforeskrift skall vara gdrdsgata och som dr
utmdrkt med vigmdrket for gardsgata. Fordon far inte foras med hogre hastighet dn
gangfart. Fordon far inte parkeras pa ndgon annan plats dn sdrskilt anordnade
parkeringsplatser. Fordonsforare har vdijningsplikt mot gdende. Sektionens detaljutseende
kan varieras efter de lokala behoven.”

Det far enligt forfattarna anses att denna text fortfarande &r tillimpbar dven om gatutypen

sedan 1 juni 2007 fatt beteckningen gangfarstomrade och forfattarna har i vidare text tagit sig

ritten att byta ut begreppet gardsgata mot gangfartsomrade i de fall denna omskrivning kan

anses obetydlig. I skrifterna finns alltsa ingen mall for hur gangfartsomraden skall utformas i

detalj utan projektoren dr fri att utforma gatan med stod i Overgripande riktlinjer och

malsittningar och utifran gangfartsomradets grundtanke om en blandtrafikmiljo utformad med

fokus pa gangtrafiken. Nedan sammanfattas de utformningsriktlinjer i VGU och andra skrifter

med riktlinjer som kan anses ha betydelse for utformningen av gangfartsomraden. Som grund

for dimensionering av gator 1 lokalnitet listar VGU f6ljande punkter:

e Gatorna bor dimensioneras sa att en god trafiksikerhetsstandard kan uppritthallas, sdrskilt
for gaende och cyklister.

e Framkomligheten for bilar kan vara lag. Fordonstyper som sillan forekommer kan ges
begrinsad framkomlighet

e Atkomligheten med bil bor vara god. Vissa transporttyper maste kunna komma nira
entréer.

e Gatorna bor ges vilproportionerade rumsbildningar med hénsyn till langsamma
trafikanter.

e Gatorna bor utformas med hénsyn till omgivningens krav pa storningsfrihet.

¢ Utrymmesstandarden for bussar 1 linjetrafik bor vara god vid trafiksituationer som 4r

normal for gatan.

14 CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:125



2.5.1. Utformning for tillgiinglighet

Biltrafik

For bilister paverkas tillgdngligheten, enligt TRAST, av nérheten till malpunkter, restiden,
tringseln, forekomsten av parkeringsplatser, orienterbarheten, genheten, avgifter och
tillgangen till bilen. Skyltning och tydlighet dr ocksa viktiga faktorer for bilisters
tillgdnglighet. Motsigelsefullt bidrar en okad tillgdnglighet till 6kad bilism, vilket inte dr
onskat ur miljosynpunkt. Dock gor okad tillgdnglighet for bilister att reseavstanden kan
minskas vilket gynnar miljon. Malpunkter bor centreras och barridrer bor byggas bort for att
minska det totala resandet (Boverket m.fl., 2004).

Da bilen dr manga rorelsehindrades transportsitt dr det viktigt att bereda mojlighet for fordon
med sérskilt tillstand att parkera néra viktiga malpunkter. Parkeringsplatserna skall enligt BFS
2004:15 utformas sa att de; “blir anvindbara for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformdga. Markbeldggningen pa en sadan yta skall vara fast, jamn och halkfri” .
Ytan som parkeringsplatsen tar i ansprak skall vara tillrickligt stor for att i- och urlastning av
rullstol, med ramp eller lift, skall kunna ske fran sidan av bilen. Enligt raden bor denna bredd
vara 5 meter. Lutningen bor inte Overstiga 1:50 i vare sig langd- eller tvirled (Boverket,
2003).

Storsta bredd for bussar och lastbilar (ex. sopbil) som kan forvintas trafikera en gardsgata i
lokalnitet uppgar till 2,55 m. Vidare krdvs 1 m hinderfri bredd till ex. skdrmtak medan lidgre
hinder inte krdver nagon hinderfri bredd. Lagsta tillaten hojd pa ex. portar dr 4,7 m.
(Vigverket, 2004). Utformningen av védgbanan i lokalnitet skall enligt VGU tillgodose den
s.k. dimensionerande trafiksituationen, men #ven andra funktioner sasom lastning och
lossning. Detta for att tillgodose tillricklig tillgdnglighet. Den dimensionerande
trafiksituationen dr en tidnkt normal trafiksituation for gatan vilken ger olika krav pa
utformningen. P4 en gata med begridnsad biltrafik utan separerad GC-trafik, sasom ett
gangfartsomrade, dr dimensionerande trafiksituation mote mellan personbil och cyklist, vilket
skall vara mojligt utan utrymmesproblem. VGU ger for mote mellan personbil och cykel pa
lokal 30-gata en minsta vigbanebredd pa 3,5 m, vilken bor utokas till 6,5 m dir lastning skall
kunna ske, for att mojliggéra omkorning av stillastaende lastbil med lastbil. Tillgdngligheten
for fordon 1 form av varutransporter begrinsas framst av antalet lastzoner som bor vara
tillrickliga for att inte stora tillgédngligheten for andra trafikanter. Att utrymmet tillater god
framkomlighet for storre fordon #r viktigt ocksa for utryckningsfordon da dessa maste kunna
na strategiska platser i nodsituationer (Boverket m.fl., 2004).

Enligt de rad som presenteras i Lugna Gatan bor avstandet inom ett omrade till ndrmsta lank i
huvudvignitet inte 6verstiga 400 m. Skriften foreslar ocksa att langden pa gator begrinsade
till gangfart inte bor utgora mer @n 200 m av resans totala lingd for att inte begrinsa
fordonstrafikens framkomlighet mer dn nédvéndigt.
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Gangtrafik

Som gaende virdesitts att kunna ta sig fram pa ett sikert, tryggt och effektivt sétt mellan de
viktigaste malpunkterna (Boverket m.fl., 2004). I BFS 2004:15 ALM 1, 7 § star att;

”Gangytor skall utformas sa att personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga kan
ta sig fram och sd att personer med rullstol kan forflytta sig utan hjilp. Gangytor skall vara
Jjdmna, fasta, och halkfria. Pa dppna ytor skall séirskilda ledstrak finnas”.

Viktiga utformningsriktlinjer avseende personer med nedsatt rorelse- eller orienterings-
formaga som vistas i trafiken foljer nedan.

Tillgdngligheten for ménniskor med rorelsehinder begridnsas framforallt av anpassningen i
den fysiska gatumiljon. For personer som behover hjdalpmedel for att forflytta sig krédvs extra
yta och ett bra underlag som inte innehaller sprickor eller dr halt. Nivaskillnader som
trappsteg och trosklar forsamrar tillgiangligheten avsevirt da t.ex. rullstolar, rullatorer och
barnvagnar far problem vid dessa hinder (Boverket m.fl., 2004). I ALM 8 § som tidigare
namnts, star foljande gillande utjamning mellan gangytor:

”Platser med passage mellan olika typer av gangytor och platser som ansluter till gangytor
skall utformas, placeras och markeras sa att de inte medfor hinder for personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsformaga. Pa dessa platser skall delar av nivaskillnaderna utjéimnas
med ramp till 0-niva sd att personer med nedsatt rorelseformdaga kan ta sig fram”.

De allménna rad som ges i forfattningen #r att en utjaimning inte bor ha storre lutning dn 1:12
och bor vara 90 — 100 cm bred.

Gillande acceptabla lutningar for gangtrafikanter blir de rullstolsburnas formaga enligt VGU
dimensionerande, da dessa anses besvidras mest av allt for stora lutningar. Omraden dér
gaende vistas klassificeras i olika standarder bl.a. utifran lutningen, vilket visas i Figur 2.8
nedan. Lutningsgrinsen for god standard dr 6versiktligt 0-2%, mindre god standard 2-3% och
for lag standard >3% lutning.

Frisk gaende Roérelsehindrad gaende Rullstolsburen
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Figur 2.8 Lutningsklassificering enligt VGU (Viigverket, 2004, Grundviirden s. 48)
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Dessa lutningar kan inte heller anses valla bilar nagra problem. Konsekvensen av
nivaindelningen anses enligt VGU vara f6ljande:

God standard: Flertalet kan ta sig fram utan storre problem

Mindre god standard: Frisk gaende kan tvingas till kraftanstringning om ex barnvagn
medfors.

Rorelsehindrad gaende kan tvingas stanna och vila.

Rullstolsburna med nedsatt armstyrka kan behova hjdlp for att
klara lutningen

Lag standard: Kan medfora krav pa ex. ledstinger

For att underlitta framkomligheten for personer med nedsatt synformaga dr det viktigt att
gora miljon lattforstaelig, tydlig och logisk. De synskadade kan delas in i tva grupper, blinda
och synsvaga. De blinda orienterar sig bland annat med hjilp av kénsel, horsel, lukt medan de
synsvaga anvéander den synrest de har tillsammans med en s.k. teknikkdpp och de Ovriga
sinnena for att orientera sig i omgivningen. Blinda minniskor anvinder ofta teknikkédpp och
ledsagare/ledarhund for att upptidcka faror och for att orientera sig. Teknikkippen tillkdnnager
endast faror som finns i nivaer under handleden. Ljus kontraster i ytmaterial samt
nivaskillnader som kénns av med teknikkédppen dr viktiga element som gor det littare for en
blind person att orientera sig. Synsvaga har stor hjédlp av tydliga farg- och materialkontraster
samt taktila signaler (Boverket m.fl., 2004).

BFS 2004:15 11 § gor géllande att ”Viktiga malpunkter, gangytor, trappor och ramper skall
vara ldtta att uppticka. Trappor skall forses med kontrastmarkeringar sa att synsvaga och
personer med andra orienteringssvarigheter kan uppfatta nivaskillnaderna”. Réaden
podngterar att markeringarna skall vara tydliga och ge en god kontrast, bade visuellt och
taktilt, mot omgivande ytor. Markeringarna bor goras konsekvent inom hela omraden.

I BFS 12 § star skrivet att ”Fasta objekt och byggnadsdelar som kan utgira fara eller hinder
skall placeras och utformas sa att risken for ofrivilliga sammanstotningar begrinsas. Ddr sa
inte kan ske skall hindren varningsmarkeras”. Raden ger gillande att féremal som inte ger en
hogre fri hojd dn 2,1 meter skall markeras for att undvika sammanstotningar.

For ménniskor med nedsatt horsel dr det svart att ta till sig akustisk information. For dessa
personer dr det viktigt att ljusforhdllandena dr bra sa information pa skyltar och andra
ménniskor syns pa ett tydligt sétt (Boverket m.fl., 2004).

I BFS 15 § anges att "Sittplatser som kan anvindas av personer med nedsatt rorelseformaga
skall finnas i anslutning till gangytor och vid viktiga malpunkter”. Raden ger att sittplatser bor
finnas, pa torg, vid hallplatser, pa perronger, vid trappor och med jimna mellanrum lidngs
gangvégar och i parker.

For ménniskor med medicinskt handikapp som till exempel allergi, dr det viktigt att undvika
byggmaterial och vixtmaterial som framkallar allergisymptom (Boverket m.fl., 2004).

Barns tillgdnglighet till samhillet beror mycket pa en trygg ndrmiljo, ddribland sikra och
trygga vigar med till skolan, kompisar och andra platser dir barn uppehaller sig. Miljon skall
vara sa sdker att fordldrarna vagar lata sina barn sjédlva rora sig i miljon (Boverket m.fl.,
2004).
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Cykeltrafik

Tillgdngligheten for cyklister begrinsas i forsta hand av nirheten till malpunkter, genhet,
kontinuitet, trygghet, drift och underhall, parkeringsmdjligheter, orienterbarhet, standard och
trafikreglering. Kravet pa en sdker och trygg miljo giller savil gaende som cyklister. Viktigt
for cyklisters tillgdanglighet vintertid dr snorojningen, da viglaget litt blir begransande under
den delen av aret. Viktigt vid planering av cykelparkering &r féorekomsten och placeringen av
dessa. Avsaknad av riktiga cykelparkeringsplatser medfor att cyklister parkerar utmed
husviggar, vid stolpar och vid andra objekt som kan medfora hinder for gdende och annan
trafik (Boverket m.fl., 2004).

2.5.2. Utformning for trygghet och sikerhet

Som tidigare ndmnts uppdelas begreppet sdkerhet 1 trafiksdkerhet och sdkerhet mot dverfall.
For god trafikséikerhet lyftes tva principer fram, varav principen for separering &r inaktuell
inom gangfartsomraden da dessa bygger pa en blandtrafikmiljo. Istdllet 4r det centralt att titta
pa hur fordonshastigheterna skall begriansas for att uppna god trafiksidkerhet da fordon och
oskyddade trafikanter blandas.

Gillande malsittningen att inom ett gangfartsomrade begrinsa fordonens hastighet till
maximalt gangfart maste man till att borja med stélla sig fraga vilken hastighet som &r just
gangfart. I VGU anvidnds vid dimensionering av signalreglerade Overgangsstillen
ganghastigheter pa ca 1-1,4 m/s beroende pa standard, vilket motsvarar 3,6- 5,0 km/h. I ett
PM skrivet 2007-05-07 fran vigverket papekas att det fortfarande inte finns nagon rittspraxis
gillande vad gangfart dr men att den bor antas vara max 10 km/h (Vigverket, 2007¢). Vid val
av hastighetsddmpande atgdrder skall hinsyn tas till utryckningsfordon, férdtjénst,
kollektivtrafik, 1dnga och breda transporter samt funktionshindrade trafikanter. Aven
miljopaverkan samt buller och vibrationer skall tas i beaktande (Vigverket, 2004).

Utifran vilken hastighet motorfordonstrafiken tillats ha, klassificeras i VGU olika standarder
for gaende enligt Tabell 2.1. Tabellen ger stod for att fordonshastigheten i ett
gangfartsomrade bor begrinsas till cirka 10 km/h, vilket resulterar i god standard for géaende.

Tabell 2.1 Klassificering av gaendemiljo utifran fordonshastigheter, VR dr referenshastighet
(Efter Viigverket, 2004, sektion tdtort s. 48)

Kvalitetsniva Gangtrafik Cykeltrafik Atkomlighet

God standard Pa viagbanan vid Pa viagbanan vid VR | <20 m till entré
VR < 10 km/h <30 km/h <20 % lutning

Mindre god standard | Pa vidgbanan vid Pa vigbanan vid 20-50 m till entré
VR 10 -30 km/h VR 30-40 km/h 2-4 % lutning

Gangfartsomraden bor tillhora lokalnitet och foreskriften bor tillimpas pa gator med ringa
bil- och cykeltrafik och betydande gangtrafik. Endast i vissa fall och pa korta avsnitt kan en
huvudgata regleras med foreskriften gangfartsomrade om sirskiljda forutsittningar gor att
gangtrafiken maste prioriteras hogt med begrinsad framkomlighet for fordonstrafiken som
foljd (Vagverket, 2004). Gatans trafiktekniska utformning skall medvetet anpassas sa att det
framgar att hogre hastighet dn gangfart dr olamplig och att gaende nyttjar hela gatuutrymmet
(Trafikforordningen, Kap.10 § 8). Inom gangfartsomraden kan detta goras genom den totala
gestaltningen (Vagverket, 2004).
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Gillande siktstrickor for fordonsforare skall dessa ges en Overblick Over vigrummet som
tillater identifiering och observation av sikthinder sdsom andra trafikanter, hinder pa
vigbanan, trafikanordningar och hinder utanfor vigbanan. Den ldngsta siktstricka som
anvinds i dimensioneringen dr dubbel stoppsikt vid méte med annat fordon pa enfiltig vig
(Vagverket, 2004). Om det tillampas pa ett gangfartsomrade fas mycket korta siktstrackor. Ett
rikneexempel enligt VGU:s foreskrifter ger for dubbel stoppsikt vid dimensionerande
hastighet, 10 km/h och friktionstal pa 0,54 en siktlingd pa ca 15 m, vilket blir den siktstricka
som minst bor kunna dverblickas.

2.5.3. Utformning med hénsyn till miljon

For att skapa god och hilsosam livsmiljo for manniskor och natur krivs att manga faktorer
samspelar. For att minska de miljoproblem som trafiken i en stad medfor krdavs atgirder fran
manga hall. Den fordonspark som idag &r storst, det vill sdga fordon som drivs av fossila
brinslen, medfor miljofarliga emissioner. Ett viktigt medel for att minska emissionerna &r att
med hjédlp av stadsplaneringen frimja miljovinligare transportsétt. Upplever ménniskor att
cykeln ir lattare att anvinda da de smidigt vill ta sig fram i staden framjar det miljon. En god
miljo innefattar forutom laga emissioner dven laga bullernivaer. Bullernivaer i tétortsmiljoer
minskar givetvis med minskad biltrafik, det vill sdga killan till bullret tas bort. Ytterligare
atgarder som minskar bullernivaerna &r valet av ytbeldggning pa gatorna, minskad hastighet
samt ljudisoleringsforbittring av exempelvis fonster och viggar. (Boverket m.fl, 2004)
Viktigt for savil bullernivaerna som emissionshalterna &dr att de hastighetsbegrinsande
atgirderna som genomfors medfér en sa jamn hastighet som mojligt genom omradet.
Accelerationer och inbromsningar medfér 6kade emissioner och buller jamfort med en jimn
lag hastighet. Det bor dven tas i atanke att sa laga hastigheter som gangfart kan fa som effekt
att emissionerna av avgaser faktiskt okar da bilarna #r optimerade pa en betydligt hogre
hastighet (Svenska Kommunforbundet, 2004).

2.5.4. Utformning for god estetik och gestaltning

For att formulera ett mal for gestaltningen av gaturummet hénvisar VGU till det som star
skrivet i TRAST vilket sammanfattas med att kravet pa gestaltning okar i gaturum dér
méanniskor ror sig langsamt, ex gangfartsomraden (forfattarens anmérkning). Funktionen och
finishen pa anviand armatur bor darfor hir dgnas extra atanke pa sadana gator. Samtidigt &r det
viktigt att gaturummet fungerar for alla trafikantgrupper dven om en viss grupp ér prioriterad
vid utformningen dir den gaende eller cyklisten ska vara utgangspunkt. I VGU papekas dven
belysningens inverkan pa gatans upplevda trygghet. Gaende och cyklister vill gidrna se andra
trafikanter och god belysning #r darfor viktig diar dessa trafikanter firdas. Laga
belysningsstolpar uppfattas ofta som mer intima dn hoga men maste placeras ndrmare
varandra for att fa samma belysning, men nirheten forstirker & andra sidan den rumsbildande
effekten. Belysningsstolparna bor kontrastera mot bakgrund for att forhindra pakorning.
Gillande beldggningsmaterialet skall detta viljas for att stodja den arkitektoniska
gestaltningen pa den aktuella platsen och kan med fordel viljas for att markera olika zoner,
tydliggora hinder och underlitta orienteringen. Olika typer av gatuutrustning sasom soffor,
trad, cykelstdll och skyltar med mera kan anvidndas for att ge ett visuellt lugnt gaturum.
Gatuutrustningen bor samordnas i mobleringszoner for att inte ge ett rorigt intryck, forsvara
underhall och drift eller bli till problem for funktionshindrade, exempelvis synskadade.
Gatuutrustningen skall bidra till att ge gatan de Onskade funktionerna och samtliga
intressenter till gatan bor vara med i ett tidigt skede och bidra till mobleringen (Vigverket,
2004).
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For att ge projektoren en mojlighet att dverblicka och ta hinsyn till de aspekter som bara
overgripande beskrivits ovan finns i VGU sammanstillda checklistor, vilka presenteras nedan.

e Vad sdger gaturumsbeskrivningen? e Ska vegetation foras in som element i

¢ Vilka villkor styr gaturummen?
gaturumsutformningen? e Vilka intressenter utover kommunen

e Vilka trafiktekniska funktioner maste bor kopplas in i projektet?
uppfyllas? e Kan det uppkomma konflikter mellan

e Ingar linken i det Gvergripande den information trafikanter far fran
huvudnitet? trafikinfomation och den information

e Hur paverkar platsens kulturhistoria denne far frin omgivningen?
gestaltningen? Finns det nagot som bor ® Har gaturummet en utformning som
lyftas fram? medger tillgidnglighet och

e Hur paverkar gestaltningen platsens framkomlighet for alla?
kulturhistoriska virden? e Stoder utformningen jdmstélldhet 1

e Vilka kommunala beslut, planer och trafiken?
program finns att ta hdnsyn till? e Har avvigning mellan gestaltnings-

e Ar gaturummet en del av en lingre och trafiksikerhetsmal gjorts?
stracka? ¢ Har nédvindig miljohénsyn tagits?

¢ Finns det ett rytmiskt forlopp ldngs en e Har materialméten mellan befintligt
langre stricka att ta hinsyn till vi och nytt gaturum behandlats?
gestaltningen? e Bor det regionala miljo- och

¢ Kan befintlig vegetation tas tillvara? skonhetsradet kopplas in?

2.6. Risker och orsaker till singelolyckor hos gaende

Det idr inte alltid p.g.a. konflikten mellan gaende och fordonsforare som incidenter och
olyckor uppstar. I detta kapitel sammanfattas déarfor de vanligaste orsakerna till singelolyckor
med gaende, vilka bor tas i beaktandet vid utformning av gangfartsomraden. Nedanstaende
uppgifter grundar sig pa meddelande 799 fran vég- och trafikforskningsinstitutet 1996.
Studien omfattar skador f.o.m. dec. 1993 t.o.m. dec 1994 pa Ostra sjukhuset i Goteborg,
Bassjukhuset i Lidk6ping och Universitetssjukhuset i Umea.

2.6.1. Friktion

Av ca 50 olika beldggningstyper for gang- och cykelytor fanns inga storre skillnader i friktion
under halka till foljd av vinterviglag. Didremot var friktionen betydligt ligre pa sandad
barmark dn pa osandad barmark. Den klart storsta olycksorsaken vid fallolyckor enligt de
skadade sjdlva dr halt viglag (50 %) medan ojimnt underlag dr orsak endast i drygt 7 % av
fallen (Vidg- och transportforskningsinstitutet, 1996).
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2.6.2. Ytbelaggningar

Jamfor olycksrisk pa asfalt kontra exempelvis plattbeldggningar ses ingen betydande skillnad
i olycksrisk for gaende och cyklister. Intressant att notera &r att gangtrafikanter oftare sjdlva
anser att ytan dr orsaken till olyckan pa strickor med god standard kontra dalig. Anledningen
till detta tros vara att de pa daliga ytor anpassar ganghastighet och dr mer uppméarksamma. For
cyklister ddremot finns ett klart samband mellan god standard och minskad olyckskvot. Detta
indikerar att fotgidngare i storre utstrdckning anpassar sitt beteende till radande standard pa
underlaget (Vég- och transportforskningsinstitutet, 1996).

En hypotes fran studien ir att asfaltsytor upplevs som jaimna och ojamnheter darfor 6verraskar
medan sten- och plattbelagda ytor gor de gaende uppmirksamma pa att ojamnheter kan
forekomma varfor fler olyckor ej intrdffar trots de manga skarvarna (Vidg- och
transportforskningsinstitutet, 1996).

2.6.3. Trafikflode

Antalet fotgidngare paverkas inte namnvirt av arstider och viglag medan cyklister paverkas i
stor grad, se Figur 2.9. Antalet cyklister sjunker markant under vinterhalvaret och vid daligt
viglag (Vig- och transportforskningsinstitutet, 1996).

Skattning av exponeringen manadsvis under 1993 for

Miljard personkilometer fotgdngare och cyklister
0,45
0,4 1 — - : :]|:lF':)tg.-:-ingareWI e —
o35 +—— — — S B Cyklister v ]

[0 Jic T _ _ —
0,25 |
0,2 -
0,15 -
0,1 -
0,05 -
0 4

Jan  Feb

Mars Aprl Mal  guni JUi Aug Sep Okt Nov Dec
Figur 2.9 Fordelning cyklister och  fotgingare under ett ar (Vig- &
transportforskningsinstitutet, 1996, s. 2)

2.6.4. Olycksreducerande rekommendationer

Jamfort med skadade 1 kollisionsolyckor dr skadade 1 singelolyckor minst lika vanliga, minst
lika allvarliga mitt i andel inlagda och nistan lika allvarliga mitt i vardkostnad. Darfor dr det
viktigt att dven ta hdnsyn till risken for singelolyckor nir trafikmiljéer utformas. Samtidigt
indikerar detta vikten av gott underhall av vdagen fran vighallarens sida under dess livstid.
VTL:s rekommendationer dr att satsa pa vintervighallning géllande fotgidngare snarare én att
forbdttra barmarksforhdllandena som déremot bor halla jamn kvalitet. For cyklister bor
satsningen gilla hogre standard pa cykelbanorna. VTI papekar samtidigt att de flesta
olyckorna sker i stadens perifera delar och det dr darfor viktigt att atgdrderna inte
koncentreras till stadens centrala delar. Atgirderna for fotgingare ir speciellt viktiga i
omraden med manga dldre boende. Grus bor dessutom snabbt avldgsnas efter vintersdsongen,
framfor allt pa ytor med lutning (Vag- och transportforskningsinstitutet, 1996).
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2.7. Metoder for hastighetsbegrinsning

Flera studier, se Kapitel 2.8, har pekat pa svarigheten i att pa de tidigare gardsgatorna uppfylla
kravet pa att bilar endast skall kunna framforas i gangfart. Nedan gors en genomgang av de
vanligaste metoderna for hastighetssékring pa svenska stadsgator. Samtliga metoder &r inte
tillampningsbara for gangfartsomraden men det kinns énda relevant att ha en 6verblick av de
metoder som anvints traditionellt. Informationen har hamtats fran VGU, Svenska
Kommunforbundets skrift "God effekt av Traffic Calming” samt en licentiatuppsats om
bilisters hastighetsanpassning av Joachim Karlgren, vilken i sin tur 4r en sammanstillning av
slutsatser ur flera rapporter.

For att en ombyggnad skall bli kostnadseffektiv krivs att de atgdrder som genomfors leder till
planerad effekt och att inte fler atgirder d4n nodvéndigt genomfors. (Karlgren, 1997)

Individens beteende och attityd dr ett resultat av savil fysiska som samhilleliga och
individuella omstindigheter. Med detta menas att savél gatans fysiska utformning som
samhillets normer och lagar samt individuell trotthet eller stress paverkar vart slutgiltiga
handlande och var attityd. Exempelvis kor vi ibland for fort med gott samvete for att vi inte
forstatt av utformningen vilken hastighet som &r lamplig, eller for att samhillets normer siger
att det dr ok att kora lite for fort. Andra ganger kor vi istillet for fort med daligt samvete pa
grund av stress dir vi vet att vi borde kora med mer aktsamhet (Karlgren, 1997). Detta
illustreras i Figur 2.10 nedan.

Trafikantens kontext
Fysiska omsttiindigheter: Samhilleliga omstbndig- Individuella omsténdig-
: heter:  Ex. lagar, normet, heter: Ex trétthet, stress,
B gupp. avsmalningar, ; : . S T
ot brarsar ol informaticnskampanjer, kegnitiv férmaga. syn,
g 9 ! medtrafikanter erfarenhet

erik \‘ Trafikantens

utformning

vingar attityd
trafikanten till

forandringar i
betsendet Beléning Beléning
Kooz nitie Koog nitive
disscnans disscnans
Beztraffning Bestraffning
\ Trafikantens /
" Beteende

Figur 2.10 Faktorer som paverkar trafikanters beteende (Efter Karlgren, 1997, s. 15)
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I olika litteratur pa @mnet hastighetsdimpning finns motsédgelsefulla uppgifter om deras
egentliga hastighetsddmpande effekt. Forfattarna har darfor valt att endast 1 begrinsad
utstrickning ange nagra exakta siffror for dessa effekter. Den minst ifragasatta metoden &r
upphdjningar dir enighet rider om en klar hastighetsdimpande effekt. Aven angiende riitt
utforda sidoforskjutningar och minirondeller rader i stort sett enighet, medan effekten av
ovriga principer dr mer tveksam, framforallt under en ldngre tidsperiod da bilisterna vénjer sig
vid de nya utformningarna. De visuella effekterna anses mest verksamma i kombination med
andra atgirder dar de forstarker effekterna. De flesta av elementen tros dock ha en bra effekt
da det giller forarnas uppmirksamhet pa omgivningen, vilket minskar olycksrisken. Enighet
rader om att endast skyltning med ldgre hastighet inte &r en tillricklig atgird for att begrinsa
bilarnas hastighet jamfort med tidigare niva. En av de viktigaste slutsatserna av Karlgrens
licentiatuppsats &r att hela gatans ldngd maste utformas for den hastighet som vill uppnas
istdllet for att infora punktvisa atgirder med acceleration och retardation som foljd.
Avstanden mellan atgérder for att detta skall uppnas presenteras i Tabell 2.2 nedan (Karlgren,
1997).

