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Ordforklaringar
Det offentliga rummet

Framkomlighet

Funktionshinder

Organiserad Shared Space

Oskyddade trafikanter

SCAFT

Shared Space
(oorganiserad)

Tillgénglighet

Trafikintegrering
Trafikseparering
Trafiksékerhet

Trygghet

Enligt Shared Space konceptet &r det offentliga rummet
samhdllets hjarta. Det ar dar folk uppehaller sig, stannar, ser
andra ménniskor och traffar varandra. Inrattningen av det
offentliga rummet kan visa pa hur samhallet i helhet ser ut och
hur folk umgas med varandra, med andra ord en spegel av
samhaéllet (Shared Space, 2005)

”Den del av kvaliteten tillganglighet som beskriver
tidsforbrukning for forflyttning i trafiknaten som gaende,
cyklist, busspassagerare eller bilférare” (Lugna gatan, 1998)

Begransning av personens funktionsformaga till foljd av skada
(Végverket Region Skane, 2001)

Ett offentligt rum dér dess funktioner dr integrerade och dar en
viss reglering finns att tillga, t ex gardsgata

Fotgangare och cyklister

Normer fran 60-talet som gavs ut av davarande Statens
Planverk som anvisningar for kommunernas trafikplanering

Ett offentligt rum dér dess funktioner &r integrerade och
jdmstallda och ddar de olika trafikslagen har samma réttigheter
och skyldigheter (En vedertagen svensk Oversattning av Shared

Space finns inte idag, darfor anvands den engelska termen i
examensarbetet)

"Anger den latthet med vilken olika slag av trafikanter kan na
stadens arbetsplatser, service, rekreation, samt 6vriga utbud och
aktiviteter” (Lugna gatan, 1998)

Blandning av olika trafikantgrupper pa samma yta

Skilja olika trafikantgrupper at, bade i tid och rum

"Lag risk for personskador i trafiken” (Lugna gatan, 1998)

”Manniskornas upplevelse av att det innebér liten risk att vara
trafikant eller uppehalla sig i trafikmiljon” (Lugna gatan, 1998)
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Sammanfattning

Syftet med examensarbetet &r att undersoka och utvérdera hur konceptet Shared Space
fungerar i Sverige. Detta genomfors genom att inventera sydsvenska kommuner om de har
borjat applicera metoden i deras stadsplanering och sedan vélja ut ett lampligt Shared Space
-objekt for att undersoka om platsen fungerar tillfredsstéllande idag.

Under de senaste decennierna har bilen varit den avgérande faktorn ndr offentliga platser
planerats. Ofta har det resulterat i saimre kvalitet i de offentliga rummen och déarmed i de
omgivningar d&r manniskor lever och ror sig i. Darfor har det under den senaste tiden
utvecklats nya strategier och tankesdtt att planera och utforma det offentliga rummet. Ett
exempel &r Shared Space metoden.

Shared Space ar en metod som har utvecklats i Holland och som har som mal att utveckla
ett nytt koncept for planering av det offentliga rummet. Det strdvar efter att kombinera och
integrera det offentliga rummets olika funktioner, sasom trafik och social interaktion,
istallet for att skilja dem at. Malsattningen &r att platsen skall uppfattas som ett
uppehallsrum dér folk kan rora sig, traffa varandra och umgas, inte ett trafikrum.

Examensarbetet bestar av fyra huvuddelar; litteraturstudie, inventering av Shared Space i
Sverige, empirisk studie av befintlig plats samt diskussion och slutsatser.

Litteraturstudie

Inledningsvis &r hastigheten en mycket viktig faktor ur ett trafiksakerhetsperspektiv. T ex &r
dodsrisken for fotgdngare i en kollisionshastighet av 30 km/t ca 5 % och ca 70 % vid 60
km/t. For att uppna hog trafiksakerhet krévs att motorfordon inte 6verskrider 30 km/t,
dven hastigheter upp till 40 km/t skulle kunna vara acceptabla.

Funktionshindrade &r en utsatt grupp i trafiken, eftersom de har andra forutsattningar och
behov att rora sig i trafiken. Antalet funktionshindrade i Sverige ar fler 4n vad manga skulle
tro. En bedomning ar att ca 19 procent av Sveriges befolkning har nagon form av
funktionsnedséttning som medfor problem med tillgdngligheten i trafiksystemet. Olika
typer av funktionshinder kan vara horselskadade, synskadade, rorelsehindrade, medicinska
funktionsnedséttningar (Gverkénslighet och allergier), psykisk ohalsa, utvecklingsstorning
och funktionsnedséttning p g a alderdom.

Exempel pa atgarder for att forbattra tillgangligheten och framkomligheten for
funktionshindrade ar god belysning, effektivt underhall av trottoarer och gangvagar och
bullerreducering. Aven taktila plattor for synskadade, som innebar att skillnaden mellan
olika material kan sérskiljas med hijélp av fingrar, fot eller képp, ar en effektiv atgard. Dock
har studier visat att inte alla strak med taktila plattor var anvandbara, da de var svéra att
folja och képpen fastnade..

Vid inrattning av det offentliga rummet skiljer Shared Space mellan uppehallsrum och
trafikrum. | det forstndmnda &r ménniskans rorelsefrihet och sociala interaktion det
centrala och ska inredas som ett manniskorum som ska inbjuda till ett socialt beteende.
Trafikrummet daremot, &r inrattat for att man snabbt ska kunna fardas langa strackor och
hér &r trafikfunktionen den avgorande faktorn for inredning av rummet och for det
onskade beteendet. Enligt Shared Space metoden ska uppehallsbeteendet vara det
dominerande pa platsen sa att det sociala livet underlattas.
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De viktigaste utgangspunkterna vid inforande av offentliga platser som Shared Spaces &r:

e Omgivningens och vdgens uttryck berdttar sjalv hur man ska bete sig, utan att
anvédnda skyltar och vagmarkeringar

e Anvind inte tekniska trafiklosningar, som t ex mittrefug och farthinder, i omraden
med uppehallskaraktar

e Stark rummets karaktar och dess utryck tillsammans med experter fran andra
discipliner

e Framja interaktion och socialt beteende sa att 6gonkontakt blir mojlig

e Lt trafikanter forhandla om ratten att kéra forst och vem som ska vaja. Da sanks
hastigheten av sig sjélv

o Vélj material som passar till omgivningens karaktdr och var noggrann med
placeringen av material och inventarier, som t ex ljusstolpar

e FOrsok att inte ta bort otrygghetskanslan, utan utnyttja den istéllet

Ett praktiskt exempel dar Shared Space metoden har anvants &r Skvallertorget i
Norrkoping. Utvérderingen visade att olyckorna har minskat, likasa genomfartstrafiken
medan framkomligheten och tillgangligheten var minde bra for synskadade som hade svart
at orientera och rora sig pa torget. Principen bakom Skvallertorget &r att skapa
trafiksakerhet genom lagom otrygghetskénsla. Undersokningen visade att ca hélften av de
tillfragade kande sig ganska eller mycket otrygga pa platsen. Detta speglar inte resultatet av
att trafiksakerheten hade blivit béttre efter ombyggnaden, vilket borde tyda pa att det gar
att skapa trafiksékerhet genom osékerhet.

Inventering av Shared Space i Sverige

Endast tva kommuner av 30 tillfragade hade hort talas om den engelska termen Shared
Space fore undersokningen. Dock kénde alla till Skvallertorget och tankeséttet som ligger
bakom utformningen. Det visar att begreppet Shared Space inte &r vedertaget, och att det
finns behov av ett svenskt uttryck. 18 kommuner séger sig idag ha borjat eller planerar att
borja anvanda Shared Space metoden i nagon grad i deras stadsplanering. Tio kommuner
har befintliga Shared Spaces och fyra av dem utmérker sig med hdga floden av alla trafikslag
och att samtliga platser dr torgytor:

e Skvallertorget, Norrkoping
e Fiskaretorget, Véstervik

e Centralplan, Vdrnamo

e Studieplan, Borlédnge

Den vanligaste anledningen till att kommuner inte har borjat anvédnda Shared Space —
metoden var att de inte har hittat lamplig plats som skulle passa som Shared Space. Négra
kommuner saknade nagon form av handbok som skulle kunna fungera som stod nér Shared
Spaces tillampas.

Empirisk studie av befintlig Shared Space

Valet av plats for utvardering foll pa Centralplan i Varnamo p g a platsens utformning och
hoga trafikflode av alla olika trafikslag.
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Hastighetsmatningarna av motorfordon vid de tva infarterna till Centralplan visade pa en
medelhastighet mellan 18,6 -21,5 km/t. 40 meter fore infarten var medelhastigheten 27,1
km/t.

Motorfordonsflodet var strax under 10 000 motorfordon/dygn efter att ha legat pa drygt
11 000 motorfordon/dygn innan ombyggnationen i slutet av 2003. Pa eftermiddagen var
stadsrummet oerhort livfullt med hogt flode av alla trafikslag. T ex korsade drygt 900
oskyddade trafikanter vagbanan under en timme pa eftermiddagen, vilket kan jamforas med
ca 200 oskyddade trafikanter pa morgonen. Siffrorna motsvarar ett dygnsflode pa ca 7000
oskyddade trafikanter.

Av de 50 gaende som ville korsa motorfordonens korbana blev 47 (94 %) forbislappta
direkt och av de 50 cyklister som ocksa forsokte ta sig forbi motorfordonen, blev 43 (86 %)
forbislappta.

Intervjuer av gaende pa Centralplan visade att majoriteten kande sig ganska trygga (40 %) i
trafiken pa platsen, vilket tyder pa en forhallandevis hog subjektiv sakerhet och trygghet.
Dock kande sig 28 % av de tillfragade sig ganska otrygga som gaende i trafiken pa
Centralplan, vilket visar att den subjektiva tryggheten varierade nagot.

85 % av de tillfragade svarade antingen mycket bra eller ganska bra om vad de tyckte om
utformningen och estetiken pa platsen. Majoriteten (63 %) av de tillfragade tyckte att
bilister stannade ofta eller alltid nér de ville korsa fordonstrafiken. Ingen tyckte att
motorfordonen aldrig stannade.

Den dvergripande bilden som gavs av de intervjuade synskadade, var att det fungerade bra
att rora sig som synskadad med kapp pa platsen. Inga storre problem uppkom nar
fordonstrafiken skulle korsas, dock kdnde de sig tryggare att korsa 6ver ett markerat
overgangsstalle, som var fallet fére ombyggnaden. Andra asikter fran de synskadade var att
beldggningen var ojamn pa vissa stallen och att ljusstolparna var daligt utmarkerade.

Platsens tillganglighet for personer med rullande hjalpmedel (rullator eller rullstol) ansags
vara mindre bra eftersom i princip hela ytan ar tackt med smagatsten.

De polisrapporterade olyckorna har minskat fran fem till tva olyckor om man jamfor tre
och ett halvt ar fore ombyggnaden med tva och ett halvt ar efter ombyggnaden. Dock kravs
det ett langre tidsperspektiv innan man kan statistiskt sakerstalla att olyckorna har minskat
efter ombyggnaden. Alla olyckorna innan ombyggnaden skedde pa den markerade gang-
och cykelGverfarten.

Slutsatser av studien

Hastigheter under 30 km/t anses vara trafiksakra och innebar en lag risk for personskador
vid kollisioner. Darfor far de uppmatta hastigheterna anses ligga pa en acceptabel niva.
Dock &r de inte godkanda om man beaktar att vid en gardsgata ska inte motorfordon kéra
snabbare dn ca 7 km/t, som betraktas som ganghastighet. Jamforelsen mellan hastigheter 40
meter fore infarten och precis vid infarten, visade att medelhastigheten sjonk fran 27,1
km/t till 18,6 km/t. Att medelhastigheten minskade sa mycket r ett bra tecken pa att folk
uppfattar att platsen kraver laga hastigheter, utan att farthinder har anvénts. Att olyckorna
har minskat efter ombyggnaden dr sjalvklart positivt, men &r ingen garanti for att det
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kommer att fortsitta pa samma sétt, eftersom det kravs ett langre tidsintervall for att
sakerstélla trenden. Dock ger det en fingervisning att trafiksakerheten pa platsen har blivit
battre.

Den storsta gruppen kande sig ganska trygga (40 %), vilket tyder pa en forhallandevis hog
subjektiv sakerhet och trygghet. Dock kéande sig 28 % av de tillfragade sig ganska otrygga
som gaende i trafiken pa Centralplan. Att folk kanner sig ganska otrygga kan vara positivt
da det leder till att folk a&r mer observanta och uppmaérksamma. Positivt var att endast en
person av de 40 tillfrdgade kande sig mycket otrygg i trafiken pa platsen, vilket kan leda till
att personen undviker att rora sig pa Centralplan i framtiden.

Utformningen av och estetiken pa Centralplan har lyckats enligt de tillfragade pa platsen.

Flodesmatningarna visade pa hoga floden av alla olika trafikslag, speciellt pa eftermiddagen
da flodet av oskyddade trafikanter var som hogst. Detta far till foljd att platsen blir mer
livfull och uppfattas mer som ett uppehallsrum &n ett trafikrum.

Oskyddade trafikanter har en kort véantetid nar de ska korsa motorfordonens korriktning,
eftersom ungefar 90 % av de oskyddade trafikanterna som vill korsa blir forbislappta av
motorfordonen. Att sa pass manga bilister stannar for cyklister ar ovanligt, eftersom de inte
enligt lagen &r tvingade till detta.

Nastan hela Centralplan ar belagd med smagatsten som kan leda till problem for
funktionshindrade, speciellt for personer med hjulbundna hjélpmedel. Platsens
orienterbarhet for synskadade anses vara godkand da tva dverfarter har fatt en annan
belaggning &n den Gvriga ytan, en ledyta finns pa sédra sidan av platsen och objekt som t ex
ljusstolpar och granithéllar kan fungera som orienteringsobjekt. Dock kan dessa objekt
ocksa fungera som hinder for synskadade, vilket visar hur komplext det &r att skapa ett helt
och hallet tillgangligt rum.

Centralplan fungerar idag till den grad att bilisterna kor, ur ett trafiksakerhetsperspektiv, i
en acceptabel hastighet. De slapper forbi ungefér nio av tio gaende och cyklister som vill
korsa motorfordonens vagbana. Inga allvarliga olyckor har intréffat efter ombygganden och
enligt de funktionshindrade &r Centralplan tillganglig och framkomlig for dem ocksa, dven
om det férekommer vissa brister. Avslutningsvis ar Centralplan en plats for alla trafikslag,
vilket dven kan ses i flodesmatningarna, och dér alla funktioner &r integrerade pa samma
yta.
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Summary

The aim with this thesis is to examine and evaluate how the concept Shared Space works in
Sweden. This will be performed by making an inventory of municipalities in the southern
part of Sweden if they have started to use the method in their town-planning. Then an
appropriate Shared Space will be chosen to examine if the place works satisfactory today.

