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Abstract

According to previous Research & Developme-
nt, which has been compiled in this project, the
urban structure has huge importance for the pos-
sibilities to reduce car dependency and to promo-
te public transportation, bicycling and walking.
Research from Denmark has shown that a consi-
derably higher share of people using public trans-
portation in combination with cycling and walking
can be found for functions located less than 600m
from train stations, especially knowledge intense
work places. This is known as “the station proximity
principle”. The overall objective of this Research &
Development project is to acquire a greater under-
standing and a stronger knowledge base about the
relationship between station areas and their urban
surroundings, this includes specific focus directed
towards how urban structure can improve to both
energy efficiency and attractiveness related to sus-
tainability in a wider context. One secondary goal
is to improve the understanding and knowledge of
the spatial characteristics of station areas in their
interplay with the towns as a whole, and on longer
distances than 600m from stations. Therefore, the
spatial structure and its potential to contribute to
a station proximity effect on longer distances from
the stations (up to 3000m) has been studied with
metric, time related and topological measures. Ba-
sed on earlier R&D, a set of indicators and a tool box
have been developed as an instrument for analysis
and synthesis. This work has been carried out in
close collaboration with local stakeholders in order
to facilitate the development of urban structures
which supports sustainable mobility. The indicators
and the tool box have been applied in three medi-
um sized Swedish towns (Boras, Lund and Uppsala)
as a basis for analyses of urban structures and for
the development and evaluation of future images.
Through the application of tools for spatial integra-
tion (space syntax), isochrone and path analyses this
has shown that three different measures of distan-
ces (time, meter and topology) give supplementary
information for the understanding of urban structu-
res. In terms of the analysis of city districts on va-
rious distances from the stations, the evaluation of
the importance of proposed indicators performed
by local stakeholders has shown that experience ba-
sed indicators are estimated almost as importantly
as physically measurable indicators. The evaluated

indicators have been used in combination with map
based SWOT-analyses and walking tours in order
to engage local stakeholders to judge qualities and
deficiencies regarding urban structures and paths
in relation to stations. In addition to the aforemen-
tioned means of analyses three supplementary
tools - scenario matrices, effect profiles and design
dialogues have been used by local stakeholders as
a basis for the development of future images. This
has the potential to strengthen the station proximi-
ty principle over longer distances from the stations,
up to 3000m. The opinions on the term mobility
and accessibility among the local stakeholders vary
due to the distance from the stations. Over longer
distances from the station (1500-3000m) the impor-
tance of rapid bicycling paths and/or good bus con-
nections and attractive local centres, located close
to bus stops and bicycling paths, are emphasized.
In the proximity to the station the detailed design
of a functionally diverse urban structure, attractive
public spaces and well-dimensioned bicycling stands
seem to be more important. The station areas seem
to be very important building blocks for the deve-
lopment of the adjacent urban areas. These are-
as are preferably considered as a part of the urban
centre and as an attractor for the citizens. To reach
this vision it is necessary to reduce or take away
barriers and replacing them with continuous and
attractive paths between areas on different distan-
ces from the stations in order to reduce both real
and experienced distances. The project indicates
the need of different kinds of further R&D regar-
ding the urban structure and its effects on mobility
and modal split. In relation to the three case studies
carried out a more detailed enlarged comparison
study is proposed for specific parts, covering expe-
rienced and measurable indicators, in order to get
a deeper knowledge of their evaluated importance
from different target groups. The effects of different
measures, including future images, are proposed to
be investigated with regard to their impact on mo-
dal split in general and also specifically for travels
to and from stations. These effects can then also be
qguantified by estimations of possible improvement
of energy efficiency and reduction of climate effects.
The importance of continuing this testing cannot be
underestimated via the use of the indicators and the
tool-box. Especially in other types of municipalities,
for example small station communities or larger ci-
ties, both in Sweden and elsewhere.



Referat

Tidigare FoU, som sammanstallts i detta projekt,
har visat att den urbana strukturens egenskaper har
stor betydelse for att minska bilberoendet och att
framja kollektivtrafikresande, cykel- och gangtra-
fik. Stod for detta kan bl.a. hamtas fran den danska
forskningen om effekterna av stationsnarhetspoliti-
ken i Kbpenhamnsregionen vilket lett till att begrep-
pet “stationsnarhetseffekten” myntats for avstand
inom ca 600 m fran stationer. En markant hogre
andel kollektivtrafikresor kopplat till cykel och gang
kan konstateras inom denna avstandszon, sarskilt
for kunskapsintensiva arbetsplatser.

Det Overgripande syftet med detta FoU-projekt
ar att ytterligare forbattra kunskapen om relationen
mellan stationer och deras urbana omgivning med
sarskilt fokus pa hur stadsstrukturen kan bidra till
bade energieffektivitet och attraktivitet kopplat till
hallbar utveckling. Ett delsyfte ar att forbattra forsta-
elsen och kunskapen kring rumsliga egenskaper hos
stationsomraden i deras samspel med staden i Ov-
rigt ocksa pa storre avstand fran stationen an 600m.
| projektet har darfér den rumsliga strukturen och
mojligheterna att astadkomma en utdkad stations-
narhetseffekt upp till avstand pa ca 3000m fran sta-
tioner for kollektivtrafik, cykel och gang undersokts
med metriska, tidsrelaterade och topologiska matt.
En uppsattning indikatorer och en verktygslada har
utvecklats som redskap for analys- och syntesar-
bete i samverkan med lokala aktérer med syfte att
underlatta utvecklingen av rumsliga strukturer som
framjar hallbar mobilitet. Ett pa tidigare FoU grun-
dat urval av indikatorer och en verktygslada har ftill-
lampats i fallstudier i tre svenska stader (Boras, Lund
och Uppsala)for analys av rumsliga strukturer samt
for utveckling och utvardering av framtidsbilder.
Rumsintegrations-, isokron- och strakanalyser ger
vid handen att de tre olika matten for avstand (tid,
meter, topologi) ger komplementar information for
att forsta stadens struktur. Nar det géller analys av
forutsattningar i omraden pa olika avstand fran sta-
tionerna har de av lokala aktérer genomférda vikt-
ningarna av indikatorer visat att upplevelserelate-
rade indikatorer viktas nastan lika hogt som fysiskt
matbara indikatorer.

Viktade indikatorer har anvants i kombination
med kartbaserade SWOT-analyser och gaturer for
att engagera olika aktérerna i kommunerna for be-
domning av stadsstrukturer och strak som har bety-
delse for att forbattra kopplingar till stationerna. Nar
det galler arbete med framtida utvecklingsmojlighe-
ter har scenariomatriser, effektprofiler och designdi-
aloger anvants som underlag for de kommunala ak-
torernas lokala arbete for att utveckla framtidsbilder
som har en potential att utoka stationsnarhetseffek-
ten. Synen pa begreppen resande och tillganglighet
skiftar beroende pa avstand. Pa langre avstand fran
stationen (sarskilt 1500m- 3000m) betonas vikten av
snabba cykelvidgar och/eller god busstrafik och att-
raktiva lokalcentrum som &r strategiskt placerade i
relation till buss- och cykelstrak mellan halvcentra-
la/perifera stadsdelar och stationen. | stationens
naromrade framstar den detaljerade utformningen
av blandstad med attraktiva offentliga rum och val-
dimensionerade cykelparkeringar ndra entreér som
mycket betydelsefullt. Stationsomradena férefaller
som mycket viktiga byggstenar for utveckling av an-
slutande stads- och ortsutveckling. Dessa omraden
ses garna som en del av stadskdarnan som i basta
fall blir en attraktor foér invanarna. For att nd denna
vision dr det nddvandigt att reducera eller elimine-
ra barridrer och ersatta dem med kontinuerliga och
attraktiva strak som binder samman omraden pa
olika avstand fran stationerna. Pa sa satt kan bade
upplevda och verkliga avstand minskas. Projektet in-
dikerar behov av olika typer av fortsatt FoU som ror
den urbana strukturen och dess paverkan pa mobi-
litet, attraktivitet och energieffektivitet .For utvalda
strak i de tre fallstudiekommunerna, féreslas en ut-
Okad jamforande studie av upplevelsebaserade och
fysiskt matbara indikatorer for att fa en djupare bild
av olika gruppers beddmningar av deras betydelse.
Vidare foreslas att effekter av foreslagna framtids-
bilder och atgarder knutna till dessa undersodks nar-
mare for dessa strak nar det géller paverkan pa fard-
medelsférdelning generellt och specifikt for resor
till och fran stationerna. Dessa effekter kan da ock-
sa kvantifieras i form av mojlig energieffektivisering
och minskad klimatpaverkan. Det ar ocksa angelaget
att préva den framtagna verktygsladan i andra typer
av kommuner, t ex mindre stationsorter och aven
storstader, i Sverige och internationellt.
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1.1 Motiv

De tre grundlaggande motiven for projektet kan
sammanfattas enligt foljande:

» Betydelsen av att utveckla samlade policies,
program, planer och atgarder for att minska
utslappen av klimatgaser och att motverka en
fortgdende klimatférandring

* Betydelsen av att 6ka forstaelse och kunskap
kring hur den urbana strukturen och det
offentliga rummet i stdder och samhallen
kan bidra till energieffektivitet och minskade
utslapp samtidigt som attraktiva livsmiljoer
framjas.

* Betydelsen av att férdjupa kunskapen om hur
trafik- och transportsystemet kan stéllas om
och vidareutvecklas i samspel med planering-
en av bebyggelse, gronstruktur och urbana
funktioner for att bidra till minskade utslapp
och skapa attraktiva livsmiljoer.

Dessa tre motiv ska ocksa ses kopplat till det pa
senare ar Okade intresset for planering av stationer
och urbana stationssamhallen. Vi vill har sarskilt
framhalla féljande faktorer:

» Okande insikter om kollektivtrafikens betydel-
se for att skapa ett hallbart samhalle.

e Storre kunskaper om betydelsen for ett hall-
bart resande genom att utveckla effektiva
noder och nav i form av stationer, resecentra
och andra bytespunkter fér omstigning mel-
lan olika fardmedel.

1. Inledning

e Okade insikter om mojligheter att skapa en
socialt levande och attraktiv stadsbygd genom
att kombinera stationsutveckling med bebyg-
gelsefortatning i stationsnara lagen.

e Okade insikter om méjligheterna att ocksa
kombinera trafikmassiga vinster i form av
overgangar till kollektivtrafik med andra miljo-
vinster som minskade utslapp och buller fran
biltrafik, minskad trangsel m.m.

e Okad medvetenhet om att en vil planerad
och genomford stationsutveckling ocksa kan
bidra till socio-kulturella och ekonomiska vin-
ster — genom att stationer kan attrahera kun-
skapsintensivt naringsliv.