Tabell 2.2 Avstand mellan hastighetsddmpande atgdrder for bestdende effekt. (Efter
Karlgren, 1997, s. 35)

Onskad Hastighet | Avstind mellan hastighetsdiimpande atgiirder
[Km/h] [m]

10-20 25 (max 50)
30 75

40 150

50 250

2.7.1. Nivaskillnader
Gupp

Gupp har en dokumenterat hastighetssdnkande effekt om de dr hogre dn 75 mm. Léigre gupp
an 50 mm anses ej ha nagon effekt pa hastighetsprofilen. Guppens fordel kontra manga andra
hastighetssdnkande atgérder ar att hastigheten ej okar igen varefter fordonsférarna blir vana
vid guppen (Karlgren, 1997). For att fa effekt 6ver en langre stricka krivs flera gupp som om
mojligt bor placeras med ca 70 m mellanrum. Vid mellanrumsavstand 6ver 150 m férsvinner
den hastighetsddmpande effekten mellan guppen (Svenska kommunfoérbundet, 2004). Under
normala forhallanden anses gupp vara den atgédrd som ger bist bestaende, hastighetsdimpande
effekt. Gupp kan utforas pa flera olika sitt for att anpassa dem till olika korhastigheter, se
Figur 2.11 (Vigverket, 2004).

Vigkuddar

Vigkuddarna dr en typ av gupp som anvinds dédr man vill att busstrafik och storre fordon inte
skall besviras av farthindret (Karlgren, 1997). Tidigare studier har visat pa en bra funktion
men enligt Mikael livari pa Trafikkontoret i Goteborg frangars nu i allt storre grad denna
16sning da framfor allt langa bussar @nda har svart att precisera sin fird sa exakt att de
undviker hindren.
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Vighalor

Vighalor dr konkava gupp som liksom guppen har en dokumenterat bra effekt. Dessutom kan
de utformas sa att breda fordon ges mojlighet att grensla dem. De stiller heller inte till nagra
problem vid snor6jning men kriver a andra sidan att en gatubrunn anldggs i botten av dem.
Vissa studier visar pa en nagot forsdmrad effekt under vinterhalvaret da de delvis fylls med
sno, medan andra visar pa en oforandrad funktion (Karlgren, 1997).

Plataer

Pa en ldngre upphdjning kombineras ofta flera olika atgiarder sasom avsmalningar,
pollare/gatumébler och overgangsstillen samt dven bullerrifflor. Uppfarten fungerar som ett
gupp och en kombination med 6vergangsstillen kan ge en littare passage for rorelsehindrade.
Nivaskillnaden ger en nagot samre siktvinkel for markeringar i vigen men synvinkeln blir a
andra sidan bittre for foremal eller personer pa viagen (Karlgren, 1997).

Typ av gupp | Langdprofil for gupp
Cirkelgupp --

cirkuli lingdprofil och — ——
kouvex tvérprofil
Platagupp -

trapetsformad ldngdprofil och _
konvex tvirprofil ;_

Vigkudde

Konkavt gupp —
ik Boipmil

Figur 2.11 Olika typer av gupp (Viigverket, 2004, sektion tdtort, s. 85)

2.7.2. Korbaneatgirder i plan
Bullerfilt

Bullerfilt bestar av en yta av vidgen dir tviargaende réfflor av annat material lagts in. Dessa
ger vibrationer och ljud vilket leder till minskad komfort ju snabbare en bil framférs 6ver dem
(Karlgren, 1997). Endast sma sikerhetshojand effekter har kunnat uppmitas med
bullerremsor, men i kombination med andra atgdrder forstirks troligen sikerhetsffekten
(Svenska kommunforbundet, 2004). Det buller som uppstar kan dven stdra omgivningen och
vistelsemiljon pa gatan. Bullerfélten passar déarfor bist pa gator dar omgivningen ej stors eller
som infart till gator for att markera en dndring i gatans karaktir (Karlgren, 1997).

Avsmalningar

Avsmalningar gors vanligen genom att bredda trottoarer eller omgivningen samt med hjilp av
refuger och har visat sig reducera savil hastighet som genomfartstrafik. Ett annat alternativ ar
att med hjilp av vigmarkeringar minska bredden pa korbanan. Avsmalningar dér fordon kan
motas mister mycket av sin effekt pa gator dir trafiken mestadels gar i en riktning under vissa
tider pa dagen (Karlgren, 1997). Avsmalningar kan vara svara att utforma for onskad effekt
om breda och langa fordon samtidigt skall kunna passera. Detta kan delvis 16sas genom att
overkorbara ytor far utgora avsmalningen, vilket dven giller for sidoforskjutningar vilka
beskrivs nedan (Vagverket,2004).
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For att fa en bibehallen effekt har avstandet mellan flera avsmalningar visat sig vara 30-40 m.,
d.v.s. mindre dn vid gupp. Korta avsmalningar dér trottoaren utokas som kvadrater har visat
sig ha bittre effekt 4n om dessa utvidgas som cirklar, vilket d@ven géller sidoférskjutningar
(Karlgren, 1997).

Om avsmalningen endast gors med vigmarkering blir effekten mindre @n om avsmalningen
istéllet gors med kantsten. Langre avsmalningar ger upphov till en hastighetssédnkning forst da
korbanan blir smalare dn 6,5m. Effekten av samtliga avsmalningar 6kar med mingden trafik
pa gatan. Ju mer trafik desto ldgre hastigheter till foljd av att foraren far en kénsla av att han
méste vija for motande fordon. Aven hastigheten pa gatan fore avsmalningen ir viktig dir
effekten blir storre vid hogre hastigheter (Karlgren, 1997). Olika typer av avsmalningar visas i
Figur 2.12 nedan.

Figur 2.12 Exempel pa olika typer av avsmalningar (Karlgren, 1997, s. 39)

Sidoforskjutningar

Genom att vid en sidoforskjutning bryta forarens siktlinje kan man astadkomma en 6kad
uppmirksamhet och didrmed sdnkt hastighet. Omojliggdrs dessutom moten i1
sidoforskjutningen blir den hastighetsdimpande effekten storre. 1 Ovrigt leder
sidoforskjutningar till manga av de inverkningar som fas med avsmalningar. Bade vid
avsmalningar och vid sidoforskjutningar hojs forarens uppméirksamhet vilket visat sig i en
lagre olycksstatistik dven da hastigheten ej paverkats ndmnvirt (Karlgren, 1997).
Sidoforskjutningar kan ofta kombineras med avsmalningar och bestdms utifrdn sin 6ppning
(a), lingd (1) och infartsbredd (b), se Figur 2.13. En sidoforskjutning kan ofta med gott
resultat kombineras med gatuparkering eller moblering av gatan (Vigverket, 2004).

\\_
=

42 E

Figur 2.13 Sidoforskjutningar (Vigverket, 2004, sektion tdtort s. 93)
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Minirondeller

Med minirondell menas en cirkulationsplats med mittrefug, rondell, mindre &n 4 m som é&r
helt 6verkorbar. Dessa har en sidkerhetshdjande och hastighetsdimpande effekt i korsningar
och pa strickan 100 m innan korsningen (Karlgren, 1997).

Avvikande beliggning

En #dndring av gatubeldggningen far oftast ingen bestaende hastighetsddmpande effekt pa
bilisterna. Varefter de som ofta firdas pa gatan vinjer sig vid det nya underlaget kommer de
aterga till sitt gamla beteende. Tvirgaende remsor av annan beldggning kan diaremot fungera
som ett visuellt bullerfdlt och medféra en hastighetssdnkning. Dessutom kan avvikande
beldggning oka bilisternas kognitiva belastning, vilket kan leda till en hastighetssiankning for
att motverka denna 6kning (Karlgren, 1997).

2.7.3. Moblering av gaturummet

Portaler

Portaler anvinds vid passager in i omraden diar man vill gora bilférarna uppmirksamma pa att
en dndring i motorfordonens prioritet sker. Portalen behover inte besta av en bage 6ver vigen
utan kan bestd av andra visuella hjdlpmedel i form av exempelvis vilkomstskyltar, trad,
lyktstolpar mm. Effekten av portalen minskar om det dr mest lokal trafik som firdas pa
strickan. Trots tveksam hastighetsdimpande effekt kan portaler fa forare att oka sin
uppmiérksambhet, vilket visat sig i farre olyckor trots bestaende hastigheter (Karlgren, 1997). 1
utformningen av portar kan flera andra fartdimpande atgirder anvindas for att forstarka den
hastighetsdimpande effekten, exempel pa detta &r rondeller eller avsmalningar i kombination
med moblering av gaturummet eller fordndrad beldggningstyp (Vigverket, 2004).

Trid, Buskar och Blommor

Som enskild atgédrd har plantage av blommor, tridd och buskar liten effekt. Daremot kan man
med flera vixter stirka gatans sdrart och forskona stadsbilden vilket i forlingningen kan leda
till okad kognitiv belastning for forare med en hastighetssinkning som f6ljd. Langsgaende
plantering for att skilja gangbanor och korbanor at kan diaremot fa en motsatt effekt pa
hastigheten da bilférarna upplever detta som en sikerhetsbarriéir gentemot gangtrafikanter. En
annan effekt av planteringar kan vara en o©kad acceptans fran allmidnheten for en
ombyggnation av gatan samtidigt som viss vixtlighet kan ha en luftrenande effekt (Karlgren,
1997).

Gatumobler

Olika typer av gatumdbler sasom lyktstolpar, pollare, binkar med mera kan 6ka savil trivseln
som sikerheten for gaende och andra som vistas pa gatan. Dessutom kan de liksom andra
element 0ka den kognitiva belastningen for forare som didrmed kan sdnka hastigheten.
Belysning av exempelvis korsningar och overgangsstillen har en klart olycksreducerande
effekt. (Karlgren, 1997).
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2.7.4. Sankt tillaten hastighet

Att endast dndra skyltningen for hogsta tillaten hastighet ger séllan nagon effekt pa
hastigheten (Karlgren, 1997). For att uppna onskad effekt bor utformningen av gatan ge
foraren indikationer pa att den skyltade hastigheten dr den som &r lamplig att halla
(Viagverket, 2004).

2.7.5. Nackdelar hos fartdimpande atgiirder

Att infora atgdrder av de slag som listats ovan far inte enbart positiva konsekvenser.
Installationer sasom gupp, portaler, asymmetriska avsmalningar och sidoforskjutningar stor
rummets symmetriska uppbyggnad, vilket forsdmrar upplevelsen av gaturummet. Det &r
ocksa viktigt att utformningen utfors sa att de inte stor rummets tydlighet (Vigverket, 2004).
Andra konsekvenser kan bli mer storande buller da varierande bullernivaer fran punktvisa
passager eller accelerationer uppfattas som mer stérande dn en jimn bullerniva. Detta trots att
ekvivalentnivan Over tid oftast minskar med hastighetsdimpande atgdrder (Svenska
Kommunforbundet, 2004). For vissa funktioner i samhillet kan fartdimpande atgirder ha en
negativ effekt. Sadana funktioner #r exempelvis utryckningsfordon, firdtjanst och
kollektivtrafik samt langa och breda fordon. Gillande emissioner av luftféroreningar gar det
ej att sdga generellt om de Okar eller minskar med atgérder av diskuterat slag. Detta beror pa
vixelldgen och hur jamn fart bilen framfors i (Vigverket, 2004).

2.8. Tidigare studier av Gardsgator

I detta kapitel presenteras resultat och slutsatser ur tva tidigare det tidigare studier som gjorts
pa gardsgator i Sverige.

2.8.1. Vallgatan - Utvirdering av Vallgatan, en gardsgata i Goteborg,
Rapport 12:1995

Vallgatan gjordes om till gardsgata redan i oktober 1994 och var dirmed en av de forsta
gardsgatureglerade gatorna i Sverige efter att regleringen inf6rts samma ar. 1995 fick darfor
VBB Trafikplanering i uppgift av Goteborgs Trafikkontor att utvirdera trafiksituationen pa
Vallgatan och hur denna mottagits av allménheten.

Studien genomférdes genom en beteendestudie och en hastighetsmitning samt en
enkédtundersokning och intervjuer. Utifran Végverkets forfattningssamling (VVES 1994:2),
vars text redovisas nedan, har man i studien formulerat vissa krav som bor uppfyllas pa en
gardsgata och jamfort dessa med forhallandena pa Vallgatan. Slutsatserna av jaimforelsen
listas under forfattningstexten.

Utdrag ur Vigverkets forfattningssamling 1994:2:

”Lokala trafikforeskrifter om att en viss vig eller vigstricka eller samtliga vigar inom ett
visst omrade skall anses som gardsgata bor meddelas endast om viigarna eller vigstrickorna
har utformats pd sa sdtt att fordon endast kan foras med mycket ldg hastighet. Aven i ovrigt
bor utformningen framhdva vigarnas karaktdr av gardsgata”
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Foljande kriterier listas utifran denna text i studien:

1. For att utformning och trafikregler skall stimma 6verens krévs sirskilda atgérder for
att begriansa fordonshastigheter. Detta har ej gjorts pa Vallgatan och medelhastigheten
ligger med 90 % sannolikhet mellan 17,6 och 20,9 km/h.

2. Entrén till gardsgatan skall vara klart definierad genom ex. kantsten, vilket gjorts pa
Vallgatan

3. Inga nivaskillnader far forekomma pa gatan, vilket uppfylls pa Vallgatan.

4. Gaturummet skall delas upp med markerad lamplig koryta, plantering, plats for
reklam och skyltstdll mm. Vilket endast delvis gors pa Vallgatan

5. Korbaneomradet skall ha en bredd som understiger 3,5m och det skall utformas i ett
zig-zagmonster. Detta gors inte pa Vallgatan

6. Parkering respektive lastning och lossning skall ske pa speciellt markerade platser,
vilka saknas pa Vallgatan.

Med detta som bakgrund konstateras att Vallgatan endast fungerar som en gagata da

fotgidngarna dominerar pa gatan, varpa bilarna begrinsar sin hastighet som tinkt (Goteborgs
Trafikkontor, 1995).

2.8.2. Gards- och gagator, Rapport 5:2002

Studien genomfordes 2002 av SWECO VBB pa uppdrag av Trafikkontoret i Goteborg.
Malsittningen var att inventera och kartligga anviandningen av gardsgaturegleringen i Sverige
for att presentera hur en gardsgata bor utformas for att tillfredstdlla det tidigare
forordningskravet pa att fordon inte skulle kunna framforas i mer dn gangfart. Under studiens
gang kom den dven att soka kartldgga for- och nackdelar med gardsgator samt klargora hur de
fungerar i praktiken.

Rapporten har sammanstillts genom bildstudier av gardsgator i fjorton av Sveriges
kommuner. Dessutom skickades enkitundersokningar angaende deras anvindning av

gardsgator ut till 100 kommuner varav 57 inkom med svar. 56 % av dessa hade gardsgator,
dvs. 32 st.

Resultatet av studien sammanfattas i foéljande punkter:

e Det ar svart eller till och med omdjligt att uppfylla utformningskraven i féorordningen.

e Gardsgaturegleringen bor endast anviandas da utformningskraven i forordningen dr
uppfyllda, annars bor annan reglering anviandas

e Gardsgaturegleringen bor endast anvéindas da syftet ar att integrera trafikslagen,
annars bor annan reglering anvindas.

e (Qestaltningen dr mycket viktig for att skapa en miljé dar ménniskor vill vistas och dir
de kénner sig trygga. Ett vigmarke, nagra gupp och en parkbénk ir inte tillrackligt.
Helheten maste beaktas.

e Trafikanters och planerares kunskaper om viagméirkenas innebord ir begrinsad

e [ de fall man gor om befintliga gator till gardsgator bor man informera allménheten
om varfor atgdrden vidtas och vad inneborden blir.

Enkétundersokningen gav dven synpunkter pa att hastighetsbegriansningen ofta Gvertrdddes
men att detta inte uppfattades som nagot storre problem och att regleringen i manga fall
ansags for tolerant.
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3. Undersokningar och resultat

Nedan presenteras de undersokningar som gjorts i syfte att besvara rapportens
fragestillningar. I Kapitel 3.1 ges en Overblick av anvidndningen av regleringsformen
gangfartsomrade i Sverige, medan Kapitel 0 och Kapitel 3.3 aterger intrycken fran de
intervjuer som genomforts med intresseorganisationer och sakkunniga. Avslutningsvis
presenteras, i Kapitel 3.4, beskrivningar och resultat fran de studiebesok, enkiter och
trafikmétningar som gjorts pa nagra utvalda gangfartsomraden.

3.1. Anvindning och utbredning

Via e-post och telefonkontakt med tekniska forvaltningar 1 Sveriges 20 storsta kommuner har
en sammanstillning gjorts Oover i vilken utstrickning de utnyttjat mojligheten att reglera
stadsgator med gangfartsomrade. I forfragan ingick for kommunerna att ange huruvida de
befintliga gangfartsomradena var placerade i en i forsta hand bostadsmiljo eller en
kommersiell offentlig miljo. Av de 20 kommunerna saknade sju helt gangfartsomraden och
har dérfor utelimnats 1 Tabell 3.1 nedan. Mest utmirkande var Malmé och Goteborg med 20
eller fler gangfartsomraden vardera. Det dr tydligt att regleringsformen framst tillimpats pa
komersiella och offentliga gator 1 de flesta stdderna. Med offentliga gator menas hér miljoer
runt universitetsomraden m.m. som inte kantas av affarer eller bostdder. Stockholm utmérker
sig nagot genom att ha en klart 6vervigande andel gangfartsomraden i bostadsomraden.

Tabell 3.1 Forteckning dver gangfartsomraden i Sveriges 20 storsta kommuner.

Antal Affars/offentliga
Kommun Gangfartsomraden Bostadsomraden omraden
Stockholm 6 5 1
Goteborg 24 15
Malmo 20 ej kategoriserbar ej kategoriserbar
Uppsala 1 ej kategoriserbar ej kategoriserbar
Orebro 1
Norrkoping 5
Helsingborg 4
Jonkoping 1
Borias 8
1
3
1
2

=)

Sundsvall
Givle

Huddinge
Halmstad

—_—= N O = = O NO
—_ O = = 3O b~ W
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3.2. Intervjuer med representanter fran intresseorganisationer

3.2.1. Birgitta Gryte, Handikappradet, Partille

Birgitta Gryte har i 6ver 20 ars tid suttit i Handikappradet i Partille kommun och aktiv
medlem i De Handikappades Riksforbund, DHR, dér hon arbetat med tillginglighetsfragor.
”Handikapp dr idag ett vildigt vitt begrepp som inbegriper en rad olika handikapp med olika
nivder av begrdnsningar” borjar Birgitta intervjun och understryker att hon sjidlv arbetat med
tillgdnglighet for just rorelsehindrade, vilket kanske dr den typ av handikapp man i forsta
hand tidnker pa niar man pratar om handikappanpassning. I just gatumiljo dr kanter av olika
slag den absolut storsta begrinsningsfaktorn av tillgdnglighet for rorelsehindrade. Dessa finns
inte i allménhet inte i gangfartsomraden, varpa det blir viktigt att undvika andra ojamnheter.
Ojiamnheterna kan komma fran savil daligt underhall som valet av beldggningsmaterial och
det dr darfor av stor vikt att platt- och stenbeldggningar av olika typer gors i sa slidta material
som mojligt utan allt for stora fogar. Om blandade material anvinds &r det viktigt att de strak
som gors i sldtare material anpassas sa att de passar samtliga typer av fardhjilpmedel, sasom
rullstolar, rullatorer och permobiler med tva, tre eller fyra hjul. Att anldgga slita strdk som
inte tar den genaste vigen genom ett omrade, exempelvis ett slingrande strak, ser inte Gryte
som nagot storre problem, bara riktningsforiandringarna inte blir for tvira. Inte heller de
vanligt anvinda slipade rifflorna for synskadade utgor nagot problem for handikappfordonen,
sdager hon.

Gryte lyfter, som exempel pa positiva arbetssitt, fram exempel dir DHR redan tidigt varit
med och gett synpunkter i projekteringsprocessen for att undvika slarvfel i utformningen.
Ytterligare en faktor som kraftigt begrinsar tillgdngligheten dr den upplevda tryggheten for
handikappade personer. Gryte undviker sjdlv omraden dér hon inte med sékerhet vet att hon
kan ta sig fram hela den Onskade strickan och didr hon har svart att Overblicka
trafiksituationen. Att se helheten i trafiksystemet dr ovirderligt for att rorelsehindrade och
andra handikappade skall ha mod att anvinda det. Vidare &r cyklister ofta ett stort problem da
dessa i hoga hastigheter ofta konkurrerar om samma ytor som handikappfordonen, sdger
Gryte och efterlyser en attitydfordndring trafikanter emellan. ”Trafiktempot idag dr hogt och
alla ser bara till sina egna intressen”, papekar hon.

Gatuunderhallet dr av stor betydelse for handikappade, inte minst vintervaghéllningen. God
snorojning och att avldgsnande av sand fran gangbaneytor pa varen dr atgirder som klart
forbittrar tillgéingligheten. Aven planteringar av olika slag kan innebira problem om de
breder ut sig 6ver delar av gdngbanorna och begrinsar bredden pa dessa, informerar Gryte
avslutningsvis.

Resultat fran intervjun

Huvudsakliga tillgdnglighetsbegrinsningar

e Kanter

¢ Ojamnheter beroende pa beldggningsmaterial, daligt underhall eller
projekteringsmissar.

¢ Otrygghet beroende pa vetskap om framkomlighet eller svardverblickbar
trafiksituation.

e Konkurrens med cyklister
e Dalig vintervighallning och vegetation som breder ut sig pa gangytor
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3.2.2. Reine Gunnarsson, 1:e Planerare, Riddningstjansten Goteborg

Reine Gunnarsson arbetar pa Raddningstjansten i Goteborg och ansvarar for framkomligheten
1 véagnitet for raddningsfordon. De dndringar som gors i végnitet, tillfélliga eller permanenta,
skall gors med hinsyn till att rdddningsfordon skall ha mojlighet att utféra sina
rdddningsinsatser om sa skulle vara nodvindigt. Som en foljd av detta skall dven
framkomlighetskraven vara sikerstidllda under byggtider, nagot som litt kan glommas bort.
Déarfor har Gunnarsson som en av sina huvuduppgifter att bevaka Ridddningstjdnstens
intressen under Goteborg Trafikkontors s.k. Passagenmoten didr kommande fordndringar av
gatumiljoer tas upp till diskussion.

Gunnarsson poédngterar att lagen nyligen @ndrats och att det inte ldngre dr Riddningstjanstens
ansvar att gator och vigar dr framkomliga for rdddningsfordon, dirmed 4r det inte heller
Rédddningstjidnstens ansvar att sdkerstdlla detta i1 utan ansvaret ligger numera hos
fastighetsdgaren eller vighallaren. For att Rdddningstjansten skall kunna ansvara for en
utryckning krévs att fastighetsdgaren eller vighallaren uppfyller visa krav pa utformning och
tillgdnglighet i miljon. Forst och frimst maste det finnas en fri vigbredd pa tre och en halv
meter for att brandbilarna skall kunna ta sig fram. Vid bostider med maximalt tre vaningar
krivs, fran den ndrmaste punkt brandbilen kan komma byggnaden, ett kortare avstand dn 50
meter for framdragning av slangar och stegar. Om byggnaden dédremot dr hogre dn tre
vaningar kriavs utrymme for att kunna kora fram och placera en brandbil utrustad med stege
vilket tar en bredd pa fem meter i ansprak pa den plats dir bilen skall stanna och stegen skall
fillas upp. Stegen skall fran denna plats kunna nd minst en balkong eller ett fonster i varje
lagenhet. Att ha korvidg och utrymmeskrav klar for sig dr darfor av stor vikt i planeringen av
gatumiljoerna gors, podngterar Gunnarsson.

Fartddmpande atgidrder pa huvudgator, s& som gupp, chikaner eller blomlddor forlédnger
Réddningstjanstens kortid vid utryckning. Pa mindre lokalgator dér sektionen redan fran
borjan dr smal eller bilar star parkerade har siddana atgdrder dock mindre inverkan da
hastigheten dnda halls 1dg. Rdddningstjansten har inom téitbebyggt omrade tio minuter pa sig,
fran det att larmet gatt, tills det att riddningen skall paborjas i byggnaden. Om kortiden dkas
paverkar detta givetvis med vilken tdthet som ridddningsstationer maste finnas pa, fortsitter
Gunnarsson. Pollare och bommar begrinsar framkomligheten radikalt for rdddningsfordon,
understryker Gunnarsson, och podngterar att sadana 16sningar, dven om de &r av overkorbar
typ, aldrig kan accepteras pa en utryckningsvig om de helt blockerar korvigen. Vid
moblering av gatumiljoer dr det viktigt att fundera 6ver hur detta fungerar i verkligheten.
Exempelvis cykelstéll blir ldtt overfyllda och kan da begrinsa den fria korvdgen, menar
Gunnarsson.

Resultat fran intervjun

Framkomlighetskrav fran riddningstjidnsten:

® 3,5 meter fri vigbredd

e Maximalt 50 meter till trevaningshus fran brandbilsstopp.

¢ Vid byggnader hogre én tre vaningar 3,5 meters fri vigbredd dnda fram samt fem
meters fri yta for stodben intill byggnaden.

Fartddmpande atgirder pa lokalgator har liten inverkan medan helt blockerande atgérder
sasom bommar och pollare ej dr onskvirda.
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3.2.3. Ralph Bjarnesund, Trafikkonsulent, NTF Vist

Ralph Bjarnesund arbetar som trafikkonsulent pa NTF Vist och har tidigare erfarenheter fran
forarutbildning. NTF arbetar for att frimja trafiksidkerheten 1 Sverige genom lobbyverksamhet
och egna studier och rapporter. Enligt Bjarnesund &r deras grundldggande instillning att
separering enligt SCAFT-riktlinjerna &r en bra vég for att na den s.k. Nollvisionen. I centrala
stadsdelar ser NTF helst att motorfordonstrafik undviks 1 storsta mojliga grad och Bjarnesund
framhaller Kopenhamn som ett bra exempel pa hur innerstaden i en miljonstad kan hallas i det
niarmaste bilfri. For att na bilfria innerstdder skall trafikmiljon utformas sa oattraktivt som
mojligt for biltrafiken, tror Bjarnesund.

Gillande gangfartsomraden dr NTF positiva till regleringen och organisationen upplever en
overvigande del positiv feedback kring sadana omraden dven om ménniskornas kunskap om
vilka trafikregler som giller ofta dr knapphindig. Den enskilt storsta faktorn som motverkar
trafiksdkerheten dr 1 NTF:s mening fordonshastigheterna varfor det dr av stor vikt att
gatuutformningen formedlar vilken hastighet som &r lamplig sa att gillande hastighetsgrinser
efterlevs. Funktionen pa Goteborgs gangfartsomraden upplever Bjarnesund som god, men han
framhaller liksom andra sakkunniga att det alltid finns fordonsférare som inte tar hiansyn till
de signaler som gatuutformningen signalerar, vilket &r en otrygghetsfaktor. For manga &dldre
ar det inte bara bilarna som skapar otrygghet utan dven mopeder och cyklister som framfors i
hoga farter.

Savil ndr det giller gangfartsomraden som Ovriga stadsgator tror Bjarnesund att det dr
avgorande att arbeta kontinuerligt med information for att indra ménniskors attityd gentemot
varandra i trafiken. Detta ir, enligt Bjarnesund, ett upplysningsarbete som asidosatts i skolan
trots lagkrav. Samtidigt papekar han att fokus hos stadsplanerare dr pa vig att svidnga fran
bilarnas tillgéinglighet och framkomlighet till de gaendes perspektiv och behov. Att se
innerstaden som de oskyddade trafikanternas territorium och bortse fran bilarnas krav pa
framkomlighet tror Bjarnesund é&r ritt vag att ga.

Det &dr ocksa viktigt att utformning och gatuanvindning anpassas till funktionshindrades
begrinsningar. Exempel sasom tillfdllig skyltning pa gatorna &r ett stort problem for
synskadade och bristen pa helhetstinkande gor ibland att rullstolsburna far problem da endast
delar av systemet dr utformat med deras behov i atanke. I utformningsprocessen ar det darfor
viktigt att se till att nya eller ombyggda ldnkar i trafiknitet kopplas till det Gvriga nétet pa ett
sdtt som tillser alla anvindares tillgdnglighet.

Resultat fran intervjun

Séaker och tillginglig trafikmiljo skapas genom:

e Maximal separering mellan trafikslag

e Attinnerstaden halls fri fran motorfordonstrafik genom en oattraktiv utformning av
gatumiljon for denna grupp

e Fokus pa hastighetsbegrinsande atgérder

e Kontinuerlig trafiksdkerhetsinformation

e Kontroll av att olika ldnkar i trafiknéiten hidnger ihop pa tillfredsstillande sétt
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3.2.4. Christer Harling, Fastighetsigare, Harling Forvaltning AB

Christer Harling dr grundare av Harling forvalting AB, som édger och forvaltar flera fastigheter
i centrala Goteborg. Han anses av manga ha varit en av de mest drivande personerna bakom
upprustningen av flera centrala gator i Goteborg genom ombyggnad till gangfartsomraden.
Foljande text dr en atergivning av hans syn pa inférandet av gangfartsomraden i centrala
Goteborg och dess inverkan. Nir regleringsformen gardsgata introducerades i Sverige i borjan
av 1990-talet sag Harling en mojlighet att utnyttja regleringsformen for en planerad
upprustning av Vallgatan 1 Goteborg, vilken senare kom att bli en av Sveriges forsta
gardsgator. Kommunens ekonomi var vid tillfallet mycket délig och for att en ombyggnad
skulle komma till stand erbjod sig Harling, trots det besvérliga ldget pa fastighetsmarknaden
vid den hir tiden, att forsoka samla fastighetsdgarna runt gatan for en samfinansiering mellan
dessa och kommunen, nagot som han slutligen lyckades med. Till sin hjdlp i arbetet
framhaller Harling tidigare stadsarkitekten Goran Wallin, som dven han sag mojligheterna
som en ombyggnad gav innerstaden. Harlings motiv for att satsa pengar i projektet var tanken
att kunna "Flytta en bra fastighet fran en ful bakgata till en prydlig stadsgata” och diarmed
oka omradets attraktionskraft och i slutdndan fastighetsvirdena. Forhoppningarna inforlivades
och ombyggnaden av Vallgatan till gardsgata kom att bli startskottet for en revitalisering av
kvarteret i anslutning till gatan. Harling tror att den framatanda som visades genom
ombyggnaden smittade av sig pa fastighetsidgare och niringsidkare runt gatan som i sin tur
satsade pa att rusta upp fasader och butiker. Fastighetsekonomiskt sett ser Harling en
upprustning av gatan och fasaden som en generellt mer l6nsam atgird &n en invindig
renovering av en fastighet. Att flera andra gator i omradet senare blivit foremal for liknande
ombyggnader efter efterfragan fran fastighetsdgare i omradet understryker denna bild.