Under the last decades, the car has been the decisive factor when public spaces have been
planned. This has often resulted in worse quality in the public rooms and with that in the
surroundings where people live and move around. Hence, it has been developed under the
latest time new strategies and way of thinking to plan and design the public spaces. An
example is the Shared Space method.

Shared Space is a method that has been developed in the Netherlands and has as goal to
develop a new concept for planning of the public space. It strives to combine and integrate
the public space’s different functions, for example traffic and social interaction, instead of
separate them. The objective is that the place should be understand as a public space, where
people can move, meet and spend time with each other, not a traffic area.

The thesis consists of four parts; literature study, inventory of Shared Space in Sweden,
empirical study of existing Shared Space and discussion and conclusions.

Literature study

To start with, the speed is a very important factor from a traffic safety point of view. For
example, the risk of fatality for pedestrians in a collision-speed of 30 km/h is approximately
5 % and in the region of 70 % in a collision-speed of 60 km/h. To achieve a high level of
traffic safety requires that motor vehicles do not exceed 30 km/h, also speeds up to 40 km/h
are acceptable.

Functional disabled are a vulnerable group in the traffic, because they have other conditions
and need to move in the traffic. The number of functional disabled people in Sweden is
higher than one would know. An estimation is that approximately 19 % of the Swedish
population has some kind of functional disability, which will result in problem with the
availability in the traffic. Different types of functional disabilities can be hearing
impairment, visually handicapped, disabled, medical functional disabilities (allergy), mental
illness, development disorder and disability due to age. Example of measures to improve the
availability and accessibility for functional disabled is good lighting, effective maintenance
of pavement and foot paths and noise reduction. Also tactile surface course for visually
handicapped is an effective measure. Nevertheless, studies have showed that not all streets
with tactile surface course were useful, sometimes they were hard to follow and the white
cane got stuck.

Shared Space requires a clear distinction between public space and traffic areas. In public
space, the freedom of movement and the social interaction between people are decisive
criteria; residential space must be designed as people space and must invite social behaviour.
Traffic areas are however, designed for rapid movement to destinations and here is the
traffic function the decisive factor for the design and demand a specific type of behaviour.
According to the Shared Space method, the public behaviour should be dominating at the
place to make the social life easier.
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The most important starting points when a public space is introduced as a Shared Space
are:
e The expression of the surrounding and the street tell which behaviour is appropriate
and required, without using road signs and road markings
e Do not apply technical traffic measures, for example bumps and central island, in
public spaces

e Enhance the character and the expression of the space together with experts from
other disciplines

e Encourage interaction, facilitate eye contact
e Leave people to negotiate the right of way and the speed reduces automatically

e Select and locate materials with care and be careful with the placing of material and
furnishings, for example lamppost

e Do not try to remove that unsafe feeling, but use it to best effect

A practical example where the shared Space method has been used is Skvallertorget in
Norrkdping. The evaluation of the place shows a reduction of accidents and the through
going traffic, while the accessibility and availability were less good for visually handicapped
who had difficulties to move on the square. The principle behind Skvallertorget is to create
traffic safety through enough feeling of insecurity. The study showed that approximately
half of those asked students felt fairly or much insecure at the place. This does not reflect
the result that the traffic safety had increased after the rebuilding, which should indicate
that traffic safety could be created through insecurity.

Inventory of Shared Space in Sweden

Only two municipalities out of 30 asked had heard the English term Shared Space before
the study. Nevertheless all of those asked knew about Skvallertorget and the principle
behind the square. It shows that the concept Shared Space is not commonly accepted and
that there is a need for a Swedish expression. 18 municipalities state that they have started
or are planning to start using the Shared Space method in some extent in their town
planning. Ten municipalities have existing Shared Spaces and four of them distinguish with
high flows of all road users. All of the places are squares:

e Centralplan, Varnamo

o Fiskaretorget, Véstervik

e Skvallertorget, Norrkoping
e Studieplan, Borlédnge

The most common reason that municipalities have not started to use the Shared Space
method, was that they have not found a place which could be suitable as a Shared Space.
Some of the municipalities asked for some kind of handbook, which could function as a
support when Shared Spaces were applied.

Empirical study of existing Shared Space
The choice of place for an evaluation fell on Centralplan in Vdrnamo due to the design of
the place and the high flow of all different road users.

The speed measures of motor vehicles at the two entrances showed an average speed
between 18,6 -21,5 km/h. 40 meter before the entrance the average speed was 27,1 km/h.
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The flow of motor vehicles was just under 10 000 motor vehicles/ 24-hour after had been
about 11 000 motor vehicles/ 24-hour before the rebuilding in the end of 2003. In the
afternoon the city space was very lively with a high flow of all road users. For example
approximately 900 unprotected road users were crossing the carriageway of the motor
vehicles during one hour in the afternoon, which can be compared with around 200
unprotected road users in the morning.

47 out of 50 pedestrians (94 %), who wanted to cross the carriageway of the motor
vehicles, were directly allowed to pass and 43 out of 50 (86 %) cyclists were allowed to pass
the carriageway.

Interviews of pedestrians at Centralplan showed that majority felt quite safe in the traffic at
the place, which indicates a relatively high level of subjective feeling of safety and security.
Nevertheless 28 % of those asked felt quite insecure as a pedestrian in the traffic at
Centralplan, which show that the subjective feeling of security varied at the space.

85 % of those asked answered either very good or quite good concerning their opinion
about the design and aesthetic of Centralplan. The majority (63 %) of those asked thought
motorists stopped often or always when they wanted to cross the carriageway. Nobody
thought that the motorists never stopped.

The overall picture from the visually handicapped that were interviewed, was that it worked
well to move as visually handicapped with a cane at the place. No bigger problems were
arising when they had to cross the motor vehicles, but they felt safer when crossing a
marked pedestrian crossing, as it was before the rebuilding. Other opinions from the
visually handicapped were that the surface course was uneven at some places and that the
lampposts were bad marked.

The availability of the place for people with rolling aids (zimmer frame and wheelchair) was
regarded as less good because almost the whole area is covered with paving stones.

The accidents reported by the police have decreased from five to two accidents if three and
a half years before the rebuilding is compared with two and a half years after the rebuilding.
However it takes a longer time perspective before it can be statistical guaranteed that the
accidents have decreased after the rebuilding. All the accidents before the rebuilding took
place on the marked pedestrian- and bicycle crossing.

Conclusions

Speeds under 30 km/h are considered as safe from a traffic safety point of view and mean a
low risk for injury at collisions. Hence is the measured speeds considered to be on an
acceptable level. However they are not acceptable if you take into consideration that the
speed limit on a gardsgata for motor vehicle is walking speed (approximately 7 km/h). The
comparison between speeds 40 meter before the entrance and at the entrance, showed that
the average speed decreased from 27,1 km/h to 18,6 km/h. The fact that the average speed
was decreasing so much, should indicate that people understand that the space demands
low speeds, without using speed obstacles. The fact that the accidents have decreased after
the rebuilding is off course positive, but is not a guarantee that the trend should continue,
because it takes a longer time perspective before it can be statistical guaranteed that the
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accidents have decreased after the rebuilding. Nevertheless it gives an indication that the
traffic safety at Centralplan has increased.

The biggest group felt quite secure (40 %), which indicates a relatively high level of
subjective feeling of safety and security. Nevertheless 28 % of those asked felt quite insecure
as a pedestrian in the traffic at Centralplan. The fact that people feel quite insecure can be
positive, because it can lead to more observant and attentive people. It was positive that
only one person out of 40 asked felt much insecurity in the traffic at the space, which can
lead to avoidance to move at Centralplan in the future.

The design and aesthetic of Centralplan have succeeded according to those asked at the
space.

The flow measures showed high flows of all different road users, especially at afternoon
when the flow of vulnerable road users was high. This will result in a more lively place,
which will be understood more as a public space than a traffic area.

Vulnerable road users have a short waiting time when they have to cross the carriageway,
because approximately 90 % of the unprotected road users who wanted to cross could
directly pass the carriageway. The fact that so many motorists stop for cyclists is unusual,
because they are not according to the law forced to do this.

Almost the entire Centralplan is covered with paving stones, which can lead to problems
for functional handicapped, especially for people with rolling aids. The orientation of the
place for visually handicapped is considered as acceptable, because two crossings have been
covered with other surface course than the surroundings, a lead surface is situated on the
southern part of the square and objects as for example lampposts and granite rocks can
work as orientation objects. However these objects can also function as an obstacle for
visually handicapped, which shows how complex it is to create a totally available space.

Centralplan functions today to the extent that motorists drive, from a traffic safety
perspective, in an acceptable speed. Approximately nine of ten vulnerable road users can
cross the carriageway without any waiting time. No serious accidents have occurred after
the rebuilding and according to the functional handicapped, Centralplan is available and
accessible for them also, even if some dearth exists. Finally, Centralplan is a space for all
different road users, which can be seen from the flow measures, and where all functions are
integrated at the same space.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Nollvisionen, som innebdr att ingen ska dddas eller skadas allvarigt till foljd av trafikolyckor
inom végtransportsystemet, ligger till grund for trafiksakerhetsarbetet i Sverige. Antalet
dodade i végtrafiken i Sverige har stadigt sjunkit sett fran ett historiskt perspektiv, men for
at na fram till nollvisionen krévs fortsatt hart arbete och att nya effektiva atgérder och
I6sningar introduceras for planering av t ex motorvdgar, bostadsgator och stadsgator.

Under de senaste decennierna har bilen varit den avgorande faktorn nér offentliga platser
planerats. Ofta har det resulterat i ssmre kvalitet i de offentliga rummen och dérmed i de
omgivningar dar manniskor lever och ror sig i. Darfor har det under den senaste tiden
utvecklats nya strategier och tankesdtt att planera och utforma det offentliga rummet. Ett
exempel &r Shared Space metoden.

Shared Space ar en metod som har utvecklats i Holland och som har som mal att utveckla
ett nytt koncept for planering av det offentliga rummet. Det strdvar efter att kombinera och
integrera det offentliga rummets olika funktioner, sasom trafik och social interaktion,
istallet for att skilja dem at. Malsattningen &r att platsen skall uppfattas som ett
uppehallsrum dér folk kan rora sig, traffa varandra och umgas, inte ett trafikrum. Shared
Space vill pa detta satt forbattra kvaliteten och skapa ett rum dar méanniskan kan leva i,
bade sékert och behagligt (Shared Space, 2005). Ett exempel pa en utformning utifran
Shared Space metoden kan ses i figur 1.
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Flgur 1 Exempel p& en utformnlng i Drachten i Nederlanderna som ar planerad utifran Shared Space —
metoden

(Kélla: Shared Space, 2005)
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1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet &r att undersoka och utvérdera hur konceptet Shared Space
fungerar i Sverige.

1.3 Avgransningar

Inventeringen av kommuner i Sverige, avgransas till de 30 storsta kommunerna séder om
Borlange. Detta gors for att det anses som ett lagom underlag for den hér typen av
undersokning. Dessutom valjs stérre kommuner for att det antas vara storre chans att hitta
lampliga objekt dar an i sma kommuner dar trafikflodena ar sma, framst av fotgéngare och
cyklister.

En plats valjs sedan ut for djupare analyser sa att utforligare studier kan genomforas pa
platsen. Utvérderingen av platsen avgransas till att innefatta de viktigaste parametrarna for
att platsen ska fungera som en Shared Space. Dérfor genomfors inte konfliktstudier
eftersom hastigheten anses vara sa lag pa platsen att for fa allvarliga konflikter upptacks.
Inte heller genomfors en stadslivsanalys eftersom det dr alltfor tidskrdvande.

1.4 Metod

Arbetet bestar av fyra huvuddelar: litteraturstudie, telefonintervjuer med representanter fran
kommuner, empirisk studie av befintlig plats som dr anlagd enligt konceptet Shared Space
och diskussion och slutsatser. Infor varje del redovisas ingaende den metod som har anvénts
for respektive avsnitt.
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Del 1 Litteraturstudie

Féljande litteraturstudie tar upp problem och fragor som anses berdra arbetet och som
darfor ar intressant att veta mer om for att béttre forsta problematiken kring &mnet och dess
konsekvenser.

2 Metod

Inledningsvis samlades lampligt material in for en litteraturstudie for att fa mer kunskap
om omraden som berdr Shared Space metoden, t ex vackra trafikmiljéers paverkan pa
trafiksakerhet och gardsgators positiva och negativa effekter. Det material som ar redovisat i
studien dr det som anses vara mest betydelsefullt for forstaelsen av arbetets innehall och
bakgrund. Litteratur hamtades fran bibliotek, anstallda pa institutionen for trafik och
samhdlle, LTH, organisationers hemsidor, litteraturdatabaser och hjalpsamma anstéllda pa
Tyréns AB.

3 Trafiksakerhetsproblem

Hastighet

Hastighetens paverkan pa trafiksakerheten ar av stor betydelse. En forhallandevis liten
hastighetsokning kan fa svara konsekvenser vid en kollision for alla olika trafikslag.

Figur 2 nedan visar t ex att ndr en bil kolliderar med en fotgdngare med en hastighet av 30
km/t, &r sannolikheten att fotgdngaren omkommer ca 5 %. Men om kollisionshastigheten
oOkar till 60 km/t &r sannolikheten att fotgdngaren omkommer strax éver 70 %.

Figur 2. Sambandet mellan kollisionshastigheten och sannolikheten att omkomma fér fotgédngare
(Kalla: Ashton, 1982)

Annu ett exempel pa hastighetens stora paverkan pé trafiksikerheten visas i figur 3. Dar kan
ses hur dddsolyckor och allvarliga olyckor kraftigt 6kar nar medelhatigheten 6kar med
nagra enstaka procentenheter.
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Figur 3. Sambandet mellan procentuell féréhdring i medelh:;lstighet o_ch den relativa férandringen av antal
skadade
(Kalla: Nilsson, 2004)

Avslutningsvis; om alla i Sverige skulle hélla hastighetsbegransningarna, skulle minst 100 liv
kunna sparas varje ar (Vagverket, 2005).

Ovanstaende visar hur viktigt det &r att planera trafikrummet sa att utformningen sander ut
signaler att motorfordon inte ska 6verskrida 30 km/t pé platser déar oskyddade trafikanter
blandas med motorfordon. | Shared Space — metoden gors detta utan att anvénda skyltar
och tekniska trafiklosningar sa att rummet uppfattas som ett uppehallsrum dér den sociala
funktionen har en minst lika viktig funktion som trafiken. Pa detta satt skapas ett rum dér
alla trafikanter samspelar och dar motorfordon sanker hastigheten, vilket, som tidigare
forklarats, okar trafiksékerheten markant.