Trafikverket — tidigare Vagverket och Banver-
ket — har under senare ar varit involverade i flera
projekt som pa olika satt tar sig an frdgan. Andra
aktorer som Delegationen for hallbara stader, fors-
kare vid universitet och hogskolor, kommuner och
foretag har gjort och gor aktiva insatser for att ta
tillvara och realisera alla de positiva mojligheter
som en integrerad planering av stationer och sam-
hélls- och stadsbygd kan innebara. Energimyndig-
heten har ocksd bl.a. genom att bevilja medel fill
detta FoU-projekt visat stort intresse for att utveck-
la djupare kunskap inom detta félt och att sdka bi-
dra till att kombinera ett energiperspektiv och ett
stadsutvecklingsperspektiv.



1.2 Méal och syfte

Projektets overgripande mal ar att forbattra kun-
skapen om relationen mellan stationer och deras
urbana omgivning med sarskilt fokus pa att uppna
bade en energieffektivare och mer attraktiv stads-
struktur. Projektet handlar salunda om hur god
rumslig planering av stationer i samspel med omgi-
vande stadsbygd kan bidra till mer hallbara stader.

Energieffektivitet och attraktivitet ses som inbor-
des néra relaterade begrepp eftersom en attraktiv
stadsstruktur kan gynna t ex hallbar mobilitet ge-
nom okad andel gang, cykel och kollektivtrafik. En
tat, funktionsblandad och samtidigt gron stadsstruk-
tur uppfattas ofta som attraktiv. Den bidrar samti-
digt till ett reducerat energibehov eftersom en sa-
dan struktur ofta minimerar transportbehovet och
bilberoendet samtidigt som den gynnar ett energis-
nalt byggande och en effektiv energiférsorjning.

Genom att betrakta planering av stationer i den-
na bredare mening kopplat till samhallsplanering
och stadsgestaltning ar projektets syfte:

e Att forbattra forstaelsen och kunskapen
betrdffande rumsliga egenskaper hos sta-
tionsomraden i deras samspel med staden
(samhadllet) i 6vrigt som bidrar till attraktivitet
i socio-kulturell och ekonomisk mening men
ocksa till energi- och resurseffektivitet och
god miljo.

e Att forbattra kunskapen om hur stadens
struktur och form paverkar resebeteendet
genom att vidga perspektivet fran ett avgran-
sat stationsomrade till den komplexa inter-
aktionen mellan stationsomradet och den
omgivande staden

e Att forbattra kunskapen om framgangsfakto-
rer och fallgropar i planeringsprocesser kring
stationer i deras samspel med staden i dvrigt
for att skapa klimatsmarta och attraktiva sta-
tioner och stader.

* Att utveckla ett angreppssatt och en verk-
tygslada for att forstarka samhallsplaneringen
pa oversiktlig och detaljerad niva for att na
langre i ambitionerna att skapa bade klimats-
marta och attraktiva stationsomraden och
stadder/samhallen.
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1.3 Organisation

Arbetet har genomforts av en forskargrupp med
féljande deltagare:

e Dr Ulf Ranhagen, adj professor emeritus KTH,
Avd for Urbana och regionala studier samt
professor vid LTU, Avd for arkitektur och vat-
ten (forskningsledare)

e Dr Elisabetta Troglio, forskare KTH, Avd for
urbana och regionala studier

e Dr Bjorn Ekelund, universitetslektor/forskare
LTU, Avd for arkitektur och vatten

Arbetet har bedrivits i ndra samarbete med de
tre fallstudiekommunerna som presenteras narmare
i kapitel 6. Dar redovisas ocksa motiv for val av Bor-
as, Lund och Uppsala som fallstudiekommuner. Kon-
taktpersoner i fallstudiekommunerna har varit:

e Boras: Jonas Hallberg och My-Linda
Lorentsson

e Uppsala: Ola Kahlstrom och Géran Carlén

e Lund: Anders Svensson (t.0.m. 2014) och Ole
Kasimir

Projektet har haft kontakter och samrad med
det internationellt orienterade projektet Low Car-
bon Stations for Low Carbon Cities som bedrivs
inom YDF (Yellow Design foundations) med Anne Le-
emans som projektledare. Projektet ar dven associe-
rat till Mistra Urban Futures kunskapsarena Urbana
Stationssamhallen, se vidare detaljer i kapitel 2.

1.4 Genomférande, redovisning och
forskningsmetodik

Projektet har i stora drag genomforts enligt den
tidplan som skisserades i FoU-programmet fran
2013. Under jan-april 2014 utvecklades en teoretisk
referensram kopplat till en uppdatering av den kart-
laggning av forsknings- och kunskapsfaltet som ge-
nomfordes redan i programarbetet, se kapitel 2 och
kapitel 3.

Den teoretiska referensramen ligger till grund for
det val av metoder och verktyg for analys och syntes
i fallstudierna som gjordes under varen 2014. Indi-
katorsystemet utgor en viktig bas for 6vriga meto-
der och verktyg och presenteras darfor i ett sarskilt
kapitel, se kapitel 4. Ovriga metoder och verktyg
for bade analys av forutsattningar och arbete med
framtida utvecklingsmojligheter presenteras i kap 5.



Teoretisk referensram presenteras i kap 3

Indikatorbatteri presenteras i kap 4 och verktygsladan i kap 5

FoU-gruppens egna rumsintegrations-, isokron- och

strakanalyser

Deltagandeforskning med kommunala aktérer : viktning

av indikatorer, kartbaserad SWOT, och gatur (aven
civilsamhallet som deltagare)

‘tagandeforskning med kommunala aktorer:
Scenariomatris, effektprofil och designdialog

De tre valda fallstudierna presenteras i kap 6.

- Tidigare och pagaende FoU presenteras i kap 2 och kap 3

Uppsala —tva heldagsworkshops Se kapitel 7-10
’ Lund — tva heldagsworkshops | -
2014 | 2015

Figur 1.1. Processdiagram / arbetsgdng / tidplan. Projektet startades formellt i dec 2013
men kom efter férberedelser igdng jan 2014 och slutférdes i dec 2015.
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Inledande kontakter togs tidigt under 2014 med
de foreslagna fallstudierna Boras, Lund och Uppsala
som samtliga fann det intressant och vardefullt att
medverka i projektet. En Oversiktlig presentation av
fallstudierna och nagra viktiga bakgrundsfakta ges i
kapitel 6.

Den forsta workshopen med fokus pa analys av
befintliga forutsattningar (nuldge och pagaende
planering) genomfordes under perioden maj — sep
2014. Analysen, med fokus pa slutsatser pa jamfo-
relser mellan de tre fallstudierna, redovisas i kon-
centrat i kapitel 7-9.

Den andra workshopen med fokus pa framtids-
bilder genomférdes under okt-nov 2014. Slutsatser
fran jamforelser av utfallet ifraga om framtidsbilder
redovisas i koncentrat i kapitel 10.

Slutsatser och diskussion av resultatet av de jam-
forande analyserna av bade utgangsldaget och fram-
tidsbilderna har framst gjorts under jan — juni 2015
och redovisas i kapitel 11-12. Forslag till fortsatt FoU
aterfinns i kapitel 13. Har kan inflikas att resultat och
slutsatser fran projektet indikerar att det finns ett
stort behov av fortsatt fordjupad FoU inom omradet
men ocksa FoU kopplat till innovation och demon-
stration av l6sningar pa olika skalnivder och med
tvarsektoriell inriktning.

Genomférandet i samverkan med fallstudiekom-
munerna har i stor utstrdackning gjorts med utgangs-
punkt fran den aktionsforskningsansats (deltagan-
deforskning) som utvecklats inom Uthallig kommun
delprojektet fysisk planering, se Ranhagen (2012).
Det som skiljer aktionsforskning fran annan akade-
misk forskning ar att de professionella praktikernas
och andra aktorers (t ex medborgares och politikers)
bedomningar tillmats stor betydelse genom att de
involveras i processer for bade analys och utveckling
av forslag/framtidsbilder.

Att i forskningsarbetet ocksa inbegripa metoder
och verktyg for att skapa och férandra strukturer
i olika tidsperspektiv ar ovanligt i traditionell FoU
dven om det nu borjar vaxa fram intressanta ansat-
ser inom arkitektur- och designforskning med stor
relevans for projektet. Det av FORMAS finansierade
programmet Architecture in the Making och som
involverar flera arkitekturskolor i Sverige represen-
terar sadana nya ansatser att kombinera FoU och
praktisk verksamhet och lata designansatser spela
en viktig roll i forskningsprocesserna. En skrift som
belyser detta ar den skrift som forskargruppen pa
Chalmers Arkitektur tagit fram, se t.ex. Dunin-Woy-
seth,H & Nilsson,F(2014.)
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1.5 Begreppet transportnod

Eftersom projektet fokuserar pa stationers sam-
spel med staden och samhallet snarare an den inre
organisationen av en stationsanlaggning har be-
greppet transportnod valts. En nod ar enligt SAOL
en knutpunkt eller skdrningspunkt dvs. kan sdgas
beteckna ett viktigt element i ett natverk av olika
element i ett system, som i det har fallet ar en stad
eller ett samhalle. Det ar dock viktigt att forhalla sig
till de etablerade definitioner av stationer, resecen-
trum och bytespunkter.

Begreppet station dr ganska mangfacetterat, ef-
tersom det férekommer i alla skalor och lagen. Vi
anknyter har till Trafikverket (2013) som ser statio-
ner som ett samlande begrepp vilket innefattar ett
alla de system som hdanger samman med en station
i funktionell mening inom ett helt stationsomrade.
Enligt Trafikverket ar en station:

® En plats i jarnvagssystemet dar en resa inleds
eller avslutas, eller dar en resenar byter mel-
lan olika transportmedel

e Stationsanlaggning- fysisk anldaggning for att
uppratthalla den totala stationsfunktion som
stationen erbjuder resenaren som en del av
en resa

e Stationshus — byggnad som ligger i anslutning
till en station och som inrymmer en eller flera
funktioner, exempelvis ett vantutrymme

Ett resecentrum &r enligt handboken en bytes-
punkt med

e Sarskild utformning av smidiga byten mellan
flera transportslag inklusive byte mellan loka-
la och regional kollektivtrafik

e Anslutande trafikndt som anpassats till
varandra

e Ett utokat serviceutbud utover service for
resan

En bytespunkt ar slutligen enligt handboken en
station med bytesmajligheter till samma eller 6vriga
trafikslag.

Begreppen kan i praktiken 6verlappa varandra
vilket kan behova klarlaggas narmare i fortsatt FoU
med fokus pa stationers inre utformning.