Harling foresprakar starkt atervinning av gamla byggnadsmaterial da man forsoker aterskapa
gamla miljoer, vilket varit fallet vid upprustningen av Géteborgs innerstadsgator. Exempelvis
kan gammal gatsten och gamla granithallar anvindas istéllet for nyproducerade sadana.
Resultatet blir mer genuint och av hogre kvalitet dr hans asikt. Anvindandet av granithallar
utmed gatans sidor var ursprungligen forbehallet finare gator, varfor detta var nagot Harling
starkt foresprakade for att hoja gatans attraktivitet. Att de senare dven kommit att fa en viktig
funktion for de funktionshindrades tillgidnglighet var en positiv bieffekt.

Att gardsgata valdes framfor gagata berodde pa att steget fran tidigare regleringsform hade
blivit for stort om gagata valts. Gardsgaturegleringen bibehdll dven den tillganglighet med bil
som manga niringsidkare var oroliga for skulle stora deras verksamheter. I efterhand har man
istéllet sett en okad tillganglighet for ur- och ilastning utanfor butiker da parkerade bilar ej
blockerar den tillgiingliga ytan och snabba stopp utanfor butikerna dirmed blir mgjliga. Med
detta som bakgrund ser Harling att liknande ombyggnader 4r 16nsamma 4ven 1 stider med
mindre kundunderlag 4n i storstiderna. Han papekar dven att husen inte bara anvinds som
butikslokaler och att #ven efterfrigan pa kontorslokaler och bostider stigit efter
upprustningen av gatan.

Resultat fran intervjun

Upprustning av centrala kommersiella gator dr fastighetsekonomiskt mycket 16nsamt
Tillgdngligheten for varutransporter 6kar vid inférande av gangfartsomrade
Ateranvéindning av gamla material ger ett genuint intryck

Samfinansiering mgjlig dven 1 mindre stider
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3.2.5. Marianne Sorling, Centrumutvecklare, Innerstaden Goteborg

Marianne Sorling dr centrumutvecklare i bolaget Innerstaden sedan dess start for tre ar sedan.
Innerstaden dgs av tva parter, hilften av fastighetsbolagen och den andra hilften av Goteborgs
kopmannaforbund. Ytterligare en samarbetspartner dr Goteborgs stad. De tre parterna
samarbetar och verkar tillsammans for att géra gatorna och annat som ror Géteborgs innerstad
bittre.

Innerstadens instéllning till gangfartsomraden #r mycket positiv, vilket bidragit till den
omvandling som skett av manga gator inom vallgraven. De positiva effekterna som foljt
omregleringen dr framst okade fastighetspriser, Okad tillgdnglighet for gaende samt att
butikerna syns bittre, vilket resulterar i en 6kad handel. Sorling beskriver det som att flytta ett
bra hus fran ett daligt ldge i skogen till ett bittre ldge vid strandkanten, det vill siga samma
hus blir mer attraktivt da omgivningen forbittras. Detta har visat sig i att fler butiker har
lockats till etablering och intresset for lokaler &r idag storre vid de gator som blivit omgjorda.
De negativa aspekter som Sorling ser med gangfartsomradena dr okad cykeltrafik, fler
transporter, till foljd av okad efterfragan, samt bortfallet av parkeringsplatser. For vissa
enskilda handlare, vars handelsvara kréver biltransport innebir, gangfartsomradet en negativ
fordndring da kunderna inte kan transportera varorna fran butiken lika ldtt. Den ©kade
méingden varutransporter uppfattas av som ett storande inslag da kinslan av en bilfri miljo
gjort forarna mindre bendgna att parkera sa att ovrig trafik sldpps fram. Vid mycket stora
gangtrafikfloden kan bil- och cykeltrafiken bli nést intill omojlig, vilket kan tyckas motsiga
gangfartsomradets grundidé. Avsaknaden av trottoarer med kantsten har dven lett till 6kade
pakorningsskador pa skyltar, nimner Sorling som en avslutande negativ aspekt. Som 16sning
pa problemet med manga varutransporter foresprakar Sorling samlastning, vilket kan reducera
antalet transporter och ddarmed ocksa tringsel pa gatorna.

Innerstaden upplever sig ha kunnat framfora manga idéer och forslag fran handlare som
kommit att fa betydelse for utformningen. Handlarna har getts mojlighet att moblera utanfor
sina butiker och i slutindan &r det oftast deras ekonomi som begridnsar den 16sa mobleringen,
snarare dn gatans utformning. Den kritik som riktats mot gatstensbeldggningens begrinsande
effekt pa tillgdngligheten for handikappade bemdter Sorling med att det dr i praktiken
omdojligt att bygga miljoer som dr absolut slita. Istdllet bor fokus ligga pa tillgéingliga entréer
vilket idag pa manga stillen dr mindre bra.

Resultat fran intervjun

Positiva effekter pa grund av inférandet av gangfartsomrade:

o Okad tillgiinglighet for gdende och cyklister

e Okad handel, vilket medfor dkad attraktivitet av fastigheterna och mojlighet till hogre
hyror

e (Okade fastighetspriser

Negativa effekter pa grund av inforandet av gangfartsomrade

Minskad tillgdng pa parkeringsplatser

Minskad tillginglighet for bilar till verksamheter pa gatan
Averkan pa skyltar och dylikt lings husfasaderna

Okad cykeltrafik

Fler transporter till nyetablerade rorelser
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3.3. Intervjuer med sakkunniga

I foljande kapitel redogors for de intervjuer som gjorts med sakkunniga i de kommuner som
besokts under rapportens sammanstillande. Intervjuerna har sokt besvara hur resonemanget
forts kring gangfartsomraden i de aktuella kommunerna, var de anvints samt kring deras
funktion. Dessutom har alternativa regleringsformer diskuterats for att avgora valet mellan
dessa. Vidare har ldmpliga metoder for hastighetsbegrinsning och foriandringen av
utformningskraven i den Nya trafikforordningen tagits upp.

3.3.1. Rune Elofsson, Stadsbyggnadsarkitekt, Goteborgs Stad

Rune Elofsson arbetar som arkitekt pa Stadsbyggnadskontoret i Goteborg. Han har stor
kunskap om den Cityplan som togs fram 1997 vilket dr ett inriktningsdocument vad det géller
utformningen av Goteborgs innerstad. Fokus ligger pa helheten och att kunna skapa en
sammanhallen struktur i gatuutformningen och i trafikregleringen. Elofsson uttrycker det som
att "Fa hus och gata att fungera ihop dr en viktig grund for att fa en god innerstadsmiljo” .

29

Han utvirderar inforandet av gardsgator som en “klockren succé”.

Elofsson framhaller det goda samarbetet mellan kommunen och fastighetsigarna som
frambringat inforandet av de gardsgator som finns i G6teborgs stadskdrna. Resultatet dr enligt
Elofsson en winwin-situation som han har svart att se nackdelar med. Mojligtvis kan ett
problem vara bristen pa parkeringsytor, vilka kan vara svara att ersitta om for manga gator
gors om till gangfartsomraden utan parkeringsplatser. Vid kostnadsfordelningen rader
grundprincipen att kommunen och fastighetsigarna delar lika pa kostnaden och att
fastighetsdgarna sen i sin tur delar upp kostnaden per I6pmeter fasad mot gatan. Som exempel
pa fordelarna med gangfartsomrade framhaller Elofsson att fastighetsdgarna ser hogre
viardering av fastigheterna med mojlighet till O0kade hyresintikter som den frimsta
anledningen till att vilja omreglera gatorna. Samhillsekonomiskt ridknat blir ombyggnaden till
gangfartsomrade fran vanlig gata en 1onsam affir for staden trots den initiala
ombyggnadskostnaden. Inférandet bidrar till att 6ka stadens attraktivitet, vilket okar intdkter
fran exempelvis handel och turism. “City har en roll i regionen som centrum for mdaten,
handel och kultur”, siger Elofsson. Det dr omojligt for cityhandeln att konkurrera med laga
priser och parkeringsplatser, varfor man maste erbjuda ett attraktivt och kvalitativt omrade dir
fokus ligger pa ett vackert, tryggt och sdkert centrum. Vidare berittar Elofsson att detta &r
kommunens huvudintresse, vilket #ven sammanfaller med andra aktorer sasom
fastighetsdgare, naringsidkare, institutioner med flera.

Enligt Elofsson idr tanken om en bilfri stadskidrna endast en vision, som inte skulle fungera i
praktiken. Boende och varutransporter maste kunna ta sig fram med bil dven i centrum.
Diremot skall “citys identitet vara att de gdende har makten”, vilket stimmer vil dverens
med gangfartsomradens grundidé.

Vad det giller tryggheten ses inte nagot problem med att gatan far en mindre frekvent
biltrafik. “Tryggheten dkar pa grund av att gatorna fungerar som attraktiva gangstrdak och
Gangfartsomrddena blir attraktiva boendemiljoer diir de sociala dgon finns pa gatan.”. Aven
den forbittrade belysningen i samband med inforandet av gatutypen bidrar till okad
tryggheten.
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For att skapa en attraktiv stadskdrna #r det, enligt Elofsson, av stor vikt att bibehalla
karaktiren pa de dldre gatorna. Typiskt for Goteborg dr de tva rader av granithallar som l16per
langs husfasaderna. Dessa skapar samtidigt sléta strak som underlittar for rorelsehindrade att
ta sig fram i den i Ovrigt gatstensbelagda miljon. For att ytterligare anpassa dessa strak har de
den mellanliggande gatstenen gjorts med slipad gatsten satt 1 fogmassa, ett utmérkt sétt att
trots en gammaldags utformning bemota moderna krav, menar Elofsson. Att ligga ett
heltickande strak av granithallar for att skapa ett helt slitt ytstrak i samma material menar
Elofsson skulle medfora ett skalfel som inte stirker gatans karaktir, varfor anvénd 16sning ér
att foredra. Att ytorna utanfor de slita straken blir otillgdngliga for rorelsehindrade ér enligt
Elofsson inte den enda faktorn som begrinsar denna grupps tillgénglighet och han tror att man
kan ligga storre fokus och hogre krav pa de rorelsehindrades hjidlpmedel sa att de kan ges
tillgdnglighet dven pa gatstensbeklddda stadsgator. ”Kanske dr det inte limpligt med allt for
tunna hjul pa rullstolar for utomhusvistelse” framldagger han som ett exempel. Elofsson tror
inte att blandtrafikmiljon skulle vara ett hinder for tillgidnglighet och menar att en till fullo
segregerad trafikmiljo inte dr mojlig. Detta pa grund av de enorma ytor det skulle ta i ansprak
och att alla undergrupper av trafikanter i sa fall kunde hévda sin ritt till full framkomlighet,
vilket skulle leda till kaos.

Att inte gangfartsomradesregleringen har anvints flitigare i bostadsomraden tror Elofsson dels
beror pa att det i dessa omraden inte rader platsbrist som i exempelvis Holland. Frimsta
orsaken tros dock vara en stark inverkan av SCAFT-principerna i stddernas ytteromraden,
vilket gjort att det normala ir strdvan efter storsta mojliga segregering mellan trafikslagen.
Tryggheten som separeringen innebir #r falsk, da den leder till att uppmirksamheten pa andra
trafikanter sdnks, vilket leder till problem 1 konfliktpunkter eller vid avvikande
trafikantbeteenden. Namnbytet fran gardsgata till gangfartsomrade ser Elofsson som positivt
da det nu framgar tydligt att det dr gangfart som giller och att detta dven #r juridiskt géllande.
En nackdel med det nya namnet kan vara en begreppsforvirring da namnet ordet omrade
anvinds for gator.

Mobleringen av gangfartsomraden bor ha en mycket sparsam niva enligt Elofsson som séger;
“"Mobleringen kan ldtt bilda barridrer och da blir det kontraproduktivt”. Darfor har man i
Goteborg medvetet forsokts skapa rena, oppna ytor vid utformningen av gangfartsomradena.
”Gatorna skall vara stadens golv och fungera som en yta tillgdnglig for aktiviteter fran folket
pa gatorna” podngterar han. Som hastighetssikring kan han dock tinka sig pollare eller
liknande som markerar infarten till gatan utan att ge nagra storre barridreffekter. Andra
hastighetsddmpande  atgdrder bor vara tranga sektioner och skarpa gathorn.
’Stadsbyggnadskontorets roll &r att kratta manegen” avslutar Elofsson intervjun.

Resultat fran intervjun

Viktiga faktorer for god innerstadsmiljo: Positiva effekter hos gangfartsomraden:
¢ Gangtrafikanter skall ha makten e Okade fastighetspriser och 6kad
® Begrinsad tillginglighet for attraktivitet, vilket medfor

motorfordon mojlighet till hogre hyror

Samhallsekonomiskt 16nsamt
Citys roll i regionen stirks
Okad trygghet

Okad Trafiksikerhet

e Bibehallen karaktir pa dldre gator

e Tillginglighetsanpassade strak

e Lag mobleringsniva for att undvika
barridreffekter
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3.3.2. Claes Johansson, Gruppchef, SWECO VBB, Goteborg

Claes Johansson har, pa davarande trafiksikerhetsverkets uppdrag, varit delaktig i flera
studier av gardsgator i anslutning till att de infordes i Sverige i mitten av 1990-talet. Han har
bland annat medverkat i de studier som gjorts pa Vallgatan i Goteborg, se Kapitel 2.8.1, vars
riktlinjer blivit vigledande for utformning och bedomning av gardsgator i efterkommande
projekt och studier. Johansson é&r kritisk mot hur regleringen gardsgata i manga fall anvénts
dir utformningen av gatan inte gjorts med girdsgatans grundtanke i fokus. An idag har
Johansson enligt egen utsago inte sett nagon gardsgata som ar utformad helt utifran vad som
enligt honom var meningen med dessa. Grundtanken &r att blanda trafikslag av utrymmesskal
och skapa gator dir bilarnas hastighet begrinsas till gangfart samtidigt som en social
vistelsemiljo skapas. Trots detta papekar han att manga gardsgator genom aren fungerat bra i
praktiken, mycket tack vare stora fotgdngarstrommar, vilket fatt fordonsforare att fiardas pa
gaendes villkor, trots att utformningen inte till fullo formedlar detta. Andra aspekter som
bidragit till en forsiktighet hos fordonsforare dr dubbelriktad trafik pa de smala gatorna, vilket
haft en lugnande effekt. Johansson efterlyser i storre utstrickning en anvidndning av
moblering pa gatorna i form av specifika dandamalsriktiga ytor. Exempel pa sadana ytor skulle
kunna vara att ytorna framfor affirer och restauranger gjordes mer dndamalsinriktade for
utomhusforsiljning eller uteserveringar. Aven styrning av var lastning och lossning bor ske
kan vara en typ av moblering.

Att inforandet av gardsgator inte skett helt efter de riktlinjer som utkom ur tidiga studier tror
Johansson beror pa att gestaltningsaspekten glomdes bort nagot da studierna genomfordes av
trafikplanerare och arkitekterna inte blev delaktiga i processen. Da gestaltningen sedan gjorts
av arkitekter har inte hidnsyn tagits till de rittsliga aspekter som trafikregleringen medfor.
Flera studier har visat att hela gaturummet inte uppfattas som tillhdrande de gaende, vilket
kan leda till problem i skuldfragan om en olycka sker pa de uppfattade motorfordonsytorna.
For att komma till rédtta med detta problem efterlyses ett storre samarbete mellan arkitekter
och trafikplanerare. Ett storre helhetstink runt utformningen, som idag tyngs av traditioner
och ”stadsmaéssighet”, kan leda till okad tillgidnglighet och andra 6nskade funktioner.

I takt med att begreppet gangfartsomrade blir mer kdnt och anviénds i storre utstrackning ar
det viktigt att dessa gator ldtt kidnns igen, tror Johansson. Att gator som ej regleras som
gardsgator utformas pa liknande sitt leder till osdkerhet och forvirring. Niar man kommer in
pa en gata av gangfartsomradestyp skall det inte behdvas en skylt for att forsikra sig om vilka
regler som giller. For att detta skall bli klart kridvs enligt Johansson en tydlig port vid infarten
och frekventa element utmed strickan som formedlar intrycket av att ett lugnt trafiktempo
giller. Vidare sidger Johansson att gatan ej far vara bred och rak utan maste fordndras utmed
strackan, dock med tydlighet sa att overraskningsmoment undviks. Johansson, som var en av
dem som utfirdade riktlinjen att inga nivaskillnader skall forekomma, klargor att tanken med
detta endast var att undvika trottoarer och att exempelvis refuger eller gupp som ej ticker hela
sektionen diarmed, dr brukbara inom gangfartsomraden. Avslutningsvis papekar Johansson
dven att man bor akta sig for att blanda allt for manga material eller mobler utan gatan bor ges
ett enhetligt utseende for att inte bli plottrig.

I fragan om nidr gangfartsomrade bor reglera en gata, kontra nidr 30-gata eller gagata bor
anvindas, tror Johansson att det dr det huvudsakliga rorelsemonstret hos gangtrafiken som bor
avgora detta. Om manga vill fardas tvirs gatans lingdriktning, exempelvis mellan affdrer och
skyltfonster talar detta for en reglering med gangfartsomrade eller gagata. Sker mest rorelse
istdllet utmed gatans ldngd, som i ett normalt bostadsomrade, med vissa korsningspunkter tror
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han att 30-gata dr ett béttre alternativ. Med detta i dtanke har ddrmed gangfartsomraden en
bittre funktion i centrala stadsgator dn i perifera bostadsomraden. I mer centrala
bostadsomraden dir utrymmet dr mer begriansat och tridgardar finns i mindre utstrickning
kan diremot gangfartsomraden anviandas som ett alternativ. Valet mellan gangfartsomrade
eller gagata &r ddremot mera oklart, enligt Johansson.

Resultat fran intervjun

Orsaker till vil fungerande gangfartsomraden

Stora strommar av fotgéngare

Dubbelriktad trafik

Andamélsinriktade ytor

Gott samarbete mellan trafikplanerare och arkitekter

Tydlig port, upprepade element ldngs gatan som indikerar ett lugnt trafiktempo
Undvik 6verraskningsmoment

Undvik trottoarer, det vill sdga nivaskillnader i sektionen

Undvik for manga material och fér omfattande moblering av gatan

Gangfartsomrade eller gagata bor viljas som reglering da det huvudsakliga rorelseméonstret
hos gangtrafikanterna sker tvirs gatan. 30-gata bor viljas da det huvudsakliga rorelsemonstret
hos gangtrafikanterna &r langs gatan

3.3.3. Olle Thor, ingenjor och trafikplanerare Malmo Stad,
Maria Brodde-Makri, trafikplanerare Malmo Stad

Olle Thor och Maria Brodde Makri arbetar pa gatukontoret i Malmo med trafikplanerings-
och regleringsfragor. Malmo &r den, bland Sveriges 20 storsta stider, som anvint
gardsgaturegleringen pa flest stillen, hela 20 stycken enligt Thor, se 3.1. Dessutom finns flera
gagator i staden. Initiativet till gardsgatorna har tagits av Gatukontoret i Malmo, men flera
har genomforts i samverkansprojekt dir finansieringen delats mellan kommun och
fastighetsdgare. Thor bekriftar dven den bild som getts i manga andra intervjuer dir
niringsidkarna till en borjan varit negativa och varit oroliga for minskad handel, men i
efterhand vént sin opinion till det positiva da dessa farhagor inte infriats.

Bade Thor och Brodde-Makri papekar svarigheten i att framfora cykel i gangfart och menar
att cyklister i allmédnhet dr daliga pa att efterfolja géllande trafikregler. Dérfor saknar de
mojligheten att i ett gangfartsomrade tillata cykeltrafik pa egen bana med hogre hastighet &n
gangfart. P4 en av Gardsgatorna i Malmd har man valt en sadan 16sning dir trafiken
separerats genom beldggningsmonster men skyltningen @nda dr gardsgata. Thor haller med
om att denna 16sning inte gor det uppenbart att gaende vistas pa hela ytan som lagtexten
sdger, men att funktionen pa gatan dnda dr god och att gardsgaturegleringen bidrar till att halla
fordonshastigheterna pa en niva en bit under 30 km/h, vilket varit avsikten.

I det relativt nybyggda BOO1-omradet i Malmé finns ett lokalgatunét néstan uteslutande
bestaende av gagator och gardsgator. Tanken var fran borjan en helt fordonsfri stadsdel, men
till foljd av intresset for omradet tilldts biltrafik for att tillgodose tillresandes behov.
Regleringen gagata och gangfartsomrade har valts da man Onskat astadkomma
fordonshastigheter ligre dn 30 km/h. Valet mellan regleringsformen gégata och
gangfartsomrade har avgjorts fraimst utifran de krav pa utformning som ett gangfartsomrade
stiller. Att inga utformningskrav stélls pa gagator gor dem, enligt Thor, littare att inféra pa
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gator didr man avser begrinsa biltrafiken, men saknar ekonomi for en ombyggnad. Thor och
Brodde-Makri har erfarit att respekten for gagatuskylten &ar betydligt storre &n for
gardsgatuskylten och har inte upplevt nagot problem med parkerade handikappfordon pa
Malmos gagator, vilket framforts som ett potentiellt problem pa dessa.

Thor berittar dven om den tillimpning av gardsgata som gjorts i ett villaomrade i staden, se
Kapitel 3.4.7. Didr fanns innan omregleringen problem med parkerade bilar pa gatan, vilket
utgjorde ett stort tillgdnglighetsproblem, varpa gardsgata inférdes som reglering. Reaktionen
fran de boende har enligt Thor varit negativ da deras mojlighet till parkering av fler bilar dn
deras tomtparkering forsvunnit. Klagomalen har lett till att man nyligen markerat ett antal P-
platser pa gatan for att mojliggora besoksparkering och liknande. Minskade antal P-platser i
samband med inforande av gangfartsomraden tror Thor i ldingden &r ett steg at ritt hall, men
podngterar att detta maste ske i takt med att kollektivtrafik byggs ut och bilberoendet minskar.
”I Kopenhamn fungerar det att ta bort P-platser i innerstaden da de har ett vil utbyggt
kollektivtrafiksystem, medan Malméo ligger langt efter i den utbyggnaden” siger Thor.
Gillande utformning av gangfartsomraden i villabebyggelse tror Brodde-Makri att man kan
noja sig med en mer sparsam utformning. Den ekonomiska aspekten gor det ofta svart att
bygga om gator i den hér miljon, da det inte finns samma ekonomiska forutséttningar som hos
fastighetsdgare i innerstaden, menar hon. Vid nybyggnation behover det dock inte vara sa stor
skillnad ekonomiskt att vilja alternativa beldggningar och mdobleringar for att reglera en gata
som gangfartsomrade.

For att begrinsa hastigheten inom gangfartsomraden tror Thor att avsmalningar och chikaner
med hjilp av vegetation och pollare ir bra atgiarder. Man bor dock tillse att utrymmet pa bada
sidor om pollare blir tillrdckligt stort, sdger Thor och exemplifierar med Hospitalsgatan, se
Kapitel 3.4.4, dér pollare anvints for att halla ut trafiken vid entréer, men fatt som effekt att
omradet mellan pollarna och fasaden upplevs for smalt till och med att ga pa. Eventuella gupp
pa ett gangfartsomrade menar han r att jamstilla med gupp pa en gangbana, vilket inverkar
negativt pa tillgiangligheten. Sektionen bor pa gangfartsomraden hallas smal for att formedla
ett lugnt trafiktempo.

Tillgdngligheten for handikappade har begridnsats da gatsten valts som beldggning pa flera
centrala girdsgator. Aven om slipad gatsten anvinds tror Thor att dessa med tiden kommer ge
ojamn gangyta vid sittningar och slitage. Vidare papekar han problemet med att
uteserveringar ofta tar yta fran de slita strak som anlagts utmed fasaderna och efterlyser en
storre samverkan for att komma till ritta med problemet. “Idag skots olika beslut runt en
uteservering av flera olika beslutsfattare utan att dessa samkoordinerar sina beslut” siger
Thor och belyser att olika instanser tar beslut om saker som tillginglighet, sprittillstand,
beldggningspolicys och utsmyckning. I dessa beslut tror han att tillgingligheten ofta far sta
tillbaka for mer uppseendevickande atgérder.

Resultat fran intervjun

e Gangfartsomrade eller gagata bor viljas som reglering da en hastighet under 30 km/h
ar onskad

e Gagatuskylten respekteras bittre bland bilisterna.

e Hastighetssikring bor ske med avsmalningar och chikaner i kombination med
vegetation och moblering.

e Stor cykeltrafik &r ett problem pa gardsgator

e Samverkan mellan olika beslutsfattare dr viktig for den slutgiltiga funktionen
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3.3.4. Ulf Lofgren, Trafikregleringskonsult, Gatubolaget Goteborg

Ulf har sedan 1965 arbetat med trafikregleringsfragor pa Gatubolaget i Goteborg. Han har
varit med och beslutat om flera av de gator som idag regleras som gangfartsomraden i
Goteborgs Stad.

Initiativet till att reglera en gata som gangfartsomrade har i de flesta fall, i Goteborg, kommit
fran fastighetsdgare och niringsidkare som Onskar en snyggare gatumiljo runt deras
fastigheter. 1 dessa forfragningar har det séllan eller aldrig, enligt Lofgren, forekommit
trafiksdkerhet som argument for ombyggnad, utan det dr just estetiken som statt i fokus. Da
initiativet kommit fran fastighetsskotare och niringsidkare har dessa dven involverats i
finansieringen av ombyggnationen, dir kommunen statt for ungefiar halva kostnaden. Efter
forfragan om en snyggare gata har Lofgren varit en av dem som sett 6ver mojligheterna till
olika regleringar for att uppna malet med en snyggare gata och valet har, hittills, i Goteborgs
innerstad fallit pa gangfartsomraden, vilka nu utgor en stor del av gatorna inom vallgraven.

Valet mellan framfor allt gdgata och gangfartsomrade har inte varit sjdlvklart i alla fall. Nagra
av Goteborgs innerstadsgator har idag fordonsforbud efter kl. 11, vilket ofta ger stora
forfulande skyltar i stadsmiljon. Ett alternativ hade, enligt Lofgren, varit att reglera en sadan
gata som gagata med bla tillaggsskylt, vilket d&r en kombination som ej dr tillaten med
vigmirket gangfartsomrade. Nackdelen med gagaturegleringen ir att den tillater parkering pa
hela gatan for handikappade, medan man med gangfartsomradet kan styra parkeringen till
vissa platser. Gagatans fordel dr istéllet att den forhindrar genomfartstrafik, vilket a andra
sidan innebir att regleringen ej passar sig om inte en alternativ fardvég finns for denna trafik.
Jamfort med andra tidigare regleringsformer, i form av enkelriktade gator med infartsforbud
och fordonsforbud vissa tider, utgor de relativt vackra och sma skyltarna for gangfartsomrade
eller gagata ett stort lyft for stadsbilden enligt Lofgren, varfor skyltbytet i sig har en
forskonande effekt. Problemen med otillaten parkering har enligt Lofgren minskat pa de gator
som utformats som gardsgator, vilket tros bero pa att det blir svarare att hitta en plats for
parkering som kianns mojlig da kantsten saknas.

Lofgren sédger dven att man ofta kan avvakta med den slutgiltiga regleringen och reglera forst
da problem uppstar. Ett exempel pa detta dr Fredsgatan i centrala Goteborg som saknar
reglering men tack vare sin karaktidr och sitt rika folkliv inte biltrafikeras eller anvinds for
parkering. Som sdmre exempel pa gator dir gangfartsomradesregleringen anvénts namner
Lofgren Postgatan med flera, didr utformningen enligt honom inte lett till att bilarna sénkt
hastigheten namnvirt. Dessa gator &r enligt Lofgren allt for sparsamma i sin gestaltning och
moblering for att fa en sadan effekt. Lofgren dr inte heller helt nojd med innerstadens Gvriga
gangfartsomraden, pa vilka han tycker att beldggningen ger intryck av separerade trafikytor.
Han efterlyser storre skillnader fran en vanlig gata, exempelvis genom endast en rinndal i
gatans mitt istdllet for tva utmed de gamla trottoarerna. Att utnyttja den tidigare profilen pa
gatan genom att behalla den tidigare gatans hojd intill husen sparar dock problem i form av
dndrade entrénivaer tilligger han.