Fotgangare

Att rora sig i staden som fotgangare idag ar riskfullt. Fotgdngare ar bade oskyddade och mer
sarbara &n bilanvandare som blev redovisat i ovanstaende kapitel. Mellan 10-25 % av
dddsfallen i trafikolyckor i 1-lander drabbar fotgangare och risken att do i en trafikolycka &r
10 ganger storre for en fotgangare an for en bilanvandare (Gunnarsson, 2001).

Figur 4 visar en illustration av problem for fotgangare i dagens trafik och dess konsekvenser.
Problemen tacker manga omraden, inte bara olyckor och sékerhet, utan ocksa
tillganglighet, komfort, miljo och estetik. Konsekvenserna kan sammanfattas med att
problemen kan leda till mindre motivation och vilja att ga, mindre tillfalle att méta andra
manniskor och mindre motion. Darfor ar det viktigt att planera staden utifran fotgangarnas
perspektiv for att motverka de negativa konsekvenserna som kan uppkomma om inte de
oskyddade trafikanternas intressen tas tillvara.
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Figur 4. Problem fér fotgéngare i dagens trafik och dess konsekvenser
(Kalla: Gunnarsson, 2001)

Funktionshindrade

Antal personer som har nagon form av funktionsnedsattning idag ér fler &n vad ménga tror.
T ex har 1.14 miljoner méanniskor i Sverige i aldern 16-84 ar nedsatt rorelseformaga, enligt
definitionen att de inte kan springa en stracka pa 100 meter. Vidare har 108 000 svenskar i
aldern 16-84 ar nedsatt syn, enligt definitionen att de dven med glasdgon inte kan lasa
vanligt text utan svarigheter och dessutom har 680 000 personer i Sverige i aldern 16-84 ar
sa svar horselnedsattning att de har svart att hora samtal med andra méanniskor, dven med
horselapparat (Véagverket Region Skane, 2001). Det ar svart att ange hur manga som lider
av nagon form av funktionsnedséttning, eftersom vissa kan ha flera funktionshinder
samtidigt och vissa sjukdomar, som t ex reumatism, kan variera i svarighetsgrad fran dag till
dag. Men en bedémning som grundar sig pa statistikdata gor géllande att ca 19 procent av
Sveriges befolkning har nagon form av funktionsnedsattning som medfér problem med
tillgangligheten i trafiksystemet. (Sveriges Kommuner och Landsting, 2005).

Att vara funktionshindrad innebdr andra forutsattningar och behov att rora sig i trafiken,
vilket alla inblandade parter maste vara medvetna om for att kunna skapa en mer tillgéanglig
och anvéndbar miljo for funktionshindrade.

Horselskadade har svarigheter att kommunicera och att uppfatta akustisk information. Det
kan ocksa medfora problem med balansen. For att skapa en mer tillganglig miljo for
horselskadade, krdvs visuella signaler och text som ersattning for akustiska signaler och
meddelande, god belysning och bullerreducering s att personer med horapparat eller
tinnitus kan uppfatta samtal och information (Gatu- och fastighetskontoret, Stockholms
Stad, 2001).

Rorelsehindrade har andra forutsattningar och behov eftersom de har svarigheter att ga,
problem med balansen, nedsatt ork och uthallighet samt nedsatt kraft och rérlighet i armar
och hander. Atgérder for att tillgodose rorelsehindrades behov &r plana underlag och korta
avstand mellan t ex parkering och entré, tillrackligt lang gron fas vid signalreglerade
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korsningar for gaende, effektivt underhall av trottoarer och gangvagar samt rikligt med
racken och sittplatser for att underlatta forflyttningar (Gatu- och fastighetskontoret,
Stockholms Stad, 2001).

Synskadade innefattar blinda, gravt synskadade och synsvaga. Blinda personer saknar helt
syn eller kan bara skilja mellan ljus och morker, gravt synskadade har endast ledsyn och
synsvaga personer har sma synrester. Alla tre grupperna har orienteringsproblem med hjélp
av synen, men olika synskador ger olika synfel t ex férsamrad synskérpa, blandning och
flackvis synbortfall. Blinda personer far forlita sig helt och hallet pa den information de far
genom kansel, horsel, lukt, logiskt tankande och stark koncentration. En atgard som kan
hjélpa synskadade att orientera sig &r taktila plattor, som innebdr att skillnaden mellan olika
material kan sérskiljas med hjalp av fingrar, fot eller kdpp. Andra atgarder &r akustiska
signaler vid t ex signalreglerade gangpassager, ratt placering och utformning av belysning,
tydlig skyltning, halla gangbanor fria fran hinder, tydlig avsparrning av gatuarbeten samt
goda drift— och underhallsarbeten (Gatu- och fastighetskontoret, Stockholms Stad, 2001).

Figur 5. Att vara synskadad innebdr ett informations- och orienteringsproblem
(Kalla: Végverket Region Vést, 2000)

Idag har synskadade svart att rora sig fritt i staden eftersom fa omraden &r planerade efter
deras forutsattningar. Dock har det pa senaste tiden blivit vanligare att beakta synskadade
vid nybyggnation och upprustning av den fysiska miljon, genom att lagga ledstrak i olika
material och strukturer sa att det kan bli lattare att orientera sig for synskadade personer.
Emellertid har det visat sig att fa studier och tester har blivit genomforda som visar hur
olika materialkombinationer fungerar for synskadade att orientera sig pa.

| ett test av Stahl (2004) et al testades 15 olika strak av synskadade. Resultaten dérifran visar
att 6 teststrak ar mer anvandbara dn de andra. 5 strak var svara att folja, kdppen fastnade
mycket och testpersonerna vinglade och hade svarigheter att kanna skillnad mellan ledyta
och varningsyta. De som ansags vara sékra och anvandbara gav en mjuk och jamn
vagformad rorelse i kdppen (sinusplattor) och hade ett slatt omgivningsmaterial med icke
fasade kanter. Sammanfattningsvis kunde man konstatera att manga av de ledstrak som

idag anvands inte fungerar som det var tankt utan ger svarigheter for synskadade att
orientera sig, till exempel ribbplattor och gatsten.

Ett ytterligare problem var att pa ledytor som var anvandbara for synskadade, hade personer
med rullande hjalpmedel (rullator och rullstol) problem att ta sig fram. Problemen uppstod
eftersom fram- och bakhjul hamnade i olika spar vilket ledde till en vinglig kérning. Darfor
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ar det viktigt att den sléta delen av gangbanan bredvid ledytan har tillracklig bredd sa att en
rullstol far plats dar.

Det finns dven andra typer av funktionshinder som inte har blivit ndmnda ovan. Det &r
medicinska funktionsnedsattningar (6verkanslighet och allergier), psykisk ohélsa och
utvecklingsstérning. Atgarder som &r namnda ovan &r viktiga dven for dessa grupper.

Pa platser som har blivit planerade utifran Shared Space — metoden, kan det uppsta
problem for synskadade och andra funktionshindrade. Dérfor ar det viktigt att vid
planeringsstadiet noga undersoka vilka materialkombinationer som &r [&mpligast att
anvanda och vilken belysning som &r mest anvandbar for att skapa en fysisk miljo dar
funktionshindrade kan orientera sig och rora sig fritt i stadsmiljon.

4 Uppehallsrum och trafikrum

Vid inrattning av det offentliga rummet skiljer Shared Space mellan uppehallsrum och
trafikrum. | det forstndmnda &r ménniskans rorelsefrihet och sociala interaktion det
centrala och ska inredas som ett manniskorum som ska inbjuda till ett socialt beteende.
Trafikrummet daremot, &r inrattat for att man snabbt ska kunna fardas langa strackor och
hér ar trafikfunktionen den avgorande faktorn for inredning av rummet och for det
onskade beteendet. Figur 6 nedan visar samma plats fore och efter ombyggnad till ett
levande rum dér alla funktioner dr integrerade och samverkar. Den vanstra bilden visar ett
trafikrum och den hogra ett uppehallsrum.

Figur 6 Samma plats fore och efter ombyggnation.
(Kalla: Shared Space 2005)

Vid inréattning av ett omrade eller plats maste man gora ett klart val: vad ska vara
dominerande hér, uppehall eller trafik? Vilket beteende dnskas har, socialt beteende eller
trafikbeteende? Ndr detta val dr gjort ska rummet skapa klarhet med hénsyn till det énskade
och det forvantade beteendet och platsens karaktar ska bara kunna tolkas pa ett sitt (Shared
Space, 2005).

5 Woonerf, gatetun och gardsgata

Woonerf

Idén om Shared-Space metoden har sitt ursprung i de hollandska woonerfgatorna som kom
till i slutet av 1960-talet da bilexplosionens negativa effekter, som t ex buller och trangsel,
gjorde sig paminda. For att motverka denna trend utvecklades woonerfgatorna som skulle
fungera som en motesplats for de boende dér man kunde vistas, leka och tréffas. Ordet
Woonerf kan 6versattas till beboelig gata eller boendegard, vilket understryker att gatan ska
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vara de boendes omrade och att bilarna slapps in pa de oskyddade trafikanternas villkor
(Hallgvist, 1994).

Det finns tre huvudmal med woonerf:
e Att minska hastigheten for den motoriserade trafiken
o Att forbéttra sakerheten och sikten
o Att forbdttra omgivningens kvaliteter

For att uppna det forsta malet anvander man sig av fysiska och visuella anordningar, sasom
gupp, forskjutningar och pollare, sa att det ar nést intill omojligt att kora snabbare &n
fotgangares ganghastighet (7 km/t).

Det andra malet uppfylls genom att endast tillata parkering pa sarskilt markerade platser,
vilket 6kar sikten. Vidare sa har motorfordon véjningsplikt mot fotgéngare.

Det sista malet uppnas genom tillta lek i hela omradet och att utforma omradet med grona
omraden, trad, bankar, cykelstall och rabatter samt genom att arbeta med varierande farger
och bel&ggningstyper (Hallgvist, 1994).

Undersokningar i Holland visar att trafiksdkerheten har blivit béattre pa woonerfgator. 1 en
undersokning har man studerat 69 ombyggda woonerfomraden och resultaten visar en
minskning av antalet olyckor med personskador med 48 %. Den storsta olycksreduktionen
noterades for cyklister, mopedister och fotgédngare (Hallqvist, 1994).

Manga undersokningar har gjorts om olycksstatistik och hastigheter i woonerfomraden,
dock finns det mindre material om de sociala aspekterna som &r en viktig parameter vid
inférande av woonerfgator. Men de fa undersokningar som finns visar pa att mer aktivitet
och fler kontakter for barn inom woonerven &n de som bor i jamférande traditionellt
inrdttade omraden. Vidare har vuxna dubbelt sa manga kontakter inom woonerven an de
som inte bor i ett woonerfomrade (Hallgvist, 1994).

Gatetun

| borjan av 80-talet infordes det gatetun i Noorge, som &r motsvarigheten till gardsgata. Den
vill forbattra bostadsmiljoerna dar det rader brist pa friytor for lek och utevistelse genom att
foljande krav stalls:

e Ingen genomfartstrafik

e Ingen uppdelning i kérbana och trottoar

o Alla fordonskategorier ska kunna passera

e Parkeringsplatser ska vara sdrskilt utmarkta

e In- och utfarter ska vara utrustade med kantstensoverfart
e Hatighetsbegransningen ska vara 25 km/t

Idén med gatetun bygger pa att gatan ska kunna tjana manga funktioner som t ex biltrafik,
cykeltrafik och lek, och att alla olika trafikantkategorier och aldersgrupper ska kunna ta sig
fram dar.

Undersokningar fran Oslo och Sandefjord i Norge visade en reducering av biltrafik och
olyckor och en sénkt hastighet efter inférandet av gatetun. Dessutom blev det lattare for de
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boende att parkera, fotgdngarnas uppehallstider 6kade och de tog hela omradet i bruk
(Hallgvist, 1994).

Gardsgata

1994 beslutade Vagverket att infora gardsgata (se figur 7) i Sverige. Principerna var
hdmtade fran Hollands woonerfgator dar gaturummet ér till for alla trafikanter, men dar
fordonstrafiken ska ske pa de gaendes villkor.

Trafikreglerna som géller pa en gardsgata ar foljande:
e Fordon far inte féras med hogre hastighet an gangfart (ca 7 km/t)
e Fordon far inte parkera pa nagon annan plats an sarskilt anordnad parkeringsplats
e Forarna av fordon skall lamna foretrade at gdende (Hallqvist, 1994)

Figur 7. Utmarkning av gardsgata
(Kalla: Végverket, 2005)

Fordelar som gardsgata kan medfora vid ratt utformning ar:
Okad tillganglighet for alla

Att gaturummet blir en plats for sociala kontakter
Forbéttrad trafiksakerhet

Mindre genomfartstrafik och l&gre hastigheter

Dock kan foljande problem uppsta vid gardsgator:
e Forsvarat gatuunderhall p g a de fysiska atgarderna
e Forsémrad framkomlighet for motorfordon (Hallgvist, 1994)

| Haninge infordes gardsgator forst i Sverige i borjan av 90-talet och utvarderingar darifran
visade att den totala biltrafiken i omradet hade minskat med 16 % efter ombyggnaden.
Aven genomfartstrafiken hade generellt minskat (Trafiksakerhetsverket 1991).

Daremot hade inte de sociala faktorerna utvecklats enligt dnskemal. Lek pa gatorna var
séllsynta och fotgangarna holl sig till gatornas kanter, trots att man som fotgéangare pa en
gardsgata skulle kunna promenera mitt i gatan (Trafiksakerhetsverket 1991).

Sammanfattningsvis kan man konstatera att woonerf, gatetun och gardsgator ger en
forbattring ur trafiksékerhet - och miljésynpunkt, men att den sociala aspekten inte helt
utvecklats som man 6nskat, &ven om undersokningar fran Norge visar en viss forbéttring.
Viktigt att notera dr att dessa tre gatuutformningars blandtrafik ar organiserad, dar
prioriteten for de oskyddade trafikanterna &r tydlig (se “ordforklaringar”). Nar det géller
Shared Space metoden &r blandtrafiken oorganiserad, dar skyddade och oskyddade
trafikanter har samma rattigheter och skyldigheter.
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6 Vackra trafikmiljoers paverkan pa trafiksakerhet

| Drottenborgs doktorsavhandling (2002) undersdks om vackra trafikmiljOer &r sédkrare an
fula miljoer. Vid en delstudie mattes hastigheter fore och under perioden da vackra
korsbérstrad dr i blomning langs en rak stadsvdg. Se figur 8 och 9 nedan. Resultaten visar
att medelhastigheten minskade med ungeféar 5 % under perioden da traden var i blomning
och 85-percentilen minskade fran 55 km/t till 52 km/t mellan de tva perioderna. Vidare
minskade proportionen fordon som koérde mellan 50 och 60 km/t med 12 % under
blomningsperioden. Om man anvander sig av relationen mellan hastighet och trafikolyckor
enligt Elvik et al (1997) kan ovanstdende hastighetsminskning ha en sakerhetseffekt pa
dodsolyckor med ungefar 20 % och med 15 % pa personskadeolyckor (Drottenborg,
2002).