2. Bakgrund om stationer
och stadsutveckling

2.1 Ett framtidsperspektiv

Inom IVA-projektet Hallbar mobilitet, IVA (2010)
redovisas en Overgripande bild av hur transportsys-
tem kan utvecklas for att mota kraven pa hallbarhet.
Foljande sex faktorer pekas ut som de viktigaste for
transportsystemet i framtiden:

* ekonomisk tillvaxt och globalisering,
e informationstekniken,

e fortsatt storstadskoncentration,

e naringslivets strukturomvandling,

e livsstilsforandringar och

* miljdanpassning.

Om malet att fordubbla kollektivtrafikens andel
uppfylls sa skulle det inneb&ra en 6kning av mark-
nadsandelen for persontrafik med tag fran omkring
10 % till 20 % vilket forutsatter betydande nyinves-
teringar for resor bade inom och mellan regioner.
| den framtidsbild for 2030 som skisseras har for-
dubblingsprojektet forverkligats och i grunden for-
andrat synen pa att resa.

”Det har blivit enklare och bekvamare att resa
och byta transportslag. Betalningen sker smidigt och

enkelt dven for den tillfallige resendren. Resan tar
kortare tid, informationen till resendrerna ar betyd-
ligt battre och bytespunkter och hallplatser &r ljusa-
re, tryggare och battre skyddade mot vader och an
tidigare. Att kunna ta med cykeln pa kollektiva fard-
medel ar numera sjalvklart utom i den varsta rus-
ningstrafiken. Anstrangningar att férenkla resena-
rens hela resa har gjort uppdelningen i kollektiv- och
privattrafik gradvis svagare. Olika lankar i resekedjan
samverkar effektivt och mojliggdr sammanhangande
resor fran dorr till dorr” se IVA (2010, sid 18).

Framtidsbilden forutser en fortsatt utveckling av
resecentrum i manga stader genom att kontor, bo-
stader och lokaler etableras i fornyelseomraden pa
bada sidor om sparomraden, vilka tidigare utgjorde
betydande barridarer for en centrumnara stadsut-
veckling. Attraktiva kollektivtrafikférbindelser kny-
ter samman hogskoleomraden, sjukhus och andra
stora arbetsplatsomraden med resecentrum i de
mellanstora staderna. Pa sa vis fortsitter resecen-
trum att utvecklas till noder for lokala, regionala
och nationella resor och byten mellan olika férbin-
delser och trafikslag. Dessutom (ater)inférs moder-
na sparvagssystem i flera stdder efter kontinentala
forebilder.
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2.2 Det urbana stationssamhallet

Det urbana stationssamhallet &ar ett projekt
som bedrivs inom ramen for Mistra Urban Futures,
ett globalt centrum for hallbar stadsutveckling, se
Dahlstrand & Ramstedt (2014), samt slutrapport till
Lansstyrelsen i Vastra Gotalands Lan rérande det ur-
bana stationssamhallet, Ramstedt (2014).

Inom Mistra Urban Futures ses urbana stations-
samhallen inte enbart som ett projekt utan som en
kunskapsarena dar flera olika delprojekt och sam-
manhallande aktiviteter ingar. Det Overgripande
syftet for arenan ar dels att skapa battre kunskaps-
underlag for de svara avvagningar som det innebar
att fa tillstand en samordnad utveckling av kollek-
tivtrafik, stationer och deras lokalisering i samhalls-
byggandet. Arenan har ambitionen att vitalisera och
stotta ordinarie planeringsprocesser for att kunna
bygga transporteffektiva regioner med attraktiva,
tata stationssamhallen. Det innebdr att bade fra-
gan om yttre tillganglighet och inre tillganglighet
belyses. Den yttre tillgangligheten handlar om att
skapa val fungerande natverk av stdder och orter.
Den inre tillgangligheten ror utvecklingen av bra
inre samband i olika orter som majliggor hallbara
transporter bl.a. till och fran stationer, resecentrum
och andra bytespunkter. Tio kommuner samverkar
i projektet med Trafikverket, Goteborgsregionens
Kommunalforbund (GR), Lansstyrelsen och Vastra
Gotalandsregionen.

Fyra pagaende FoU-projekt (2015) &r knutna till
arenan:

e Fran kunskapskryp till transdisciplindra kun-
skapsagenter. Projektet handlar om att dela
och 6versatta kunskap i utvecklingen av urba-
na stationssamhallen. Projektet ar ett samver-
kansprojekt mellan regionala och kommunala
aktorer i Vastra Gotaland, Halland, Skane och
akademin. Projektets ambition &r att skapa
en battre forstaelse for hur relationen och
samarbetet mellan lokala och regionala akto-
rer paverkar mojligheterna for kommuner att
utveckla stationssamhallen som framjar hall-
bara resmonster och livsstilar.

* Sikerhet och god ljudmilj6 i det urbana sta-
tionssamhadllet. Projektet fokuserar pa hur
man kan motverka problem med risker och
buller/vibrationer i samband med planering
av urbana stationssamhallen. | dagslaget ut-
gor dessa hinder for fortatning med bostader
och verksamheter i stationsnara lagen. An-
svarsfordelningen for att |0sa problemen ar
otydlig och riktlinjerna fran samhallets sida ar
motstridiga genom att bestdmmelserna i PBL
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och MB inte ar synkroniserade. Projektet syf-
tar till att inventera och visa pa goda exempel,
utveckla multifunktionella I6sningar och de-
monstrera nya I6sningar i nagra kommuner

e Stationers roll fér utveckling av mindre orter
och dess omland. Syftet med projektet ar att
studera hur en tagstation kan bidra till regio-
nal utveckling i mindre orter pa landsbygden
och dess omland. Projektet vill bidra till att
regionala och lokala aktorer far 6kad samsyn
och samarbete vid orts- och omlandsutveck-
ling kopplat till kollektivtrafik.

e Hallbara attraktiva stationssamhallen. Pro-
jektet som beviljats medel fran Vinnova for
en initieringsfas inom utlysningen utmanings-
driven innovation kommer framforallt att
arbeta med tre typer av innovationer: mer
effektiv anvandning av vardefull stationsnara
mark, skapa mojligheter och incitament for
manniskor att vélja ett hallbart resande till
och fran stationen samt innovationer som
stottar tjanstesamhallet, det lokala naringsli-
vet och social sammanhallning.

Foreliggande FoU-projekt ar associerat till det ur-
bana stationssamhallet liksom till projektet Low car-
bon stations for low carbon cities, tjansteproduktion
for hallbara och dynamiska stader — design av sam-
verkansplattformar i komplexa planprocesser.

Idépromemorian ”“Det urbana stationssamhallet
— nagra erfarenheter och idéer kring framtida ut-
vecklingsbehov” (Ranhagen, 2013) togs fram i en in-
ledande fas av projektet. | skriften speglas bredden
i det nu O6kande intresset for att utveckla stations-
samhallen. Det handlar inte bara om effektiva trans-
porter utan ocksa om stadsplanering i stort med
koppling till miljofragor, ekonomi och naringsliv. Det
lokala perspektivet ar viktigt men maste kopplas till
hallbar samhallsutveckling i stort t.ex. betydelsen av
tendenser ftill regionforstoring och den tillgang ftill
utvidgade arbetsmarknader som det leder till i en
alltmer utpraglad kunskapsekonomi.

Ett antal praktikerexempel visar pa mojlighe-
ten att utveckla stationer och resulterar i forslag till
framgangsfaktorer. | en lyckad stationsutveckling ar
det viktigt att koppla ihop fragor om ekonomisk till-
vaxt med arbetsplatser nadra kollektivtrafik, bostads-
forsorjning och fortatningsstrategier for en bland-
ning av flera stadsfunktioner. Stationsutveckling ses
i exemplen som ett led i att knyta ihop stadens olika
delar, att skapa attraktiv stad framst fér nuvarande
invanare och att skapa battre forbindelser med an-
dra orter allt for att uppna dagens mal med sam-
halls- och transportplaneringen.



Figur 2.1 Det urbana stationssamhdllet dr ett projekt och en arena som bedrivs inom ra-
men fér Mistra Urban Futures. Fér ndrvarande pdgar fyra olika FoU-projekt inom arenan.
Lds mer pd www.mistraurbanfutures.org. (lllustration: Emelie Géransson)
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Viktiga framgangsfaktorer knyts till planerings-
processen med samarbete mellan flera aktérer med
gemensamma malbilder fér samhalls-, bostads- och
trafikutvecklingen och med medveten planering uti-
fran visioner och kvaliteter. Kunskapsutveckling be-
drivs genom studiebesdk, utveckling av handbocker
och modeller och med betydelsen av goda exempel.

| projektet har framkommit kunskapsbehov kring
bl. a. planeringsdialoger, konsekvensbeddémning,
hur manniskor varderar kvaliteter i ett stationssam-
halle, det regionala perspektivet samt energi- och
miljoaspekter t.ex. mojligheter att i samband med
stationsplanering bidra till minskad energianvand-
ning, begransning av ljudstérningar, vibrationer och
utslapp samt reducering av sakerhetsrisker.

| en skrift redovisas aktuell forskning och andra
erfarenheter som ror stationssamhadllen se Dahl-
strand, A, Forsemalm, J & Palmas, K (2013). Behov
av ytterligare kunskap for att mojliggora utveckling-
en av urbana stationssamhallen definieras dven i
skriften. Forskningsoversikten tar sitt avstamp i ett
historiskt perspektiv och konstaterar att gemensam-
ma slutsatser fran dessa studier ar synen pa jarnva-
gen och stationerna som artefakter som lyfte sam-
hallet mot nya utvecklingsmajligheter.

Har konstateras att den historiska forskningen
ocksa lyfte fram en kulturanalytisk diskussion som
enligt forfattarna tycks saknas i dagens forskning
som nastan helt tenderar att fokusera pa effektivare
resor, tathet och exploateringstal. Det mynnar i ett
antal fragor infor framtiden t.ex. fragan om vilka de
olika diskurser ar som driver fram dagens intresse
for stationssamhallena.

Stationen kan forstas ses som en plats med flera
roller: Det dr dorren till staden foér besékarna, plats
for vilkomnande och plats fér spontana méten, (Ba-
kerson, 2010). De formulerar det sa att stationen ar
en “plats som erbjuder mer” — en plats dar olika dis-
kurser skar genom varandra.