Gillande hastighetssdkringen pa gangfartsomraden tror Lofgren att avsmalningar av olika slag
fungerar bra, da farthinder i form av gupp snarare lampar sig for hastighetssiankningar ner till
20-30 km/h. Ett annat enkelt sétt att dimpa hastigheten dr enligt Lofgren att dubbelrikta alla
gangfartsomraden, da vetskapen om att motande trafik saknas ger storre sdkerhetskinsla i
hoga hastigheter.
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Ett lagstiftningsproblem som i viss man missats eller forbisetts vid utformningen av
gangfartsomraden i Goteborgs innerstad ir att 4,5 m fri hojd 6ver korytan skall sikerstillas
och om detta ej dr gjort maste mérkning for ldgre fri hojd monteras vid gatans infart, avslojar
Lofgren. Da trottoarerna tagits bort har korytan breddats och manga av butikernas skyltar
hinger pa lagre hojd. Om dessa kors pa av lastbilar och skador uppstar kan viaghallaren bli
ersdttningsskyldig. Ett bra sitt att, enligt Lofgren, undvika detta utan skyltning dr pollare eller
moblering i gatan vilka begrdnsar bredden just dir skylten d4r monterad.

Att regleringen inte efterfragas mer i bostadsomraden tror Lofgren beror pa bland annat brist
pa kunskap bland de boende, men dven pa kostnaden for en ombyggnad.

Resultat fran intervjun

Gangfartsomrade bor viljas som reglering da:

e Man vill ha mgjlighet att styra parkeringsplatserna
e Da begriansad genomfartstrafik maste kunna tillatas

Gagata bor viljas da:

e Handikapparkering kan tillatas pa hela gatan
e Man vill forhindra eller inte har genomfartstrafik

Efterlyser unikare utformning for sérskiljning

Forordar farthinder 1 form av avsmalningar

3.3.5. Anna Karlsson, Trafikplanerare, Lund

Lund saknar idag helt regleringsformerna gagator och gangfartsomraden och man har, enligt
Anna Karlsson trafikplanerare i Lunds kommun, istéllet valt regleringen motorfordonstrafik
forbjuden. Denna reglering har valts for att frimja cykeltrafiken, 6ka mojligheten att styra
varutransporterna till vissa tider samt begrinsa biltrafiken sa mycket som mdjligt. Staden har
en stor andel cyklister i och med alla studenter och arbetar aktivt med att fa fler att cykla,
varfor en begriansning i cykeltrafikens framkomlighet skulle motarbeta denna malsittning,
menar Karlsson. Dessutom tror Karlsson att motorfordonsforarnas respekt for forbudsskyltar
ar storre dn for anvisningarna gagata och gangfartsomrade, varfor forbud dr ett bittre
alternativ for att undvika motorfordonstrafik da detta dr avsikten. Karlsson menar ocksa att
det #r svart for bade cyklister och bilister att halla gangfart, vilket i sig gor det svart att infora
regleringen om man inte tror att den kommer att efterlevas.

Tva forsok med gangfartsomraden gors @nda i staden under augusti och september 2007, dér
regleringen 1 ett fall anvénts runt en byggarbetsplats for att begrinsa hastigheterna. I det andra
fallet har omradet runt en korsning smyckats med vidgmalningar och reglerats som
gangfartsomrade i ett forsok att gora denna till en motesplats i ndrheten av stadens
akademiska lokaler, berdttar Karlsson. I detta fall har, enligt Karlsson, inga andra
utformningséandringar gjorts i form av avldgsnad kantsten eller andrad beldggning. Funktionen
hos de bada forsoken har hon svart att uttala sig om da de ej pagatt sa linge. Karlsson tror
dven att inforandet av nya trafiklosningar som begrdsar framkomligheten for vissa
trafikantgrupper kan vara politiskt kédnsligt for de styrande.
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Beldggningen i Lunds stadskérna &r till stor del gatsten, vilket 4r ett resultat av politiska beslut
som grundar sig pa intentionerna att viarna om stadskérnans karaktir och det kulturhistoriska
virdet som gatubeldggningen utgor, enligt Karlsson. Hon tror att det medeltida gatunitet, med
vindlande gator, samt gatstensbeldggningen tillsammans gor det svart att kora fort i centrala
Lund. Hela innerstaden har reglerats som 30-gator, vilket efterfoljs och fungerar bra med fa
olyckor som f6ljd. Karlsson papekar hiar sambandet och vikten av att den fysiska
utformningen och regleringsformen ger samstimmiga intryck till trafikanterna. Sa linge
funktionen pa citygatorna dr god finns inga planer pa dndrad trafikreglering avslutar Karlsson.

Resultat fran intervjun

Anledningar till val av motorfordonstrafik forbjuden under vissa tider pa dygnet:

¢ Frimjande av cykeltrafiken

o Okade mojligheter att styra nir varutransporter skall ske

e Storre respekt for forbudsskyltning én for reglering med gagata respektive
gangfartsomrade

e Svarigheter for motorfordon och cyklister att i praktiken halla hastigheten gangfart

Gatstensbeldggningen utgor en stor del av stadskirnans karaktédr och kulturhistoriska vérde.

3.3.6. Jorgen Fors, Trafikplanerare, Boras

Jorgen Fors arbetar med trafikplanering i Boras kommun och har varit med och beslutat om
de gator i Boras som idag &r reglerade som gangfartsomraden. Fors berittar inledningsvis hur
behovet av en ny regleringsform for centrala gator vixte fram hos kommuner da man ville
skapa trivsamma och sikra miljoer for gangtrafiken utan att stinga ute nodviandig biltrafik.
Med detta vill han pavisa att behovet fran borjan inte, som i fallet Wonnerf, gillde
bostadsomraden, utan gator i stidernas centrum. Nér Vigverket inforde gardsgaturegleringen
i Sverige gjordes detta med bostadsomraden i atanke men kom av kommunerna att tillimpas
pa centrala handelsgator. Fors papekar en kommunikationsbrist mellan kommunerna och
Vigverket, didr hans asikt #r att de senare ogirna lyssnar till kommunernas idéer och istillet
vill finna 16sningar pa egen hand. Ett resultat av detta var svarigheten att utforma de tidigare
gardsgatorna i enlighet med lagtexten, vilket gjort dessa svarGvervakade menar Fors. Som
exempel pa detta kan ndmnas ett fall i Boras dér en bilist botfilldes for en hastighet hogre én
gangfart, men Overklagade och fick ritt i domstol. Rittens motivering var att gatans
utformning inte uppfyllde forordningskraven pa att en sadan hastighet inte skulle vara mojlig.
Med detta som bakgrund vilkomnar Fors den nya forordningstexten, se Kapitel 2.2.1. Med
detta som bakgrund tror Fors att det sa fort som mojligt dr viktigt att byta ut de gamla
skyltarna for gardsgata mot de nya for gangfartsomrade.

Fors tycker att de gangfartsomraden som inforts i Boras fatt god effekt och bade minskat
trafikflodet och hastigheten, samtidigt som tillgdngligheten 6kat for manga trafikantgrupper.
Han papekar samtidigt att bilister generellt dr daliga pa att ldsa av trafikmiljon och gédrna kor
pa gammal vana och tolkar hogsta tillatna hastighet som den hastighet man skall halla. Fors
tror ddremot att gardsgatan med tiden kommer att vinna allt storre acceptans och en bittre
funktion i takt med att trafikanterna blir mer vana vid regleringsformen. Fors &dr positivt
instilld till den flytande hastighetsgrians som begreppet gangfart innebar. Han menar att detta
ger en anpassningsmojlighet for bilisten till den radande situationen och att detta bor tas i
beaktande vid hastighetsbevakning. Vid forandring av trafikregleringar till 16sningar sasom
gagator och gangfartsomraden menar Fors att man maste vaga genomfora dessa dven om
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farhagor finns for vissa problem. Dessa kan, om de uppstar, ofta l16sas i efterhand istéllet for
att ges allt for stor inverkan innan de realiserats, enligt Fors. Exempel pa detta dr for mycket
handikapparkering pa gagator och alltfor stor trafik pa gangfartsomraden.

I fraga om val av regleringsform mellan gangfartsomrade eller gagata, menar Fors, att gagata
bor viljas da fordonstrafik néstintill helt vill undvikas, medan gangfartsomradet fortfarande
uppritthaller fordonstrafikens tillganglighet. 30-omraden #r Fors mer tveksam till i deras
funktion da hastigheterna sillan efterlevs. Istillet efterlyser han en ny regleringsform i linje
med gangfartsomradet men dir cykel- och biltrafikens framkomlighet prioriteras nagot hogre
sa att hastigheter pa ca 20 km/h blir tillitna for dessa fordon. Véjningsplikt mot gangare
skulle fortfarande gilla pa dessa gator. Hir skulle, enligt fors, cykel- och biltrafik kunna
separeras pa skilda banor men att dessa bada fortfarande &r tillgéngliga for gangtrafiken,
nagot som dven dr mojligt pa gangfartsomraden, sdger han. Dessutom poidngterar han vikten
av att ldara bilisterna att halla de hastighetsbegransningar som finns samt vikten av att alla
trafikanter visar en 6msesidig hinsyn gentemot varandra och samsas om gaturummet.

I Boras finns dven en, enligt Fors, bostadsgata som regleras som gangfartsomrade med god
funktion. Fors poidngterar vikten av att tinka pa parkeringsproblematiken da regleringen
genomfors i bostadsomraden och att det da &r viktigt att en besoksparkering anldggs i eller i
anslutning till omradet.

Vad det giller tillgdnglighet och beliggningsval menar Fors att det &dr svart att hitta en
beldggningstyp som bade &r plan och stor samtidigt som den &r stark och birighetstalig for
tyngre fordon. Stora plana plattor som granithéllar eller betongblock dr endast lampliga att
belastas med gang- och cykeltrafik medan gatstenen tal en hogre belastning av till exempel
lastbilar. Materialvalet till beldggningen beror mycket pa varje stads traditioner och
kulturhistorisk anpassning. Fors menar att det d&r omgjligt att designa en gata som é&r fullt
tillgdnglig for alla handikappgrupper, men att strak déir dessa kan ta sig fram gor gatan
tillgidnglig for alla. Han tror att det &r viktigt att gangfartsomraden har en avvikande
beldggning for att sirskilja dessa fran mer traditionella gator. Fors finner det mycket viktigt
att miljon i sig ger trafikanten information om hur man bor agera och inte enbart skyltningen i

sig.
Resultat fran intervjun

Gangfartsomrade bor viljas som reglering da:
e Tillgidngligheten for fordon inte kan begrénsas i allt for stor utstrickning
Gagata bor viljas da:
¢ Fordonstrafik onskas begrinsas i storsta mojliga man
30-gata efterlevs sillan och Onskas ldgre hastigheter dr detta inte ett bra alternativ.
Ny regleringsform efterlyses dir fordonen har vdjningsplikt mot gaende, men kan kdra med

en hastighet av 20 km/h.
Beldggningsval dr starkt paverkat av tradition, stadskaraktir och det kulturhistoriskt arv.
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3.3.7. Ann Legeby, planerings arkitekt SWECO FFNS, Goteborg

Ann Legeby arbetar som planerings arkitekt pa Sweco FENS och har varit delaktig i
utformningen av Magasinsgatan och Drottninggatan i Goteborg. For nédrvarande arbetar hon
med ett tvaarigt forskningsprojekt inom stadsstrukturer och segregation pa KTH i Stockholm.
Legeby podngterar att viktigt vid planering av stadsmiljoer dr att se helheten och omgivningen
i hela sin kontext for att na ett bra resultat. Legeby menar att det dr viktigt att utga fran att
varje plats dr unik och &r en del i ett storre sammanhang.

Angaende designprocessen berittar Legeby att som planerare maste man forst fraga sig vilka
kvalitéer och funktioner som vill astadkommas pa platsen. Direfter gors en grundlig analys
over platsens och omgivningens situation, dir bland annat trafikfloden, rorelsemonster,
funktioner och omradeskaraktir kartldggs och analyseras. Utifran dessa uppgifter omformas
sedan platsen sa att de 6nskade kvalitéer och funktioner som efterstrivas passar in i miljon
och i omradets helhet. Planeraren bor dven sikerstélla att utformningen fungerar dver en
langre tid dir eventuella omindringar i omgivande trafikmiljo inte skall hindras. Legeby
beskriver att det ofta finns manga viljor, fran olika anvindare av gatan, som gar emot
varandra och att det da dr svart att tillgodose alla dessa grupper. Viktigt dr da att blir klar 6ver
med vad man vill med en specifik gata eller plats och utifran det finna en 16sning som passar
och tillfredstéller sa manga som mojligt. Ofta dr det samtidens trender som avgor vilken
aspekt som skall ldggas stors vikt vid. Legeby berittar att den kulturhistoriska aspekten pa
utformningen idr mycket stark i centrala Goteborg och att den till stor del blir vigledande.
Tillgénglighetsproblematiken som da uppstar vid anvindande av smagatsten, menar Legeby,
loses genom att vissa delar av gatan beldggs med lattframkomligare material som granithallar
och med sagad gatsten ddaremellan. Dessa strak har dven flyttats ut lingre fran fasaderna &n
tidigare for att storande objekt lings fasaderna sasom stupror, trappsteg och stolpar inte skall
stora framkomligheten. Medvetet har man ocksa forsokt att styra biltrafiken till mitten av
gatan for att inte stora den gangtrafik som oftast sker ldings gatans kanter, berittar Legeby. De
strak av granithallar langs fasaderna bidrar till att gora ytan ddremellan fri och attraktiv for
biltrafiken, och bilarna skall endast behdva kora pa granithallarna vid mote.

Legeby berittar om nodvindigheten av att fastighetsidgarna och afférs- och restaurangidkarna
agerar for att na ett lyckat resultat. Sjdlva gatan kan liknas vid golvet i ett rum dér dven
viggarna har stor betydelse for helhetsintrycket menar Legeby. Fastighetsigarna och
Trafikkontoret dr de som forvaltar och forskonar miljon, god gestaltning bereder endast
mojligheter. I Goteborg ér fastighetsigarna mycket mana om att skapa goda miljoer for sina
hyresgister och medvetenheten i klusterbildningen av olika afférstyper dr mycket pataglig da
det finns kluster av design och mobelaffirer, bokhandel med mera. Aven detta, menar
Legeby, dr en viktig del 1 att skapa en god innerstadsmiljé som attraherar ménniskor.

Legeby beskriver ocksa att designen ofta &dr en produkt given av funktionen. Att till exempel
gatustenen ligger i bagmonster pa de ytor dir motorfordon forvintas kora beror pa att
hallfastheten i detta monster dr mycket storre dn om gatstenen hade legat i raka forband. Vad
det géller moblering pa gator, manar Legeby, att omfattningen av detta beror pa i vilken miljo
gatan befinner sig i. Mdbleringen maste motsvara omgivningen och hon papekar omigen
vikten av att se miljon 1 sin helhet. Mdblering kan fungera som hastighetsdimpande men
Legeby palyser dven att faktorer som, hur manga entréer som finns utmed en gata, paverkar
hastigheterna pa fordonen.
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Som svar pa att tryggheten pa gangfartsomraden skulle minska pa grund av att biltrafiken
minskar svarar Legeby att regleringen bidrar till att fler caféer och restauranger etablerar sig
pa dessa gator vilket i sig dr positivt for tryggheten.

I detaljplanen gar det att foreskriva en gardsgata pa nagra olika sitt. Det dr mojligt att ange
exakt var det skall vara gangfartsomrade pa plankartan, pa samma sétt som gagata, bussgata
med mera kan detaljplaneras. Legeby poédngterar att det dr onskvirt att i en detaljplan reglera
endast det som dr nddvindigt att reglera for att uppna intentionerna, detta for att bibehalla
flexibiliteten 1 senare mer detaljerade skeden.

Resultat fran intervjun

Viktiga aspekter vid planering av gatumiljoer:

e Helhetstinkandet, gatan &r en del i ett storre sammanhang

e Finna l6sningar som utifran det man vill astadkomma tillfredstidller sa manga
brukargrupper som mojligt.

¢ (Gatan skall ses som ett golv i ett rum som senare gatans nyttjare forskonar

e Klusterbildning dr viktigt for en god handelsmiljo

® Design skall vara en produkt av funktionen

Hastighetsddmpande ir dven ett stort antal entréer utmed gatan.

3.3.8. Mats Renaland, Bitr. Prof. i Stadsbyggnad, Chalmers Tekniska
Hogskola Goteborg

Mats Reneland ar bitridande professor pa Chalmers Tekniska Hogskola och har skrivit ett
flertal avhandlingar inom dmnena trygg och siker tillginglighet. Han har dessutom utarbetat
en GIS-applikation for klassificering och bedomning av tillgdngligheten i gang och cykelnit.
Till grund for GIS-applikationen ligger ett flertal attribut utifran vilka gang- och cykelstrakens
tillgidnglighet kan bedomas och visas i kartor. Avgorande for en gangtrafiklanks tillganglighet
blir de attribut som maste uppfyllas for att barn och funktionshindrade skall kunna nyttja
linken. Ar linken tillgéinglig for dessa grupper anses den #ven tillgiinglig for ovriga
gangtrafikanter. For studien av gangfartsomraden kan det vara intressant att fésta
uppmirksamheten pa dessa attribut vilka listas i avhandlingarna “Tillgdnglighet for personer
med funktionsnedsittning” och ”Barns sékra tillgénglighet till skolan” som skrivits av Johan
Svensson respektive Mats Gummesson under ledning av Mats Reneland.

Attribut som begrinsar Attribut som begrinsar barns
rorelsehindrades tillginglighet: tillganglighet:

- Géngytor, Overgripande - Belysning

- Gangytor, Beldggning - Korsningsstandard

- Gangytans bredd - Trygghet

- Gangytans lutning - Trottoarer (separation behovs for

- Separation fran cykeltrafik barn)

- Ledstrak

- Belysning

- Hinder i gangytorna

- Trappor

- Ramper

- Géngpassager/Overgangsstillen
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Betraffande barns tillgidnglighet dr den viktigaste faktorn enligt Reneland att bilarnas hastighet
begrinsas till max 30 km/h. For funktionshindrade lyfter Reneland fram konflikten mellan
synskadades behov av kantsten och rullstolsburnas behov av sldta ytor och menar att detta
bist 16ses genom kontrasterande ytbeldggningar och beldggning med urfasade ledlinjer for
synskadade. ”De kullerstens beldggningar som anvénts i manga centrala stadsdelar pa senare
ar for att aterskapa en gammaldags stadsmiljo #dr kraftigt begrinsande ur
tillgdnglighetssynpunkt for rorelsehindrade personer”, sdger Reneland och belyser ett exempel
fran Alingsas dir kullersten kraftigt begrinsar tillgdngligheten till ett centralt apotek, framfor
allt for de grupper 1 samhillet som kanske har storst behov av dess produkter och tjédnster.
Ojamnheter tillfoljd av tjdllyftning med mera och lutningar i savil sidled som ldngdled &r
dven det betydande problem enligt Reneland som jimfor med att kora kundvagn pa ojamnt
underlag.

Enligt Reneland gloms ofta den morka delen av dygnet bort da man projekterar gator. Att hela
miljon dr belyst dr viktig sa att det inte bildas “gomstillen”, vilket leder till otrygghet.
Generellt sett tror Reneland att gator i bostadsomraden upplevs som tryggare dn i miljoer som
toms pa ménniskor under dygnets morka timmar. Pa dagens bostadsgator anser Reneland
parkerade bilar vara den enskilt storsta otrygghetsfaktorn, dven pa gator dar
fordonshastigheten &r lag. ”Det har hént att barn gomt sig under bilar och blivit 6verkorda da
fordonet startat” sidger Reneland och papekar att parkerade bilar inte bara &r ett siktproblem.
Man bor om man kan undvika bilparkering pa gator dir barn skall vistas.

Att begrinsa fordonshastigheter genom en hog grad av osidkerhet tror Reneland ér fullt mojligt
med avseende pa de flesta fordonsforare. Dock tror inte Reneland att man kan begrinsa
fordonshastigheten enbart med hjéilp av regler, osikerhet och minniskor pa gatan. “Det
kommer alltid att finnas psykiskt storda och narkotikapaverkade forare som inte tar in eller
inte tar hiansyn till dessa signaler, varfor det maste till fysiska hinder for att miljon med
sakerhet skall bli trygg” sdger Reneland.

Om sin syn pa gangfartsomraden sdger Reneland att en strang tillimpning av SCAFT-
principerna alltid kommer att vara den bésta utformningen ur en ren trafiksdkerhetssynpunkt
men att gangfartsomraden dr en bittre 16sning dn den typ av gator som idag dominerar
lokalnitet.

Resultat fran intervjun

Viktiga hallpunkter vid utformning av stadsmiljoer:

e Rorelsehindrades och barns tillgdnglighets attribut som listas i1 texten ovan éar
vigledande

I miljoer ddr barn vistas bor hastigheten hallas till max 30 km/h

Belysning ir en viktig del i att skapa trygghet

Parkerade fordon utgor en otrygghetsfaktor inte minst for barn

Hastighetsbegrinsning med hjilp av hog osidkerhetsfaktor

Om mojligt separerad trafik
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3.4. Enkitundersokning och trafikmétning

Enkétundersokningar har skett i fyra stider, Goteborg, Malmo, Norrkdping och Boras. Dessa
stader har haft ett stort utbud av denna typ av gator och visat stort intresse for studien. De
gator, dir enkédtundersokningarna genomforts till de gaende pa gatan, har valts i samrad med
trafikplanerare i respektive kommun. Vi har medvetet forsokt finna gator med olika karaktér
och anvindningsomrade for att fa en storre och vidare inblick i hur dessa gator kan variera i
funktion. Gatorna har vidare kategoriserats som foljer:

Gator med flerbostadshus: Hospitalsgatan, Vistra Hamnen, Kungsgatan, Bredgatan
Villagator: Bertil Muhrs gata
Affiarsgator: Drottninggatan Goteborg, Lilla Brogatan, Drottninggatan Norrkoping

Nimnas bor att kategoriseringen inte helt utesluter andra funktioner pa gatan, utan framhéver
gatans priméra karaktir. De flesta affirsgatorna innehaller exempelvis dven bostdder och
manga bostadsgator inhyser dven vissa enstaka butiker.

Malet med enkdtundersokningarna har varit att samla asikter och synpunkter fran de
gangtrafikanter som nyttjar gatan. Enkitens fragor utgar fran rapportens fragestillning och
syftar till att ge underlag for att besvara flera av dessa fragor. Dels undersoks vilka attribut
som genererar en trivsam upplevelse av gatumiljon hos brukarna och dels undersoks
funktionen i forordningstextens krav pa att det skall framga att gaende far nyttja hela ytan.
Fortsdttningsvis har denna kénsla av frihet att nyttja hela gatuytan kallats gangfrihet. Enkiten
innehaller dven fragor om vilken lamplig fordonshastighet de gaende tycker att gatan
formedlar, vilket dven det aterknyter till férordningskravet pa att utformningen i sig skall
formedla att gangfart dr lamplig. Enkitundersokningen presenteras i sin helhet i Bilaga 1.

I samband med studiebesdken genomfordes dven flodesrdkning av fordonstrafiken under den
tidsperiod som enkidtundersokningen genomfordes, vilket varierade mellan 1,5-2 timmar.
Notarade trafikmidngder har omriknats med hjilp av vedertagna principer i VGU och pa
Gatubolaget AB i Goteborg for att kunna presenteras som forvintad arsdygnstrafik, ADT, och
maximala timfloden. Mest intressant for jimforelse med enkédtsvaren dr dock kanske den
specifika flodet under den tid som enkidtundersokningen genomforts. Under besoken
uppmittes dven fordonens hastigheter med hjélp av ett laserinstrument. Hastigheten mattes
bakifran eller fran skymd position och maxhastigheten pa den studerade strickan noterades.
Denna mitning ligger till grund for de medelhastigheter som presenteras for de studerade
gatorna. Samtidigt som hastigheten mittes hos motorfordonen antecknades &dven antalet
gangtrafikanter pa den Overblickbara ytan framfor fordonet, for att se om midngden
gangtrafikanter paverkade hastigheten hos fordonen.

I Kapitel 3.2.1 aterfinns 6vergripande resultat fran enkédtundersokningen medan Kapitlen 3.2.2
till 3.2.9 behandlar resultat for de specifika gatorna. Pa Bertil Muhrs gata i Malmo, Kapitel
3.2.6, som é&r en villagata med parhus var underlaget for enkiten for litet varfor resultatet fran
denna gata baseras pa samtal med husdgarna. Dirmed finns denna gata ej representerad i
resultatet fran enkidtundersokningen. De 6vergripande resultaten skall ses som en referens mot
vilken en jimforelse kan goras mot gatornas specifika resultat.

CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:125 47



3.4.1. Overgripande resultat fran enkitundersokningarna

Totalt besoktes sju gator och 478 gangtrafikanter besvarade enkiten. Som mest intervjuades
127 personer pa en gata, vilken var Drottninggatan i Goteborg, medan som minst 41 personer
intervjuades p& Hospitalsgatan i Malmo. Overgripande resultat for trivsamhet, bilisters
hiansynstagande, gangfrihet samt medvetenhet om regleringsform aterfinns i Tabell 3.2 nedan.
Betygskalan gar fran ett till fem dér fem dr det hogsta betyget.

Tabell 3.2 Trivsel, gangfrihet, bilisternas hdinsynstagande och medvetenhet dver gatans
regleringsform utifran gatutyp

Bilisternas
Triveamhet Gangfrihet Hé&nsynstagande Medvetenhet
Flerbostadshusgator 3,6 66% 3,6 46%
Affargator 3,2 52% 3,2 45%
Totalt 3,4 60% 3,4 46%

Pa fragan vad den tillfragade anser vara lamplig hogsta fordonshastighet pa respektive gata
framkom resultatet enligt Figur 3.1. Drygt 40 % ansag att hastigheter under 10 km/h var
lampligt och utdkar man detta till hastigheter under 20 km/h blir andelen ndrmare 65 %.
Endast en mycket liten andel ansdg att hastigheter 6ver 30 km/h var lampliga.

Gang + 0-10 kmh
Cykel + 11-20 krmvh
21-30 kmvh

> 30kmvh

Inga bilar

Annat

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Figur 3.1 Gangtrafikanternas bedomning av ldmpliga fordonshastigheter, alla gator

De tillfragade fick mojligheter att fritt uttrycka positiva och negativa egenskaper med gatan.
Forfragningen har skett pa tre affirsgator och pa fyra bostadsgator. Pa savil bostadsgatorna
som affdrsgatorna ansags egenskaper sasom husens fasader, forekomsten av vixter och tréd,
lite trafik samt folkliv bidra till en trivsammare gata. De positiva egenskaper som pa nagon
gata aterfanns bland de fem mest forekommande svaren listas nedan. Fler positiva egenskaper
hos de specifika gatorna finns 1 Kapitlen 3.2.2 -3.2.9.

Affirsgator (3 st) Flerbostadshusgator (4 st)
e Afférer e Fasader
e Lite trafik e Vegetation
e Vegetation e Beldggning
® Beldggning e Lugnt
e Fasader e Folkliv
e Rymligt e Lite trafik
e Folkliv e Skolgard
e Sparvig
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Egenskaper som pa bade bostadsgator och affirsgator ansags negativa for gatans trivsamhet
var steril miljo, for mycket trafik och hoga hastigheter, tringsel samt nedskrdpning. De
negativa egenskaper som pa nagon gata aterfanns bland de fem mest forekommande svaren
listas nedan. Fler negativa egenskaper hos de specifika gatorna finns 1 Kapitlen 3.2.2 -3.2.9.

De negativa egenskaper som pa nagon gata aterfanns bland de mest forekommande svaren
listas nedan.

Affirsgator (3 st) Flerbostadshusgator (4 st)
e Sterilt e Sterilt
e For mycket trafik e Morkt
e Folktomt e Hoga fordonshastigheter
*  Smutsigt e Vissa fasader
® Hoga fordonshastigheter e Trangt
e Lastbilar e For mycket trafik
e Trangt e Lite vegetation
e Sparvig e Oordnad cykelparkering
e Socialt utslagna ménniskor e Cykeltrafik
e Byggstillningar ® Mopedtrafik
* Smutsigt
e Byggstillningar

De personer som ansag sig begriansade i sin tillgéinglighet till hela gatuytan ombads i enkiten
ange anledningen till detta. De vanligast forekommande anledningarna var trafiken pa gatan,
beldggningsmonstret och gammal vana. I cirkeldiagrammet nedan, se Figur 3.2, visas
anledningarnas genomsnittliga andel av svaren pa de studerade gatorna. Observera att vissa av
anledningarna endast forekommit pa vissa gator. Detta innebdr att en stor andel i
cirkeldiagrammet nedan kan bero pa antingen en stor svarsandel pa en gata eller mindre
svarsandel pa flera gator.

Gangtrafiken; Parkerade Bilar; Cykelparkering;

o 1,09 1,0%
1,1% 0% Varutransporter;
Smala

0,4%
Gangbanor; 2,4%

Trafik; 41,9%

Ingen asikt; 9,8%

Sparvag; 10,8%

Belé&ggning;
16,9%

Figur 3.2 Faktorer som begrdnsar de gdendes tillginglighet till hela gatuytan. Genomsnittlig
andel av svaren fran de sju gatorna
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Externa faktorers inverkan pa upplevd trivsamhet och gangfrihet.