Figur 8. Stadsvagen fére blomning Figur 9. Stadsvagen under blomning
(Kalla: Drottenborg, 2002, publicerat med tillstdnd av upphovsmannen)

Ovanstaende resultat visar att estetiskt tilltalande platser kan paverka trafiksakerheten pa ett
positivt satt och pavisar att det inte maste till radikala fysiska atgarder som t ex gupp, for att
fa en forbattrad trafiksakerhet.

7 Separering eller integrering av trafikslagen
Det forekommer idag en livlig diskussion om man ska separera eller integrera de olika
trafikslagen. Diskussionen borjade redan pa 60-talet och resulterade i SCAFT — normerna,
som i sin tur ledde till manga stora trafikseparerade omraden. Idag anses sadana omraden
vara olampliga av manga. Anledningar till det ar:

e Uppmuntrar till hdga hastigheter och falsk trygghet

e Hoga hastigheter sprider sig till andra omraden

e Langre véagar for oskyddade trafikanter

e Oskyddade trafikanter kanner sig otrygga i morka och tranga tunnlar och valjer

istallet att korsa bilvagarna
e Hdga kostnader
o Bilforare upplever prioritet (Hydén, 2005)

Men pé andra sidan star de som &r for en typ av separering som gar ut pa att pa gator dér
det bor ménniskor nara gatan och dér det ror sig manga oskyddade trafikanter, ska det inte
finnas nagra motorfordon som inte har sitt mal pa gatan. Denna trafik flyttas fran
stadsgatorna till storre vagar med fa boende och oskyddade trafikanter. Da far vi en okad
livskvalitet med mindre buller och avgaser och ¢kad tillgdnglighet och social kontakt. Dock
kostar det att forbattra det 6verordnande trafiknatet och bilisterna far langre korstrackor
och mer kotider (Adolfsson, 2005).
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Det har gjorts manga undersokningar angaende om man ska ha blandtrafik eller separering.
Ett exempel pa det ar Leif Linderholms avhandling fran 1992 som bl a beror olika
utformningar vid signalreglerade korsningar. Resultaten visar att den rakt fram kérande
cyklisten pa en genomgaende cykelbana har en ca 50 % hogre personskadeolycksfrekvens
jamfort med en cyklist i blandtrafik i en korsning. Tar man dven med risken pa strackan
fore korsningen sjunker siffran till 10 % (Linderholm 1992).

Vidare fastslas att risken per cyklist minskar med okat antal cyklister i blandtrafik, medan
risken per cyklist ar oberoende av cykeltrafikmangden pa cykelbana. Detta kan tolkas som
att ju mer cykeltrafik som férekommer pa gatorna, ju mer hansyn tas till dem, vilket inte
kan uppnas pa cykelbanor. Dock visar det sig samtidigt att risken ar lagre for
vanstersvangande cyklister i korsningar med genomgaende cykelbana &n i blandtrafik. For
att en korsning med genomgaende cykelbana ska vara sakrare an blandtrafik kréavs ca 6 %
vanstersvangande av de rakt fram korande cyklisterna. For att gora det sakrare for
vanstersvangande cyklister i blandtrafik, kan man anvénda sig av tillbakadragen stopplinje
for motorfordon som kan leda till en ca 35 % riskreduktion per passerande cyklist. Darfor
vore det bésta alternativet att infora blandtrafik i korsningen med en tillbakadragen
stopplinje for motorfordon. Dock kan det uppsta problem vid for hogt antal
vanstersvangande cyklister, da genomgaende cykelbana rekommenderas (Linderholm
1992).

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det ar en komplicerad fraga som sékerligen
kommer att diskuteras under manga ar framover. Varje plats har sina egna specifika
egenskaper och problem och maste darfor utvarderas enskilt. Dérefter kan man avgora
vilket eller vilka atgarder som passar bast for den speciella platsen.

8 Stadsplanering for fotgangare
25-30 % av alla resor vi gor sker till fots, med en topp for barn mellan 11-15 ar dar 40 %
av alla resor sker som fotgangare (Gunnarsson, 2001).

Enligt Gehl 1980 finns det 3 olika kategorier av utomhusaktiviteter for fotgdngare som kan
ske i det offentliga rummet:

e Nddvandiga aktiviteter
Detta &r aktiviteter som maste goras, t ex aka till jobbet, handla och vanta pa bussen. De
sker oberoende av kvaliteten pa den fysiska miljon eftersom folk ar tvungna att genomfora
dem.

e Valfria aktiviteter
Aktiviteter som genomfors nér klimatet, omgivningen och platsen lockar till det, t ex ta en
promenad eller sitta ner i det offentliga rummet och vila. Dessa ar beroende av kvaliteten pa
utformningen av platser.

e Sociala aktiviteter
Aktiviteter som ar beroende av att andra manniskor ror sig och nérvarar i det offentliga
rummet sa att konversationer, spontana méten och lek kan uppsta. Dessa aktiviteter ar
beroende av designen av de offentliga ytorna sa att mojligheten for sociala kontakter kan
uppkomma (Gehl, 1980).

Genom att planera de offentliga ytorna utifran fotgangarnas perspektiv, inte

motorfordonens (se figur 10), fas en mer livfull och vacker stad dér de valfria aktiviteterna
ges battre forutsattningar att uppsta, vilket leder till fler sociala aktiviteter i stadsmiljon.
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Figur 10. Prioriteringsordning for olika trafikslag
(Kalla: Gunnarsson, 2001)

Klassificering och design av den allmédnna ytan kan, enligt Gunnarsson 2001, vara baserad
pa ett synsatt som ar redovisat i figur 11 nedan. Synséttet gar ut pa att dela upp staden i 5
olika ytor. "Free foot space”, F i figur 3, innebér att fotgdngare och cyklister &r uteslutande
separerade fran motortrafik, t ex parker och torg. Ytor som beskrivs som "Traffic calming
space”, C i figur 3, & omraden i bostadsomraden och centrum dér det ror sig mycket
fotgangare och cyklister. Darfor borde motorfordon inte dverskrida 30 km/t for att
sékerstallda sakerheten for de oskyddade trafikanterna. I "Motor transport space”, T i figur
3, ar motortrafik totalt separerad fran oskyddade trafikanter, t ex forbifarter och nationella
véagar. Mellan de 3 ytorna, finns omraden dar fotgéangare och cyklister samarbetar med
andra trafikslag, i princip integrerande, F/C och C/T i figur 3. De tre huvudomradena
bendmns pa svenska som frirum, mjuktrafikrum och transportrum.

Free Traffic Motor
Foot Calming Transport

Space (F) Space(C) Space(T)

K Separation é|& fafegration Separalion

Figur 11. Synstt for klassificering av offentliga ytor i stader
(Kalla: Gunnarsson, 2001)

Under de senaste aren har fler och fler stader skapat fler ”Free foot space” genom att
utesluta biltrafik pa t ex torgytor. Ett exempel pa det & Képenhamn, dar natverket av
bilfria gator och torg har ékat fran 15 800 m’® 1962, till 95 750 m*1996. Detta har
resulterat i att fler ror sig i stadsrummet till fots. Pa Képenhamns huvudstrak, Stroget, ror
sig ungefdr 80 000 ménniskor under en sommardag, vilket visar den enorma slagkraften
man far nr attraktiva stadsmiljoer skapas (Gehl et al., 1996).
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Men ett hogt antal fotgdngare behdver inte i sig sjalv betyda att kvaliteten &r hog pa platsen.
Folk &r ibland tvungna att ga nér t ex stadens olika faciliteter ar utspridda (nddvandiga
aktiviteter). Ett bra satt att mata kvaliteten &r att observera hur manga som genomfor valfria
aktiviteter i staden. Jamforelser mellan 1968 och 1995 visar en 6kning av antalet personer,
som var sysselsatta i valfria aktiviteter nagon gang under 4 timmar en sommardag, fran
1750 till 5900. Om det beaktas att natverket av bilfria ytor hela tiden har okat, kan det
konstateras att varje gang Képenhamn har fatt ytterliggare 14 m’ bilfria ytor, har en ny
person tillkommit med en valfri aktivitet i staden. En anledning till 6kningen av antalet
manniskor som spenderar tid i staden sittandes eller staende, ar att antalet sittplatser har
okat med ca 1800 stycken mellan 1986 och 1995, vilket pavisar sambandet mellan antalet
lediga sittplatser i stadsmiljon och antalet folk som spenderar tid i staden med valfria
aktiviteter (Gehl et al., 1996).

Givetvis spelar vddret en viss roll i antal fotgdngare som ror sig i det allmanna rummet.
Studier fran Képenhamn visar att under sommaren ror sig ungefar dubbelt sé manga
maéanniskor i de bilfria ytorna &n under vintern (Gehl et al., 1996).

Ovanstaende exempel fran Képenhamn visar att det gar att skapa livfulla och vackra platser
genom att utesluta biltrafiken darifran. Dock finns det platser som av olika anledningar inte
gar att ha som bilfria ytor. Det &r dar Shared Space metoden kommer in och stravar efter
att kunna skapa livfulla och estetiskt tilltalande platser d&ven med biltrafiken narvarande.

9 Shared Space i praktiken

Shared Space betraktar stadsrummet forst och framst som ett rum som tillhér manniskan.
Den allmdnna platsen ska underldtta ménniskors tillvaro och darfor ska inredningen av det
offentliga rummet tillgodose de olika funktioner som platsen anvands for. Darmed kommer
trafikfunktionen, som de senaste decennierna har varit den avgorande faktorn vid
stadsplanering, att vara pa samma niva som andra funktioner, t ex social funktion (Shared
Space, 2005). Figur 12 nedan visar hur en signalreglerad korsning har blivit ombyggd till
en plats dar alla funktioner ar integrerade och dar alla trafikslag samverkar. Dock ar
bilderna tagna fran olika vinklar.

Figur 12. Samma plats fore och efter ombyggnad
(Kalla: Shared Space, 2005)

Ett praktiskt exempel i Sverige dér Shared Space metoden har tillampats &r Skvallertorget i

Norrkdping. Dér har en tidigare ljusreglerad korsning, med ca 20000 passerande
motorfordon/dygn, byggts om till en torgliknande plats med gatsten i bara en niva, utan
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trafikljus, skyltar och markeringar pa gatan. 1dén bakom trafikldsningen gar ut pa att skapa
trafiksédkerhet genom otrygghet, dar den nya losningen kraver analys, uppmarksamhet,
dgonkontakt och samarbete mellan alla trafikanter. Skvallertorget ar ett exempel pa, enligt
egen definition, en oorganiserad Shared Space (se "ordforklaringar”), dar alla olika trafikslag
har samma rattigheter och skyldigheter. Figur 13 nedan visar hur Skvallertorget skapades
genom att ta bort signalreglerade korsningar och ersatte det med jamn beldggning 6ver hela
torget, inga skyltar, inga vagmarkeringar och god belysning. Dock ar bilderna tagna fran
olika vinklar.

Figur 13. Skvallertorget fore och efter ombyggnad.
(Kalla: Hasselberg, 2002, publicerat med tillstdnd av upphovsmannen)

Pa torget placerades en fontdn med belysning och sittplatser, som ska 6ka den sociala
interaktionen och skapa ett mer livfullt torg, se figur 14 nedan.

Figur 14. Skvallertorget efter ombyggnation
(Kalla: Hasselberg, 2002, publicerat med tillstdnd av upphovsmannen)

Foljande regler och anvisningar galler pa torget:
v Hogertrafik for alla fordon
v' Hogerregeln galler nér tva fordonskurser skar varandra, aven for cyklister
v" Fordonsférare och fotgangare ska samverka med varandra sa att 6msesidigt
hé&nsynstagande uppkommer
v" 30 km/t som rekommenderad hastighetsbegransning
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v' Parkeringsforbud for fordon, cyklar parkeras pa sarskilt anordnande
uppstallningsplatser

v' Gaende far korsa kdrbanorna dver hela torget, vilket ska ske utan onddigt dréjsmal
(Kihlman et al, 2002)

Ovanstaende reglering forsoker ge alla olika trafikslag samma forutsattningar och
skyldigheter. Uppmadrksamhet och samarbete ska i forsta hand styra trafikanternas
beteende, men dven en viss reglering finns att tillga.

Att Overfora visioner till praktiska tillimpningar ar komplicerat eftersom varje enskilt
projekt kréver sin speciella [6sning. Men med hjélp av redan genomférda projekt som har
varit grundldggande for Shared Space, har man tagit fram ett antal praktiska
utgangspunkter vid inrattningen av offentliga platser som Shared Spaces:

e Omgivningens och vdgens uttryck berattar sjalv hur man ska bete sig, utan att
anvédnda skyltar och vagmarkeringar

e Anvind inte tekniska trafiklosningar, som t ex mittrefug och farthinder, i omraden
med uppehallskaraktar

e Stark rummets karaktar och dess utryck tillsammans med experter fran andra
discipliner

e Framja interaktion och socialt beteende sa att 6gonkontakt blir mojlig

o Lat folk forhandla om ratten att kora forst och vem som ska vaja. Da sanks
hastigheten av sig sjélv

e Behandla bilisterna med respekt sa att man kan kréava respekt tillbaka

e Ldt invanarna delta i planeringsprocessen

o Vélj material som passar till omgivningens karaktdr och var noggrann med
placeringen av material och inventarier, som t ex ljusstolpar

e FOrsok att inte ta bort otrygghetskanslan i trafiken, utan utnyttja den. Det som
kdnns tryggt kan i sjalva verket vara otryggt och omvant kan det som kénns otryggt
vara helt tryggt. Det galler foljaktligen att anvanda den subjektiva kénslan av
otrygghet, som leder till att folk & mer observanta och alerta, till att forbéttra den
objektiva sakerheten. Detta kan astadkommas genom att lata alla olika
trafikstrommar dela samma vagbana, vilket leder till battre interaktion mellan
trafikanterna, 1&gre hastigheter och darmed mindre allvarliga olyckor

e GOr alla trafikanter medvetna om vilken nytta den subjektiva otryggheten leder till
sa att de battre forstar och accepterar utformningen av rummet (Shared Space,
2005).

| ett examensarbete (Jaredson, 2002) utvarderades den nya utformningen av Skvallertorget
som ar beskrivet ovan. Den nya utformningen blev klar 1999 och resultaten fran
utvarderingen fran 2002 visar att trafiksakerheten har blivit battre, platsen har blivit
estetiskt vackrare medan orienterbarheten och tydligheten ar mindre god eftersom manga
trafikanter missuppfattar platsens regler och antar att den fungerar som en gardsgata. Aven
kvalitetsmalet framkomlighet och tillganglighet bedoms vara mindre god. Har ar det framst
synsvaga som har fatt problem, eftersom de har svart att orientera sig pa platsen och att ha
ogonkontakt med andra trafikanter. Men for 6vriga oskyddade trafikanter har
framkomligheten forbattrats pa bekostnad av bilister (Jaredson, 2002). Genomfartstrafiken
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har minskat fran ca 20 000 motorfordon/dygn ar 1999 till ca 13 000 motorfordon/dygn ar
2005 (Kihlman, 2006).