De formulerar en Overgripande forskningsfra-
ga: Hur vdrderas stationssamhdllet som plats for
vardagsliv och som en lésning pd hdllbarhetspro-
blematiken. Viktiga delfragor som de lyfter fram
ror dagens och morgondagens varde av att bo i ett
stationssamhalle, forutsattningar for ett vardagsliv
dar pendlings- och rekreationsmodjligheter moéts, sta-
tionssamhallens resurser for att mota malsattningar
om hallbar utveckling och metoder som behdvs for
att studera skarningspunkter mellan ekonomisk var-
dering och samhalls- och vardagslivsvarden.
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2.3 Andra studier med fokus pa
svensk kontext

Ett kritiskt forhallningssatt till bebyggelsefortat-
ning som miljostrategi - ocksa med relevans for dis-
kussionen av stationsknutpunkter - redovisas i West-
ford (1999). | studien papekas t.ex. att bebyggelse-
strategier som gynnar storskalig kollektivtrafik mel-
lan orter mojliggor fler reserelationer, vilket i sig ar
positivt, men tillgdngligheten kan skapa nya resva-
nor som aven ger anledning att utnyttja biltranspor-
ter (s.k. reboundeffekter).

Bebyggelsefortatning kring stationer behdver
vidare enligt Westford (1999) ses i forhallande ftill
aktivitetsmonstret vilket kan ha minst lika avgoéran-
de betydelse for hallbart resande som den fysiska
strukturens egenskaper. Samtidigt ar det svarare att
med Plan- och bygglagen (PBL) styra forskjutningar i
aktivitetsmonster an bebyggelsestruktur.

Med inspiration fran studier kring stationsnar-
hetseffekten inspirerades Region Skane i samarbe-
te med Skanetrafiken, Lansstyrelsen och Trafikver-
ket att ta fram en skrift som uppmuntrar planera-
re, markagare, beslutsfattare och andra aktorer att
utveckla den potentiella resurs som finns i Skanes
mindre stationsorter, se Lansstyrelsen i Skane et.al.
(2010). Ett anmarkningsvart resultat fran denna stu-
die visade att ca 80 % av marken inom 1 km radie
bestod av obebyggd mark. Det innebar att en storre
andel av befolkningstillvaxt och néringslivsutveck-
ling i Skane — och givetvis dven pa manga andra hall
— skulle kunna ske i stationsndra lage som alterna-
tiv till perifera, bilberoende ldgen, som ocksa ofta
kan sta i konflikt med naturvdarden och vardefull
jordbruksmark.

Ocksa i Goteborgsregionen har intresse dgnats at
att studera stationer (har framst bendmnda bytes-
punkter) och analysera de atgarder som kravs for att
dessa ska fungera val i linjestrukturen. Vilka mojlig-
heter som bytespunkterna ger foér stadsutvecklingen
har dgnats stort intresse. En malbild for kollektivtra-
fiken i regionen har tagits fram benamnd K2020. Ett
stort antal rapporter har tagits fram inom projektet,
vilka aterfinns pa www.grkom.se. Enligt K 2020s de-
finition bestar en bytespunkt av skdrningspunkten
mellan ett antal kollektivtrafiklinjer dar resendren
kan byta mellan dessa linjer, se ocksa begrepp i kap
1.

En knutpunkt daremot ses som en plats som
innehaller nagon form av terminal eller storre sta-
tion, &r en malpunkt och har en betydande andel
boende samt service. Knutpunkter ar saledes by-
tespunkter som fungerar som lokala centrum som
ocksa stodjer kollektivtrafiksystemet. | rapporten



Figur 2.2 Viktiga framgadangsfaktorer inom Det urbana stationssamhdillet knyts till plane-
ringsprocessen, genom samarbete mellan flera aktérer med gemensamma mdlbilder for
samhdlls-, bostads-, och trafikutvecklingen och med medveten planering utifrdn visioner
och kvaliteter. Hdr workshop kring stationslokalisering i Stenungsund.

foreslas en hierarki av platser fran den minsta ftill
den storsta: hallplats, bytespunkt, knutpunkt, sta-
tion, resecentrum/terminal med olika funktioner for
gaende, cyklister, bilister och service som kan och
bor 6vervagas/finnas.

Det som gor denna studie sarskilt intressant ar
att den ger en helhetsbild av olika bytes- och knut-
punkter i Goteborg med redovisning av nyttjande-
grad samt resandestrémmar nar det galler byten
inklusive resematriser med bedémningar av framti-
da byten. Varje bytespunkt redovisas med uppgifter
om etappvis utbyggnad, pagaende planering och
kommentarer om framtida utvecklingspotentialer.
Storre bytespunkter framst knutpunkter har valts ut
och beskrivs med ortofoton pa liknande satt som i
ovan refererad Skanestudie dock inte med lika nog-
grann indelning i olika indikatorer som i den stu-
dien. For de allra storsta bytespunkterna redovisas
SWOT-analyser.

Inom K 2020 har en specialrapport “Den ideala
bytespunkten” gjorts. Det &r en checklista pa aspek-
ter som man bor tanka pa vid projektering av en by-
tespunkt sett ur resenarens perspektiv: trygg, levan-
de, koncentrerad, tillgéinglig, en métesplats, behag-
lig, intelligent och hdllbar.

Det nationella projektet Den goda staden ar ett
samverkansprojekt som pagick mellan 2005-2010 pa
initiativ av davarande Vagverket, se Engstrom C-J &
Ingelstrom, A (2010). Projektets huvudsyfte har va-
rit att utveckla processer dar samspelet mellan tra-
fik- och bebyggelseutveckling statt i centrum. Sar-
skilt intresse har dgnats at att utveckla majligheter
till koordinering mellan nationell, regional och lokal
niva. | bade det generella och det konkreta arbetet
i anslutning till de tre medelstora kommunerna Jon-
koping, Norrkdping och Uppsala har stort intresse
kommit att dgnas at stationernas betydelse for att
skapa en hallbar stadsstruktur.
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Projektet tar avstamp i de nya forutsattningarna
for stadernas dkade roll i den globaliserade ekono-
min med framvaxt av ett avancerat kunskapssamhal-
le. Regionforstoring driver ocksa fram en flerkarnig
utveckling med stader i natverk dar stationerna blir
allt viktigare nav. De tre kommunerna har utvecklat
visioner om stadsutveckling dar stationsomradena
spelar en viktig roll. Den sociala dimensionens roll
for stadernas utveckling generellt lyfts fram men
analysen nar inte fram ftill stationernas roll for att
stodja sociala ambitioner och motverka negativa so-
ciala tendenser.

En rekommendation i projektet Den goda staden
ar att behalla centralt placerade jarnvagsstationer
som noder och prioritera kollektivtrafiken dit. Det
far dock inte bli ett 6nsketankande — i fallet Jonko-
ping visar det sig exempelvis omdijligt att behalla
nuvarande station som en fjarrstation nar Gota-
landsbanan férverkligas. Ett nytt stationslage maste
etableras i anslutning till ett omvandlingsomrade
och det kan ta tid att uppna de kvaliteter som finns i
den befintliga staden. | Uppsala och Norrkoping har
det visat sig mojligt att — med stora investeringar —
behalla nuvarande stationslagen och lata stationsut-
vecklingen pa olika satt bli en motor for att férnya
och anpassa staden till moderna krav. Det gar alltsa
inte att ange nagra bestdmda eller helt generella
principer for att uppna hallbarhetsmalen utan varje
stad och plats maste finna sin unika vag.

Samordnad transport- och bebyggelseplanering
ar ett ledord for projektet och erfarenheterna ar att
det galler att undvika att bygga funktionella enkla-
ver i staden. Istdllet behover en sammanhangande
stadsvav utan barridrer skapas, vilket gor det attrak-
tivt att ga och cykla. Lokalisering och utformning av
hallplats- och stationsldgen kopplade till strak med
hog framkomlighet for kollektivtrafik ar ett viktigt
element i denna strategi. Projektet foreslar att by-
tespunkter och stationer utformas tryggt, tillgangligt
och som trivsamma malpunkter for service, kultur
och rekreation. Det har stort slaktskap med checklis-
tan for K2020, se ovan.

Ett budskap fran projektet Den goda staden ar
vikten av att sammanlanka nationella, regionala och
lokala kollektivtrafiksystem. Ett bra exempel ar om-
byggnaden av stationen i Uppsala. Genom att lanka
samman all tagtrafik med regional och lokal busstra-
fik blir en rad nya exploateringsprojekt intressanta
for att dra nytta av den 6kade tillgangligheten. En
annan slutsats fran projektet ar att genom statlig
medfinansiering skapas:

e okad forutsagbarhet i omvandlingsprojekt
(av typen stationsomraden) som innehall-
er nya satsningar i bade infrastruktur och
bebyggelse,
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* mer jambordiga samverkansformer och 6kad
kreativitet for att na gemensamma I6sningar.

Trafikverkets motiv for att sammanstdlla en
handbok for planering och utformning av stationer
i tre delar (Trafikverket, 2013) ar att de i egenskap
av samhallsutvecklare och utvecklare/forvaltare av
stationsanlaggningar har en avgérande roll for att
bra stationsmiljoer skapas. Boken ar ett forsok att
beskriva en komplex helhet i en och samma skrift
men &r inte tankt att tdcka exempelvis tekniska
specialfragor.

Fokus ligger pa stationen som transportslags-
overgripande nod dar begreppet Station anvands
som ett samlande begrepp for alla de former av by-
tespunkter och resecentra som forekommer i kol-
lektivtrafiken. Stationen betraktas som en plats och
ett omrade, inte endast som ett stationshus. En ut-
gangspunkt ar att stationsfunktionen blir alltmer
komplex med 6kande krav pa effektiva kopplingar
for tagbyten och mellan trafikslag, kapacitetsstarka
angoringar och tillgang till snabb service. Stations-
funktionerna flyttar ut sa att de naturligt ligger i re-
senarsflodet inte enbart inom stationsbyggnaderna.

Av intresse ar ocksa studier som ser samban-
den ekonomi, stadsform och tillgdnglighet. Enligt
en forskargrupp pa Internationella Hégskolan i Jon-
koping ar det viktigt att investeringar i battre vagar
och jarnvagar bidrar till en 6kad tillganglighet och
att forskare och praktiker verkligen pa djupet ana-
lyserar vad okad tillganglighet innebar for en region
och en stad. Eftersom framvaxten av boende och
arbetsplatser ar platsbunden ar det darfor naturligt
att koppla samman fragor om tillganglighet - ftill-
vaxt-planering, begreppet TTP.

Detta samband &r utgangspunkten for ett pro-
jekt som tar fasta pa att kunna komplettera andra
analysmetoder som anvands for studier av infra-
strukturinvesteringar for att konkret visa vilka ef-
fekter som okad tillganglighet mellan stad och sta-
tionsbyggnad far pa den ekonomiska tillvaxten, se
TTP (2013). Inom projektet har bl.a. planeringsfor-
utsattningar, problemstallningar och angreppssatt
beskrivits i ett antal planeringsexempel kopplat ftill
kommuner och regioner inom Goétalandsbanans in-
fluensomrade i form av planering:

e inom och mellan kommuner och regioner
langs banan (bandregionsplanering),

e |angs strak inom respektive region
(strakplanering),

e inom och omkring resecentra
(resecentrumplanering).