I enkidten noterades dven de tillfrigades kon, alder, drende och medvetenhet om aktuell
regleringsform. Aven huruvida de sjidlva kort bil pd aktuell gata noterades. Svaren i
enkdtundersokningen visar att de tillfragades frihet att vistas pa hela gatuytan inte paverkades
namnvirt av faktorerna alder och medvetenhet. Diremot visade sig mdn och de som sjdlva
kort bil pa gatan anse sig ha klart storre gangfrihet dn sina motsatser, vilket visas i Figur 3.3.
Aven avseende drende fanns vissa skillnader i de tillfrigades tillgiinglighet till hela gatuytan,
se Figur 3.4.

Figur 3.3 De tillfragades upplevda frihet
att vistas pa hela ytan med avseende pa

75% 72%

vE 70% Transport
70% +—
65% Socialt
60% 1 - —— ———

55% Handel 62%
55% S
50% +—— Boende
45% A
Arbete/Skola 65%
40% ‘ T
Bilférare  Ej bilférare Mén Kvinnor 40% 50% 60% 70%

Figur 3.4 De tillfragades upplevda frihet
att vistas pd hela ytan med avseende pa

medvetenhet om regleringsform och kon drende

Betyget pa gatans trivsamhet paverkades inte namnvirt av faktorerna kon, huruvida den
tillfragade kort bil pa gatan och vilket drende denne hade pa gatan. Storst variation avseende
trivsamhetsbetyget genererade de tillfragades alder dir de yngsta gav hogst snittbetyg over de
sju gatorna, men dven hér var skillnaderna var sma, se Figur 3.5. Kénslan av frihet att nyttja
hela gatuytan och medvetenhet om regleringsformen gav inte heller de nagon stor paverkan pa
trivsamheten, vilket illustreras i Figur 3.6

3,8
Ej medvetenhet 35
3,7
36 Medvetenhet |
3,5 1 ] I
y Ej gangfrihet 33|
s B
331 Géngfrihet .35
32| | | —
18-25 26-40 41-65 0 | 2 3 4

Figur 3.5 Trivsamhetsbetyg med avseende
pa alder

Figur 3.6 Trivsamhetsbetyg med avseende
pa medvetenhet om regleringsform samt
upplevd gangfrihet
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3.4.2. Overgripande resultat fran trafikmitningarna

Genom att jamfora trafikmitningsresultaten med svaren pa enkitundersokningarna
konstateras foljande samband. Den upplevda gangfriheten paverkades negativt da antalet
motorfordon 6kade, vilket visas i Figur 3.7. Aven trivselbetyget visade en viss negativ
tendens gentemot 6kat antal motorfordons flode, se Figur 3.8, men trenden beror hir till stor
del pa extremvirdena fran Lilla Brogatan och Kungsgatan. I bada diagrammen har ett
andragradspolynom anpassats till de uppmitta resultaten.

80% % 431 &

~0 0

N
60% o 38
. > ~ —_ .
- =~ .
~. . L
40% - ~\~ 3,3 . * '\_\.
\ = ~
~ ~ ~~e

20% T T 2,8 T T

0 50 100 150 0 50 100 150

Figur 3.7 Upplevd gangfrihet som funktion Figur 3.8 Trivselbetyg som funktion av
av motorfordonsflodet (f/h) vid mdittillfillet motorfordonsflodet (f/h) vid madittillfcillet

Enkétundersokningen visar inget tydligt samband mellan medelhastigheten pa gatorna och
gangfriheten eller trivselbetyget. Ddremot visar antalet korfilt ett tydligt samband med
gangfriheten. I Tabell 3.3 nedan visas den genomsnittliga gangfriheten for gator med enkelt
respektive dubbla korfilt. De gator som bedomts ha dubbla korfilt dr Lilla Brogatan i Boras
och Lilla Varvsgatan i Malmo, dir mote mellan motorfordon dr mgjligt utan att ta yta utanfor
den markerade korbanan i ansprak.

Tabell 3.3 Genomsnittlig gangfrihet och trivselbetyg beroende pa antal korfdlt

Korbanebredd Gangfrihet Trivselbetyg
Enklelt korfalt 70% 3,5
Dubbla koérfalt 33% 3,2

Trafikmitningens resultat visar inga klara orsakssamband mellan medelhastigheten och de
andra uppmaita faktorer sasom gatubredd, antal gaende pa gatan eller fordonstrafikfloden.
Medelhastigheten pa gatorna varierade fran cirka 15 till 23 kilometer i timmen med
standardavvikelser mellan 5,3 och 8,5. Pa tva av gatorna, Bredgatan och Drottninggatan i
Norrkoping, gjordes ingen hastighetsmitning da fordonsunderlaget var for litet.

En beskrivning Over de gator som studerats 1 enkédtundersokningen foljer 1 Kapitlen 3.2.3 -
3.2.9 nedan.
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3.4.3. Drottninggatan, Goteborg

Drottninggatan dr en affarsgata beldgen i centrala Goteborg. Den striacker sig i Ost-vistlig
riktning och ir idag bitvis reglerad som gardsgata. Studiebesoket genomfordes torsdagen den
23 augusti 2007 mellan kl. 10-12 samt mellan kl. 16-18 pa den del av gatan som Ioper mellan
Ostra Hamngatan och Korsgatan.

Gatans sektion &r relativt smal och belagd med ra smagatsten. Lings husfasaderna pa bada
sidorna I6per tva rader med granithallar, mellan vilka smagatsten satts i fogmassa istéllet for
sand for att pa sa vis skapa slita strak pa den annars ojamna ytan. Gatan dr litt vilvd med tva
ranndalar som 16per utmed de inre granithallarna. Karaktiren pa de hus som ligger ldngs
denna del av gatan ir blandad. Soder om gatan finns fasader av édldre karaktir, tre till fyra
vaningar hoga. Pa norra sidan ér fasaderna modernare i sin framtoning, med betongfasad och
en arkad som l6per utmed gatans Ostra del mot S6dra Hamngatan. Gatan har ett rikt afférsliv
med butiker och lokaler av skiftande karaktir sasom frisorer, kladbutiker, restauranger samt
nagon foreningslokal. Husens 6vre vaningar rymmer kontor och bostider. Gatumobleringen
ar sparsam, ett cykelstill finns placerat i gatans mittparti och en restaurang har uteservering pa
sOdra sidan av gatan, se Figur 3.9. En markerad parkeringsplats for handikappfordon finns pa
gatan.

Y
Hﬁ_h

Figur 3.9 Drottninggatan Goteborg vy mot Torggatan
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Figur 3.10 Drottninggatan Goteborg bild frdn korsningen Ostra Hamngatan Drottninggatan

Under den tid som studiebesoket varade fick vi intrycket av att gatan domineras av
gangtrafiken, men dven hade en betydande cykeltrafik. Motorfordonstrafiken bedomdes vara
dédr framst med &rende till nagon adress pa gatan och inte av genomfartskaraktir. Under
formiddagen var de manga varutransporterna ett tydligt inslag i gatulivet fram till kI. 10.30
varefter dessa forekom mer sparsamt. Under eftermiddagen var géangtrafiken &n mer
dominerande som ett resultat av mindre biltrafik.

Figur 3.11 ger information om de tillfragades drende pa gatan, vilket dominerades av handel
och transport. Motorfordonens medelhastighet var 14,9 km/h, vilket var lidgst bland alla de
studerade gatorna. Virt att notera dr att det var de storsta fordonen, mindre lastbilar och
lastbilar, som var sdmst pa att halla ner hastigheterna trots att dessa tar storst utrymme i
ansprak, se Figur 3.12.

Arende hos tillfragade
Arbete
o Totalt 14,9
Transport 18%
31% Boende Lasbil 16,4
3%
Siapbil 14,1
Personbil 14,7
Socialt ‘ ! : :
5% Handel 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0
T 43% [knvh]
Figur 3.11 Anledning till gatuvistelse hos Figur 3.12 Medelhastigheter pa
de tillfragade pa Drottninggatan i Drottninggatan Goteborg

Goteborg
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Trafikméngder som miéttes under den period vi befann oss pa gatan visas i Tabell 3.4 nedan.
Motorfordonstrafiken var storst pa formiddagen och avtog under eftermiddagen, medan
cykeltrafiken uppvisade motsatt monster. Drottninggatan i Goteborg var den gata som hade
jamnast motorfordonshastigheter jamfort Ovriga gator, med en standardavvikelse hos
medelhastigheten pa 5,3.

Tabell 3.4 Trafikdata for Drottninggatan Goteborg

Totalt | Fm Em
Beraknad ADT 376 - -
Motorfordonsfléde vid méttillfélle [f/h] 27 31 22
Férvantat maximalt trafikfléde [f/h] 34 - -
Tung trafik vid mattilfalle [%] 11% 13% 9%
Cykeltrafikandel av total fordonstrafik vid mattillfalle [%] 42% 30% 54%
Gangtrafik pa éverblickbar yta [st] 6,6 10,7 2,6
Maximal fordonshastighet [km/h] 27 25 27

Gangfriheten pa Drottninggatan var 76 %, vilket dr avsevirt hogre @n medelvérdet for
samtliga affdrsgator, 52 %. Betyget pa bilisternas hidnsynstagande &4r ocksa hogre #n
genomsnittet pa 3,2 och ligger for Drottninggatan pa 3,6. Trivsamheten och medvetenheten
hos gaende 1ag i linje med Gvriga gators medelvirde. Resultaten presenteras i Tabell 3.5.

Tabell 3.5 Enkdtundersoknings resultat pa Drottninggatan Goteborg

Totalt | Fm Em
Betyg pa gatans trivsamhet 3,3 3,3 3,3
Andel med gangfrihet pa hela ytan 76% 77% 76%
Andel medvetna om regleringsform | 42% 46% 37%
Betyg pa bilisters hdnsynstagande 3,6 3,7 3,5

Resultatet over vilka egenskaper som gor gatan trivsam och svarsfrekvensen for dessa foljer
nedan 1 Figur 3.13. Specifika egenskaper, som utmirkte sig jamfort med de faktorer som
presenterades i Kapitel 3.4.1, var pa Drottninggatan att den upplevs mysig, lugn, ny, ren samt
att det finns uteserveringar.

30

25

%15

10

LB B BT

Belaggning
Fasader
Affzrer
Lite Trafik
Rymligt
Mysigt
Lugnt
ngar
Folkiv | |
e [
s ]
Owrigt _’_|

Figur 3.13 Positiva egenskaper for Drottninggatan Goteborg
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Resultatet 6ver vilka egenskaper som gor gatan mindre trivsam och svarsfrekvensen for dessa
foljer nedan i Figur 3.14. Specifika negativa egenskaper som framkom pa denna gata var att
den upplevs som en bakgata, att vissa fasader upplevs trista, att for fa uteserveringar och
affirer finns samt att den upplevs mork och nerklottrad, detta 1 jamforelse med de mest
forekommande negativa egenskaperna som listats i Kapitel 3.4.1.

16
14 -
12
10 |

Frekvens
©
|

Sterilt
Lastbilar
For mycket
trafik
Folktomt
Bakgata
Tra
Vissa Fasader
Fa
Parkering
Fa Affarer
Mok
Klotter
Owrigt

uteserveringar

Byggstélliningar

Figur 3.14 Negativa egenskaper for Drottninggatan Goteborg

De personer som svarade att de kdnner sig begrinsade i sin gangfrihet ombads ange vad i
miljon som gor att de upplever denna begrinsning, vilket presenteras 1 Figur 3.15. Hilften av
dessa svarade att trafiken var den begridnsande faktorn. Figur 3.16 ger information dver vilken
hastighet de tillfrigade tyckte var limplig att fordon pi gatan framfordes med. Overvigande
andel tyckte att gangfart var lamplig som hastighet.

Ovrigt; 2 Parkering; 1 Gang + 0-10 kmvh

Vana; 2
Cykel + 11-20 km/h
Belaggning: 21-30 kmh
Trafik; 17 > 30knvh
Inga bilar
Ingen asikt; Annat
9 ‘ 1 1 ‘

0% 10% 20% 30% 40%  50%

Figur 3.15 Aspekter som begrdnsar Figur 3.16 Gangtrafikanternas bedomning

gangtrafikanternas tilltrade till hela ytan
pa Drottninggatan Goteborg

av lampliga fordonshastigheter pa
Drottninggatan Goteborg
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3.4.4. Hospitalsgatan - Tegelgardsgatan, Malmo

Hospitalsgatan och Tegelgardsgatan dr centralt beldgna bostadsgator diar en del av
Hospitalsgatan grénsar till en skolgard. Gatorna stracker sig i Ostvistlig riktning och &r
reglerade som gardsgator, se Figur 3.17 och Figur 3.18. Tisdagen den 4 september tillfragades
gangtrafikanter med enkétfragor mellan kl. 10-12 i korsningen mellan Hospitalsgatan,
Tegelgardsgatan och Ostindiefarargatan. Infart pa Hospitalsgatan visterifran &r forbjuden och
utfarten visterut regleras med ljussignal, vilket leder till att trafiken pa denna del av gatan ir i
stort sett enkelriktad. Gatorna dr relativt smala och belagda med ra gatsten. Inga
gatstenskanter forekommer pa gatan men den tidigare kantstenen ligger kvar i niva med 6vrig
beldggning. Utmed kanterna ir jdrnpollare, bitvis sammanbundna till staket, placerade for att
minska korbredden och undvika kollision mellan hoga fordon och skyltar. Husen som kantar
gatan ar av blandad karaktir, de flesta dr av nyare karaktdr men dir det dven finns nagot dldre
hus. Liangs Hospitalsgatans norra kant ligger en skolgard vilken kantas av ett plank och pa
skolgarden finns nagra trad. Mittemot skolgarden ligger en privat parkering, med markerade
parkeringsplatser in mot husfasaden som omgédrdas av buskar. Inga allmédnna
parkeringsplatser fanns markerade pa gatan.

Figur 3.17 Hospitalsgatan vy mot oster
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Figur 3.18 Hospitalsgatan vy mot vister

Under den tidsperiod som enkétundersokningen genomfordes uppfattade vi en dominerande
cykeltrafik. Vi fick ocksa intrycket av att manga anviande gatan som en passage for att ta sig
ut till den nirliggande parken i vister. Fordonstrafiken var blandad med ménga personbilar
och mindre transportfordon vilka frimst hade drenden till omkringliggande gator vilket gjorde

att den var mer av genomfartskaraktér.

Figur 3.19 visar vilket drende tillfragade hade pa gatan, vilket dominerades av boende och
social samvaro sasom rekreationspromenader. Medelhastigheterna for fordonstrafiken var
19,1 km/h, dér personbilarna var de storsta fartsyndarna medan lastbilarna holl igen mer pa

farten, se Figur 3.20.

Arende hos tilliragade

Arbete

Transport 129

Boende
37%

Figur 3.19 Anledning till gatuvistelse hos
de tillfragade pa Hospitalsgatan -
Tegelgardsgatan

Totalt 19,1
Lasbil ,0
Skapbil 18,
Personbil 20,5
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0
Tkmvh]
Figur 3.20 Medelhastighet pa
Hospitalsgatan - Tegelgardsgatan
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Trafikdata som mittes under den period vi befann oss pa gatan visas i Tabell 3.6 nedan.
Andelen tungtrafik dr hér liten jimfort med dvriga gator.

Tabell 3.6 Trafikdata for Hospitalsgatan - Tegelgardsgatan

Berdknad ADT 680
Motorfordonsfléde vid mattillfélle [f/h] 39
Férvantat maximalt trafikfléde [f/h] 78
Tung trafik vid mattilfalle [%] 5

Cykeltrafikandel av total fordonstrafik vid méttillfalle [%] 47
Gangtrafik pa éverblickbar yta [st] 1,6
Maximal fordonshastighet [km/h] 36

Resultatet fran enkidtundersokningarna gillande Hospitalsgatan - Tegelgardsgatan trivsel,
upplevd gangfrihet, medvetenhet om regleringsform samt bilisternas hinsynstagande aterfinns
1 Tabell 3.7 nedan. Medvetenheten om gatans regleringsform &r hér hogre dn genomsnittet, 63
% mot genomsnittliga 46 %. Trivsamheten, gangfriheten och bilisternas hinsynstagande
ligger nidra medel.

Tabell 3.7 Enkdtundersokningens resultat pa Hospitalsgatan - Tegelgdrdsgatan

Betyg pa gatans trivsamhet 3,4
Andel med gangfrihet pa hela ytan 66%
Andel medvetna om regleringsform 63%
Betyg pa bilisters hdnsynstagande 3,1

Resultat 6ver vilka egenskaper som gor gatan trivsam och svarsfrekvensen for dessa foljer
nedan 1 Figur 3.21. Specifika egenskaper i jimforelse med mest forekommande positiva
egenskaperna som listats i Kapitel 3.4.1 var att den upplevs mysig, har en gammaldags
karaktér och att det finns affirer.

.

Nilagags

AR R R A
R RS P

Figur 3.21 Positiva egenskaper for Hospitalsgatan - Tegelgardsgatan
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Resultat over vilka egenskaper som gor gatan mindre trivsam och svarsfrekvensen for dessa
foljer nedan i1 Figur 3.22. Specifika negativa egenskaper, jamfort Kapitel 3.4.1, var att
ljudnivaerna ibland &dr hoga, vilket till stor del kan forklaras med skrik fran skolgarden.

12

10

8,

i

H1111

Figur 3.22 Negativa egenskaper for Hospitalsgatan - Tegelgardsgatan

Sterilt

Vissa
Fasader

trafik
Hog

ljudniva
Owrigt

De tillfragade som svarat att de kidnner sig begrinsade i sin gangfrihet tillfragades vad i miljon
som ger upphov till denna begrinsning, se i Figur 3.23. Overviigande del av dessa svarade att
trafiken var den begrinsande faktorn. Speciellt for Hospitalsgatan-Tegelgatan var att manga
upplevde sig uttvingade i korbanan p.g.a. de smala upplevda trottoarerna som begrinsas av
jarnpollarna. Figur 3.24 ger information Over vilken hastighet de tillfragade ansag vara
limplig fordonshastighet pa gatan. Overviigande andel tyckte att gngfart var limplig som
hastighet.

Ingen asikt;
1

Gang + 0-10 kmvh

Cykel + 11-20 km/h

Belaggning;
2 21-30 kmvh
> 30km/h
Trafik; 11 Inga bilar

Smala
Gangganor; Annat

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Figur 3.23 Aspekter som begrdinsar Figur 3.24 Gangtrafikanternas bedomning
gangtrafikanternas tilltrdide till hela ytan av lampliga fordonshastigheter pa
pa Hospitalsgatan - Tegelgardsgatan Hospitalsgatan - Tegelgardsgatan
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3.4.5. Lilla Varvsgatan, Malmo

Lilla Varvsgatan ligger i stadsdelen Vistra hamnen i Malmo. Gatan dr reglerad som gardsgata
och stricker sig fran Vistra Varvsgatan och overgar senare i Kompassgatan. Gatan passerar
till en borjan 6ppna ytor utmed vélkinda Turning torso samt ett vattendrag med en vilvd bro,
varpa den l6per in i ett bostadsomrade dir ldgenhetshus kantar gatan, se Figur 3.27. I ena
huset finns en nédrbutik samt en uteservering. Mellan husfasaden och den héardgjorda ytan
finns pa ena sidan en vattenrdnna som &dven innehaller mycket vixtlighet, se Figur 3.26.
Beldggningen pa gatan var av rott och svart tegel lagt i fiskbensmonster, se Figur 3.25.

Ytan var indelad i gangytor, parkeringsytor
samt korytor. Gdngytorna vara av rott tegel
medan kor- och parkeringsytorna var av
svart tegel. Ett fatal avgiftsbelagda
parkeringsplatser dr upprittade lings gatan.
Karaktiren pa omradet &r att det &r
modernt och nybyggt, husen dr av modernt
snitt och 4-5 vaningar hodga. Omradet
Vistra Hamnen é&r relativt nyexploaterat
och karaktdren pa de hus som kantar Lilla
Varvsgatan 4r av  modernt  snitt.
Byggnaderna dr 4-5 vaningar hoga.
Enkétundersokningen genomfordes
tisdagen den 4 september mellan kl. 15-17
utanfor narbutiken.

Figur 3.26 Lilla Varvsgatan, sittbink, vattendrag samt vixtlighet vid gangstrak
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Figur 3.27 Lilla Varvsgatan vy mot Vistra Varvsgatan

Under den period som vi befann oss pa denna gata uppfattade vi trafikmiljon som lugn, dock
med relativt hog andel motorfordon. Trafikantflodena uppfattades som jimt fordelade mellan

motorfordon, cyklister och gangare.

Figur 3.28 visar vilka drenden de tillfragade hade pa gatan. Mest anvéndes gatan av boende i
omradet men den var dven ett populért gangstrak for social samvaro och rekreation. Figur
3.29 visar medelhastigheten for motorfordon fordelat pa fordonstyp. Medelhastigheten var pa
Lilla Varvsgatan den nist ldagsta i studien, mycket tack vare den vilvda bron som verkade

hastighetsddmpande pa motorfordonen.

Arende hos tilliragade

Arbete
20/0

Transport
2%

Socialt
27%

Boende
64%

Figur 3.28 Anledning till gatuvistelse hos
de tillfragade pa Lilla Varvsgatan

Totalt

Lasbil

Personbil

16,6

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0
(knvh]

16,7

Figur

3.29 Medelhastighet for Lilla

Varvsgatan
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Trafikdata som mittes under den period vi befann oss pa gatan visas i Tabell 3.8 nedan.
Andelen tung trafik dr 1ag, endast 1 %.

Tabell 3.8 Trafikdata for Lilla Varvsgatan

Berdknad ADT 651
Motorfordonsfléde vid mattillfélle [f/h] 59
Férvantat maximalt trafikfléde [f/h] 77
Tung trafik vid mattilfalle [%] 1

Cykeltrafikandel av total fordonstrafik vid méttillfalle [%] 21
Gangtrafik pa éverblickbar yta [st] 2,3
Maximal fordonshastighet [km/h] 34

Den upplevda gangfriheten dr relativt lag pa Lilla Varvsgatan, 39 %, i jamforelse med den
genomsnittliga andelen pa 60 %. Medvetenheten om regleringsform och trivseln var i niva
med medel, medan bilisternas hidsnystagande var nagot simre dn genomsnittet, se Tabell 3.9
nedan.

Tabell 3.9 Enkdtundersékningens resultat pa Lilla Varvsgatan

Betyg pa gatans trivsamhet 3,4
Andel med gangfrihet pa hela ytan 39%
Andel medvetna om regleringsform | 44%
Betyg pa bilisters hdnsynstagande 3,0

Det egenskaper som ansdgs mest positiva for gatans trivsamhet presenteras i Figur 3.30.
Specifika egenskaper, jamfort de 6vergripande resultaten i Kapitel 3.4.1, var pa denna gata att
den upplevs ha ett gott lage, nédrheten till vatten samt de butiker som fanns i husen.
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Figur 3.30 Positiva egenskaper for Lilla Varvsgatan
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Resultatet 6ver vilka egenskaper som gor gatan mindre trivsam och svarsfrekvensen for dessa
foljer nedan i1 Figur 3.31 De negativa egenskaperna dverensstamde vil med de dvergripande
aspekterna som presenterades i Kapitel 3.4.1. Det som framf6r allt upplevdes som negativt for
gatan var den fordonstrafik som innebar ett dominerande inslag och forstirktes genom den

breda och vil markerade korbanan.
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Figur 3.31 Negativa egenskaper for Lilla Varvsgatan

De faktorer som begriinsade géngfriheten pa gatan presenteras i Figur 3.32. Aven pi Lilla
Varvsgatan var trafiken den vanligaste begriansningsfaktorn. Figur 3.33 ger information over
vilken hastighet de tillfragade tyckte var lamplig att fordon pa gatan framfordes med. Svaren
var hir jamt fordelade Over de tre forsta kategorierna.
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Figur 3.32 Aspekter som begrdnsar
gangtrafikanternas tilltride till hela ytan
pa Lilla Varvsgatan
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3.4.6. Kungsgatan, Malmo

Kungsgatan #r en flerbostadsgata, relativt centralt beldgen i Malmo. Gatan 16per fran nordost
mot sydvést och dr bitvis reglerad som gardsgata. Studiebesok gjordes onsdagen den 5
september kl. 10-12. Enktundersokningen genomfordes vid St. Pauli Kyrkan som ligger mitt
pa Kungsgatan. Gatans sektion ir bred och av karaktiren en paradgata dir motorfordonsstrak
finns ldangs fasaderna och avdelas med en bred alle i mitten. Motorfordonsytorna &r
dubbelriktade pa bada sidor om allen och det dr en av dessa sidor som dr reglerad som
gardsgata. Mittpartiet ger en parkkinsla med lindalléer och inrymmer cykelbana, gangbana
och lekplats. Detta far som effekt att den aktuella gardsgatan inramas av husfasad pa ena
sidan och gronomrade pa andra sidan. Beldggningen pa gardsgatudelen &r av betongstenar i
olika kulorer och storlekar. I mittpartiet dr roda rektanguldra smastenar lagda medan kanterna
ar belagda med storre graa fyrkantiga stenar, se Figur 3.34. Byggnaderna som kantar gatan ar
av karaktiren dldre stenhus som &r 5-6 vaningar hoga och inrymmer bostadsligenheter. Langs
gatan fanns inga parkeringsplatser markerade.

Figur 3.34 Kungsgatan vy mot nordost
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Figur 3.35 Kungsgatan plats utanfor Sant Pauil Kyrkan

Motortrafikflodet pa gatan var under den studerade perioden mycket begrinsat och var
uppfattning &r att malpunkter for biltrafiken fanns pa gatan i form av entréer till husen. Gang
och cykeltrafiken var dominerande dven om manga valde att ga eller cykla inne i allén istdllet
for pa gardsgatan som istéllet blev en naturlig fardvidg in till allén. Under morka delar av
dygnet tror vi att mycket av denna gang och cykeltrafik kan vilja att flytta ut pa den bittre
belysta gardsgatan.

Figur 3.36 visar de tillfragade drende pa gatan. Fordelningen Gver detta var relativt jamnt
fordelad pa svarsalternativen, med viss Overvikt for boende. Medelhastigheten var pa
kungsgatan 19 km/h och hojdes frimst av personbilarna, se Figur 3.37.
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Figur 3.36 Anledning till gatuvistelse hos Figur 3.37 Medelhastighet pa Kungsgatan

de tillfragade pa Kungsgatan
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Ovriga trafikdata som miittes under den period vi befann oss pa gatan visas i Tabell 3.10
nedan. Kungsgatan har relativt lagt ADT samt trafikeras av manga cyklister. Kungsgatan var
den gata didr motorfordonshastigheterna varierade mest, vilket den hdga maxhastigheten
indikerar. Medelhastighetens standardavvikelse var 8,5.

Tabell 3.10 Trafikdata for Kungsgatan

Beraknad ADT 173
Motorfordonsfléde vid méttillfélle [f/h] 10
Férvantat maximalt trafikfléde [f/h] 20
Tung trafik vid mattilfalle [%] 11

Cykeltrafikandel av total fordonstrafik vid méattillfalle [%] 59
Gangtrafik pa éverblickbar yta [st] 1,3
Maximal fordonshastighet [km/h] 42

Resultatet fran enkétundersokningarna géllande Kungsgatans trivsel, upplevd gangfrihet och
medvetenhet om regleringsform samt betyg pa bilisternas hinsynstagande aterfinns i Tabell
3.11 nedan. Trivselbetyget dr hiar hogre dn genomsnittet, 4,3 jaimfort med 3,6. Den upplevda
gangfriheten dr hiar hogre, 84 %, i jamforelse med den totalt upplevda gangfriheten pa 66 %.

Tabell 3.11 Enkdtundersokningens resultat pa Kungsgatan

Betyg pa gatans trivsamhet 4,3
Andel med gangfrihet pa hela ytan 84%
Andel medvetna om regleringsform 42%
Betyg pa bilisters hdnsynstagande 3,7

Resultatet 6ver vilka egenskaper som gor gatan trivsam och svarsfrekvensen for dessa foljer
nedan i Figur 3.38. Specifika egenskaper som framkom pa denna gata var att den upplevs
rymlig, ren och att det finns en lekplats. Aven regleringen som girdsgata uppmirksammades
som en positiv egenskap.
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Figur 3.38 Positiva egenskaper for Kungsgatan
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Resultatet 6ver vilka egenskaper som gor gatan mindre trivsam och svarsfrekvensen for dessa
foljer nedan i Figur 3.39. Patagligt var hir att manga upplevde morkret fran allén som en
tydligt negativ egenskap.
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Figur 3.39 Negativa egenskaper for Kungsgatan
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De personer som svarat att de kidnner sig begrinsade i sin gangfrihet angav orsak till detta
enligt Figur 3.40. Figur 3.41 ger information 6ver vilken hastighet de tillfragade tyckte var
lamplig att fordon pa gatan framférdes med. Andelen som ansag att fordonen skulle halla
hastigheter under 20 km/h var hir drygt 80 %, vilket dr nagot mer @n genomsnittet.
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Figur 3.40 Aspekter som begrinsar Figur 3.41 Gangtrafikanternas bedomning
gangtrafikanternas tilltride till hela ytan av  lampliga  fordonshastigheter  pad
pa Kungsgatan Kungsgatan

CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:125 67



3.4.7. Bertil Muhrs gata, Malmo

Bertil Muhrs gata dr en renodlad bostadsgata med identiska parhus i utkanten av Malmo.
Gatan &r reglerad som gardsgata och loper i en slinga med endast en infart fran det
omkringliggande omradet. Onsdagen den 5 september vid tretiden pa eftermiddagen gjordes
ett studiebesok och intervjuer genomfordes med nagra av de hemmavarande boende. Dessa
samtal far for denna gata ersitta den enkétundersokning som gjorts pa ovriga gator da antalet
gangtrafikanter inte #r stort nog for ett tillfredsstdllande enkédtunderlag.