Principen bakom Skvallertorget &r att skapa trafiksakerhet genom lagom otrygghetskénsla.
Enkatundersokning bland studenter visar att 47 % av de ca 400 tillfragade kande sig ganska
eller mycket otrygga pa platsen (Jaredson, 2002). Eftersom Skvallertorgets trafiksakerhet
har forbattrats efter ombyggnationen borde ovanstaende undersokning pavisa att om
trafikanterna kanner sig otrygga, leder det till att den falska tryggheten elimineras och att
trafikanterna séanker hastigheten och blir mer uppmarksamma och observanta.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att genom att undvika tydlig information till
trafikanterna pa platsen, kan det skapas en lagom osékerhetskansla hos dem, vilket leder till
Okad uppmadrksamhet och lagre hastigheter vilket i sin tur leder till 6kad trafiksdkerhet.

10 Sammanfattning av litteraturstudien

Hastigheten dr en mycket viktig faktor ur ett trafiksékerhetsperspektiv. T ex dr dodsrisken
for fotgangare i en kollisionshastighet av 20 km/t ca 5 % och ca 70 % vid 50 km/t. FOr att
uppna hog trafiksakerhet kravs att motorfordon inte 6verskrider 30 km/t dér de integreras
med oskyddade trafikanter, dven hastigheter upp till 40 km/t skulle kunna vara acceptabla.

Fotgangare ar en utsatt grupp i trafiken med manga problem. Det ar inte bara sakerheten
som &r ett problem utan ocksa t ex dalig tillganglighet, avgaser och brist pa vaderskydd.
Konsekvenserna av problemen for fotgdngarna kan leda till mindre motivation och vilja att
ga, farre tillfallen att mota andra méanniskor och mindre motion. For att forhindra detta ar
det viktigt att planera stadsrummet utifran fotgangarnas och cyklisternas perspektiv sa att
deras intressen tillvaratas.

Funktionshindrade &r en utsatt grupp i trafiken, eftersom de har andra forutsattningar och
behov att rora sig i trafiken. Antalet funktionshindrade i Sverige ar fler &n vad manga skulle
tro. T ex har 108 000 svenskar i aldern 16-84 ar nedsatt syn, enligt definitionen att de dven
med glasdgon inte kan lasa vanligt text utan svarigheter. En bedémning ar att ca 19 procent
av Sveriges befolkning har nagon form av funktionsnedsattning som medfér problem med
tillgangligheten i trafiksystemet. Olika typer av funktionshinder kan vara horselskadade,
synskadade, rorelsehindrade, medicinska funktionsnedséttningar (6verkanslighet och
allergier), psykisk ohélsa, utvecklingsstérning och &ldre.

Exempel pa atgarder for att forbattra tillgangligheten och framkomligheten for
funktionshindrade ar god belysning, effektivt underhall av trottoarer och gangvagar och
bullerreducering. Aven taktila plattor for synskadade 4r en effektiv atgard. Dock har studier
visat att inte alla strak med taktila plattor var anvandbara, da de var svéra att flja och
kdppen fastnade. Ett ytterligare problem med taktila plattor var att personer med rullande
hjalpmedel (rullator och rullstol) fick problem att ta sig fram, da fram- och bakhjul
hamnade i olika spar vilket ledde till en vinglig kérning.

Vid inrattning av det offentliga rummet skiljer Shared Space mellan uppehallsrum och
trafikrum. | det forstndmnda &r ménniskans rorelsefrihet och sociala interaktion det
centrala och ska inredas som ett manniskorum som ska inbjuda till ett socialt beteende.
Trafikrummet daremot, &r inrattat for att man snabbt ska kunna fardas langa strackor och
hér ar trafikfunktionen den avgorande faktorn for inredning av rummet och for det
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onskade beteendet. Enligt Shared Space — metoden ska uppehallsbeteendet vara det
dominerande pa platsen sa att det sociala livet underlattas.

Idén om Shared-Space — metoden har sitt ursprung i de hollandska Woonerfgatorna som
kom till i slutet av 1960-talet da bilexplosionens negativa effekter, som t ex buller och
trangsel, gjorde sig paminda. Tanken var att dessa gator skulle fungera som en métesplats,
dar de boende kunde motas, vistas och leka, genom att minska genomfartstrafiken, oka
sakerheten och sikten samt forbattra kvaliteten pa omgivningen. Undersokningar av
woonerfgator visar en forbattrad trafiksakerhet och nagot forbattrat socialt liv.

Norge och Sverige har blivit inspirerade av de hollandska gatorna och infort sina egna typer
av woonerf, namligen gatetun respektive gardsgata. Bada anvander sig av i princip samma
filosofi som woonerf dér gaturummet &r till for alla trafikanter, men dar fordonstrafiken ska
ske pa de gaendes villkor. Undersokningar visade pa en minskning av antalet olyckor,
hastighet och biltrafik. Den sociala aspekten utvecklades inte helt och hallet som 6nskat,
men en viss forbattring kunde urskiljas i en del undersokningar i Norge.

Det finns olika kategorier av utomhusaktiviteter for fotgdngare som kan ske i det offentliga
rummet:

e Nddvandiga aktiviteter
Aktiviteter som maste genomforas, t ex aka till jobbet och handla.

o Valfria aktiviteter
Aktiviteter som genomfors nér klimatet, omgivningen och platsen lockar till det, t ex ta en
promenad eller sitta ner i det offentliga rummet och vila.

e Sociala aktiviteter
Aktiviteter som ar beroende av att andra manniskor ror sig och nérvarar i det offentliga
rummet sa att konversationer, spontana méten och lek kan uppsta.

Genom att planera och utforma stadsrummet sa att en mer livfull vacker stad fas, kommer
fler valfria aktiviteter uppsta, vilket leder till fler sociala aktiviteter i det offentliga rummet.

De viktigaste utgangspunkterna vid inforande av offentliga platser som Shared Spaces &r:

e Omgivningens och vdgens uttryck berdttar sjalv hur man ska bete sig, utan att
anvédnda skyltar och vagmarkeringar

e Anvind inte tekniska trafiklosningar, som t ex mittrefug och farthinder, i omraden
med uppehallskaraktar

o Stark rummets karaktar och dess utryck tillsammans med experter fran andra
discipliner

e Framja interaktion och socialt beteende sa att 6gonkontakt blir mojlig

e Lt folk forhandla om ratten att kora forst och vem som ska véja. Da sanks
hastigheten av sig sjélv

o Vélj material som passar till omgivningens karaktdr och var noggrann med
placeringen av material och inventarier, som t ex ljusstolpar

e FOrsok att inte ta bort otrygghetskanslan, utnyttja den istallet
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Del 2 Inventering av Shared Space i Sverige

11 Metod

Shared Space &r en ny foreteelse i Sverige om man jamfor med t ex Holland dar metoden
har praktiserats i storre utstrackning. For att fa en inblick i hur mycket Sveriges kommuner
vet om metoden idag och om det finns platser i landet som har blivit planerade och
konstruerade enligt Shared Space metoden, genomfordes telefonintervjuer bland 30 av
Sveriges storsta kommuner sdder om Borlange. Utformningen av telefonintervjun kan ses i
bilaga 1 och de uppringda kommunerna kan ses i bilaga 2. For att hinna med sa manga
kommuner som mojligt genomfordes undersokningen per telefon. Fragorna besvarades av
personer i varje kommun som var delaktiga i stadsplaneringen, vilket kunde vara till
exempel trafikingenjorer eller stadsarkitekter.

12 Resultat

Inledningsvis kan man konstatera att den engelska termen Shared Space inte &r vida kand
bland de 30 tillfrdgade kommunerna. Endast tva kommunrepresentanter hade hort termen
fore undersokningen (Helsingborgs kommun och Vanersborgs kommun). Dock kande alla
tillfragade till metoden som planeringssatt av det offentliga rummet nar det blev forklarat
och alla kdnde mycket val till Skvallertorget i Norrkoping.

Fraga 3. Har ni borjat eller planerar ni att borja anvianda Shared Space metoden i ndgon
grad i er kommuns stadsplanering?

20

18 A

16 A

14 4

12

10 A

Antal kommuner

Ja Nej

Figur 15. Svar fran fraga 3

Kommentar: Kommuner som har torgytor och motesplatser som till utformningen ser ut
som ett Shared Space objekt, men som &r reglerad som gardsgata, raknas i detta fall som ett
ja pa ovanstaende fraga. Anledningen till det ar att platsen da fungerar som befintliga
Shared Space objekt, t ex Skvallertorget, &ven om det ar mer reglerat med gardsgata.
Upphojda korsningar och gardsgator pa korta strackor raknas som ett nej.
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Av de 18 kommunerna som svarade ja pa ovanstaende fraga, var det atta som idag haller pa
att planera for en eller flera Shared Space platser. Atta kommuner séger sig idag redan ha
befintliga platser som fungerar som Shared Space objekt och tva kommuner (Géteborg och
Ystad) svarar att de bade planerar och har befintlig plats idag.

De tio kommunerna som séger sig ha befintliga platser idag som fungerar som Shared Space
objekt &r foljande:

e Borlange kommun, Studieplan

e Goteborgs stad, Gustaf Adolfs torg. Fredsgatan - Kungsgatan

e Helsingborgs kommun, Méster Palms plats

e Kiristianstads kommun, Ostra Boulevarden

e Linkopings kommun, Drottninggatan - Repslagaregatan

e Norrkoping kommun, Skvallertorget

e Trollhattans stad, Strandgatan

e Vdrnamo kommun, Centralplan

e Visterviks kommun, Fiskaretorget

e Ystad kommun, Stortorget

Av de tio kommunerna utmadrker sig fyra platser p g a att dessa platser ar torgytor och de
har alla hoga floden av samtliga trafikslag (t ex mellan 9000-13000 motorfordon/dygn
passerar platserna):

e Centralplan, Vdrnamo

o Fiskaretorget, Véstervik

e Skvallertorget, Norrkoping
e Studieplan, Borlédnge

Det som framst skiljer platserna at ar att Skvallertorget & mindre reglerat &n de andra tre,
som dr reglerade som gardsgator. Men eftersom Skvallertorget idag uppfattas av manga
trafikanter som just gardsgata borde detta spela mindre roll for framkomlighet och
tillganglighet (Jaredson, 2002). Vidare ar trafikflodena storre pa Skvallertorget 4n pa de
andra 3 platserna och de &r alla olika stora. Aven antal tillfartsvagar till platsen skiljer sig at,
t ex kan man na Skvallertorget fran tre olika vagar med bil, medan man endast kan na
Centralplan i Varnamo fran tva hall.

Men det finns aven likheter mellan de fyra ytorna. Alla har forsokt att integrera manga
funktioner och trafikslag pa samma yta for att forbéttra trafiksakerheten, stadsmiljon och
estetiken och alla platserna har skapat en livlig diskussion i respektive stader angaende
stadsplanering.
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Fraga 4. Om ni inte har borjat eller planerar att bérja anvanda Shared Space — metoden,
vad &r anledningen/anledningarna till det?

antal kommuner
S
L

0 T T T T 1

Har inte hittat Tror inte Vet for lite om Haringetbehov Diskussionen
lamplig plats metoden ger Shared space har inte dykt
onskad effekt upp an

Figur 16. Svar fran fraga 4

Kommentar: Figur 16 visar vad de 12 kommunerna, som svarade nej pa fraga 3, ser for
anledningar till att de inte har borjat eller planerar att borja anvanda sig av Shared Space.
Anmarkningsvart dr att den vanligaste anledningen dr att de inte har hittat lamplig plats i
deras kommun som skulle kunna passa som en Shared Space. Detta borde pavisa att
intresset finns dven fran de kommuner som inte planerar att infora metoden i deras
stadsplanering just nu. Problemet verkar vara att man vet for lite om Shared Spaces och
darfor inte kan hitta rétt plats. Exempelvis efterfragar ett antal kommuner nagon form av
handbok som ger svar pa nér, var och hur man kan inféra Shared Space metoden, vilket
skulle kunna forenkla projekteringsprocessen.

13 Sammanfattning av inventeringen

Endast tva kommuner av 30 tillfragade hade hort talas om den engelska termen Shared
Space. Dock kénde alla till Skvallertorget och tankeséttet som ligger bakom utformningen.
18 kommuner séger sig idag ha borjat eller planerar att borja anvdnda Shared Space
metoden i nagon grad i deras stadsplanering. Tio kommuner har befintliga Shared Spaces
och fyra av dem utmarker sig med hoga floden av alla trafikslag och att samtliga platser &r
torgytor:

e Centralplan, Varnamo

o Fiskaretorget, Véstervik

e Skvallertorget, Norrkoping
e Studieplan, Borlédnge

Den vanligaste anledningen till att vissa kommuner inte har borjat anvanda Shared Space
metoden var att de inte har hittat lamplig plats som skulle passa som Shared Space. Négra
kommuner saknade nagon form av handbok som skulle kunna fungera som stod nér Shared
Spaces tillampas.
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Del 3 Empirisk studie av befintlig Shared Space

14 Inledning

FOr att utvardera om Shared Space fungerar i praktiken, valdes en [amplig plats ut for
djupare studier och utvarderingar. Platsen skulle sa bra som mojligt 6verensstamma med
Shared Space metodens planeringssétt i fraga om utformning och reglering. Tidpunkt for
matningarna valdes sa sent som majligt pa varen sa att sa manga oskyddade trafikanter som
mojligt var i rorelse pa platsen.

Valet av plats for utvardering foll pa Centralplan i Varnamo p g a platsens utformning och
hoga trafikflode av alla olika trafikslag. Matningarna skedde under tva vardagar i borjan av
maj da vadret var soligt och ca 20 grader varmt.

15 Omradesbeskrivning

Vérnamo stad ligger i Varnamo kommun i Smalands inland, med narhet till storre stader
som Jonkoping, Boras och Halmstad (se figur 17 nedan). Varnamo Kommun har 32700
invanare (Statistiska centralbyran, 2006) och Varnamo stad har 18196 invanare (Varnamo
kommun, 2006).