Trots att det, som framgar av kapitel 2, har ge-
nomforts ett betydande antal FoU-projekt med an-
knytning ftill forskningsomradet Klimatsmarta och
attraktiva transportnoder sa finns det behov av for-
djupad kunskap och forstaelse for vilken betydelse
rumsliga egenskaper hos stader och stadsdelar har
for att framja ett hallbart resande och en hallbar
samhalls- och stadsutveckling i stort.

Aven om det finns betydande sektorsinriktad
FoU om olika trafikslag, sambandet mellan tathet
och resande, TOD (Transit Oriented Development),
stationsnarhetsprincipen etc. sa har inte hela po-
tentialen av hur resultatet av denna FoU inverkar pa
klimatprestanda och attraktivitet undersokts. | detta
FoU-projekt sdker vi hitta metoder och verktyg som
i kombination kan ge ett bredare och djupare per-
spektiv pa mojligheterna att utveckla klimatsmarta
och attraktiva transportnoder i samspel med utveck-
lingen av samhallen och stader i stort.

Ett exempel pd en central fragestdllning som ut-
kristalliserats under arbetets gdng dr om den s.k.
stationsndrhetsprincipen (se figur 3.2) med mer ge-
nomtéinkt rumslig och funktionell planering och ut-
formning kan innebdra att man kan uppnd en s.k.

3. Teoretisk
referensram

stationsndrhetseffekt dven pd betydligt Idngre av-
stdnd frdn stationer dn 500-600m.

En annan viktig utgangspunkt for den teoretiska
referensramen &r distinktionen mellan de tva iden-
titeter som kan tillskrivas stationer kopplat till stads-
utveckling: nod och plats. En nod ar enligt Bertolini
& Spit (1998) en tillganglighetspunkt (point of ac-
cess) for tag och i 6kande grad andra transportnat-
verk. Samtidigt ar stationen en plats, en del av sta-
den med en stark koncentration av anlaggningar for
infrastruktur men ocksa med en mangfald av bebyg-
gelse och 6ppna stadrum. Det komplexa samspelet
mellan nod-plats ar en karnfraga vid utveckling av
stationer i samspelet med staden i stort.

Den teoretiska referensramen for projektet har
vuxit fram som ett resultat av behovet av att kunna
fanga in och strukturera relevant FoU och relevanta
studier men ocksa for att kunna hitta ett ramverk
for val och tillampning av metoder och verktyg for
analys och utveckling av projektets fragestallning-
ar. Ramverket behover kunna fanga in FoU kring
stadens och samhallens rumsliga utveckling pa oli-
ka skalnivder och i olika geografiska och kulturella
kontext.
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Referensramens kdrna kan enklast sammanfat-
tas i den fyrfaltsmatris som aterfinns i figur 3.1 Den
vertikala axeln i denna matris representerar ur-
ban struktur med polerna “faktisk urban struktur”
respektive “upplevd urban struktur”. | den urbana
strukturen inbegrips fyra huvudaspekter som vida-
reutvecklas till ett indikatorbatteri med ca 20 indika-
toreri kap 4:

* Urban form

e Urbana funktioner

e Strak, natverk och kopplingar (Konnektivitet)
» Offentliga rum

Den horisontella axeln utgdrs av resmonster
med polerna “resmonster-generellt” respektive
"resmonster i stationsnara omraden”. Tidspilen ar
en viktig del av referensramen eftersom studier av
historiska forhallanden (datid), behover relateras till
nulaget (nutid) och utgéra en bas for en diskussion
av framtida utvecklingsmojligheter (framtid). De fyra
kvadranternas fokus kan sammanfattas sa har:

e Kvadrant 1 behandlar teorier som ror faktisk
urban struktur och resmonster i allmanhet

e Kvadrant 2 behandlar teorier som ror faktisk
urban struktur och resmonster specifikt i sta-
tionsndra omraden

e Kvadrant 3 behandlar teorier som rér upplevd
urban struktur och resmonster i allmanhet

e Kvadrant 4 behandlar teorier som ror upplevd
urban struktur och resmonster specifikt for
stationsnara omraden.

Ett Overgripande perspektiv i referensramen ar
attraktivitet och hallbarhet i en bredare mening ur
ekologisk, social, ekonomisk och rumslig synpunkt.
Vi ansluter oss déar till en hallbarhetsdiskurs om
global rattvisa som betonar den centrala roll som
manniskans sociala utveckling och férhallanden spe-
lar, se Ranhagen (2012). Samtidigt maste all utveck-
ling ta hansyn till de planetdra granserna. Ekono-
min ses i denna diskurs som ett viktigt medel for att
mojliggora social utveckling och foér att medverka till
att vi som mansklighet haller oss inom de planetéra
granserna. De rumsliga férhallanden ses har som en
del av den yttre cirkeln dvs en restriktion for utveck-
lingen som samtidigt ar paverkbar och formbar. Om
alla dessa dimensioner kan samverka pa ett bra satt
for att skapa ett gott liv sa skapas ett attraktivt sam-
hélle. De 6vergripande perspektiven behoéver alltid
genomsyra urban struktur och resmoénster. Om alla
de angivna hallbarhetsdimensionerna samverkar pa
ett bra satt for alla manniskor som bor, arbetar och
besoker ett samhalle skapas forutsattningar for att-
raktiv, hallbar helhet.
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3.1 Faktisk urban struktur och

resmonster i allmanhet

En bas for studiet av detta forskningsfalt ar resul-
tat som visar pa att en 6kad anvandning av kollek-
tivtrafik samt cykel- och gangtrafik ar starkt korre-
lerade inte bara med socio-ekonomiska faktorer, se
t.ex. Cervero (1996) refererad i Williams et.al (2000)
utan dven med en kombination av olika rumsliga
forhallanden. Stead et.al (2000) exemplifierar t.ex.
i Land Use, Transport and People som ingar i Willi-
ans et.al (2000) hur fysisk struktur, markanvand-
ning, klustring av funktioner, funktionsblandning,
tathet och konfiguration paverkar resmonster. Snel-
len (2001) har undersokt vikten av goda kopplingar
mellan existerande och nya centra samt omvandling
och aterbruk och fortatning av halvcentrala industri-
omraden fér ny mer intensiv och funktionsblandad
markanvandning. Stead et.al. (2001) har funnit att
resbehovet (och det faktiska resandet) i en stad pa-
verkas av:

e Avstandet mellan staden och den regionala
kdrnan

e Befolkningstathet

» Stadens/ortens decentraliseringsgrad, storlek
och urban form

e Blandning av olika typer av funktioner och
lokal, rumslig konfiguration (planform, rérel-
sestrak, typ av grannskap)

e Mojligheter till fortatning av den byggda
miljon

* Tillganglighet till olika transportslag och till
parkering

Mojligheterna att forbattra gang- och cykelfor-
bindelser till transportnoder samt fotgdngarvanlig
utformning av gator och strak har studerats av Black
et.al.(2002). Black havdar vidare att for att framja
hallbara transporter behéver den lokala urbana kon-
figurationen (lokal urban form) ses i forhallande ftill
funktionsblandning, fotgangarvanlighet och forbatt-
ringar i lokalt vig/gatusystem.

Naess(2006) lyfter fram foljande strukturfaktorer
som i hog grad paverkar resbeteendet baserat pa
studier av nordiska stader framst Kdpenhamn:

e Lokalisering av bostaden i forhallande fill
stadskdrnan (Central Business Districts, CBD)

e Avstand fran bostaden till sekundart centrum
med regionala handelsfunktioner

e Boende- och arbetsplatstathet inom det om-
rade som omger den enskilda bostaden

e Avstandet fran bostaden till ndrmaste
jarnvagsstation.



Resmonsteri
allménhet

DATID

Faktisk Urban struktur

Upplevd Urban struktur
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Figur 3.1. Ovan visas den teoretiska referensramens kdrna, med huvuddimensionerna
urban struktur och resménster. Genom dessa bildas fyra olika kvadranter med specifikt

fokus.
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Samspelet mellan urban form och resmonster
har undersokts pa olika skalnivaer av en rad inter-
nationella forskare med syftet att identifiera de vik-
tigaste, paverkande rumsliga elementen som bidrar
till 6kad kollektivtrafik, gang och cykel och som kan
paverkas i urban planering och design. Med fokus
pa lokal skalniva sa har flera studier som Stead et.al.
(2001) och Williams et.al (2000) samt Newman och
Kenworthy (1989, 1999) bl.a. belyst betydelsen av
6kad urban densitet.

Andra studier belyser samspelet mellan tithet
och en rad andra faktorer som funktionsblandning,
tydlig och igenkdannbar urban form samt tillganglig-
het for fotgangare ftill kollektivtrafik, t ex av Dunphy
och Porter (2006).

Jabareen (2006) har identifierat sju nyckelfak-
torer for att hallbar stadsutveckling: tathet, mang-
fald(diversitet), funktionsblandning, kompakthet,
hallbara transporter, passiv solenergi samt gronska/
ekologisk design. Enligt Jabareen (2006) ar den s.k.
kompakta staden mest hallbar i jamforelser av dessa
faktorer for fyra olika typer av koncept:

e nya stdder/stadsdelar med traditionella
forebilder

e kompakta stader/stadsdelar

e fortatning inom givna stads- och
tatortsgranser

e Ekostader

Begreppet kompakthet dr av sarskilt intresse inte
minst mot bakgrund av den intensiva debatten om
fortatning i vara stader och ett ibland ofta okritiskt
forhallningssatt till denna tendens. Ett exempel fran
en internationell forskargrupp som lyfter fram tathe-
tens mojligheter ar Willians, Burton & Jenks (2000).
De pekar pa fyra argument for hur kompakthet kan
bidra till hallbar stadsutveckling:

e Motverkar stadsutglesning (urban sprawl) och
slosaktig anvdandning av vardefulla och ofta
knappa markresurser

e Bidrar till battre livskvalitet genom att skapa
forutsattningar for 6kad social interaktion
mellan olika grupper genom storre narhet
mellan manniskor men ocksa genom storre
narhet till olika servicefunktioner

e Bidrar till mojligheterna att skapa gemensam-
ma och hoplankade infrastruktursystem

e Minimerar transportavstand och transport-
behov vilket i sin tur minskar utslapp av
vaxthusgaser

Dessa argument for kompakta stader utgor en-
ligt Wheeler (2002) en orsak till att befintliga urba-
na miljoer bor fortatas. De ar ocksa en bidragande
orsak till att olika delar av stader behover knytas
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samman for att skapa sammanhéngande strak som
gynnar gang- och cykeltrafik och minskar bilanvand-
ning, Dumreicher et.al (2000).