Gatan dr belagd med sma betongstenar i gratt och rott dédr de roda utgor en remsa lings gatans
ytterkant och skapar en visuell avsmalning, se Figur 3.42 och Figur 3.43. Gatubredden ér,
dven utan denna visuella effekt, relativt smal med manga och tita utfarter fran parhusen.
Langs ena delen av gatan fanns ett antal parkeringsplatser markerade, se Figur 3.43.

‘\ pr— ' A—

Figur 3.42 Bertil Muhrs gata
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Figur 3.43 Parkeringsplatser pa Bertil Muhrs gata

Under den dryga timme besoket varade var trafiken pa gatan nidstan obefintlig och gav ett
mycket lugnt intryck. Den trafik som #4nda fanns var frimst gdende samt nagon cyklist.
Hemmavarande barn vistades i viss utstrdckning pa gatan med begriansad 6vervakning fran
fordldrarna som uttryckte en avslappnad instillning till att lata barnen leka pa gatuytan.
Samtliga tillfragade upplevde trafikmiljon som Gvergripande mycket lugn och i det ndrmaste
endast trafikerad av samfillighetens boende samt vissa servicefunktioner. En tillfragad
klagade pa hoga hastigheter hos vissa fordon.

Den samlade uppfattningen om gatans funktion avseende tillgianglighet och laga hastigheter
var alltsa god, men kraftiga &sikter fanns runt det forbud mot gatuparkering som
regleringsformen gardsgata for med sig. Samfillighetens tidigare ordférande, Laslo Solfalk,
som bott i omradet sedan det byggdes 1991 gav foljande bakgrundsberittelse om motivet for
reglering som gardsgata:

”Innan omregleringen, da gatuparkering var tilldaten, var gatan stora delar av dygnet éverfull
med parkerade bilar pa bada sidor av gatan. De parkerade bilarna kom fran savil
omkringliggande bostadsomraden ddir P-forbudszon gdller som fran boende som hade bdde
tva och fler privata och tjinstebilar. Detta begrisade starkt framkomligheten pa gatan och
gjorde det svart att ta sig in och ut fran tomternas parkeringsplatser. Som samfillighetens
ordforande fick jag mottaga flera uppmaningar fran bl.a. rdaddningstjinst, sophdmtning och
posten ddr de krdvde en fordndring av situationen for att garantera sina verksamheter.
Forsok gjordes med att fa alla boende att parkera pa en sida av gatan, men detta fungerade
inte 1 ldngden varfor jag vinde mig till gatukontoret i Malmé for att finna en losning. Pa
gatukontorets initiativ kom en reglering som gdardsgata till stand for att lésa problematiken”

CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:125 69



Varje hushall har idag minst ett garage och en P-plats anlagd pa sin tomt och nagra
fastighetsdgare har sedan omregleringen anlagt en andra P-plats pa den i 6vrigt lilla tomten.
Laslo pekar pa att parkeringsforhallandet efter omregleringen alltsa var 2 platser per hushall
vilket 4r mer dn de 1,3 platser per hushall som, enligt Laslo, angetts av kommunen som krav.
VAtt manga fyllt sitt garage med andra saker och ddrmed dr mist en parkeringsplats dr en
avvdgning de mdste rannsaka sig sjilva om”, siger Laslo. Efter inforandet av gardsgatan
avsattes Laslo som samfillighetens ordférande och stimningen mellan de boende i omradet
har varit minst sagt hitsk. Mest framtridande blir bristen pa parkering vid besok till nagon
fastighet pa gatan da besoksparkering saknas i anslutning till omradet, menar de tillfragade
fastighetsdgarna. Som ett resultat av problematiken mirktes ett antal parkeringsplatser ut pa
en del av gatan, se Figur 3.43 (Thor, 2007). Denna atgird har dock inte varit tillrdcklig enligt
de boende som i forsta hand vill ha fri parkering och i andra hand en anlagd besoksparkering i
anslutning till omradet.

Resultat fran studiebesoket pa Bertil Muhrs gata:

e Smal korbana, korta rakstrickor och alternativ markbeldggning ger kontrast till
normala villagator och kan leda till ldgre hastigheter och en tryggare och trevligare
trafikmiljo.

e Avsaknaden av trottoarer suddar ut kontrasten mellan tridgard och gatan, vilket gor
det mer naturligt att vistas pa gatan. Detta dr speciellt bra i omraden med sma
tradgardar som pa Bertil Muhrs gata.

e Firre parkerade bilar utmed gatan ger bittre dverblick 6ver de individer som vistas pa
gatan.

e Vid anvidndning av regleringen gangfartsomrade i villaomraden maste
parkeringsproblematiken noga dvervigs. Sirskiljt mojligheten till besoksparkering bor
ses over och l9sas.
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3.4.8. Lilla Brogatan, Boras

Lilla Brogatan dr en central handelsgata med kollektivtrafikstrak i Boras. Gatan loper i
Ostvistlig riktning och &r reglerad som gardsgata. Delar av gatan dr dven reglerad som
bussgata da den vistliga och Ostliga infarten endast tillater denna typ av trafik, se Figur 3.44
och Figur 3.45. Den 6vriga, privata fordonstrafiken far tilltrdde till gatan genom en infart mitt
pa Lilla Brogatan fran Visterlanggatan. Studiebesoket genomfordes torsdagen den 6
september mellan k1. 10-12 och kl.15-17, pa gatans véstliga del, se Figur 3.44. Fastigheterna
utmed gatan har frimst affirer och restauranger i de nedre vaningarna och bostdder och
kontor i de ovre. Byggnaderna som finns lidngs gatan ér av blandad karaktdr. De flesta dr av
dldre karaktdr medan Ahlénshuset som finns vid gatans sddra del dr en byggt senare och med
en massiv betongfasad. Gatytorna far anses uppdelade med en bred korbana i mitten, belagd
med ra gatsten, medan beldggningen ndrmast fasaderna bestar av fyrkantiga storre
betongplattor. Langs gatans sodra del 16per en trddrad av lindar. Mellan korbanan och
gangytorna finns bankar och soptunnor utplacerade. Gatan #r en av Boras centrums viktigaste
bussgator och en héllplats finns mitt pa gatan. Parkeringsmojligheter finns pa gatan efter
klockan 11 pa férmiddagen, da 15 min parkering tillats pa de ytor som fére kl. 11 anvinds
som lastzoner.

Figur 3.44 Lilla Brogatan vy mot dster
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Figur 3.45 Lilla Brogatan vy mot viister

Motorfordonstrafiken var under besoket det dominerande inslaget pa gatan med tit busstrafik
och en hel del varutransporter och personbilar. Under formiddagen skedde de flesta
varutransporter med lastbil vilket inte upplevdes lika patagligt under eftermiddagen.
Gangtrafiken utmed fasaderna var relativt livlig, men upplevdes tydligt separerad fran
fordonstrafiken. Cykeltrafiken var mycket begrinsad och gangtrafiken vara normal for en

mindre affirsgata.

Figur 3.46 ger information Over vilket drende pa gatan de tillfragade hade. Mest anvindes
gatan av médnniskor som besoker butiker och affirsverksamheter ldngs gatan eller som en vig
att transportera sig pa. Lilla Brogatan var den gata med hogst medelhastighet av de studerade
gatorna, 23 km/h. Hogst var hastigheterna hos varutransporter i form av skapbilar, medan de
manga bussarna holl nere medelhastigheten, se Figur 3.47.
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Ovriga uppmiitta och beriknade trafikdata fran Lilla Brogatan presenteras i Tabell 3.12 nedan.
Den berdknade arsdygnstrafiken pa Lilla Brogatan dr Overldgset storst i forhallande till de
andra gatorna. Dessutom &r andelen tung trafik hog och andelen cykeltrafikanter ldgst bland

de undersokta gatorna, vilket forstirker intrycket av en dominerande motorfordonstrafik.

Tabell 3.12 Trafikdata for Lilla Brogatan

Totalt | Fm Em
Berdknad ADT 2042 - -
Motorfordonsfléde vid méttillfalle [f/h] 133 122 143
Forvantat maximalt trafikfldéde [f/h] 194 - -
Tung trafik vid mattilfalle [%] 22 30 15
Cykeltrafikandel av total fordonstrafik vid mattillfalle [%] 4 7 2
Gangtrafik pa éverblickbar yta [st] 6,9 5,0 8,9
Maximal fordonshastighet [km/h] 38 38 36

Gangfriheten pa Lilla Brogatan &r avsevért ldgre dn medelvirdet for gangfrihet pa affarsgator
savil som bostadsgator, endast 27 %. Betyget pa bilisternas hénsynstagande, 2,7, dr ocksa
nagot ldgre dn genomsnittet pa 3,2. Trivsamhetsbetyget dr 3,0, vilket dr ldgst av de studerade
gatorna. Medvetenheten om regleringsform &dr ddaremot hogre dn genomsnittet pa 45 % och
ligger hir pa 59 %. Resultaten sammanfattas i Tabell 3.13.

Tabell 3.13 Enkdtundersokningens resultat pd Lilla Brogatan

Totalt | Fm Em
Betyg pa gatans trivsamhet 3,0 2,9 3,1
Andel med gangfrihet pa hela ytan 27% 32% 23%
Andel medvetna om regleringsform 59% 62% 56%
Betyg pa bilisters hdnsynstagande 2,7 2,7 2,7

Lilla Brogatans positiva egenskaper visas 1 Figur 3.48. De positiva egenskaper som framkom
stdlldes i manga fall i relation till gatans status fore reglering som gardsgata, en foréindring
som uppmirksammades som positiv. I denna jaimforelse tyckte méanga att den blivit lugnare
och att fordonshastigheterna hade begrinsats. 1 6vrigt upplevdes den som tillgénglig, ren och
trevligt moblerad med bra mojligheter till parkering ldngs gatan.
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Resultatet 6ver vilka egenskaper som gor gatan mindre trivsam och svarsfrekvensen for dessa
foljer nedan 1 Figur 3.49. Specifika negativa egenskaper for Lilla Brogatan, utover de
overgripande, var att den upplevs mork, att den ar otillgdnglig for biltrafik, att for fa
uteserveringar och afférer finns samt att den inte har tillrdckligt med vegetation. Intressant &r
att notera att tillgédngligheten finns med bade som positiv och negativ egenskap.
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Figur 3.49 Negativa egenskaper for Lilla Brogatan

Dominansen av motorfordonstrafiken forstirks ytterligare av de faktorer som begrinsar
gangfriheten for de gaende, se Figur 3.50. Pa fragan om vilken fordonshastighet som var
lamplig pa gatan tyckte en majoritet att 20-30 km/h var en lagom hastighet, vilket ar klart

hogre dn pa ovriga gator, se Figur 3.51.
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3.4.9. Drottninggatan, Norrkoping

Drottninggatan dr den huvudsakliga affirsgatan i Norrkdpings centrum. Mellan Préstgatan
och St:Persgatan &r denna reglerad gardsgata med tilligg om forbjuden fordonstrafik for alla
fordon utan tillstand. Pa gatan 16per sparvagnsspar vilket i hogtrafik trafikeras av sparvagnar
ungefir var femte minut, men har smalats av till en sparbredd 6ver den aktuella stdckan.
Ovrig trafik som trafikerar gatan ir vissa varutransporter samt bilar till en garageinfart mitt pa
gatan. Enkitundersokningen genomfordes mandagen den 10 september mellan k1.10-12.
Omgivande byggnader bestar pd Ostra sidan mest av gallerior med butiker i tvd plan och
kontorslokaler i de Ovre planen, medan den véstra sidan har butiker 1 bottenplanet och
kontorslokaler i Overvaningarna. Byggnaderna dr av 60-70-talskaraktir karaktir. Gatan &r
moblerad med blomsterlador, binkar, soptunnor och pollare samt belysningsstolpar. Dessa
avgransar sparomradet fran ovriga gatan, se Figur 3.52. Beldggningen bestar av smagatsten
och storre betongplattor utmed fasaderna dir de bildar ett slitt strak.

Figur 3.52 Drottninggatan Norrkoping

Under den period som vi befann oss pa gatan var gangtrafiken klart dominerande och relativt
stor dven for en centralt beligen gata. Fordonstrafiken dominerades av sparvagnarna som
passerar ca var femte minut. Utover detta passerade ett fatal varutransporter i form av
skapbilar samt ndagon moped. Da gatan forbjuder fordonstrafik for alla fordon utan tillstand
finns inte underlag for hastighetsmétning. Var uppfattning dr att sparvagnarna framfordes i
lugn hastighet, cirka 10-20 km/h, och med god vaksamhet mot gaende.
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Handel var den klart dominerande orsaken till vistelse pa gatan vilket visas i Figur 3.53. Ingen
medelhastighet uppmittes pa gatan da trafiken utdver sparvagnstrafiken var mycket liten.
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Figur 3.53 Anledning till gatuvistelse hos de tillfragade pa Drottninggatan Norrkoping

Trafikdata fran Drottninggatan blir nagot haltande da den dominerande trafiken var
tidtabellsstyrd och Ovrig trafik mycket begrinsad. Den rikning som #nda genomfordes
presenteras i Tabell 3.14. Sparvagnstrafiken bedoms hér som tung trafik vilket inte dr helt
rittvisande da den 4r en annan typ av trafik jamfort med den tunga trafik som uppmiitts pa de

Ovriga gatorna.

Tabell 3.14 Trafikdata for Drottninggatan Norrkoping

Beréknad ADT 183
Motorfordonsfléde vid méttillfélle [f/h] 12
Férvantat maximalt trafikfléde [f/h] 20
Tung trafik vid mattilfalle [%] 50

Cykeltrafikandel av total fordonstrafik vid méattillfalle [%] 11

Gangtrafik pa éverblickbar yta [st] -

Maximal fordonshastighet [km/h] -
Enkdtundersokningens resultat fran Drottninggatan i Norrkoping presenteras i Tabell 3.15
nedan. Andelen som ansag sig medvetna om regleringsformen var klart lagre dn genomsnittet
pa, 34 % mot genomsnittliga 45 %. Gangfriheten var nagot mer begrinsad dn genomsnittet,
beroende pa sparvagnssparen som manga gaende undvek. Trivseln var i niva med
genomsnittet.

Tabell 3.15 Enkdtundersokningens resultat pa Drottninggatan Norrkoping

Betyg pa gatans trivsamhet 3,4
Andel med gangfrihet pa hela ytan 53%
Andel medvetna om regleringsform 34%
Betyg pa bilisters hdnsynstagande -
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Specifikt positiva egenskaper for trivseln var att den upplevs ha ett gott ldge, dr ren samt har
fin moblering i form av belysningsstolparna. Svaren pa enkitfragan presenteras i Figur 3.54.
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Figur 3.54 Positiva egenskaper for Drottninggatan Norrkoping

Resultatet Over negativa egenskaper for trivseln som gor gatan mindre trivsam och
svarsfrekvensen for dessa foljer nedan 1 Figur 3.55. Specifikt negativa egenskaper for
Drottninggatan i norrkoping utdver de overgripande var att den upplevs ha for lite vegetation,
ovaksam cykeltrafik, otillricklig beldggningen och blockerande uteserveringar samt att vissa
fasader forfular omgivningen.
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Figur 3.55 Negativa egenskaper for Drottninggatan Norrkoping
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Mest begrinsande for gangfriheten var pa Drottninggatan i Norrkdping sparvagnssparen i
gatans mitt som manga upplevde inte var tillgidnglig yta for de gaende, se Figur 3.56. Fragan
om ldmplig hastighet modifierades nagot sa att de tillfragade fick ange lamplig hastighet for

sparvagnarna pa den aktuella strickan. Drygt 60 % ansag att hastigheter under 10 km/h var
mest ldmpligt, se Figur 3.57 nedan.

Beldggning: Gang + 0-10 kmvh
Trafik; 3
Cykel + 11-20 kmvh
21-30 kmvh
Vana; 4
> 30kmh
Inga bilar
Annat
Sparvag; 24
0%  20%  40%  60%  80%
Figur 3.56 Aspekter som begrdinsar Figur 3.57 Gangtrafikanternas bedomning
gangtrafikanternas tilltréide till hela ytan av lampliga fordonshastigheter pa
pa Drottninggatan Norrkoping Drottninggatan Norrkoping
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3.4.10. Bredgatan, Norrkoping

Den del av Bredgatan som ligger utanfor entrén till Campus Norrkdping dr reglerad som
gardsgata. Mandagen den 10 september genomfordes studiebesok och enkédtundersokning pa
strickan mellan kl. 14-16. Gatan 4r pa ena sidan kantad av byggnader av éldre karaktir och pa
andra sidan Oppnar sig entréplatsen till Campus Norrkdping, en del av Link&pings universitet,
se Figur 3.58 och Figur 3.59. Pa gatan finns cykelparkeringsmdjligheter samt sittbénkar,
soptunnor, belysningsstolpar och pollare. Parallellt med husfasaderna, pa motsatt sida av
gatan, 16per en rad trid. Beldggningen bestar av betongplattor och smagatsten i olika monster.
Gatan ligger i néra anslutning till Motala stroms forsar och fall som bade ses och hors fran
gatan.

Figur 3.58 Bredgatan vy mot dster
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Figur 3.59 Bredgatan vy mot vdister

Under studiebesoket var gang- och cykeltrafiken det helt dominerande trafikinslaget i
gatumiljon. Endast fyra bilar passerade gatan under tva timmar och flera bilar observerades
véinda vid gardsgatuskylten da de hamtat eller ldmnat gods eller personer. Uppfattning vi fick
vara att omradets utformning och den omfattande gang- och cykeltrafiken gjorde att bilisterna
valde alternativa vigar. Da endast fyra motorfordon passerade gatan under den tid som vi
befann oss pa gatan finns inte tillrackligt underlag for hastighetsmétningar. Hastigheterna hos
de fyra fordon som passerade var mycket lag vilket dven de gaendes hoga betyg pa bilisternas
hénsynstagande pavisar, se Tabell 3.16.

Figur 3.60 nedan visar de gaendes huvudsakliga drenden pa gatan vid angivet tillfille. Storst
var den grupp som hade é&rende till skolan, i form av Campus Norrkoping. Ingen
medelhastighet uppmiittes p.g.a. bristande underlag.

Arende hos tillfragade

Transport
21%

Skola
Socialt 50%
13%
Handel
4%

Boende
12%

Figur 3.60 Anledning till gatuvistelse hos de tillfragade pa Bredgatan
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Betygsittningen pa bilisternas hidnsynstagande gentemot de gaende var pa Bredgatan mycket
hog, 4,4, jamfort med genomsnittet pa 3,2. Andelen som ansag sig medvetna om
regleringsformen var ldgre dn genomsnittet, 35 % mot genomsnittliga 45 %. Gangfriheten var
hogre dn genomsnittet, medan trivseln 1ag nédra genomsnitt. Resultatet visas i Tabell 3.16.

Tabell 3.16 Enkdtundersokningens resultat pd Bredgatan

Betyg pa gatans trivsamhet 3,2
Andel med gangfrihet pd hela ytan 73%
Andel medvetna om regleringsform | 35%
Betyg pa bilisters hdnsynstagande 4.4

Trafikdata som mittes under den period vi befann oss pa gatan visas i Tabell 3.17 nedan. Som
nimnts dr motorfordonstrafiken mycket begrinsad, medan cykeltrafiken ddaremot bland de
hogsta av de studerade gatorna. Andelen cyklister av det totala antalet fordonstrafikanter var
overlédgset storst, hela 96 %.

Tabell 3.17 Trafikdata for Bredgatan

Beraknad ADT 36
Motorfordonsfléde vid mattillfélle [f/h] 1,3
Foérvantat maximalt trafikfléde [f/h] 3
Tung trafik vid méttilfélle [%] 0

Cykeltrafikandel av total fordonstrafik vid méttillfalle [%] 96
Gangtrafik pa éverblickbar yta [st] -
Maximal fordonshastighet [km/h] -

Gatans lige, nédrheten till vatten, mojlighet till cykelparkering och ren och trivsam moblering
var de egenskaper som lyfte gatans trivsamhet utover de overgripande resultaten. Aven
faktumet att gatan var reglerad som gardsgata uppmirksammades som positivt. Samtliga
positiva egenskaper och dess svarsfrekvens visas 1 Figur 3.61.

?E
ij HHDD 1o
- ﬁ%%ﬁé? §§§ L

Belaggning
Vegetation

Cykelparkering | |

Figur 3.61 Positiva egenskaper for Bredgatan
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Utover de overgripande negativa egenskaperna var for hoga ljudnivaer, trakig beldggning och
otillrdcklig moblering detaljer som var specifika for Bredgatan, se Figur 3.62 nedan.
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Figur 3.62 Negativa egenskaper for Bredgatan

Den dominerande cykeltrafiken var den orsak som 1 storst grad begrénsade gangfriheten.
Figur 3.63 visar orsakerna till begridnsning i gangfriheten pa Bredgatan. Aven pa Bredgatan
ansag en stor majoritet att hastigheter under 10 km/h var lampliga for fordon, se Figur 3.64.
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Figur 3.63 Aspekter som begrdnsar Figur 3.64 Gangtrafikanternas bedomning
gangtrafikanternas tilltride till hela ytan av lampliga fordonshastigheter pa
pa Bredgatan Bredgatan
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4. Diskussion

I foljande kapitel diskuteras resultaten fran undersokningarna med utgangspunkt i de
fragestillningar som ligger till grund for rapporten. Underkapitlen avser att i tur och ordning
diskutera fragestdllningarna i rapporten och ta upp konflikter mellan olika intressenter.

4.1. Diskussion om forutsittningar for gangfartsomrade

Valet av gangfartsomrade som regleringsform bor enligt manga av de intervjuade sakkunniga
vigas mot alternativa regleringsformer. Majoriteten av de sakkunniga menar att valet av
regleringsform bor utga fran de funktioner som gatan forvintas uppfylla eller skapa
forutsittningar for. Darefter har meningarna i viss man gatt isdr, da vissa menat att man forst
bor utforma gatan for de funktioner som 6nskas och sedan vilja en passande regleringsform.
Andra foresprakar att forst vilja regleringsform for att sedan gora utformningen sa att den
uppfyller savil kraven fran regleringsformen som de onskade funktionerna. Vi tror att
tillvdgagangssittet vid utformningen kan folja endera angreppssitten for gott resultat, men i
atanke bor finnas att om utformaren forst viljer regleringsformen gangfartsomrade sa for den
med sig en rad utformningskrav som maste uppfyllas enligt vigmirkesforordningen. Nir valet
gors kan dven paverkas av om det ror sig om en nybyggnad eller en ombyggnad av befintlig
miljo. Vid en ombyggnad gors valet ofta tidigare och kan till och med vara anledningen till
ombyggnaden. Vid nyprojektering av ett omrade kan det vara mer naturligt att utforma
omradet och dess trafiknit sa att det uppfyller onskade funktioner, varefter man slutligen
viljer regleringsform. Oavsett nir 1 processen regleringsformen avgors bor de alternativ som
finns betdnkas for att finna den 16sning som pa enklaste sitt uppfyller de avsikter som finns
for trafikmiljon. Alternativa regleringsformer till gangfartsomraden anses frimst vara 30-
omrade, gagata eller fordonstrafik forbjuden med tilligg om undantag for vissa fordon eller
vissa tider.

Med stod av intervjuerna med sakkunniga och litteraturstudien, framst trafikférordningen, ser
vi foljande faktorer som avgorande for valet av regleringen gangfartsomrade eller gagata
framfor 30-omrade eller Fordonstrafik forbjuden med tilldgstavla:

e Hastigheterna 6nskas begrénsas till gangfart

e Gaendes rorelsemonster sker ofta eller dr Onskvart tvirs gatan.

e Bil- och cykeltrafikens framkomlighet kan begrinsas till forman for de gaendes
tillgdnglighet till hela gatuytan.

e Parkeringsbehovet maste kunna tillfredsstéllas utan gatuparkering lings hela gatan.

¢ Endast sma fordonstrafikmingder har behov av att trafikera gatan.

Vidare skall valet mellan gagata och gangfartsomrade avgoras. Enligt lagtexten i
trafikférordningen foreligger endast sma skillnader och var tolkning &r att de enda
skillnaderna mellan de bada regleringarna dr foljande:

e Pa en gigata, men ej inom ett gangfartsomrade, dr parkering for handikappfordon
tillaten dven utanfor markerade platser.

e [ett gangfartsomrade, men ej pa en gagata, tillats trafik utan drende till adress pa gatan

e [ ett gangfartsomrade, men ej pa en gagata, maste utformningen vara sadan att det
framgar att fordon lampligen framfors i gangfart och att gdende vistas pa hela ytan.
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Erfarenheten dr dven att respekten for vidgmairket gagata dr betydligt storre dn for
gangfartsomrade, vilket gor dven behorig trafik pa en sadan gata mycket begriansad. Resultatet
av detta dr att gangfartsomrade bor viljas da genomfartstrafik ej helt kan utestingas och da
ekonomiska medel finns for att uppfylla de hardare utformningskraven. Gagata bor viljas for
att begrinsa fordonstrafiken till ett minimum och alternativ fardvig for fordonstrafiken finns.
Likasa bor gangfartsomrade viljas om parkering av handikappfordon ej kan accepteras.

Av ovanstaende resonemang dr det intressant att diskutera vad sma motortrafikméngder &r i
detta sammanhang. Av viss litteratur har exakta grinser upp till max 300f/h foreslagits, nagot
som Vi efter vara studiebesok finner som en mycket hog siffra. Utifran de métningar vi gjort
och de resultat vi fick anser vi att exempelvis trafiken pa Lilla Brogatan i Boras &r vil hog for
att fa ett vil fungerande gangfartsomrade. Vid mittillfillet var fordonstrafiken dar som mest
143 f/h. Vi tror dock inte att det ensamt dr motortrafikmidngderna som paverkar hur lyckat ett
gangfartsomrade blir utan att resultatet dr en kombination mellan mingderna av olika
trafikslag och gatans utformning. En gata med mycket gangtrafik klarar enligt var mening
hogre floden av fordonstrafik da de gaende dnda blir dominerande i trafikmiljon, se Figur 4.1.
Det &r alltsa var slutsats att en exakt grans dr svar att sitta i fragan utan en individuell
bedomning maste goras fran fall till fall.

Figur 4.1 Olika fotgingarfloden ger olika forutscttningar. Exempel fran Vallgatan i Goteborg
(Goteborgs Trafikkontor, 1995) och Kungsgatan i Malmo

Enligt var uppfattning har regleringen gardsgata i nagra fall anvints utan avsikten att i
realiteten skapa den trafikmilj6 som utgér grundtanken for regleringsformen. Istillet for att
soka astadkomma en attraktiv och social miljo med gaende i fokus har regleringsformen
ibland anvints med andra syften sasom hastighetsbegriansning och parkeringsreglering utmed
gatan. Var uppfattning dr att det pa vissa gator egentligen inte varit onskvirt att gaende vistas
pa hela gatuytan, men att valet av regleringsformen gardsgatan @nda gjorts, trots bibehallen
separering, med motiv att dimpa trafiktempot till ldgre dn 30km/h. I dessa fall anser vi att
regleringsformen gardsgata inte skall anvéindas, eftersom en sadan anvindning kan
underminera respekten for regleringsformen. Om fordonsforarna frekvent upplever manga
gangfartsomraden som ordinidra trafikseparerade gator dir fordonstrafiken har foretride
avtrubbas respekten for regleringsformen och den grundliggande funktion som
gangfartsomradet forvéntas uppfylla forsvinner. For att 16sa problemet efterlyser vi istéllet en
mojlighet att, pa gator diar man vill bibehalla separeringen av trafikslagen men minska
hastigheterna, undersoka mojligheten att skylta ldgre hastighetsbegrinsning dn dagens
minimum pa 30 km/h. Idag finns endast mojligheter till skyltning av rekommenderad ldgre
hastighet dn 30 km/h.
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4.2. Diskussion om gangfartsomraden i olika miljoer

Rapportens fragestillning vicker fragan huruvida det finns nagon skillnad mellan hur
gangfartsomraden upplevs i olika typer av bebyggelse sasom villaomraden,
flerbostadsomraden eller kommersiella omraden. I forlingningen dr svaret pa denna fraga
intressant for utformningen av gangfartsomraden anpassade till den miljé de férekommer i. I
de intervjuer vi genomfort har nagra intressanta skillnader framkommit.