Fall-:fjping' Ny T
Alingsas i
Ulriceharmn Huskearna
Cn . Jdénképing
Mélnlycke BOFES Ve
Mass[o
“Yetlanda
Oférnamn
hrcki]u]
My
Halmstad
Angelholm .
Has=slehalm Roxineby

Figur 17. Varnamo med omgivning
(Kélla: Varnamo turism, 2003)

16 Platsbeskrivning

Centralplan ligger, precis som namnet antyder, mitt i den centrala delen av Vérnamo.
Platsen &r en knutpunkt dar Storgatsbacken med dess affarer och restauranger, torget
Flanaden och bilgatorna Képmansgatan och Lasarettsgatan mots (se figur 18 och bilaga 3).
| dess nérhet finns ocksa jarnvagsstationen, Abroparken och Lagan.
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Flgur 18. Centralplan och dess omglvnlng
(Kalla: Varnamo kommun, 2006)

Fore ombyggnationen hosten 2003 bestod Centralplan av en kdrbana med kantsten och
mittrefug och ett markerat 6vergangstalle och cykel6verfart. Men for att minska
genomfartstrafiken och for att gora platsen mer attraktiv och estetiskt vacker beslutades det
att bygga om platsen hosten 2003 (Hansson G., 2006). Motorfordon kan idag efter
ombyggnaden endast korsa Centralplan genom att kora pa antingen Kopmansgatan eller
Lasarettsgatan. Darfor existerar det inte ndgon korsande motorfordonstrafik pa platsen,
vilket ger ett mer jamnt bilfléde. Figur 19 nedan visar infarten till Centralplan fran
Kopmansgatan. Dar kan ses att kérbanan avsmalnas for att fa ner hastigheten men att inga
farthinder anvands som fartdampande atgard.

Platsen &r reglerad som gardsgata, vilket innebér att fordon inte ska foras med hogre
hastighet an gangfart och att forarna av fordon skall lamna féretrade at gaende, vilket ska
leda till att motorfordon kor pa de gaendes villkor nar de kor pa gardsgatan. Som tidigare
ndmnts kan Shared Spaces delas upp, enligt egen definition, i oorganiserad och organiserad
Shared Spaces (se "ordforklaringar”). Centralplan i Varnamo ar ett exempel pa en
organiserad, eftersom platsen ar reglerad som gardsgata.

Viktigt att notera dr att Storgatsbacken &r avsedd endast for gaende och cyklister, inga
motorfordon &r tillatna forutom under vissa tider pa morgonen da leveranser &r tillatna.
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Figur 19. Centralplan sedd fran Képmansgatan

Strax efter bada infarterna till Centralplan har tva potentiella évergangar for oskyddade
trafikanter skapats genom att lagga en annan belédggning dér (se figur 20 nedan). Dock ar
det inget dvergangsstalle och man kan korsa motorfordonens véagyta overallt.

—

Figur 20. Overgang med annan beldggning vid infarten narmast Képmansgatan

Platsen uppfyller manga av Shared Space — metodens utgangspunkter:

e Tekniska trafikldsningar som t ex farthinder anvénds inte, utan platsens utformning
och karaktar visar hur man ska bete sig

e Platsen underlattar for det sociala livet med hjélp av rikligt med sittplatser
e Belaggningen &r jamn utan kantsten dver hela torgytan
e Platsen integrerar trafikfunktionen och uppehallsfunktionen pa samma yta
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Daremot skiljer sig Centralplan ocksa en del fran Shared Space — metoden:

e Centralplan ér reglerad som gardsgata, vilket enligt egen definition kan bendmnas
som en organiserad Shared Space, eftersom fordonsforare ska lamna foretrade for
fotgangare som vill korsa fordonens korbana pa en gardsgata

e Motorfordonens mgjlighet att anvanda hela torgytan ar mycket begrénsad eftersom
deras tdnkta korbana ar utmarkt med hjélp av granithallar, ljusstolpar och
blomsterlador (se figur 21).

Figur 21. Viy éver Centralplan

Sammanfattningsvis fungerar Centralplan generellt sett som en Shared Space. Efter
ombyggnationen har det skapats en plats dér trafik- och uppehallsfunktionen ar integrerad
pa samma yta och dar alla trafikslag samsas om samma plats.

17 Metod och genomfdrande

For att utvardera om Centralplan fungerar utifran ett trafiksakerhets-, framkomlighets- och
tillganglighets perspektiv efter ombyggnationen, utfordes ett antal métningar och
undersokningar pa plats.

17.1 Hastigheter

Hastigheten &r det priméra ndr man ska utvérdera trafiksituationen pa en plats. Vid laga
hastigheter Okar trafiksakerheten och tryggheten, buller minskar och framkomligheten for
oskyddade trafikanter okar.

For att médta motorfordonshastigheter anvandes en radarpistol. 80 fria motorfordons
hastigheter noterades, vilket betyder att om det kom tre bilar i en rad méttes endast den
forsta bilens hastighet. De uppmaétta hastigheterna blev inte korrigerade p g a
vinkelskillnader eftersom hastigheterna blev uppmétta néstan precis i linje med végbanan.
For att utvdrdera om hastigheterna minskade nar motorfordonen kérde in pa Centralplan,
mattes hastigheter bade vid infarten nér fordonen passerade gardsgatuskylten och &ven 40
meter bort pa Képmansgatan. Anledningen till att just den riktningen valdes, var for att
Kdépmansgatan sluttar ganska kraftigt dar och darfor ar risken stor for hoga
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fordonshastigheter. P4 Centralgatan méttes endast hastigheter vid infarten nar fordonen
passerade gardsgatuskylten. Bilaga 4 visar formularet som anvandes for att fylla i
hastigheter.

17.2 Flddesmatningar

Trafikflodet noterades bara for fotgédngare och cyklister, eftersom bilflédet redan var
uppmatt av Varnamo kommun. 4 olika huvudstrdmmar noterades innan flodesrakningen
borjade och anvandes darefter for att notera var trafikanterna rorde sig. Métningen
genomfordes under en solig majdag dar bade morgon — och eftermiddagsflodet noterades
under en timme vardera.

17.3 Beteendeobservationer

Eftersom flodet var sa hogt for alla olika trafikslag var det intressant att studera samspelet
mellan motorfordon och oskyddade trafikanter. Beteendestudien genomfordes genom att
studera samspelet mellan motorfordon och cyklister/fotgangare. Fore sjélva studien
studerades vilka olika handelseforlopp som uppkom pa platsen och dessa noterades.
Darefter studerades 50 stycken samspel nér ett motorfordon och en gaende/cyKklist korsade
varandras fardriktning. Vadret var soligt och drygt 20 grader varmt och tidpunkten var
mellan klockan 12-14.

17.4 Intervjuer av fotgangare

40 intervjuer av fotgangare som rorde sig pa Centralplan genomfordes. De tillfragade valdes
ut sa att man fick en sa heterogen grupp som majligt, bade nér det géller kon och alder.
Dock tillfragades inga under 18 ar. Intervjuerna genomfardes under en hel eftermiddag nar
vadret var soligt. Intervjumallen kan ses i bilaga 6.

17.5 Telefonintervjuer med funktionshindrade

En blind och en synsvag person i Varnamo intervjuades per telefon for att fa en bild av hur
det &r at rora sig pa Centralplan som synskadad. Intervjuerna foljde inget frageformular,
utan var en allman diskussion om deras syn pa tillgangligheten pa platsen for
funktionshindrade. Ovriga noteringar kommer fran egna observationer pé plats och fran
intervju med Géran Hansson pa Varnamo kommun.

17.6 Olycksstatistik

For att studera hur olycksstatistiken har forandrats pa Centralplan, har polisrapporterade
trafikolyckor studerats tre ar fore ombyggnaden (2000-2003) och tiden efter ombyggnaden
(2003-2006). Rapporterna har tillhandahallits av Varnamo kommun. Inga
sjukhusrapporterade olyckor har studerats. Darfor far man anta att alla olyckor som skett pa
platsen inte studerats inom detta examensarbete, da inte alla olyckor blir rapporterade till
polisen.
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18. Resultat

18.1 Hastigheter

Lasarettsgatan:
| tabell 1 och figur 22-23 nedan kan man se resultaten fran de 80 uppmétta hastigheterna
for fria motorfordon som korde in pa Centralplan fran Lasarettsgatan.

Tabell 1. Resultat av hastighetsméatningar vid Lasarettsgatan

Medelvarde: 21,5 km/t
Median: 21,5 km/t
85 % percentil: 26 km/t
Standardavvikelse: 5,8 km/t

Resultaten visar att medelhastigheten var 21,5 km/t. Frekvenskurvan nedan visar
spridningen av den observerande data och har kan ses att de hogsta topparna finns inom
intervallet 14 — 25 km/t.

Frekvensfdrdelning for infarten vid Lasarettsgatan
10
9
8
7
61
<
21
3
P
L HladAEEL
R I B O S N P I I
Hastighet km/t

Figur 22. Frekvensfordelning for hastigheter vid infarten pa Lasarettsgatan (N=80)

S-kurva for Lasarettsgatan
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Figur 23. Fordelningskurva for hastigheter pa Lasarettsgatan (N=80)
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Kopmansgatan:

Pa Kdépmansgatan mattes som tidigare namnts hastigheter bade vid infarten till Centralplan
och 40 meter fore infarten for att fa en blid av hur mycket motorfordon sanker hastigheten
nér de ndrmar sig torgytan. Resultaten kan ses i tabell 2-3 och figur 24-26.

Tabell 2. Resultat av hastighetsmatningar for Tabell 3. Resultat av hastighetsmétningar for

Kdpmansgatan, 40 m fore infart Képmansgatan, vid infarten
Medelvérde: 27,1 km/t Medelvérde: 18,6 km/t
Median: 27 km/t Median: 17 km/t
85 % percentil: 32 km/t 85 % percentil: 23 km/t
Standardavvikelse: | 5,2 km/t Standardavvikelse: | 4,8 km/t

Resultaten visar att medelhastigheten minskade fran 27,1 km/t till 18,6 km/t pa ca 40
meter innan fordonen passerade gardsgatuskylten och korde in pa Centralplan. Om man
jamfor figur 25 och 26 kan man notera att de hdga staplarna ar hogre pa de lagre
hastigheterna for figur 26 som visar situationen precis vid infarten till Centralplan &n figur
25 som visar forhallandet 40 meter fore infarten.

frekvensfordelning for Kdpmansgatan, 40 m fore infart

12

10

Antal
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hastghet km/t

Figur 24. Frekvensfordelning for hastigheter 40 m fére infarten pd Kopmansgatan (N=80)
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Frekvensfordelning for infarten vid Kdpmansgatan
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Figur 25. Frekvensfordelning for hastigheter vid infarten pi Képmansgatan (N=80)

Fran figur 26 nedan kan man bl a utldsa att 85 % av motorfordonen som passerade ca 40
meter fran infarten till Centralplan korde 1 32 km/t eller ldgre, medan 85 % av
motorfordonen som passerade infarten till torgytan hade en hastighet av 23 km/t eller
lagre.

S-kurva for Kdpmansgatan
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Figur 26. Fordelningskurva for hastigheter pi Kopmansgatan (N=80)

18.2 Trafikantfléden

Flodet for olika trafikslag ar intressant att veta for att se vilka som ror sig pa platsen och
mangden av de olika anvandarna. Pa Centralplan kor idag inga bussar i linjetrafik och det
ar forbjudet for lastbilar som véger dver 3,5 ton att passera platsen. Motorfordonsflodet
som passerade Centralplan pa vagbanan var redan uppmatt av Varnamo kommun och lag
strax under 10 000 motorfordon/dygn efter att ha legat pa drygt 11 000 motorfordon/dygn
innan ombyggnationen i slutet av 2003.
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| Bilaga 5 redovisas flodet for fotgdngare och cyklister som korsade motorfordonens
fardriktning under en timme pa morgonen och en timme pa eftermiddagen. Intressant &r
den stora skillnaden mellan morgontrafiken och eftermiddagstrafiken. Det borde pavisa att
Centralplan & som mest besokt da affarerna ar 6ppna pa dagen och att det inte ar en plats
som manga passerar pa vag till jobbet pa morgonen. Pa eftermiddagen ar den offentliga
platsen oerhort livfull med hogt fléde av alla trafikslag. T ex korsade drygt 900 oskyddade
trafikanter motorfordonens vagbana under en timme pa eftermiddagen, vilket kan jamforas
med ca 200 oskyddade trafikanter pA morgonen. Réknas dessa siffror upp till dygnsfloden
fas uppskattningsvis 7000 oskyddade trafikanter per dygn som korsar Centralplan.

Vidare kan man konstatera att av de fyra olika trafikstrommarna som dr utmérkta i bilaga 5,
ar det tva av dem som har hogre flode dn de andra, bade pa morgonen och pa
eftermiddagen. Den forsta ar 6vergangen som ar utmarkt med en annan beldggning an den
dvriga vagytan ndrmst Képmansgatan och den andra dr flodesritningen 1angs med
Storgatsbacken dér alla affarer och restauranger ligger.

Om man jamfoér hur manga oskyddade trafikanter som rorde sig i nordvastlig riktning med
dem som rorde sig i sydostlig riktning pa morgonen respektive eftermiddagen kan man
konstatera att endast marginella skillnader kan noteras (se bilaga 5) och darfér kan man
fastsla att ungefar lika manga oskyddade trafikanter rérde sig i de tva riktningarna, bade pa
morgonen och eftermiddagen. Annars ar det vanligt med skillnader i ovanstaende
jamforelse da platsen som studeras ar en lank for arbetspendlare, men eftersom Centralplan
inte verkar vara en sadan lank i stor utstrackning ar skillnaderna sma.

18.3 Interaktion

| tabell 4 nedan visas en sammanstéllning av vilka handelseférlopp som uppkom nér
oskyddade trafikanter ville korsa motorfordonens kérbana.

Tabell 4. Resultat av beteendestudien

Handelse- | Oskyddad Oskyddad Motorfordon Oskyddad trafikant
forlopp: trafikant tar trafikant tar stannar inte for | tar for sig och
for sig, inte for sig, oskyddad motorfordon blir
motorfordon | motorfordon trafikant som | tvungen att stanna
stannar i god | stannar i god vill korsa hastigt
tid tid korbanan
Antal 27 15 3 S)
géende
Antal 33 7 7 3
cyklister

Resultaten visar att motorfordon slapper forbi bade gaende och cyklister i mycket stor
utstrackning. Av de 50 gaende som ville korsa motorfordonens kérbana blev 47 (94 %)
forbislappta direkt och av de 50 cyklister som ocksa forsokte ta sig forbi motorfordonen,
blev 43 (86 %) forbislappta. Dessa resultat visar att i princip alla gaende kan korsa
motorfordonen utan nagon namndvard tidsforlust och att nastan samma férhallande ocksa
galler for cyklister. Att det var sa manga fordon som stannade for cyklister ar mycket
overraskande da vajningsplikten som galler pa gardsgatan endast galler for fotgangare. Att
Véarnamoborna har atit vajningsplikten dven galla for cyklister ar bara positivt och
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gladjande och leder till battre framkomlighet for oskyddade trafikanter. Dessutom kan man
utlasa fran resultaten att av de motorfordon som stannar for oskyddade trafikanter, stannar
majoriteten i god tid och blir inte tvungna att bromsa kraftigt och néra de oskyddade
trafikanterna.