Kombinationen av tathet, funktionsblandning
och tillgdnglighet for fotgdngare har ocksa enligt
Snellen (2001) visat sig ha en tydlig korrelation med
o0kad anvandning av kollektivtrafik. En annan studie
har fordjupat kunskapen om dessa samband och
bekraftat betydelsen av att skapa en balans mellan
boende och arbete samt darutover fotgangarvanlig
utformning och behovet av ett relativt finmaskigt
natverk av lokala gator, Black et.al (2002).

Nar det galler betydelsen av blandning av olika
funktioner finns inga riktigt entydiga samband mel-
lan fordelning av bostdader och arbetsplatser inom
ett omrade och resmonstret eftersom fardmedels-
fordelningen beror pa hur decentraliserade eller
centraliserade arbetsplatsernas lokalisering ar i en
stad, se vidare Stead et.al. i Williams et.al (2000).
Ovanstdende studier av sambanden mellan lokal
urban form och transport/resmdnster har samman-
fattningsvis lyft fram betydelsen av:

e Okad fortitning och kompakthet

e Okad och tydligare konnektivitet (rumsliga
samband) mellan befintliga och nya centra/
stationer

e Omvandling och ateranvandning av halv-
centralt belagna industri —, hamn-, institu-
tions- och stationsomraden med boende,
service och personal- och kunskapsintensiva
verksamheter

e Forbattrade cykel- och gangforbindelser till
hallplatser i kollektivtrafiken

* Fotgdngarvanlig utformning av vagar, gator
och strak (inklusive grénstrak)

Nar det galler att framja gangtrafik i stader fram-
haller SKLs och Trafikverkets skrift Gangbar stad -
att skapa ndt fér gdende att den viktigaste faktorn
ar att skapa sammanhangande och kontinuerliga
gangvagsnat i stader. Det kravs en fotgdngarstruktur
som ar somlos och utan barriarer (SKL & Trafikver-
ket, 2001).

Ett satt att forsta hur stadens form och rummens
anvandning hanger samman &r att ta hjalp av teo-
rier inom Space syntax. Detta ar ett rationellt ma-
tematiskt tillvdgagangssatt for att mata olika rums
relationer till varandra, aven om det ocksa innehall-
er ett matt av subjektiv bedéomning av rummets
avgransning, inte minst i stader. Genom de varden
som mats kan vi battre forsta och koppla samman
beteende och form pa ett satt som inte ar beroen-
de av metriska matt utan istéllet méater topologiska
avstand, Hillier & Hansson (1984). Hillier (1999) har
efter flertalet studier av storre stader visat att det



finns en stark korrelation mellan rumslig integration
och hoga fotgangarfloden. Det pekar pa att anvand-
ningen av gator och offentliga rum darmed ar delvis
avhangig den rumsliga konfigurationen. Ett starkt in-
tegrerat strak genererar ett storre fotgangarflode an
ett svagt integrerat strak.

3.2 Faktisk urban struktur och
resmonster i stationsndra omraden

Naess (2006) lyfter utifran studier av Kopen-
hamnsregionen in fyra strukturella faktorer som pa-
verkar resbeteendet:

* Bostaders lokalisering i férhallande till centra-
la Kbpenhamn

e Avstandet fran bostader till ndrmaste sekun-
dara urbana centrum

e Avstandet fran bostader till narmas-
te jarnvagsstation (har avses framst
pendeltagsstationer i Kbpenhamns
fingerplan)

e Bebyggelsetathet for boende och arbete

inom det lokala naromradet i anslutning till

bostader.

Néarheten ftill stationen har alltsa bedéomts som
en av de fyra viktigaste strukturella faktorerna for
resbeteendet. Bertolini & Split (1998) har ytterligare
fordjupat sig i framgangsfaktorer for att uppna hall-
bart resande for olika funktioner i narheten av sta-
tioner med en fallstudie fran Holland. De faktorer
som lyfts fram ar betydelsen av

e Forbattrad standard for kollektivtrafik (tillfor-
litlighet och bekvamlighet)

e Funktionsblandning bade i mer centralt och
perifert beldagna omraden

e Forbattrad integration mellan bebyggelse och
urban struktur

e Attraktiva och trygga offentliga stads- och
parkrum bade i staden som helhet och i sta-
tionens narhet.

* Forbattrad fotgdngarvanlighet (walkability) i
koppling till en koncentration av besoksinten-
siva funktioner invid stationen

e God tillganglighet till parkering vid stationer

Den sista punkten ar inte sjalvklar i en svensk
kontext. Centralt beldgna stationer i medelstora el-
ler storre stader kan med god koppling till kollektiv-
trafik och GC-nat helt undvika pendelparkering och
begransa biltillganglighet till korttidsangoring och
taxi, se t .ex. Uppsala resecentrum. Pendelparkering
behover alltid ses i relation till hur val kopplingen till

stationen kan l6sas med andra fardmedel, se t.ex.
Usterud Hanssen, J et.al(2002), en norsk strategi for
infartsparkering fram mot 2030 genomférd av trans-
portokonomisk institutt i Oslo.

Tva sarskilt viktiga koncept for vart FoU-pro-
jekt som utvecklats under det senaste decen-
niet ar TOD (Transit oriented development) och
stationsnarhetsprincipen.

Det internationella konceptet TOD - transit
oriented development — betonar starkt att man ska
soka utveckla bade ny och befintlig stadsbygd i nara
anslutning till stationer som nav for stadernas kol-
lektivtrafik. TOD bygger pa den typ av forskningsron
som redovisats ovan for den forsta kvadranten.

Enligt Bertolini et.al. (2012) ar TOD en funktions-
blandad stadsdel med bade bostdder, arbetsplatser
och service som ar utformad for att maximera ftill-
ganglighet ftill kollektivtrafik och inbegriper egen-
skaper som uppmuntrar kollektivtrafikresande. En
sadan transitorienterad stadsutveckling (TOD) har
ett centrum som bestar av station eller hallplats
(tagstation, tunnelbanestation, sparvagsstation el-
ler busstation/busshallplats) omgivet av bebyggelse
med relativt hog tathet med successivt minskande
tathet fran centrum och ut mot periferin. Den har
nischade formen av stadsutveckling lokaliseras i all-
manhet inom en radie av 400-800m fran en station
eftersom detta bedéms som en lamplig skala for fot-
gangare da det I6ser the ”last mile problem” (dilem-
mat att rora sig den sista 1-1,6 km till en station).

TOD-konceptet star enligt Bertolini et.al. (2012)
hogt pa agendan i europeiska stdder och pa manga
andra platser eftersom det ar basfilosofi som ar ge-
nerellt tillampbar. Pa region- och stadsskala handlar
TOD framst om utvecklingen av kollektivtrafiksystem
som baseras pa jarnvag, sparvag eller BRT (Bus Ra-
pid Transit, prioriterade bussystem).

Det pagaende Stedenbaan projektet som utveck-
las for Rotterdam — Haag regionen, den regionala
utvecklingsplanen RUFS 2010 och aven i pagaende
arbete (2015) for RUFS 2050 foér Stockholmsregio-
nen samt fingerplanen i Kbpenhamn fran 1947 ex-
emplifierar alla i viss man tillampningar av TOD pa
regional niva. Helsingborgs 6versiktsplan fran 1998
och framat ar ett intressant exempel pa ambitionen
att fortata med blandad bebyggelse i anslutning till
noder forlagda langs pagatagslinjer fran stadskar-
nan. Mellan de fingrar som bebyggelsen ldangs tag-
linjerna bildar bevaras och utvecklas grona fingrar.

Den s.k. Stationsndrhetsprincipen har sin grund
i att betydelsen av narhet fran bostdder och arbets-
platser till stationer ar belagda i flera studier som
refereras i Schylberg, K (2008). | en tysk studie av
Mdller & Endemann (2000) refererad i Schylberg
(2008) upptacktes att boende inom 1000 m fran en
station i det sparbundna systemet anvande kollekti-
va fardmedel regelbundet.
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| en motsvarande svensk studie av Froidh (2003)
var i exemplet Strangnas andelen resande bland bo-
ende inom 1000 m 29 % och 9 % bland boende pa
langre avstand an 1000 m. Efter forbattringar i tag-
systemet Okade resandet till 45% respektive 20%.
Studien visar ocksa att for boende pa gangavstand
till stationerna i Eskilstuna och Strangnas sa har tag-
trafiken gett upphov ftill skillnader i resgenerering,
i bilinnehav och till viss del dven i malpunktsvalet.
Fardmedelsfordelningen for boende inom gangav-
stand har forandrats fran 20-25 % kollektivresande
1997 till 45-50% ar 2000.

Cervero (1994) refererad i Stead et.al (2000) vi-
sar ocksa hur andelen tagresor minskar med ett
Okat avstand fran jarnvagsstationen. Boende pa 900
m fran stationen goér halften sa manga tagresor jam-
fort med boende pa ungefar 150 m fran stationen.
Ett liknande monster sags dven i Washington, Toron-
to och Edmonton.

Hartoft-Nielsens (2003) uppfdljande studier av
ett 30-tal pendeltagsstationer i Kdpenhamnsregio-
nen visar att avstand mellan arbetsplatser och sta-
tioner har stor betydelse for fardmedelsfordelning
och anvandning av kollektivtrafik. For varje kontors-
arbetsplats som placeras i stationsnara lage sparas
ca 10 km daglig bilkdrning. Resultaten ar likartade
de som presenteras av Naess (2006), se ovan, d.v.s.
att ldge i férhallande till centrum &r viktigt. De stors-
ta effekterna i form av ett minskat transportarbete
uppnas om en arbetsplats lokaliseras narmare cen-
trum sarskilt till innerstaden dar tillgangligheten
med bil ar begransad p.g.a. parkeringsresor och dar
cykeln spelar en betydande roll. Lokalisering av ar-
betsplatser vid stationer utanfér de centrala delarna
ar dock ett medel for att avlasta de centrala delarna.

Hur stor andel av de anstdllda som anvander kol-
lektiva transporter varierar ocksa med verksamhets-
typen. Andelen anstallda, sarskilt i kunskapsintensi-
va verksamheter, som anvander kollektivtransporter
till och fran arbetsplatser for olika typer av verksam-
heter i Kbpenhamnsregionen visas i det kanske mest
kdnda diagrammet som tagits fram for att pavisa en
s.k. stationsndrhetseffekt, se figur 3.2. Det ar myck-
et fa stationer utanfor centrala Képenhamn dar det
finns en stationsnarhetseffekt pa storre avstand an
600-700 m i verkliga gangavstand fran stationen.
Endast i den centrala stadskdarnan dar det finns en
mangd upplevelser och intryck langs gatan verkar
langre gangavstand upp till 700-800 m vara accepta-
bla, enligt Hartoft-Nielsen (2003).