En mojlighet som kommersiella omraden har dr samfinansiering, vilket tillimpats i manga
befintliga fall och varit lyckosam. Denna finansieringsform &r kanske svarare att driva igenom
i bostadsomraden, dir offentliga medel f6rvintas bekosta hela ombyggnaden. Pa
kommersiella gator blir dven niringsidkarnas verksamheter en del av gatan. Deras skyltning
och eventuell expansion av affirsytan ut pa gatan kan ofta ersitta annan moblering av gatan
och hjdlpa till att formedla intrycket av en gaendemiljo dar gangfart dr lamplig for
fordonsforare. Att affarsverksamheten tar gatuyta i ansprak kan dock dven vara negativt
avseende framkomligheten for stora fordon och tillgdngligheten for handikappade. I
kombination med att varuleveranser dr ett vanligare inslag i handelsmilj6 @n bostadsmilj6 kan
detta innebira en begrinsning. A andra sidan 6kar mojligheten att stanna till i anslutning till
butiker da gatuytan ej blockeras av parkerade fordon, vilket okar tillgédngligheten for fordon.
Att uppmirksamma butiksdgare pa att deras anviandning av gatuytan ej blockerar fardviagar
for varken handikappade eller fordon blir darfor viktigt.

Pa en handelsgata kan en blandning av verksamheter med olika Oppettider pa dygnet gora att
gatan upplevs tryggare mot overfall dven under dygnets morka delar, da begriansad biltrafik
annars riskerar att gora den odslig. I ett kommersiellt omrade finns ofta storre mojligheter att
locka stora gangtrafikstrommar, vilket i sig gor gatan mer funktionell som gangfartsomrade.
Detta genom att det bidrar till intrycket att ytan dr de gaendes, begrinsar fordonens
hastigheter och bidrar till 6kad trivsel. Affirsgator ligger oftare i centrala stadsdelar dér
kulturhistoriska virden i storre utstrickning paverkar mojligheterna till fri utformning, vilket
kan vara en begransande faktor.

I omraden med bostider tillfors ofta en kédnsla av minsklig nérvaro, vilket bidrar till god
trygghet mot dverfall dven under dygnets morka timmar, dven da gatorna ir svagt trafikerade.
I befintliga bostadsomraden byggda under SCAFT-principerna dr gatorna ofta vil tilltagna
med langa rakstrickor. Detta i kombination med mindre gangtrafikfloden dn i kommersiella
omraden gor att behovet av fysisk hastighetsbegrinsning blir stérre vid en omreglering for att
bibehdlla god trafiksikerhet da trafikanterna integreras. Aven andelen lekande barn pé gatan
blir storre i bostadsomraden, vilket forstarker behovet av hastighetssikring. I Villaomraden
med tradgardar dr behovet av gatuytan som vistelseplats mindre, vilket till viss del begriansar
incitamentet for gangfartsomrade som regleringsform. Man bor som beslutsfattare hér enligt
var mening betidnka andra regleringsformer om detta behov inte finns, se dven Kapitel 4.1. 1
flerbostadsomraden dédr méngden boende &r storre och utevistelseytorna mindre &r behovet av
gatan vistelseplats storre och vi ser mojligheter att anvdnda denna for de funktioner och
sociala moten som tradgarden fyller i ett villaomrade. Parkeringsfragan dr naturligtvis viktig i
alla miljoer, men blir kanske mest méirkbar i villaomraden didr de boende av tradition
forvintar sig att gatuparkering skall vara tillgidnglig. Speciellt stor blir denna fraga vid en
ombyggnad av gammal gata, vilket Bertil Muhrs Gata i Malmo ér ett tydligt exempel pa.
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Sammanstillningen av enkitundersokningens resultat visade att de gaende upplevde en bittre
funktion pa gangfartsomraden i flerbostadsmiljoer 4n i affirsmiljoer. Detta genom att savil
trivseln som  gangfriheten och bilisternas hidnsynstagande upplevdes bittre i
flerbostadsmiljoerna. Anledningen till detta tror vi dr de laga fordonstrafikmingderna i
bostadsmiljoerna och att de tva gatorna med extremvirden befinner sig i olika grupper, se
kapitel 3.4. Utan dessa tva gators inverkan tror vi inte resultatet for de olika miljéerna skulle
skilja sa mycket.

Avslutningsvis bor kommas ihag att manga gator dr en blandning av affirsgata och
bostadsgata, varfor en kombination av ovanstaende karaktdrsdrag blir aktuell. Denna
blandning kan dock ge goda effekter dir den ena gatutypens svagheter ticks upp av den
andras styrkor.

4.3. Diskussion kring gaendes upplevelse av gangfartsomraden

For att mita hur de studerade gangfartsomradena uppfattades av de gdende anvéndes i enkéten
framfor allt tva matt. Det ena var trivseln, som hir far symbolisera gatans attraktivitet och
formaga att bli en plats for utomhusvistelse och sociala méten, vilket var en av grundtankarna
med regleringsformen. Det andra mattet dr den upplevda friheten for gaende att vistas pa hela
ytan, vilken aterkopplar till trafikforordningens krav. Som ett led i att besvara rapportens
fragestillningar blir det déarfor intressant att overblicka vilka parametrar som paverkat dessa
matt pa de gator som innefattats i studien.

Matt pa trivseln, vilket bedomdes pa en femgradig skala, visade sig i
resultatsammanstédllningen ge mycket marginella variationer sett over de sju studerade gatorna
diar enkdten genomfordes. Endast en gata, Kungsgatan i Malmo, sidrpriaglades med ett
trivselbetyg pa 4,3 medan Gvriga gators trivsamhetsbetyg 1ag relativt niara varandra mellan 3,0
och 3,4. Vi tror att en av anledningarna till denna knappa variation dr att manga av de
tillfragade inte dgnat tanken nagon storre uppmérksamhet och dérfor pa typisk svensk manér
tenderade att ge mittenbetyget 3. For att fa en storre spridning tror vi att en mer jamforande
fragestillning, dir de tillfragade fatt jamfora gatan med en referensgata, kunnat ge storre
utslag. Vi tror ocksa att de saker som fungerar bra tenderar att forbises pa grund av att de
forvintas som grundldggande funktioner. Istéllet dr det framforallt de detaljer som sticker ut
som priglar intrycket och avspeglas i de gaendes betyg och nidmnda positiva respektive
negativa aspekter. Med bakgrund av detta tror vi att betyget 3 dnda skall ses som ett gott
betyg pa gatans trivsamhet didr man inte upplever nagot storre brist vid vistelse pa gatan. De
tiondelar som skiljer mellan betygen skall dessutom ses som klara skillnader dér fler frangatt
det trygga betyget 3 for att verkligen ge uttryck fér en upplevd trivsamhet utdver det vanliga.

Utifran enkédtundersokningens resultat kan flera parametrar som paverkar gatornas trivsamhet
utvirderas. Parametrar som ej kan paverkas av utformningen, sasom de gaendes kon, alder
och drende, visade sig ha liten paverkan pa betyget. Midn gav marginellt hogre betyg in
kvinnor och ungdomar mellan 0-17 ar gav marginellt hogre betyg dn Ovriga aldersgrupper.
Bland olika drenden var betyget ldgst bland de boende. Vidare gav en medvetenhet om
regleringsformen ett nagot liagre trivselbetyg vilket var nagot overraskande, men kan bero pa
att medvetenheten i sig gor forvintningarna pa gatan hogre. Ett viktigt resultat for studien ar
det faktum att upplevd frihet att vistas pa hela ytan faktiskt bidrog till 6kad trivsel, ett resultat
som i grunden stodjer visionen med regleringsformen och ger stod at utformningskraven.
Detta resultat visar ocksa pa vikten av att utforma gatan sa att de gaende faktiskt kdnner att de
ar hogre prioriterade dn biltrafiken.
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Enkitunderokningens fria fragestillning om gatornas positiva och negativa egenskaper gav
flera viktiga svar som stodjer det helhetstinkande som framkommit i intervjuer med flera
sakkunniga. Inte ovintat var hédr fordonstrafikens nirvaro den aspekt som 1 storst grad
paverkade gatans trivsamhet negativt, dven pa de gator med lagt fordonstrafikflode. Samtidigt
kom minskade trafikmingder och lugnare trafiktempo upp som positiva forbdttringar bland
dem som jimforde med gatornas tidigare utformning eller andra gator. Detta stodjer
resonemanget i Kapitel 4.1 om att fordonstrafiken bor begrinsas till ett minimum for den
aktuella gatan. Att detta resultat inte syns lika tydligt da vi jamforde gatornas trafikmangder
med trivselbetyget, se Figur 3.8, tror vi beror just pa det faktum att en jaimforelse med tidigare
forhallanden gors da de gaende sitter trivselbetyget. Med det menas att en person som svarat
att for mycket trafik pa gatan dr en negativ aspekt for trivsamheten samtidigt kan ge ett hyfsat
trivselbetyg, da situationen dnda forbittrats jamfort med gatans tillstand innan omregleringen,
se Figur 4.2.

Figur 4.2 Drottninggatan, Goteborg. T.v. fore ombyggnad - gatuparkering pa gatan (Legeby,
2005 s.4). T.h. efter ombyggnad - endast varutransporter stannar till utmed gatan.

Skillnaden mellan olika trafikméngder blir tydligare da man tittar pa gangfriheten dér trenden
tydligt 4r att 6kad trafik minskar de gaendes frihet. Kombineras trafikflodet med bredden pa
den yta som kan anses utgora korbana ser vi ett tydligt samband dér bred korbana och mycket
biltrafik, sasom pa Lilla Brogatan och Lilla Varvsgatan, kraftigt begridnsar friheten for de
gaende. Pa dessa gator anser vi att den, genom beldggningen vil markerade korbanebredden
med tva motande korfilt, dr for bred och skapar en barridreffekt. De gaende ror sig ogérna pa
den stora fordonstrafikytan, speciellt om trafiken dessutom dr pataglig, vilket begriansar deras
rorelsemonster utmed gatan. Slutsatsen av detta resonemang ir att gatorna helst bor utformas
utan markerad korbana, men om behov av en sadan finns for att styra fordonstrafiken bor
denna goras visuellt smal utan flera korfélt 1 bredd, se exempel 1 Figur 4.3 nedan.

Figur 4.3 Breda korbanor pa Lilla Brogatan och Lilla Varvsgatan, samt smal korbana pa
Drottninggatan i Goteborg.
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Vid behov av métande trafik kan ytan utanfor den markerade korbanan nyttjas, vilket &r fallet
pa exempelvis Drottninggatan i Goteborg. Ett dubbelriktat korfilt bidrar dven till en
hastighetsddampning vid mote mellan fordon. Om trafikméngderna &dr sa stora att denna
16sning ej dr mojlig bor, enligt var mening, betdnkas om verkligen en miljo dédr de gaende
prioriteras Over fordonstrafiken dr lamplig. Var bedomning ar att det blir mycket svart att
under sadana forhallanden skapa den typ av trafikmiljo som #r grundtanken med
gangfartsomradet och att andra regleringsformer ddarmed ir béttre lampade.

For att aterga till vikten av helhetssyn understryks denna av att de vanligaste positiva
aspekterna som ndmns 1 enkidtundersokningarna, utdver lite trafik, var vegetationen,
beldggningen, fasaderna och affiarsutbudet, alltsd alla de aspekter som ramar in rummet.
Synpunkter pa mer specifika detaljerna var mer sillsynta dven vissa detaljer togs upp av
enstaka tillfragade. Bland de for gatan negativa aspekterna dominerade dven hér dvergripande
faktorer 1 form av trafiken, sterila miljoer, nedskripning, tringsel och morka miljoer. Under
enkiten fanns byggarbetsplatser 1 anslutning till Bredgatan i Norrkdping och Drottninggatan 1
Goteborg, nagot som sannolikt drog ned dessas bada trivsamhetsbetyg nagot och gjorde att
byggstillningar framkom som en frekvent negativ aspekt trots att de svarande ombads bortse
fran dessa. Allmént ser vi att ordning och reda pa gatan dr viktigt da smuts, oordnade
cykelparkeringar, olovlig bilparkering, socialt utslagna ménniskor tillsammans med klotter
var negativt for gatan. Andra negativa aspekter var avsaknaden av trivselhdjande detaljer
sasom vegetation, butiker och uteserveringar, vilka alla fanns med som positiva detaljer pa
gator dér sadana forkom. Alla de aspekter och detaljer som papekats i enkdtundersokningen
skall ses som verkligt positiva eller negativa saker att ta till sig i utformningsarbetet da de, i
enlighet med tidigare resonemang, stuckit ut ur méngden och lyckats generera den dir lilla
extra kinslan hos betraktaren. Slutsatsen av detta resonemang blir att gaturummet maste ses
som en helhet dédr alla inramande ytor bor dgnas en tanke i gestaltningen for att skapa
forutsittningar att med moblerande detaljer ge gatan det lilla extra som genererar positiva
signaler hos betraktaren. Ordning och reda bor skapas genom gott underhall, ordnad parkering
for savil bilar som cyklar och om mojligt styra varutransporter till vissa lastzoner.

De gaendes frihetskénsla visade storre variationer dn trivselbetyget, vilket kan bero pa att
svarsalternativen hir endast var ja eller nej och dirmed tvingade fram ett stdllningstagande.
Parametrar sasom kon och huruvida de tillfragade kort bil pa gatan visade sig paverka kanslan
av frihet som gaende, men dessa resultat kan ej paverkas genom gatuutformningen, varfor
dessa lidmnas utan vidare diskussion. Nagot Overraskande var skillnaderna mellan olika
aldersgrupper sma, dir vi hade forvintat oss en sjunkande frihet med 6kad alder. Aven manga
dldre upplevde att de kunde ga var de ville pa gatan utan att kénna sig styrda till nagon viss
del. Likasa hade vi forvdntat oss en storre skillnad beroende pa medvetenhet om
regleringsformen, men detta gav, liksom for trivselbetyget, marginellt utslag 1 svaren. Vi hade
forvintat oss att de som ofta vistas pa gatan skulle uppleva en storre frihet, vilket visade sig
delvis sant da de som bara var pa genomfart upplevde minst frihet medan arbetande utefter
gatan upplevde storst frihet. Dock upplevde inte boende sa stor frihet som vi forvintat oss i
jamforelse med de andra grupperna. Att gangfriheten trots detta var storre pa
flerbostadsgatorna dn pa affirsgatorna beror pa att gangfriheten pa Lilla Brogatan i Boras var
kraftigt begrinsad, vilket gav genomslag for gruppen affirsgator.
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Trivselbetyget och andelen personer med upplevd gangfrihet visade ur trafikmétningen inga
klara samband med gatornas uppmitta medelhastigheter, men vi tror @nda att denna paverkar
upplevelsen av gangfartsomradet negativt hos de gaende. Som stod for detta kan sédgas att
manga i enkitens fria fragestillning lyfte fram hoga fordonshastigheter och att bilarna inte
holl hastighetsbegrinsningen som negativa aspekter for gatans trivsamhet. Vi tror dven att
hoga hastigheter forstirker fordonstrafikens nidrvaro och dominans i trafikmiljon, vilket inte dr
onskvirt inom gangfartsomraden. Vid eventuella olyckor mellan oskyddade trafikanter och
motorfordon dr hastigheten dessutom av stor vikt for hur allvarliga skadorna blir. Hér vill vi
dven lyfta fram vikten av att tydligt markera 6vergangen fran annan gata till gangfartsomrade
genom sa kallade portaler. Utifran trafikmitningens resultat kombinerat med studiebesoken
pa gatan ser vi en klart forbéttrad funktion pa de gator dér in- och utfarten fran gatan tydligt
markerats och forsetts med hastighetsddampande atgirder. Bilisterna tvingas for att ta sig savil
in i som ut ur omradet sdnka hastigheten och uppmérksammas pa att trafikmiljon &dndras. Som
exempel kan hér lyftas fram skillnaden mellan Lilla Brogatan och Lilla Varvsgatan som bada
enligt var mening har vil breda ytor markerade for fordonstrafiken. Pa Lilla Brogatan saknas
andra portalatgdrder @n den uppsatta skylten och medelhastigheten var hir hogst bland de
besokta gatorna. Bilar observerades accelerera kraftigt redan langt in i omradet da vigen ut
var fri och pa samma sitt kunde fordon i hog hastighet komma in i omrade. Dessa
accelerationer bidrog till storande buller och gjorde fordonstrafiken mer dominerande pa
gatan. Pa Lilla Varvsgatan fanns strax efter infarten till gdngfartsomradet en vilvd bro med sa
liten vertikal radie att den fick funktionen av ett farthinder och samtidigt brét siktlinjen. Trots
gatans breda korbana gjorde denna enligt var mening att medelhastigheten holls nere pa den
studerade strickan och resulterade i den nist ldgsta medelhastigheten pa de studerade gatorna.
Ett annat exempel dr Kungsgatan i Malmo, dir infarten sker via sving 6ver upphojd kantsten,
vilket gor hoga hastigheter in i eller ut ur omradet omgjliga, se Figur 4.4. D4 nivaskillnader
anvinds 1 portalen dr det viktigt att betinka att dessa inte begrinsar tillgdngligheten for
gangtrafikanterna, vilkas tdnkta fairdvig maste ansluta vil till omkringliggande gangtrafiknit.

Figur 4.4 Kungsgatan i Malmo. infart over kantsten.
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4.4. Diskussion kring riktlinjer for utformning

Som vi diskuterat tidigare visar enkitundersokningens resultat och resultatet fran intervjuer
med sakkunniga att utformningsprocessen maste priglas av ett stort helhetstankande. I enighet
med diskussionen i Kapitel 4.1 skall de underliggande kraven for utformningen utga fran de
funktioner som analyserats att gatan bor uppfylla. Huruvida det sedan viljs att forst besluta
om regleringsform eller att vidnta med detta beslut tills utformningen #r avslutad far som
konsekvens att om det forstnimnda alternativet viljs sa tillkommer vissa foreskrifter
forknippade med regleringsformen gangfartsomrade. Utdver dessa foreskrifter skall
utformningen oavsett regleringsform uppfylla existerande lagar och foreskrifter for allménna
gator och tillganglighet. Till detta ldggs riktlinjer med avseende pa platsens karaktér och
kulturhistoria samt eventuella gestaltningsprogram. Sammanfattningsvis paverkas alltsa
utformningen av tre grundaspekter ndmligen Specifika funktionskrav, Lagar och Foreskrifter
samt Omradeskaraktir och Gestaltningsprogram. I den fortsatta diskussionen forutsitter vi att
man valt regleringsformen gangfartsomrade och har for avsikt att med utformningen uppfylla
just de krav som regleringen medfor.

Da gangfartsomrade ansetts vara en lamplig regleringsform utifran forutséttningarna i Kapitel
4.1 innebdr detta att flera av funktionskraven sammanfaller med de utformningskrav som
stills i vaigmirkesforordningen. Det vill sdga att fordonsforare skall forsta att gaende vistas pa
gatan och att de bor halla gangfart, samtidigt som gaende bor kinna frihet att rora sig fritt pa
gatuytan. Dessutom anser vi att ett funktionskrav som alltid skall uppfyllas pa
gangfartsomraden #r att skapa en trivsam miljo for gaende, vilket grundar sig pa
regleringsformens grundtanke. I den vidare diskussionen nedan utgar vi fran att utformningen
skall uppfylla detta inom ramen for ovriga krav som grundaspekterna ovan stiller.

4.4.1. Utformning for en trivsam gatumiljo

Beroende pa om det ror sig om en nybyggnad eller en ombyggnad av gatan ges olika
forutsittningar for utformningsprocessen. Vid en ombyggnad dr gaturummet ofta mer bestamt
i form av befintlig bebyggelse, varpa moblering och utformning av gatumiljon far anpassas
till detta. Om det istéllet ror sig om en nybyggnad finns storre mojligheter att optimera
placeringen av funktionsytor och sedan anpassa rummet runt dessa sa att allt far plats. Ofta
gors dock utfomningen av rummet forst dven vid ny byggnad, vilket kan vara en brist da det
giller att finna den optimala 16sningen. Att genom processen ifragasétta rumsindelningen och
inte fastsla denna for tidigt kan déarfor vara av stor vikt vid inforande av gangfartsomraden i
nya omraden. Det viktiga dr att rummets innehall i form av armatur, moblering och vegetation
uppfyller de specifika funktionskrav som satts upp for den aktuella gatan. Rummets
avgriansningar bestar i grova drag av beldggningen, fasaderna och eventuellt andra
rumsavgriansande element sasom triadplanteringar, hickar eller avsaknad av dessa vid
exempelvis utsikt over vatten. I utformningsprocessen av gatan dr det viktigt att den
beldggningstyp som viljs samspelar med Ovriga avgrinsande element, men dven att forsta att
utformningen av dessa paverkar gatans karaktir. Savil enkdtundersokningen som intervjuerna
med sakkunniga papekar vikten av fa gatan att samspela med rummets Gvriga viggar och se
over dven deras utformning. Med detta menar vi att man vid ombyggnad bor se dver om
upprustning av fasader eller planteringar bor goras i samband med utformningen av gatan.
Valet av beldggning paverkas av en rad faktorer och bor goras med hinsyn till de eventuella
gestaltningsprogrammen, omradeskaraktdrer, birighetskrav och tillgidngligheten for
funktionshindrade personer, vilka kan aterknytas till de tre 6vergripande aspekterna.
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Da dessa val gjorts finns en grundstomme for att bekld det rum som nu lagts grunden for.
Resultatet fran intervjuer och enkitunderokningar har visat att det ej #r mojligt eller
efterstrdvansvart att lista vissa element som alltid bor anvédndas for att skapa bra
gangfartsomraden. Istéllet bor valet av moblering, armatur och vegetation ta avstamp i de tre
grundaspekterna och anpassas till dessa. Var tanke ir att de specifika funktionskraven ger ett
behov av vissa element, vilka kan utformas for att passa rummets karaktir och genom sin
placering bidra till att uppfylla de foreskrifter och lagar som finns. Som ett exempel pa detta
kan man utga fran att ett specifikt funktionskrav dr att sittplatser bor finnas pa gatan. Detta
funktionskrav kan uppfyllas genom utplacering av exempelvis en soffa som designmissigt
anpassats till 6vrig armatur i omradet. Avslutningsvis kan soffans placering anvindas for att
formedla gdendes nérvaro i omradet, smalna av korbanan eller forskjuta bilarnas fardvig for
att begrinsa fordonshastigheterna i omradet. Att pa detta sitt forsoka hitta flera
funktionsuppfyllande anvidndningsomraden for ett och samma element ar ett utmérkt exempel
pa lyckad utformning, se Figur 4.5. Tanken &r att den mobleringen av gatan skall uppfylla
minst en efterfrigad funktion, men helst flera. Denna funktionella moblering kan till viss del
skotas av boende och niringsidkare utmed gatan som utnyttjar denna for olika dndamal sasom
skyltning och aktiviteter, vilket i sig dr ett sétt att bekld gatan. Projektoren av gatan kan alltsa
inte 16sa problematiken enbart genom utformningen, utan maste se vikten av ett samarbete
med fastighetsidgare och niringsidkare for att involvera dessa i skapandet av gaturummet.

Figur 4.5 Drottninggatan, Goteborg. Cykelstdll
anvdands for att smala av korbanan

Beroende pa omradeskaraktéir och forvintade trafikméngder varierar behovet av moblering i
olika gangfartsomraden. Grundtanken med regleringen gangfartsomrade &r att skapa en siker
gatumiljo dar de gaende ges tillgang till hela gatuytan samtidigt som en trevlig vistelsemiljo
skapas. Detta kan goras med flera olika anledningar, exempelvis platsbrist, som i fallet
Woonerf, men dven for att attrahera storre kundunderlag i handelsomraden. Ett rikare folkliv
gor dven, med stod av enkdtundersokningarna, gatan till en trivsammare miljo for de gaende.
En dominerande gangtrafikandel har dessutom enligt flera sakkunniga en god
hastighetsdimpande effekt och bidrar till att starka budskapet att gangare nyttjar hela ytan och
att mycket lag hastighet dr lamplig. Att attrahera gangtrafikanter har ddarmed manga positiva
aspekter som dr virdefulla for att skapa ett lyckat gangfartsomrade. Med rikt folkliv menas
hir inte att gatan maste vara 6verbefolkad utan att gangtrafiken @r dominerande jamfort med
andra trafikstrommar. Pa en bostadsgata med mycket lokaltrafik och sma
fordonstrafikméngder behovs darfor inte ett myllrande folkliv som pa en affiarsgata, diar mer
fordonstrafik och storre andel varutransporter finns.
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4.4.2. Utformning for fritt rorelsemonster hos gaende

Den andra viktiga grundstenen for att skapa ett vil fungerande gangfartsomrade &r att ge de
gaende frihet att rora sig Over hela ytan. De parametrar som av de gaende i
enkdtundersokningen var begransande for gangfriheten var i forsta hand enligt nedan:

e Trafiken
Beldggningen
e Invanda beteenden

Alla dess tre aspekter hor ihop da de grundar sig pa att gaende pa grund av gammal vana inte
gar pa den del av gatan som beldggningen signalerar dr fordonstrafikens yta. Om inte
beldggningen signalerade att en viss yta pa gatan ar till for fordonstrafik skulle de flesta
gaende inte av gammal vana undvika den delen av gatan. Gangtrafiken #r helt klart mest
begrinsad pa de gator, Lilla Varvsgatan och Lilla Brogatan, didr denna yta tydligt har
avgransats fran upplevda trottoarer och dessutom gjorts bred nog for tva fordonskorbanor. Pa
de gator dir den signalerade fordonsytan gjorts smal &r friheten for de gdende markant storre.
Den smala korbanan behover inte begrinsa tillgidngligheten for stora fordon, exempelvis
Réddningstjdnsten och varuleveranser, da dessa kan utnyttja hela gatubredden eftersom ingen
kantsten begrinsar korbanan. Detsamma giller vid mote. Som tidigare diskuterats kring
fordonsstrommarna giller att om dessa ér tillrdckligt stora sa att flera korbanor krivs dr var
asikt att annan regleringsform bor viljas, eftersom funktionen ej kommer att uppfylla
utformningskraven for gangfartsomrade. Detta resonemang styrker var tidigare
rekommendation om att undvika en tydlig uppdelning av gatuytan i lingsled. Om visuell
styrning av fordonstrafiken onskas skall denna yta goras mycket smal sa att gangtrafikanterna
inte upplever denna som en barriér eller en for dem forbjuden yta dir fordonen prioriteras.

En annan positiv effekt av den smala korbanan dr ldgre hastigheter vilket dr dnnu en av
gangfartsomradets grundprinciper. Utover visuell avsmalning finns en rad metoder for att
uppfylla malet om att utformningen skall forma fordonsforarna att halla gangfart, vilket
diskuteras utforligare i Kapitel 4.4.3 nedan.

I tidigare studier har framhallits att inga nivaskillnader far finnas pa gatan, med motiveringen
att detta skulle separera trafikslagen. Denna slutsats har enligt var erfarenhet tolkats som att
nivaskillnader ej far finnas i varken lingd- eller breddprofil pa gatan, nagot som enligt Claes
Johansson, som varit med och tagit fram rekommendationen, dr en missuppfattning. Han
fortydligade vid vart mote att avsikten med denna rekommendation var att undvika
nivaskillnader i tvérsektion for att minimera indelningen av korbanan. Vi anser att detta dr en
god utgangspunkt, men anser att exempelvis mindre refuger eller liknande for att styra
fordonstrafiken kan tillatas, nagot som dven Johansson holl med om. Diremot ser vi att
nivaskillnader for att skilja olika lingsgaende ytor at i tvdrsektion bidrar till 6kad kénsla av
separering och didrmed ej dr onskvirda inom gangfartsomraden. Nivaskillnader som farthinder
1 langdprofilen riskerar diremot att begréinsa tillgéngligheten for exempelvis rorelsehindrade,
varfor dessa ej rekommenderas.

Tillgdngligheten for de gaende skall dven enligt lag gilla funktionshindrade personer, vilket
staller mycket hogre krav pa utformningen dn om den bara skall gilla fysiskt friska gaende.
Hér har det i intervjuer med sakkunniga, intresseorganisationer och studier av de verkliga
fallen framtritt en konflikt frimst mellan de handikappades tillginglighet och det
kulturhistoriska bevarandet av stadsmiljoer. Beldggningsmaterial i stadsmiljoer av ildre
karaktédr ar ofta av huggen gatsten, vilket dr ojamnt i jimforelse med slit asfalt eller andra
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plattbeldggningar. Gatstenen utgor darmed ett hinder for exempelvis rullstolar och rullatorer
nér de skall ta sig fram och bildar da ett fysiskt hinder for dessa grupper. Vi tror att det dr
omdjligt att skapa en gatumiljo som till fullo uppfyller samtliga anvindargruppers krav pa
utformningen, diremot finns det goda mojligheter att hitta en utformning didr sa manga
grupper som mojligt tillgodoses utan att ge storre avkall pa nagons intressen. Genom att
utforma slita strak, vilket gjorts pa manga av de studerade gatorna, gors gatan tillgénglig dven
for rorelsehindrade personer. Viktigt att tinka pa vid utformningen &r att samtliga dessa strak
inte samtidigt far blockeras av verksamheter pa gatan, vilket varit fallet med vissa
uteserveringar och butiksskyltning. Enligt enkétundersokningen papekas ofta att sadan
skyltning och verksamhet pa gatan dr positivt for gatans trivsel och bidrar till en levande
gatumiljo. Att ha denna problematik i atanke vid projektering och att da lamna plats at
affarsverksamheternas behov tror vi bidrar till bade en okad trivsel och en tillgdngligare
gatumiljo. Med foreslagen 16sning begridnsas rorelsehindrade nagot i sitt tvirgaende
rorelsemonster, vilket kan ses som negativt. I jamforelse med en vanlig gata far
tillgidngligheten tvérs gatan dnda sdgas vara storre da kantsten normalt innebir ett hinder for
den rorelsen.