18.4 Fotgéangarasikter
Fraga 1. Hur graderar du din upplevelse av trygghet i trafiken som gaende pa Centralplan?

18

16 - —]

14 A

12

10

Antal

0 ‘ ‘ ‘ . -
Mycket Ganska Varken Ganska Mycket et ej
trygg trygg trygg eller otrygg otrygg

otrygg

Figur 27. Svar fran fraga 1

Kommentar: Som figur 27 visar, var svaren fran fotgangarna ganska olika pa fraga 1. 16 av
40 personer (40 %) kande sig ganska trygga. Dock kande sig 11 av 40 tillfragade personer
(28 %) ganska otrygga som gaende i trafiken pa Centralplan, vilket visar att den subjektiva
tryggheten varierade nagot pa platsen. Vid en jamforelse av resultaten mellan Centralplan
och Skvallertorget i Norrkoping (Jaredson, 2002) finner man en del skillnader. Det var fler
(53 %) av de tillfragade pa Centralplan som kande sig mycket eller ganska trygga &an pa
Skvallertorget (28 %) och pa Centralplan kande sig 30 % av tillfragade mycket eller ganska
otrygga medan 47 % pa Skvallertorget kande sig mycket eller ganska otrygga. Viktigt att ha
i atanke var att pa Skvallertorget var det bara studenter som var tillfragade, pa Centralplan
daremot var det folk i alla aldrar 6ver 18 ar.
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Fraga 2. Hur graderar du din upplevelse av Centralplans utformning och estetik?
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Figur 28. Svar fran fraga 2

Kommentar: Resultaten fran fraga 2 ger en klar bild av att utformningen och estetiken pa
Centralplan har lyckats. 34 av de 40 tillfragade (85 %) svarade antingen mycket bra eller
ganska bra om vad de tyckte om utformningen och estetiken pa platsen. Pa Skvallertorget
(Jaredson, 2002) tyckte 71 % att estetiken och gestaltningen var mycket bra eller ganska
bra.

Fraga 3. Hur tycker du att det &r att korsa fordonstrafiken pa Centralplan?
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Figur 29. Svar fran fraga 3
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Fraga 4. Tycker du att bilister stannar nar du vill korsa fordonstrafiken pa Centralplan?
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Figur 30. Svar fran fraga 4

Kommentar: Dessa tva fragor behandlar hur de tillfragade uppfattar att fordonen foljer
regleringen som gardsgata, dar fordonstrafiken har vajningsplikt for fotgangare. Majoriteten
(63 %) av de tillfragade svarar att bilister stannar ofta eller alltid nér de vill korsa
fordonstrafiken. Ingen tyckte att fordonen aldrig stannade.

Ovriga synpunkter

Manga av de intervjuade personerna hade ocksa évriga synpunkter om Centralplan, vilket
tyder pa att den nya utformningen har véckt kanslor och skapat debatt. Av de 40 tillfragade
personerna var det 16 personer som skrev nagot under "évriga synpunkter om
Centralplan”. Den vanligaste synpunkten var att kommunen borde tydliggora for invanarna
vad gdrdsgata innebar da de antingen inte visste sjélv vad det innebar eller att de trodde att
manga invanare inte visste om innebérden. Andra vanliga synpunkter var att fordonen
stannade oftare for korsande gaende pa Centralplan dn pa andra stallen i staden dar
markerade Gvergangsstallen anvandes och att man borde bygga farthinder vid infarten till
platsen.

18.5 Funktionshindrades upplevelser

En av svarigheterna med Shared Spaces &r att gora platsen tillganglig och framkomlig for
alla funktionshindrade. Framforallt géller det synskadade eftersom personer som anvander
sig av hjulbundna hjalpmedel gynnas av Shared Spaces, dér inga kantstenar anvands. Dock
kan framkomligheten forsamras for folk som anvander hjulbundna hjalpmedel pa
Centralplan eftersom smagatsten anvands dér i stor utstrackning, som innebér svarigheter
att ta sig fram pa for t ex rullstolsburna personer.

Den dvergripande bilden som gavs av de intervjuade synskadade, var att det fungerade bra
att rora sig som synskadad med kapp pa platsen. Inga storre problem uppkom nar
fordonstrafiken skulle korsas, dock kdnde de sig tryggare att korsa 6ver ett markerat
overgangsstalle, som var fallet fore ombyggnaden. Andra asikter fran de synskadade var att
belaggningen var ojamn pa vissa stallen och ljusstolparna var daligt utmarkerade. Kontraster
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ar viktigt for synskadade och har kunde det ha forbattrats sa att hinder, som t ex ljusstolpar,
blev lattare upptéackta av synskadade (Lind och Bratt-Hellstrom, 2006).

Det finns ett ledstrak pa Centralplans sédra del (se figur 31 nedan och bilaga 3). Vidare ar
tva passager markerade med hjélp av annan belaggning, vilket kan ses i figur 20 ovan (sid.
25). Ingen information har fatts fran de intervjuade synskadade hur det r att folja
ledstraket eller att korsa de markerade passagerna med hjalp av en kéapp. | 6vrigt anvands
inga taktila plattor pa Centralplan.

Figur 31. Ledstrak pa Centralplan

18.6 Olyckor
Mellan aren 2000 och hosten 2003 intraffade fem polisrapporterade trafikolyckor pa
Centralplan. De viktigaste noteringarna var:
e Alla olyckorna intraffade pa gang- och cykeléverfarten som var placerad mitt pa
Centralplan innan ombyggnaden.
e Tre av de fem olyckorna involverade ett motorfordon och en cyklist. De tva andra
olyckorna innefattade moped — personbil och personbil — personbil.
e Fyraav olyckorna skedde nér en cyklist korsade vagbanan 6ver cykelverfarten
e Tva var upphinnandeolyckor
e Allaintraffade i dagsljus, uppehallsvader och pa torr vagbana
e De fem olyckorna ledde till tre lindrigt skadade, en utan personskador och en
allvarligt skadad

Efter ombyggnaden hésten 2003 och fram till i april 2006 har tva polisrapporterade
olyckor intréffat pa Centralplan. Den forsta dgde rum pa hosten nar vagbanan var vat och
uppkom nar en fotgangare sprang éver vagbanan och blev pakérd av en personbil. Dock
blev inga inblandade skadade. Den andra olyckan var en singelolycka som dgde rum pa
vintern ndr véglaget var halt. En personbil fick sladd i det hala vaglaget och korde rakt in i
en av ljusstolparna som &r placerade intill vdgbanan. Foraren blev lindrigt skadad.
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Del 4 Diskussion och slutsatser

19 Diskussion

Den primara fragan som ér stalld vid utvarderingen av Centralplan & om platsen fungerar
idag, eftersom en fore- och efterstudie inte var mojlig. For att fa en sa utforlig utvardering
som mojligt, uppmattes hastigheter och floden, beteendestudie och intervjuer genomfordes
och olycksbilden och tillgdngligheten for funktionshindrade studerades.

Trafiksakerhet och trygghet

80 fria motorfordons hastigheter uppmattes vid infarten till Centralplan fran Lasarettsgatan
och lika manga vid infarten vid Kopmansgatan. Dessutom méttes hastigheter pa 80
motorfordon ca 40 meter fore infarten pa Képmansgatan for att studera om motorfordonen
minskar hastigheten nér de ndrmar sig Centralplan.

Resultaten fran Lasarettsgatan visade en medelhastighet pa 21,5 km/t och 85-percentilen
var 26 km/t, vilket betyder att 85 % av alla motorfordonen korde i 26 km/t eller lagre.
Hastigheter under 30 km/t anses vara trafiksakra och innebar en 1ag risk for personskador
vid kollisioner (se avsnitt 2), darfor far de uppmatta hastigheterna anses ligga pa en
acceptabel niva. Dock ar de inte godkanda om det beaktas att vid en gardsgata ska inte
motorfordon kéra snabbare dn ca 7 km/t, som betraktas som ganghastighet. Det kan
diskuteras om det ar realistiskt att kréva att motorfordon ska kora i ganghastighet. Att kora
i sd lag hastighet kraver, enlig egen uppfattning, stor koncentration och risken finns att
koncentrationen laggs pa att halla ratt hatighet istallet for vad som hander i trafiken. Darfor
vore det battre att tillata motorfordonshatigheter upp till 30 km/t istéllet for att skylta som
gardsgata. Da skapas en trafiksaker trafikmiljo samtidigt som alla trafikslag har samma
rattigheter och skyldigheter, enligt egen definition en oorganiserad Shared Space. Att
skyldigheten da tas bort for motorfordon att Iamna foretrade for oskyddade trafikanter som
vill korsa kdrbanan behéver inte vara nagot negativt, da motorfordon som kor i hastigheter
under 30 km/t, enligt egen uppfattning, tenderar att slappa forbi oskyddade trafikanter
anda eftersom hastigheten redan ar sa pass lag att stanna helt inte innebér nagot besvar for
foraren.

Pa Kopmansgatan jamfordes hastigheterna ca 40 meter fore infarten med hastigheterna
precis vid infarten. Resultaten visade att medelhastigheten sjonk fran 27,1 km/t till 18,6
km/t. Att medelhastigheten minskade s mycket &r ett bra tecken pa att folk uppfattar att
platsen kréver laga hastigheter, utan att farthinder har anvants.

Intervjuerna av 40 personer pa Centralplan gav en bra bild 6ver gangtrafikanters
uppfattningar och synpunkter om deras kansla av trygghet i trafiken pa Centralplan. Den
storsta gruppen kande sig ganska trygga (40 %) som gaende i trafiken pa Centralplan, vilket
tyder pa en forhallandevis hog subjektiv sakerhet och trygghet. Dock kande sig 28 % av de
tillfragade sig ganska otrygga. Att folk kanner sig ganska otrygga kan, som beskrivits
tidigare i arbetet, vara positivt da det leder till att folk &r mer observanta och
uppmarksamma. Positivt var att endast 1 person av de 40 tillfragade kande sig mycket
otrygg i trafiken pa platsen, vilket kan leda till att personen undviker att rora sig pa
Centralplan i framtiden. Jamforelsen med utvéarderingen av Skvallertorget fran 2002,
visade att fler kande sig otrygga pa Skvallertorget an pa Centralplan och att fler kande sig
trygga pa Centralplan &n pa Skvallertorget. Da tankesattet pa Skvallertorget ar att skapa
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trafiksakerhet genom osdkerhet och att Centralplan ar mer reglerat, var resultatet véantat.
Detta eftersom folk k&nner sig mer otrygga i trafikmiljoer som dr oreglerade.

Olycksbilden visade att antal olyckor har minskat fran ca 1.4 polisrapporterade olyckor per
ar fore ombyggnaden till ca 0,8 polisrapporterade olyckor per ar efter ombyggnaden. Alla
olyckorna innan ombyggnaden agde rum pa gang- och cykeloverfarten. Genom att ta bort
denna har man eliminerat dessa olyckor och istéllet forhoppningsvis gjort alla trafikanter
mer observanta och uppmarksamma nar de ror sig pa platsen.

Intressant &r ocksa att 4 av olyckorna intraffade nar en cyklist korde 6ver cykeloverfarten.
Att motorfordon inte dr skyldiga att 1dmna foretrade for cyklister &r inte ké&nt for alla. Detta
skapar forvirring och missforstand som kan vara anledningen till att sa manga olyckor
involverade cyklister. En annan anledning kan vara att cyklister har hdgre hastighet &n
fotgangare, vilket leder till att det &r svarare att hinna se och reagera som cyklist. Vidare har
inga olyckor férekommit mellan fotgdngare och motorfordon. Att sa ar fallet kan dock ha
sin forklaring i slumpen. I alla fall &r det intressant att beakta att 1 maj, 2000 borjade den
nya zebra - lagen galla, som innebér att fordonsforare har vajningsplikt mot gaende vid
markerade Gvergangstéllen. Att motorfordon har vajningsplikt mot gaende men inte
cyklister vid gang- och cykeloverfarten &r inte helt optimalt och borde vara en stark
anledning till att alla polisrapporterade olyckor pa Centralplan intréffade dar. Efter
ombyggnaden galler samma reglering fast dver hela vagbanan och alla markerade overfarter
ar borta. Cyklister kanner sig inte lika sékra pa att motorfordon stannar nar markerade
Overfarter saknas och tar det darfor lugnare, vilket borde vara en forklarande faktor till att
inga olyckor mellan cyklist och personbil har &gt rum efter ombyggnaden 2003.

Viktigt att podngtera &r att det kravs ett langre tidsperspektiv for att sakerstalla
olycksstatistiken. Att inga allvarliga olyckor har skett under de forsta 2,5 aren efter
ombyggnaden &r ingen garanti for att det kommer att fortsitta sa, men det ger en forsta
uppfattning om hur trafiksakerheten &r pa platsen.

Flodesmatningarna visade pa en markant skillnad mellan morgon- och eftermiddagtrafiken
for oskyddade trafikanter. Drygt 900 oskyddade trafikanter korsade motorfordonens
véagbana under en timme pa eftermiddagen, vilket kan jamforas med ca 200 oskyddade
trafikanter pa morgonen. Den stora skillnaden borde betyda att fa passerar Centralplan pa
morgonen pa vég till jobbet, men att nar affarerna och restaurangerna ar 6ppna pa
eftermiddagen forvandlas platsen till en livfull motesplats som fungerar som ett
uppehallsrum dar folk mots, umgas eller bara sitter ner och tar det lugnt. Dock ska man
beakta att matningarna genomfordes under en varm solig majdag som sakerligen paverkade
resultatet. Vissa riktningar har hogre fléde dn andra. Riktningen med hogst flode ar 1angs
med gang- och cykelstraket Storgatsbacken dar alla affarer och restauranger ligger.

Motorfordonsflodet var tidigare uppmatt av Varnamo kommun och lag pa strax under
10000 motorfordon/dygn. Om nagon markant skillnad marktes mellan t ex morgon — och
eftermiddagtrafiken var inte kant, men efter att ha varit pa platsen under tva dagar kan det
konstateras att bilflodet inte varierade i nagon storre grad under dagen.