Stationsnarhetseffekter har hittills uppmatts vid
stationer med god tillgdnglighet i det regionala tag-
systemet men inte vid bussterminaler eller stationer
pa sidospar och lokalspar. Busshallplatser for bussar
med direktférbindelse till stationen tycks inte enligt
hittillsvarande studier 6ka det omland, dar det kan
konstateras en stationsndrhetseffekt.
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Effekterna av stationsnara boendelokalisering ar
mindre och mer osdker an effekterna av stationsna-
ra arbetsplatslokalisering. For varje boende sparas
enligt Hartoft-Nielsen (2003) 5-10 km daglig bilkor-
ning om bostdder pa ett givet avstand fran centrum
placeras stationsndra framfor icke-stationsnara. En
del av denna effekt kan tdnkas bero pa centrum-
funktioner vid stationerna. Generellt uppnar man
ett battre resultat i form av minskat transportarbete
om bostdder lokaliseras ndara centrum.

For att mojliggdra en okad andel kollektivtrafik
behdver betydelsen av markanvdandningen och sta-
dens form analyseras mer i stationernas naromra-
de. Schylberg (2008) anknyter i sin licentiatuppsats
till Hartoft-Nielsens (ibid.) slutsatser betraffande
stationsnarhetseffekten och till Hilliers (1999) ron
betraffande betydelsen av den rumsliga konfigura-
tionen, d.v.s att inte enbart metriskt avstand paver-
kar det upplevda avstandet. Schylberg (ibid.) lyfter
fram féljande planindikatorer som sarskilt viktiga for
att skapa en effektiv markanvandning som framjar
gang- och cykeltrafik till stationer:

e Befolkningstathet och urban densitet
(bebyggelsetdthet)

* Tillganglighet till strategiskt viktiga funktioner
och malpunkter

e Konnektivitet till stads-eller ortskdrnan
e Narhet till olika urbana funktioner

* Tillgénglighet till natverk av strak for gang-
och cykeltrafik

Schylbergs slutsatser ar likartade de som dragits
av Stead et.al.(2001) och Black et.al. (2002).

3.3 Upplevd urban struktur och
resmonster i allmanhet

De mer eller mindre “objektiva” analyserna av
och slutsatserna kring hur urban form paverkar
tillganglighet, konnektivitet och narhet behover
kompletteras med studier kring upplevda avstand.
Skillnader mellan upplevda avstand och faktiska av-
stand konstateras t ex av Schylberg (2008) i hennes
fallstudie Solna station. Ett topologiskt avstand matt
som fa vinkelandringar i en gangrorelse kan medfo-
ra att ett avstand upplevs som kortare &n en kortare
geografisk stracka men med manga vinkelandring-
ar. Upplevelse av avstand beror i stor utstrackning
pa organisationen av den rumsliga miljon, det loka-
la vag- och gatunatet och upplevda miljokvaliteter,
Handy & Clifton (2001).

Trafikverket (2012:157) anger darutover behovet
av studier av trafikmiljon, den sociala miljon, mik-
roklimat och ljus som betydelsefulla faktorer for det
upplevda avstandet.



Andel

60%
Dﬁentfig f:':irvaitning
Fﬁrsék”ngﬁbmag
40% |
Kunsufrfﬁretag
20%
100 200 300 400 500 600 700 800

Avstand till stationen

Figur 3.2. Stationsndrhetseffekten. Andel anstéllda som nyttjar kollektiva transporter till

och frén arbetsplatser i Kbpenhamnsregionen. Kdlla: Miljéministeriet (2007) baserad pa
Hartoft-Nielsen (2003).
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Andra klassiska studier av upplevda avstand gjor-
des av Kevin Lynch redan 1960. Han betonar bland
annat barridrers betydelse for upplevelse av avstand
och tillgdnglighet vilket ocksa foljts upp av Reneland
(1998). Lynch (1960) har i sin beromda bok the Ima-
ge of the City lanserat fem analytiska kategorier av
betydelse for upplevelse av urban form inkluderan-
de upplevda avstand: barriarer, landmarken, distrikt
(avgréansade omraden), noder och strak. Méanniskors
miljobeteende ar enligt Lynch (ibid.) ett resultat av
en tvaviagskommunikation mellan askadaren och
hens fysiska miljo.

Upplevelse av attraktivitet i det offentliga rum-
met i termer av funktion och mening har sin for-
ankring i bade manniskans medvetande och i den
faktiska urbana formen. Detta innebar ett komplext
socio-spatialt samspel som bl.a. beror pa politiska
intressen och pa det kulturella sammanhang i vilket
samspelet ager rum. Gordon Cullen (1961) uttrycker
detta samspel mellan socialt (manskligt) liv och ur-
ban form i ett storre perspektiv an bara avgransade
ogonblick. Sarskilt intressant ar hans beskrivning av
betydelsen av material, volymer och stadsrum. Fol-
jande citat speglar hans synsatt val: “Istdllet fér att
Ogat fdngar en gata i ett enda G6gonblick, som det gér
ldngs en gata med perfekt raka fasader, fangar 6gat kom-
plexiteten (variationen) i ett snirklande och béjt gaturum
och resultatet dr en kdnsla av vila i medvetandet som
passar ihop med ett (attraktivt) subjekt — en gata med
hus — och inte en trafikled.”

Jan Gehl (1971) fokuserade pa tidigare for-
summade dimensioner i stadsbyggandet som ror
manniskors anvandning av offentliga rum baserat
pa upplevelsevarden i 6gonhdjd, vad ser manniskor
och hur upplever vi miljoer pa olika avstand. For
att beskriva anvandningen av stadsrum gor Gehl en
distinktion mellan nédvandiga, sociala och mojliga
aktiviteter. | dessa olika typer av aktiviteter bildas
ocksa en grund for olika former av moten mellan
manniskor. Richard Sennett (1994) har i stor ut-
strackning utvecklat denna forstaelse av rumsupp-
fattning att inte bara vara en fraga om motet per se
utan ocksa om en stérre mening med anvandning
av rum i det langsamma tempo som Gehl efterstra-
var. Sennett menar att de sociala métena i en stad
ocksa har betydelse for storre abstrakta fenomen
sasom social integration, demokrati och mansklig
forstaelse.
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Michel de Certeau (1984) beskriver detta i ett
mer filosofiskt sammanhang, det vill sdga att hur
manniskor ror sig i staden paverkar ocksa sprid-
ningen av idéer som i sin tur skapar fornimmelser,
eller tolkningar och minnen. Rorelsen gor att rum
frikopplas fran deras ursprungliga identitet och blir
foremal for manga olika tolkningar. En stads histo-
riska identitet kan darigenom variera fran individ till
individ men danda ses som ett resultat av hur stadens
kollektiva minne av den fysiska miljon ser ut och hur
det ar spritt bland invanarna, darmed delvis baserat
pa stadens form.

3.4 Upplevd urban struktur och
resmonster i stationsnara omraden

De teorier, koncept och tankesatt som inordnats
under den féregaende kvadranten har stor relevans
for studier av hallbarhet, attraktivitet och resmons-
ter i anslutning till stationsndra omraden. Det finns
fa studier som hittills mer specifikt inriktat sig mot
det stationsndra omradet eller stationer i sig med
ett upplevelseorienterat perspektiv.

Ett exempel - forutom foreliggande projekt - ar
det parallellt pagédende projektet SPIN-UP Leemans
et.al (2015) som karakteriserar stationer som hete-
rotopier som fordrar nya regler och beskrivning av
multipla identiteter. Ingen specifik grupp ska tillatas
dominera stationsrummet eller stadsrummet i an-
slutning till stationer eller tvinga nagon att f6lja sina
egna regler.

Det kan finnas skal att diskutera och ifragasatta
tolkningen av heterotopier avgransat till en sarskild
plats med regler som skiljer sig fran kommunens
regler for offentliga rum. Enligt Foucault (1997) ex-
isterar heterotopier genom en uppsattning gemen-
samma principer. Dessa utvecklas i en specifik kul-
turell kontext och inkluderar detta som kallas avvi-
kande heterotopier. | denna typ av rum behover det
rada tolerans i forhallande ftill olika regelverk. Det
Oppnar upp for fragan om vem som tillats att anvan-
da det offentliga rummet inom och i anslutning till
stationer, vilket ocksa aktualiserar fragan huruvida
en enskild aktér kan uppratta heterotopier eller om
det i sjdlva verket skapas av individer i ett kollektivt
minne.



4. Indikatorer for

Inom ramen for denna studie har ett urval av in-
dikatorer tagits fram baserat pa redovisad forskning
i kap 2 och kap 3. Urvalet har gjorts for att stodja
projektets samverkansprocess och ge de deltagande
fallstudiekommunerna mojlighet att sjdlva paverka
inneborden av projektnamnet Klimatsmarta och att-
raktiva transportnoder. Syftet ar ocksa att identifie-
ra de mest betydelsefulla indikatorerna i fallstudie-
kommunerna och pa sikt fraimja utvecklingen inom
foljande kunskapsomraden:

e Kopplingen mellan urbanmorfologi, mar-
kanvandning och funktionsblandning samt
resmonster (Stead et al, 2001; Williams, Bur-
ton, Jenks, 2000).

e Sambandet mellan tathet, funktionsblandning
och fotgdngares tillganglighet och hur det
paverkar en 6kad anvandning av kollektivtrafi-
ken, (Snellen, 2001).

* Skapandet av en balanserad mix mellan bo-
stader och arbetsplatser, funktionsblandade
stadsomraden, fotgangarvanlig utformning
och implementering av lokala gatunat (Black
et al., 2002).

Tjugofem olika indikatorer identifierades som
sedan testades i workshop del 1 tillsammans med

Urban struktur

tjdansteman i Boras, Uppsala och Lund for att under-
soka deras anvandbarhet och betydelse inom sta-
tions- och resecentrumplanering och stadsutveck-
lingsprojekt. Resultaten av workshops redovisas i
kapitel 7.