Figur 4.6 Uteservering blockerar sldtt strdk t.v., medan butiksskyltningen t.h. placerats sa att
det sliita straket ldmnas fritt. Drottninggatan i Goteborg.

I enkitundersokningen var beldggningen en av de mest frekvent omndmnda faktorerna som
anses Oka gatans trivsel. Detta bekriftar flera av de sakkunnigas uppfattning att den
kulturhistoriska prigeln bidrar till att skapa en attraktiv stadskirna, vilket saledes fatt hog
prioritering 1 planeringen. Vi tror dven att en avvikande beldggningstyp jimfort med
traditionella gator &r viktigt for att ge intryck av en speciell gatumiljo med andra
prioriteringsforhallanden. Avsaknaden av kantsten, som #r en fordel for rorelsehindrade, blir
istdllet ett problem for synskadade, varfor man i utformningen maste ge dessa andra
mojligheter att orientera sig. Beldggningsmaterial i kontrasterande material och beldggning
med ytstruktur som ger ledstrak bildar forutsittningar for att dven synskadade skall ges god
tillgédnglighet.

Den trafikmiljo som uppstar pa ett gangfartsomrade dir alla trafikslag #r integrerade pa
samma yta utgor problem for mianniskor med nedsatt orienteringsformaga. Forvirring kan Itt
uppsta da inga tydliga riktlinjer finns for vart respektive trafikantgrupp skall befinna sig.
Detta problem tror vi grundar sig pd mindre kunskap om hur dessa omraden &r uppbyggda
samt pa invanda monster hos trafikanterna. Gangfartsomraden dr en relativt ovanlig
regleringsform i jimforelse med vanliga gatusektioner med trottoarer och korbanor, vilket
naturligt gor att ménniskor har mindre kunskap om fOreteelsen. I takt med att
regleringsformen blir vanligare kommer dven kunskapen, tryggheten och vanan att anvinda
gatutypen oka, vilket minskar forvirringen.
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4.4.3. Utformning for hastighetsbegriansning

Trafikforordningen aberopar en utformning dir fordonsforaren skall forsta att gangfart dr den
lampliga hastigheten i ett gangfartsomrade. Trafikmétningen visade att medelhastigheten inte
pa nagon gata varit i nidrheten av de 7 km/h som ofta beskrivs som gangfart.
Medelhastigheterna varierade fran ca 14-23 km/h med maximala hastigheter upp mot 40
km/h. Detta &r sett till den tinkta hastighetsbegridnsningen &r ett mer eller mindre katastrofalt
resultat och kan jamforas med att fordon pa exempelvis en 30-gata skulle kora mer dn dubbelt
sa fort som foreskrivet, nagot som naturligtvis inte skulle accepteras. Till gangfartsomradenas
fordel kan poingteras att hastigheten oftast dr klart ldgre dn de 30 km/h dir risken for
allvarliga personskador kraftigt reduceras enligt krockvéaldsdiagrammet, se Figur 2.7. Da 30-
omraden i andra undersokningar och tidningsartiklar sidllan klarar av att begridnsa
hastigheterna till under 30 km/h dr det alltsa nagot som de studerade gangfartsomradena
lyckats bra med. Utifran de enkédtundersokningar som genomforts anser vi oss ocksa ha sett
att det finns en stor skillnad mellan hur fordons hastighet upplevs som gaende eller som
fordonsforare. Flera tillfragade som framfort att hoga hastigheter paverkar deras tillgdnglighet
till gatuutrymmet och gatans trivsel negativt har pa den senare fragan om lamplig hogsta
hastighet svarat 30 km/h trots att mycket fa bilar under vara studiebesok Overskridit denna
grians och medelhastigheten ligger langt lagre dn sa. Det forefaller alltsa finnas en skillnad dar
fordonsforare uppfattar 30 km/h som en mycket lag hastighet medan gaende upplever
fordonens hastigheter langt 6ver 30 km/h. Pa de flesta gatorna i studien var dock gangfart och
hastigheter upp till 10 km/h den niva som flest gaende i enkédtundersokningen uppfattade som
lamplig utifran gatans funktion och utseende. Tva av gatorna utmirkte sig dock dir en
majoritet utryckte att 30 km/h var en lamplig fordonshastighet. Detta var Lilla Brogatan i
Boras och Lilla Varvsgatan i Malmo, som bada hade en tydligare separering av
trafikstrommarna och bredare korbana 4n 6vriga gator i studien. Bada dessa gator uppvisade
dven en mycket lagre gangfrihet for de gaende dn Gvriga gator i studien.

Hur skall hastigheterna begrinsas inom gangfartsomraden?

Manga faktorer paverkar hur fordonsforare kor sitt fordon. Hastighetsbegransande faktorer
styrs framst av signaler 1 miljon och mindre av reglerande hastighetsskyltar. Viktigt dr déarfor
att utforma och skapa miljoer som formedlar vilket beteende fordonsforaren skall anvinda.
De hastighetsbegrinsande atgirder som vi tycker dr lampliga for denna regleringsform ar
avsmalningar, sidoforskjutningar, avvikande beldggning och tydliga infartsportaler samt
moblerande atgédrder som attraherar och forstéarker intrycket av att gaende vistas pa hela ytan.
Nedan ges exempel for hur dessa kan utformas inom gangfartsomraden. Manga av dessa kan
med fordel kombineras.

Avsmalningar och sidoforskjutningar kan goras visuellt eller fysiskt. Visuellt gors detta
genom beldggningsmonster och olika beldggningsmaterial. Var asikt dr att tinkta korbanor
om dessa skall visas gors smala och att sidoforskjutningar skall anvindas for att bryta av
langa rakstriackor dér hastigheterna annars latt blir for hoga. Tanken ar att hinderfria ytor inte
skall bli sa langa att fordonsforarna kénner att de tjdnar pa att oka hastigheten mellan
laghastighetespunkterna. Fysisk avsmalning kan anvidndas pa samma sitt men maste goras sa
pass breda att raddningsfordon kan ta sig fram, vilket kan begrinsa deras effekt. Som fysiska
hinder anvinds med fordel element som dven fyller andra funktioner.
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Vi har tidigare namnt moblers funktion som trivsamhetshdjande element och anvindning som
fysisk hastighetsdampning. Utover detta kan de #dven fylla funktionen att signalera for
fordonsforare att omradet dven anvinds och ér till for oskyddade trafikanter. Genom att
anvinda element, sasom soffor, papperskorgar, vegetation och uteserveringar med mera, som
normalt forknippas med gaendemiljoer snarare dn fordonsmiljoer kan denna funktion uppnas.
Vissa sadana element kan redan i utformningen placeras pa gatan, medan andra, sasom
uteserveringar och butiksskyltning, endast kan skapas forutsittningar for.

Fartdimpning genom vertikala nivaskillander sasom vidgbulor, vilket 4r vanligt
forekommande pa andra gatutyper, anser vi inte #r ldmpliga inom gangfartsomraden.
Farthinder har dels liten effekt pa fordonshastigheter under 30 km/h, samt utgor hinder for
personer med rorelsehinder och for utryckningsfordon, vilket inte &r onskvért. Ddremot kan
vertikala farthinder med fordel anvéindas vid gangfartsomradets in- och utfart som en del i
portaler vi tidigare diskuterat. Portaler bildar en markant forindring i trafikforhdllandena,
vilket tvingar bilisten till en hastighetssinkning vid intrddet och medverkar till 6kad
uppmirksamhets hos trafikanterna. Viktigt att tdnka pa &r att den vertikala nivaskillnaden inte
hindrar rorelsehindrade utan att den gors till den trottoar niva utanfor omradet, det vill sdga
det dr bilisternas niva som skall @ndras och inte de gaendes.

Da en reglering som gangfartsomrade innebér en kraftig inskrinkning i fordonstrafikens
framkomlighet dr det viktigt att bibehalla tillgdngligheten for utryckningsfordon.
Réddningstjdnsten ser inte regleringen som nagot problem och utryckningstiderna behover
inte forsamras namnvirt da strickorna ofta dr korta. Det kan dock vara virt att ha detta behov
i atanke da utformningen i Ovrigt till stor del handlar om att begrénsa framkomligheten for
motorfordon.

4.5. Ovriga diskussioner och forslag till fortsatta studier

Hastighetsbegrinsningen gangfart dr en flytande grians som av vissa forsokt faststéllas till 7
km/h, medan andra ser fordelen med en grins dédr fordonsforarna anpassar hastigheten till
radande forhallanden. Argument mot en flytande hastighetsgrians #r att det blir svarare att
overvaka och botfilla nagon for brott mot den. Da en flytande grins anvénds blir det
dessutom allt viktigare att den fysiska utformningen signalerar ldmplig hastighet, eftersom
fordonsforaren ej kan ga efter hastighetsmitaren utan maste anpassa sig till de yttre intrycken.
I intervjuer med flera sakkunniga har vi upplevt att det ibland saknas mgjligheten att kunna
tillata nagot hogre fordonshastigheter, ca 15-20 km/h, vilket enligt vara trafikmétningar ar de
hastighetar som i praktiken rader pa gangfartsomradena. Nagra sakkunniga har efterfragat en
ny regleringsform, hir kallad “cykelfartsgata”, med samma regler som gangfartsomrade men
mojlighet att framfora fordon 1 cykelfart, det vill sdga ca 15-20 km/h. Vi tror med stod av
andra sakkunniga inte pa denna 16sning, da trafikanterna enligt flera studier redan idag har
svart att halla reda pa skillnaden mellan exempelvis gagata och gangfartsomrade eller ens vad
de innebdr. Om man, som pa den tidnkta cykelfartsgatan, inte kan tdnka sig att kraftigt
begrinsa fordonstrafikens framkomlighet tror vi inte heller att en 16sning dir gaende skall
vistas pa hela gatuytan dr den bista. Vi stiller oss dven kritiska till den anviandning som pa
grund av detta uppstatt av regleringen gangfartsomrade, dir skylten anvénts som en
hastighetsbegrinsande atgird, utan avsikt att skapa en miljo med de gaende i fokus, se Figur
4.7.

CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:125 95



Da man sedan forsta juni 2007 tillater hastighetsbegriansningar for varje jamnt tiotal km/h
mellan 30-120 ser vi istéllet en 16sning didr man skulle tillata anvidndning dven av skyltad 20
km/h. Detta skulle utan att inféra en ny typ av regleringsform 16sa problemet och enligt oss
bittre bemota behovet av ldgre hastighet dn 30 km/h men med bibehallen separering.
Alternativt kan skylt for rekommenderad hastighet 20 km/h anvindas, nagot som kan utredas
vidare.

Figur 4.7 Malmborgsgatan i Malmé. Gardsgata med separering av trafikslagen (Thor, 2007)

Under rapportens sammanstéllande har vi reflekterat over hur den upplevda och den verkliga
trafiksidkerheten forhaller sig till varandra i omraden utformade enligt sa kallat shared space,
av vilket gangfartsomraden dr en typ. I en studie presenterad pa Sveriges kommuner och
Landstings hemsida 2007 géllande Skvallertorget 1 Norrkoping (Se Figur 2.5), dir en
integrerad trafikmiljon anvints utan inférande av gangfartsomrade, konstateras att de gaendes
upplevelse av trafiksdkerheten dr ldgre fore tillimpningen av shared space, samtidigt som den
faktiska olycksstatistiken pekar pa en kraftigt forbattrad trafiksikerhet efter inférande. Vi
instimmer i teorin om att en hart tillimpad separering av trafikslagen bidrar till en falsk
trygghet, vilket far resultatet att trafikanterna handlar med mindre forsiktighet i trafikmiljon.
Ett inforande av trafiklosningar som bygger pa shared space skapar en viss osékerhet, vilket
leder till okad trafiksdkerhet till f6ljd av hojd uppmirksamhet och hinsynstagande mot
medtrafikanter. Denna teori far stod av flera av de intervjuade sakkunniga och skél finns
dérfor att konstatera att ett inférande av gangfartsomraden leder till 6kad trafiksikerhet dven
om de kan upplevas som mer osikra dn separerade 19sningar. Vissa sakkunniga har framfort
en oro for att andra 16sningar enligt shared space-principen, dir ansvarsforhallandet mellan
olika trafikanter ej dr helt klargjort, kan komma att stilla till problem vid en eventuell
rittsprocess till f6ljd av en olycka. Av den anledningen tror vi att det kan vara av intresse att
se Over hur ansvarsfragan skall hanteras da andra regleringsformer dn gardsgata eller
gangfartsomrade anvinds pa omraden utformade enligt shared space teorier.

Under arbetets gang har dven fragan om varfor handikapparkering utanfor markerade platser
ar tillaten pa gagator men ej pa gangfartsomraden. Ibland annat Goteborg har detta faktum
begrinsat anvindningen av gagaturegleringen, da man befarat att allt for manga fordon med
handikapptillstand skulle utnyttja mojligheten att parkera pa dessa gator. I andra stider, till
exempel Malmo, dir regleringen anvints mer, har det dock inte setts nagon sadan effekt.
Sakkunniga vi har pratat med har inte kunnat ge nagon séker forklaring till skillnaden i regler.
En risk som péapekats ér att forvirring angaende vad som géller uppstar och det blir oklart for
dessa grupper var parkering far ske. Vi tror att det vore bittre med samstimmiga regler dar
parkering endast far ske pa sérskilt anordnade platser pa bada gatutyper. Detta ger mojlighet
att styra var pa en gagata parkering av handikappfordon far ske, samtidigt som mojligheten
fortfarande finns att vid drende till adress pa gatan stanna till for ur- och ilastning.
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5. Slutsatser

En anvindning av regleringsformen gangfartsomrade forskjuter perspektivet pa gatumiljon
fran bilisten mot den gdende minniskan, vilket ligger vil i tiden da vara resmonster, men
kanske framfor allt firdmedel, ifragasitts i allt storre grad. De politiska transport- och
miljomalen talar bada om ett mer hallbart transportsystem och dér tror vi att gangfartsomradet
har en viktig plats att fylla. Genom att skapa trafikmiljéer som prioriterar andra trafikanter
framfor bilister kan delar av stadens trafikytor bli sociala vistelseplatser istéllet for barridrer
och sédnda en viktig signal om att bilen inte skall vara det sjdlvklara valet av transportmedel i
staden.

Efter studiebesok, enkidtundersokning och intervjuer vill vi dock stélla oss kritiska mot att,
som vi upplevt det, anvinda regleringen som en hastighetsdimpande atgird utan avsikt att
egentligen uppmuntra och stimulera gaende att vistas pa hela ytan. Vi ser att man i dessa fall
hellre bor tillata anvindningen av hastighetsbegriasningen 20 km/h och bibehalla en
separering av trafikslagen. Regleringsformen gangfartsomrade skall forbehallas miljoer dér
avsikten dr att skapa just trivsamma, sociala vistelsemiljoer med de gaende i fokus.

5.1. Forutsittningar for regleringsformen gardsgata

Speciellt viktigt for anvindningen av regleringsformen gangfartsomrade &r att
utgangspunkten ir att utforma gatan som en trivsam vistelsemiljo dir hela gatuytan gors
tillgdnglig for de gaende.

Regleringen gangfartsomrade skall anvindas under foljande forutséttningar:

e Mojlighet och behov av att skapa en attraktiv och social trafikmiljo for gangtrafiken
finns.

e Hastigheterna 6nskas begrénsas till gangfart

¢ Gaendes rorelsemonster sker ofta eller dr onskvirt tvirs gatan.

Bil- och cykeltrafikens framkomlighet kan begrinsas till forman for de gaendes

tillgénglighet pa hela gatuytan.

Parkeringsbehovet maste kunna tillfredsstillas utan gatuparkering langs hela gatan.

Endast sma fordonstrafikmingder har behov av att trafikera gatan.

Viss genomfartstrafik maste tillatas

Ekonomiska medel finns for att uppfylla de utformningskrav som stills i

vigmirkesforordningen.
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5.2. Skillnader i olika bebyggelsemiljoer

Utifran det resonemang som fordes i diskussionsavsnittet 4.2 ser vi nedanstdende skillnader
for etablering av gangfartsomraden i olika bebyggelsemiljoer. Punkterna tar upp de aspekter
som anses vara karakteristiska for respektive bebyggelsemiljo.

Kommersiella omraden

Ekonomisk samfinansiering med néringsidkare mojlig

Affdrernas skyltning och nérvaro pa gatan kan forstirka intrycket av att gatan ar de
gaendes omrade och gora den levande.

Behov av tillgidnglighet och lastzoner for varuleveranser

Verksamheter med olika Oppettider gor gatan trygg dven under dygnets morka timmar
Stora gangtrafikstrommar minskar behovet av fysiska farthinder och gor gatan
attraktiv. Detta kan dock inskrinka framkomligheten for stora fordon och
handikappade

Kulturhistoriska vidrden kan begrinsa och/eller vigleda utformningen i centrala
affarsomraden

Flerbostadsomraden

Boende och upplysta fonster ger trygghet dygnet runt

Sma gangtrafikstrommar och langa rakstrickor Okar behovet av fysisk
hastighetsddmpning

Begrinsade vistelseytor kan skapa behov av att nyttja gatuutrymmet {or
utomhusvistelse.

Villaomraden

98

Bostidder med upplysta fonster ger trygghet dygnet runt

Parkeringsfragan kénslig da de boende forvintar sig parkering

Sma gangtrafikstrommar och langa rakstrickor Okar behovet av fysisk
hastighetsddmpning

Ofta saknas behov av att nyttja gatuytan for vistelse, varfor det bor betdnkas om ett
gangfartsomrade &dr den mest limpliga regleringsformen.
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5.3. Paverkande parametrar av gangtrafikanternas upplevelse

Av enkitresultatet har vi kunnat konstatera ett principiellt viktigt samband mellan den
upplevda trivseln och friheten att vistas pa hela gatuytan, ndmligen att okad frihet for de
gaende resulterar i att de upplever gatumiljon som mer trivsam. Foljande parametrar har i
studien visat sig paverka gangfartsomradets trivsamhet och den hos gaende upplevda friheten
att vistas pa hela gatuytan.

e Trafikmingder - Minskade fordonstrafikfloden ger okad frihet for de gaende och i viss
man dven en trivsammare gata.

® Yta avsedd for fordonstrafik - Enkla dubbelriktade korfilt minskar fordonstrafikens
dominans och barridreffekt pa gatan

e Hastigheter - Laga hastigheter bidrar till en trafiksikrare miljo och minskar intrycket
av fordonstrafikens nérvaro 1 trafikmiljon

¢ Ordning och reda - Rena, vil underhéllna och ordnade milj6er bidrar till 6kad trivsel

e Utformningen - En vil genomtéinkt och avvédgd utformning bidrar till en trivsam gata,
mer om detta nedan.

5.4. Utformningsriktlinjer for gangfartsomraden

For att vilja gangfartsomrade som regleringsform jamfors de funktionskrav som efterfragas
pa gatan med den forvintade trafiksituationen och de visioner och krav som medfoljer
regleringsformen. Om dessa Overensstimmer, se slutsatsen om val av regleringsform ovan,
kan regleringsformen gangfartsomrade antas och utformningen paborjas. Tillsammans med de
funktionskrav, lagar och foreskrifter som anvénts for valet av regleringsform finns flera andra
aspekter som paverkar denna utformningsprocess. Dessa aspekter kan delas in i tre
grundgrupper enligt foljande:

e Specifika funktionskrav
e Lagar och Foreskrifter
e Omradeskaraktir och Gestaltningsprogram

De specifika funktionskraven grundar sig pa att utformningen bor goras utifran de intentioner
som finns med gaturummet. Innan utformningen paborjas skall faststéllas samtliga funktioner
som efterfragas pa gatan, vilket sedan ligger till grund for utformningen. Lagar och
foreskrifter stiller dven de vissa krav pa gatumiljon som maste uppfyllas. Vissa lagkrav giller
generellt for alla miljoer, till exempel tillgdnglighet for rdddningstjinst och
funktionshindrade, medan andra specifikt styr utformningen av gangfartsomrade, till exempel
vigmirkesforordningen. Foreskrifter for utformning av allménna gator finns dven i VGU,
vars riktlinjer bor foljas dven for gangfartsomraden. Omradets karaktér innefattar exempelvis
kulturhistoriska beting, vilket i likhet med eventuella gestaltningsprogram for det aktuella
omradet inverkar pa utformningen av gatumiljon. En schematisk bild Gver processen att
besluta om och utforma ett gangfartsomrade visas i Figur 5.1. Valet av regleringsform kan
vara mer eller mindre bestdmt beroende pa om det ror sig om en ombyggnad av befintlig gata
eller en nybyggnation. Vid nybyggnation, men dven vid viss ombyggnation, kan det vara
aktuellt att initialt inte definitivt bestimma regleringsform, utan under utformningsprocessen
kritiskt ifragasdtta valet avregleringsform for att finna den reglering som bést passar den
framvixande miljon. Detta illustreras med den atergaende pilen till vinster i Figur 5.1. Det dr
ocksa viktigt att ha i atanke hur anvidndarnas nyttjande paverkar gatans slutgiltiga funktion
genom exempelvis gangtrafikmangder, butiksskyltning och underhall.
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Figur 5.1 Processchematisk bild over valet av regleringsform och utformning av
gangfartsomradet utifran de tre grundaspekterna.

Att lista alla de specifika utformningskrav som exempelvis VGU stiller skulle innebédra en
exakt atergivning av stora delar av denna och andra skrivelser. Nagon exakt checklista for alla
ingaende krav fran de tre grundaspektsgrupperna ovan gors darfor inte, utan nagra exempel
som av oss ansetts vara av extra vikt for just utformningen av gangfartsomraden lyfts fram for
respektive grundaspekt.

Specifika Funktionskrav

e Anvindargrupper: Vilka skall anvinda gatan och vilka behov har de?

e Anvindningsomraden: Vad skall gatan kunna anvindas till?

e Parkering: Krivs parkering pa gatan och hur 16ses det i sa fall?

e Trivsam och attraktiv miljo: Vilka element och detaljer hojer gatans trivsamhet?

Lagar och foreskrifter

Hela gatuytan utformad for gaende, Hur uppfylls detta krav?

Hastighetsbegrinsning, Hur gors visuell och fysisk hastighetsbegrinsning?
Tillgdnglighet for funktionshindrade, Finns strak for samtliga funktionshinder?
Sammankoppling med ovrigt gangnit, Kan alla grupper ta sig till och fran omradet?
Tillginglighet for raddningstjdnst och andra stora fordon: Utrymme och uppstéllning?
Avrinning, Hur 16ses avrinningen utan att verka separerande eller hindrande?

Gestaltningsprogram och Omradeskaraktir

Gestaltningsprogram, Finns sadant och vad dr dess innebord och omfattning?
Platsens historiska funktion, Bor/kan denna representeras i utformningen?
Bebyggelse, Vilken typ av bebyggelsemiljo dr det och samspel med fasader.
Vixtlighet, Finns behov av gronomraden och vilka vixter skall anvindas?
Lokala traditioner, Finns lokala principer for utformning?
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Om stillda forutsittningar for regleringsformen gangfartsomrade uppfyllts i valet av
regleringsform &r var asikt att foljande Gvergripande funktioner ansetts efterstravansvirda:
Trivsam gaendemiljo, gaendes tillgdnglighet till hela gatuytan och mycket laga
fordonshastigheter. Dessa skall uppfyllas inom ramen for de andra krav som framkommit fran
grundaspekterna ovan.

Ett vdl avvidgt gaturum ger en god grund for en trivsam miljo for gaende, men det dr genom
beklddnaden av detta rum som det lilla extra skapas for betraktaren som da uppfattar gatan
som speciell och mer attraktivt dn vanliga gator. Trevliga affirer med fin skyltning, en trevlig
uteservering, ett vackert trid eller en skulptur kan alla vara saker som far gatan att sticka ut ur
maingden. Vilka detaljer som bor satsas maste avvigas fran fall till fall.

Beklddnaden av rummet kan goras med element sasom armatur, mobler och vegetation men
dven genom funktioner hos niringsidkare, fastighetsdgare och besokande av gatan. Rikt
folkliv, affarsskyltning och verksamheter som tar gatan i ansprak minskar behovet av fasta
element for att skapa trivsam miljé som samtidigt uppfattas som de gaendes territorium. Gator
med mindre folkliv och avsaknad av afférsliv dr i storre behov av andra element for att
formedla att gatan primért tillhor och befolkas av gangtrafikanter. I utformningsprocessen bor
betinkas om de mobler som anvinds genom sin placering och sin design skall fylla minst en
och girna flera eftertraktade funktioner pa gatan. Av vara undersokningar kan vi dra
slutsatsen att nedan listade utformningstips kan bidra till att uppfylla de tre kraven pa
trivsamhet, gangfrihet och hastighetsbegrinsning for att skapa ett vil fungerande
gangfartsomrade. Observera att en anviandning av nedanstaende tips inte till fullo uppfyller
alla de krav som grundaspekterna stiller, utan skall ses som extra viktiga detaljer utdver den
ovriga mer traditionella utformningen av gatan.

Tips for utformning av ett trivsamt gangfartsomrade
e  Belidggningen bor avvika fran den pa omgivande gator med annan regleringsform.
Upprustning av omgivande fasader
Levandegor gatan genom skyltning, moblering och/eller inslag av vegetation
Anvind funktionell moblering
Gott underhall
Skapa ordning och reda genom ytor avsedda for vissa efterfragade funktioner

Tips for utformning av en gatuyta avsedd och tillgiinglig for gaende
e Undvik nivaskillnader i gatans tvirsektion
¢  Om korbanan markeras, gor endast ett korfalt for dubbelriktad trafik
e Beldggningen bor avvika fran den pa omgivande gator med annan regleringsform.
[ ]

Om ojimn beldggning anvinds, sikerstill slita strak for rorelsehindrade personer och undvik
blockering av dessa
Utforma ledstrak for synskadade da kantsten saknas och fasaderna #r svara att folja.
Kontrasterande material i farg och form kan anvéndas.

e  Sikerstill goda anslutningar till omgivande gangvégniit.

Tips for utformning av ett omrade dir fordon framfors i mycket lag hastighet
e  Markera 6vergangen till gdngfartsomrade med portal och kraftigt hastighetsddmpande étgérder.
Om korbanan markeras, gor endast ett korfilt for dubbelriktad trafik
Belidggningen bor avvika fran den pa omgivande gator med annan regleringsform.
Da gangtrafikflodet #r otillrdckligt for att blockera gatuytan, bryt raka korlinjer for fordonstrafiken.
Kombinera funktionell moblering med avsmalningar och sidoforskjutningar
Anvind moblering som forstiarker den ménskliga nérvaron
Betiink regleringsskyltens placering sa att denna uppfattas vid infart
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6. Appliceringsomrade

For att praktiskt exemplifiera de slutsatser som presenterats i Kapitel 5 har dessa tillimpats pa
ett appliceringsomrade. Pa forslag av trafikkontoret i Goteborg har detta gjorts i omradet runt
Askims torg i1 sodra Goteborg dir en framtida trafiklosning kan komma att inkludera
inforandet av ett gangfartsomrade. Motivet for ombyggnaden 4r att i samband med
tillbyggnad av bostédder pa en av torgfastigheterna oka tillgangligheten med bil runt torget och
gora torgmiljon mer attraktiv. Ett, av tre betdnkta, 16sningsforslag involverar en trafiklosning
med gatustrickning nira torgets Ostra fastighet. Denna gata skulle, for att gora miljon mer
attraktiv och trivsam for de géende, kunna komma att regleras som gangfartsomrade.
Utformningsforslaget presenteras i sin helhet i Bilaga 2 och skall ses som en betydande del av
detta examensarbete.
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Bilaga 1 - Enkiitundersokning

Enkiten utgar fran kravet pa att det pa en gardsgata skall framga att gaende utnyttjar hela ytan
och att fordon lampligen inte framfors i mer &n gangfart. Samtidigt vill vi undersoka

upplevelsen av att vistas pa gatan.

1.

106

Pa en skala fran 1-5, hur upplever du trivseln pa den hir gatan? 1 &r inte trivsam och 5

ar mycket trivsam.

Inte trivsam<1 2 --3 T 5>Mycket trivsam

Vad ar framsta skilet till din asikt: +

Upplever du att du dr fri att ga var du vill pa gatan?

Ja Nej Om nej, varfor?

Hur upplever du bilarnas beteende gentemot gaende pa en skala fran 1-5? 1 r att
hinsyn saknas och 5 dr mycket hdnsynsfullt.

Hénsyn saknas<1-------- P R 4o 5>Mycket hinsynsfullt

Ar du medveten om att detta #r ett gdngfartsomrade?

Ja Nej

Har du nagon gang kort bil pa denna gata?

Ja Nej

Vilken maximal hastighet anser du ldmplig? _ _ _ _

Arende:

Handel O Transport 0 Boende O Rekreation/samvaro O Arbete O

Kon:

Man O Kvinna O

Alder:

0-17 0 18-25 0O 26-40 O 41-65 0 65+ O

Intervjutid:

9-120 15-18 OO
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Bilaga 2 - Appliceringsomrade - Askims Torg
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