Fordelningen mellan motorfordonsflédet och oskyddade trafikanter dr viktigt for att den
ska fungera som en Shared Space. Pa Centralplan var bada floden hoga, vilket borde vara
forklaringen till att sa manga oskyddade trafikanter blev forbislappta nér de ville korsa
korbanan. Men vad hander nar t ex bilflodet ar mycket storre &n fotgangarflodet? Da fas en
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trafikmiljo som domineras av bilarna, ett trafikrum, dér de oskyddade trafikanterna har
svarare att passera utan lang vantetid. Dessutom okar motorfordonshastigheterna nar
platsen ar fri fran oskyddade trafikanter. Darfor ar det viktigt att platser som utformas som
Shared Spaces har ett hogt flode av oskyddade trafikanter, sa att det skapas en trafikmiljo
som uppfattas som ett uppehallsrum. Annars kommer platsen domineras av motorfordon,
vilket leder till en mindre attraktiv stadsmiljo.

Estetik och utformning

Resultaten fran intervjuerna gav en klar bild av att utformningen och estetiken pa
Centralplan har lyckats. 85 % av de tillfragade svarade antingen mycket bra eller ganska bra
om vad de tyckte om utformningen och estetiken pa platsen. Ett ytterligare bevis pa den
lyckade utformningen var jamforelsen med Skvallertorget, vilket visade att fler var positiva
till utformningen och estetiken pa Centralplan.

Framkomlighet och tillganglighet

| beteendestudien studerades samspelet mellan oskyddade trafikanter och motorfordon nér
deras véagar korsades. Av de 50 gaende som ville korsa motorfordonens korbana blev 47 (94
%) forbislappta direkt och av de 50 cyKklister som ocksa forsokte ta sig forbi motorfordonen,
blev 43 (86 %) forbislappta. Dessa hoga siffror & oerhort positiva och visar att
motorfordonen respekterar de oskyddade trafikanterna nér de vill korsa deras kérbana.
Aven cyKlister, som inte motorfordon enligt lagen behover vaja for, slapptes forbi i hog
grad. Eftersom Centralplan ar reglerat som gardsgata (organiserad Shared Space) &r det bara
positivt att sa manga oskyddade trafikanter blir forbislappta av bilister. Dock hade det inte
varit lika positivt om platsen varit en oorganiserad Shared Space, eftersom da skulle alla
trafikanter ha samma réttigheter och skyldigheter vilket borde ha lett till att farre oskyddade
trafikanter hade blivit forbislappta. Om sa &r fallet finns inga studier pa, men en
fingervisning &r att pa Skvallertorget uppfattar bilister platsen som en gardsgata anda och
slapper darfor forbi cyklister och fotgdngare som vill passera (Jaredson, 2001). Darfor far
det anses mindre viktigt, ur ett framkomlighetsperspektiv, hur platsen &r reglerad da
motorfordon slapper forbi oskyddade trafikanter bade pa Centralplan och Skvallertorget.
Hastigheten ar har aterigen oerhdrt viktig, da bilister som kor i laga hastigheter tenderar att
slappa forbi oskyddade trafikanter i stOrre utstrackning dn bilister i hogre hastigheter.
Sammanfattningsvis kan det konstateras att om det skapas en trafikmiljé dar bilisternas
hastigheter inte Overskrider uppskattningsvis 30 km/t kommer de automatiskt att stanna for
andra trafikanter som vill passera kdrbanan. Kor bilisterna fortare finns det risk att
framkomligheten och trafiksékerheten for de oskyddade trafikanterna blir avsevért saémre.

De funktionshindrade &r en grupp som latt gldms bort nér trafikmiljon planeras. Dérfor ar
det viktigt att beakta deras intressen tidigt i planeringsstadiet sa att man slipper vidta
atgarder efter inforandet, vilket &r bade tidskravande och dyrt. Enligt de tva intervjuade,
som bada &r synskadade i olika grad, forekommer det vissa svarigheter att ta sig fram och
orientera sig pa Centralplan. Belaggningen var i vissa fall ojamn och hinder var daligt
utmarkerade. Dessutom papekades det att smagatsten forsamrar framkomligheten for
personer i rullstol och med rullator. En egen observation var att pa de tva dverfarterna som
hade en annan belaggning &n 6vriga platsen (se figur 20 sid. 25), hade det inte anvénts
bel&ggning som har visat sig vara enklast at folja for synskadade som t ex sinusplattor, utan
istallet anvant belaggning som ar mer estetiskt vackra. Att sa ar fallet far anses mindre bra
da det leder till samre tillganglighet for synskadade. Dock finns det fa synskadade i
Véarnamo som kan redogora for tillgangligheten pa Centralplan. Darfér skulle det behdvas
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mer djupgaende studier for att se hur t ex beldggningen pa de tva passagerna vid infarterna
och ledstraket pa platsens sodra sida fungerar for synskadade.

Den inledande fragan i utvarderingen var om platsen fungerar idag pa ett sakert och tryggt
sétt. Svaret pa den fragan ar ja. Den fungerar till den grad att bilisterna kor i, ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv, en acceptabel hastighet, de sldpper forbi ungefar 9 av 10 gaende
och cyklister som vill korsa motorfordonens vdgbana, inga allvarliga olyckor har intraffat
efter ombygganden och enligt de funktionshindrade &r Centralplan tillganglig och
framkomlig for dem ocksa, aven om det forekommer vissa brister. Avslutningsvis ar
Centralplan en plats for alla trafikslag, vilket dven kan ses i flddesmé&tningarna, och dér
manga funktioner &r integrerade pa samma yta.

Nar det géller om platsen anses vara ett trafikrum eller uppehallsrum, &r svaret inte lika
sjalvklart. Det hoga flodet av biltrafik ger ett intryck av ett trafikrum men utformningen,
omgivningen och det, under vissa tidpunkter, hoga flodet av oskyddade trafikanter ger en
bild av uppehallsrum. Sammanfattningsvis kan det konstateras att som helhet uppfattas
Centralplan som ett uppehallsrum, men att under vissa tidpunkter, nar bilflodet dominerar
stadsrummet, kan det uppfattas som ett trafikrum.

Att avgora om konceptet Shared Space fungerar i Sverige ar svart att fastsla efter en
utvardering av en sadan plats. Dock kan det konstateras att det ar ett planeringssatt som har
kommit for at stanna och som vid réatt utformning av trafikmiljon kan skapa en trafiksaker,
tillganglig och framkomlig plats for alla olika trafikslag. FOr att konceptet ska fungera kravs,
enligt egen uppfattning, att invanarna informeras i ett tidigt stadium om platsens
utformning, hur det &r tankt att trafikanterna ska bete sig dar och framforallt varfor man
véljer att utforma platsen som en Shared Space. Da forstar invanarna fordelarna med en
mer otrygg trafikmiljo dar trafikanterna far samverka istallet for att forlita sig pa skyltar och
trafiksignaler, vilket forhoppningsvis leder till att de béttre accepterar trafikmiljon.

Definitionen av Shared Space kan ocksa diskuteras. Enligt definitionen i avsnittet
ordforklaringar ar inte gardsgata en Shared Space, eftersom inte alla trafikslag har samma
rattigheter och skyldigheter. Men, som tidigare namnts i examensarbetet kan man skilja pa,
enligt egen definition, oorganiserad och organiserad Shared Space. Oorganiserad ar ndr
blandtrafiken &r helt oreglerad och dér alla trafikslag har samma rattigheter och
skyldigheter. Organiserad daremot, &r nér en viss reglering finns men dér trafiken ar
blandad, t ex gardsgata. | gruppen organiserad Shared Space kan manga olika
trafikutformningar innefattas, t ex en upphdjd korsning utan markerade cykel- och
gangoverfarter och en gardsgata i ett litet och lugnt bostadsomrade. Det ar den
oorganiserade utformningen som dr en helt ny foreteelse inom trafikplaneringen. Dock
behdver inte steget fran oorganiserad till organiserad Shared Space vara stort, vilket
utformningen av Centralplan (organiserad) pavisar dér resultaten pekar pa att platsen
fungerar i stora drag som Skvallertorget (oorganiserad).

En vedertagen svensk Gversattning av Shared Space finns inte idag. Den direkta
oversattningen skulle bli delad yta, men later inte lika bra som den engelska termen. Andra
tdnkbara Oversattningar dr samverkansyta, samarbetsyta eller integrerad trafikyta. | Shared
Spaces ar samverkan och samarbete nyckelord och darfor skulle det passa bra att ha med
dessa ord i den svenska termen.
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20 Rekommendationer

Nar kan Shared Spaces anvandas och nar kan den inte anvandas? Det ar en fraga som det
idag inte finns nagot enhetligt svar pa. Nar biltrafikens huvudstrém gar i en riktning
fungerar det, vilket kan ses pa Skvallertorget. Men nér biltrafiken kommer fran tva olika
riktningar med ungefar lika stora floden och mots i en korsning, &r det oklart om den skulle
kunna goras om till en Shared Space. Dessutom &r det oklart hur stora flodena kan vara for
att Shared Spaces ska fungera.

Féljande punkter ar viktiga aspekter att tdnka pa nar en Shared Space planeras. Observera
att dessa inte &r en komplett lista 6ver alla aspekter, utan de som har noterats vara extra
viktiga under examensarbetets gang (en komplett lista finns i kapitel 9):

e Haalltid funktionshindrade, barn och dldre med i tanken ndr beldggning och
fargsattning valjs sa att platsen blir framkomlig for alla manniskor

e Anvand estetiskt vackra objekt istallet for kantsten for att guida motorfordon pa
platsen, t ex granithéllar, ljusstolpar och skulpturer

e Atti ett tidigt stadium informera invanarna om fordelarna som den nya
utformningen resulterar i och hur man som trafikant ska bete sig dar

e Utforma platsen sa att trafikanter forstar att platsen kréver laga hastigheter och
uppmarksamhet, inte genom tekniska anordningar och skyltar utan genom att t ex
anlagga rikligt med sittplatser sa att det blir tydligt att ytan fungerar som ett
uppehallsrum

e Reglera platsen efter hur mycket folk ska kdnna sig otrygga. Ju mindre reglering ju
mer osdkra kanner sig trafikanterna. Att fa folk att kanna sig lagom otrygga r inget
negativt utan hojer trafiksakerheten pa platsen. Dock ska inte folk kanna sig for
otrygga och osékra, vilket kan leda till att de undviker platsen i framtiden.

Avslutningsvis kan det konstateras att Shared Space dr ett nytt &mne dér det behdvs mycket
mer forskning for att tydliggéra hur Shared Space fungerar i praktiken och nér den &r
lamplig att anvanda. T ex efterfragade ett antal kommuner nagon form av handbok som
skulle kunna ge svar pa nar, var och hur Shared Spaces kan inforas.
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Bilagor

Bilaga 1 Telefonintervju av kommuner
Examensarbete om Shared Space — metoden

1 Kénde ni till Shared Space metoden innan denna undersokning?
] Ja ] Nej
2 Om svaret var ja, hur kom ni 1 kontakt med Shared Space metoden?

3 Kénde ni till Skvallertorget och dess utformning och reglering innan
denna undersdkning?

] Ja ] Nej

4 Har ni borjat eller planerar ni att borja anvinda Shared Space metoden 1
ndgon grad 1 er kommuns stadsplanering?

] Ja ] Nej

5 Om svaret var nej, varfor har ni inte borjat eller inte planerat att borja
anvianda Shared Space metoden?

] Kostnadsfrdga

] Vet for lite om Shared Space

] Har inte hittat lamplig plats att anvdnda metoden

] Tror inte Shared Space metoden ger onskad effekt

] Annat:

6 Finns det ndgra platser/ytor i er kommun som har blivit planerade och
genomforda 1 enlighet med Shared Space metoden, som jag skulle kunna
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utvirdera med avseende pa framkomlighet, tillganglighet, trafiksidkerhet
och trygghet?

1 Nej

(1 Ja
Vilken/vilka:

7 Vet ni om det finns nigra platser/ytor i andra kommuner som har blivit
planerade och genomforda i enlighet med Shared-Space metoden?
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Bilaga 2 Uppringda kommuner

Borldange kommun
Boras stad

Eskilstuna kommun
GoOteborgs stad
Halmstads kommun
Helsingborgs stad
Jonkopings kommun
Kalmar kommun
Karlskrona kommun
Karlstads kommun
Katrineholms kommun
Kristianstads kommun
LidkOpings kommun
Link6pings kommun
Lunds kommun
Malmd stad
Norrképings kommun
Norrtalje kommun
Nykopings kommun
Stockholms stad
Sodertélje kommun
Trollh&ttans stad
Uppsala kommun
Vénersborgs kommun
Varnamo kommun
Vasterviks kommun
Vésteras kommun
Véxj6 kommun
Ystads kommun
Orebro kommun
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Bilaga 3 Planritning 6ver Centralplan i Varnamo

Mathssans
plats
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Bilaga 4 Formular for hastighetsmatning

Hastighetsmétning med radar

Observatir: Datum: Tid:
Stad: ki
era radams
Plats: position och I_ O
miltsnittet Nordoi
Viderlek: SnligD MuletD Regnig ) I | .
Viigbana;  Torr [] va [
H:
L
Standav.=
N::
m=
Standav.=
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Bilaga 5 Trafikflode

Flsde-fotgingare
morgontrafil, kl 8-9

Flédz - eyklister
Morgontrafik, k1 8-9

3 Ml 1
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Fléde - fotgingars
Eftermiddag, kl 16.15-17.15

Y G —

Flédz - eyklistar
Eftermiddag, kl 16.15-17.15

14 A ]
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LUNDS TEKNISKA
HOGSKOLA

Lunds universitet

Bilaga 6 Intervjufragor for fotgangare pa Centralplan i Varnamo
1 Hur graderar du din upplevelse av trygghet i trafiken som gaende pa
Centralplan?

Mycket trygg ]
Ganska trygg ]
Varken trygg eller otrygg []
Ganska otrygg ]
Mycket otrygg ]
Vet gj ]
2 Hur graderar du din upplevelse av Centralplans utformning och estetik?
Mycket bra ]
Ganska bra []
Varken bra eller daligt []
Ganska daligt []
Mycket daligt []
Vet ¢ []
3 Hur tycker du att det ar att korsa fordonstrafiken pa Centralplan?
Inga problem det tar tid men det gar Nadstan omojligt
1 2 3 4 5
4 Tycker du att bilister och cyklister stannar nér du vill korsa fordonstrafiken
pa Centralplan?
Aldrig Nagon gang Ibland Ofta Alltid
Bilister: [] [] [] [] []
Cyklister: [ [] [] ] ]

Ovriga synpunkter om Centralplan:

Bakgrundsfragor:
Hur ofta gar du har?
] Varje dag [ Nagra ganger/vecka [1 Nagra ganger/manad [ Mer séllan

] Man (] Kvinna
Aldersgrupp: (1 18-24 [ 25-44 [145-64 1 65—
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