Indikatorerna har delats in i fyra huvudgrupper
som representerar viktiga delar inom stadsanalys;
urban form, funktioner, strak, natverk och koppling-
ar samt offentliga rum, se figur 4.1.

e | Urban form ingar indikatorer som beskriver
den bebyggda miljon; tathet, byggnadsarea,
byggnadskaraktar/-sammansattning och his-
torisk kontinuitet.

e Urbana funktioner omfattar analyser av;
markanvandning och funktionsblandning,
kommersiell verksamhet: mix och lokalise-
ring, tathet av dag- och nattbefolkning samt
arbetsplatstathet.

e | Strak, natverk och kopplingar omfattas
indikatorer riktade mot tillganglighet till
stationen, parkeringsplatser: bil och cykel,
tillganglighet till malpunkter samt regionala
forbindelser/korridorer.

| Offentliga rum avser att utvardera; relation
mellan privata/offentliga rum samt typ, lokali-
sering och storlek.
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| bilaga 1 finns en sammanstallning av indikato-
rerna pa engelska for att mojliggéra en anvandning
och diskussion, ocksa i internationella sammanhang.
For varje indikator anges dar vad som mats, vilka
faktorer som undersoks med hjalp av indikatorn, vil-
ka data som behovs for att kunna mata indikatorn
samt vilka metoder och verktyg som i férsta hand
anvands for att arbeta med indikatorn. Vidare ang-
es kortfattat vilket bidrag som en anvandning av in-
dikatorn kan ge for energieffektivisering respektive
attraktivitet.

Med syfte att ta hansyn till upplevelsevarden
har varje grupp av indikatorer knutits till parametrar
som fokuserar pa effekterna av den byggda miljon
pa anvandarna. Indikatorer kan relateras till mil-
jopsykologiska studier och syftar till att koppla stads-
morfologi och upplevelsevarden in i stations- och
resecentrumprojekt.

Elva upplevelsebaserade indikatorer har identi-
fierats inom denna studie:

* Upplevelseindikatorer inom urban form
innehaller sddant som beskriver paverkan av
fysisk miljo pa upplevd stadsstruktur och vari-
ation av stadsmiljo.

* Upplevelsevdrden inom funktioner underso-
ker grad av kommersiell verksamhet, motes-
platser samt grad av lokal identitet i relation
till upplevelse av stadens attraktivitet for att
minska bil beroendet.

e Upplevelse av strak, natverk och kopplingar
avser upplevda avstand och barriarer, konti-
nuitet mellan stationen och 6vriga stadsdelar
samt siktlinjer -orienterbarhet.

e Upplevelse av offentliga rum undersdker an-
vandning och anvandare av offentliga rum,
kansla av trygghet och trivsel samt synlighet
och tillgénglighet av offentliga rum/platser.

Bade métbara och upplevelserelaterade indikato-
rer analyserades i kopplingen till deras potential att
skapa och stodja mer attraktiva och energieffektiva
stadsdelar, dar attraktion ocksa identifieras i relation
till framjandet av ett samhalle med stort inslag av
hallbara transporter.

Figur 4.1. Vdrderos foér in-
dikatorer som baserat pd
féregaende teori beskriver
klimatsmarta och attraktiva
transportnoder. Indelat i fyra
kategorier vilka innehdller
indikatorer fér bade byggd
och upplevd stadsmiljé i sta-
tionsnéra omrdden.
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4 1 Indikatorer for Urban form

Nedan redovisas bakgrunden till de indikatorer
som ar specifika for Urban form, bade vad galler fak-
tisk och upplevd urban struktur. Se dven figur 4.2.

Tathet

Tathet, i form av exploateringstal, utgor ett av
de grundlaggande kriterierna nar nya omraden ut-
formas och/eller befintliga férnyas. Olika historiska
perioder karaktdriseras av bebyggd miljo med olika
konfigurationer och tathet, vilket tydligt beskrivs i
Radbergs studier av en svensk kontext (Radberg &
Friberg, 1996).

Tathet har ett starkt inflytande pa anvandarens
upplevelse i forhallande ftill trygghetskansla, (Cec-
cato, 2012), stadskaraktdr och métesmojlighet. Oli-
ka tathet paverkar ocksd stadens mikroklimat och
manniskors valbefinnande i urbana miljoer, vilket i
sin tur bidrar till att hoja attraktiviteten. Olika stu-
dier visar att en hogre tathet bidrar till en hogre an-
del kollektivtrafik genom att antalet invanare/anvan-
dare som nas av kollektivtrafiken 6kar. En hog tathet
bidrar ocksa till en effektivisering av markresurser
och ledningsdragning for energisystem (fjarrvarme
bland annat). | kallare klimat bidrar hogre tathet till
att minska varmeenergiforluster. Men dessa ener-
givinster maste noggrant vagas mot en Okad andel
varmeoar (heat island effects) samt minskade moj-
ligheter att ta tillvara solenergi (Givoni, 1998; Ran-
dall, 2003).

Genom att undersoka tathetsmonster kring
transportnoder kan utveckling- och fortatningsmoj-
ligheter identifieras i syfte att 6ka funktionsbland-
ning och forbattra upplevelse och valbefinnande i
stadsmiljéer (Snellen, 2001; Dunphy & Porter, 2006).

Byggnadsarea

Byggnadsarea ar en utgangspunkt for att mata
forhallandet mellan bebyggd och icke bebyggd yta
och kan beskriva stadens karaktdr. Samma tdthet i
den byggda miljon kan uppnas med t.ex. punkthus
— dar byggnadsvolymen koncentreras pa en liten
yta med storre Oppna ytor — och villabebyggelse dar
byggnadsvolymen fordelas pa manga tomter med
mer fragmenterade 6ppna ytor, Radberg och Friberg
(1996).

Fordelning av byggnadsareor och dess varia-
tion i stadsmiljon paverkar upplevd trygghetskans-
la, diversitet av stadsmiljoer och moétesmojlighet.
Det kan ocksa paverka mikroklimatet och stadens
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ekologiska kvaliteter t.ex. genom att storre grona
ytor lokaliseras i kvarteren (varmeregleringsfunk-
tion, regnvattenhantering, biologisk mangfald och
parker m.m.).

Byggnadskaraktar/-sammanséttning

Byggnadskaraktar/-sammansattning, eller ur-
ban morfologi, relaterar till olika paradigm i stads-
byggnad och arkitektur d.v.s. hur byggnadstypolo-
gier och deras rumsliga konfiguration samspelar pa
markytan, (Radberg & Friberg, 1996; Bjork, Kallste-
nius & Reppen, 2013). Resultaten av analyser ger
underlagsmaterial for att battre utvardera styrkor
och svagheter i befintliga omraden samt identifiera
forbattringsatgarder. Olika morfologiska konfigura-
tioner — t.ex. tradgardsstad, stor kvartersstad, villa-
omrade - har en stark paverkan pa skapandet av att-
raktiva och upplevelserika stadsmiljder. Olika urbana
morfologier eller stadstypologier dkar eller hindrar
mojligheten till kommersiell utveckling (aktiv bot-
tenvaning) samt skapandet av en varierad stadsmiljo
(Gehl, 1987).

Utifran ett energiperspektiv har olika studier vi-
sat att tdta stadsstrukturer och kompakta byggfor-
mer (punkthus, lamellhus) kan bidra till en minsk-
ning av anvandning av varmeenergi och hushallsel
i jamforelse med glesa stadsstrukturer (Stead et. al.,
2001); Black et. al., 2002).

Historisk kontinuitet

Historisk kontinuitet i den byggda miljon avser
utvecklingsmonster och identifierar urbana kvali-
teter och historiska vdarden. Denna analys utgor ett
viktigt kunskapsunderlag for att identifiera nyckelob-
jekt och varden som kan 6ka platsens attraktivitet,
(Riksantikvarieambetet, 2009). Samtidigt mojliggor
analys av stadens arsringar identifiering av reno-
veringsbehov och uppskattning av genomsnittlig
anvandning av varmeenergi (genomsnittliga U-var-
de baserade pa byggnadsalder) samt hushalls- och
fastighetsel.

Upplevd stadsstruktur

Den bebyggda miljons paverkan pa mannisk-
ors upplevelse och beteende har undersdkts sedan
lang tid tillbaka. Pa 1960-talet gjordes de grundlag-
gande studierna av Lynch (1960) och Jacobs (1961)
som fortfarande anvands. Gehls studier av relatio-
nen mellan offentliga rum och offentligt liv har be-
rikat de tidigare studierna och Okat forstaelsen for



Figur 4.2 Indikatorer fér urban form.

"placemaking” (platsskapandets) roll for attraktiva
och framgangsrika stadsmiljoer, se Gehl (2010).

Genom att kombinera observation, intervjuer
och mentala kartor kan upplevelse i staden under-
sokas. Stadsmorfologier, historiska varden och funk-
tioner paverkar hur olika anvandare upplever bl.a.
trygghet, varierade stadsmiljder och mdjlighet till
moten som i sin tur kan ha en positiv effekt pa an-
vandning av kollektivtrafiken eller gang och cykel,
se Steffner (2009). Mikroklimat har ocksa en stor
paverkan pa upplevelsen av attraktiva stadsmiljoer,
men ocksa for att gynna/motverka kollektivtrafikre-
sande samt gang och cykel.

Ocksa vid byggnadsrenovering behover upp-
marksamhet laggas pa bebyggda miljons upplevda
kvaliteter sa att energieffektivisering inte paverkar
dessa kvaliteter negativt.

Variation av stadsmiljon

Variation i stadsmiljon kan framja trygghetskans-
la, rekreation-, motes- och shoppingsmadjlighet samt
stodja ett beteende som bidrar till energieffektivi-
sering samtidigt som det bidrar till en 6kad attrak-
tionskraft, se Steffner (2009).
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4.2 Indikatorer for Funktioner

Nedan redovisas bakgrunden till de indikatorer
som &r specifika for Funktioner, bade vad géller fak-
tisk och upplevd urban struktur. Se dven figur 4.3.

Markanvandning och funktionsblandning

En mer varierad stadsmiljo med hog funktions-
blandning bidrar till att minska energianvandningen,
O0ka mojlighet for utveckling av smarta elndtsystem
samt minska pendlingsbehov for att na servicefunk-
tioner i vardagen som skolor och mataffarer, se Dun-
phy och Porter (2006); Bertolini och Spit (1998). Ge-
nom att analysera monster for markanvandning och
funktionsblandning i stadens olika delar och i narhe-
ten till stationer kan utvecklingsmojligheter identi-
fieras for att na en mer varierad stadsmiljo.

Kommersiell verksamhet: mix och lokalisering

Mix och lokalisering av kommersiella verksam-
heter i stadsdelar paverkas av olika faktorer kopp-
lade till konfiguration av den bebyggda miljon, som
aktiva bottenvaningar, gatustruktur, kvartersstorlek
mm. Funktionsrika strak och kopplingar till stationen
samt olika malpunkter anges férbattra attraktions-
kraften for kollektivtrafiken samt gang och cykel.

En varierad kommersiell verksamhet och funk-
tionsblandning i integrerade stadsstrukturer forbatt-
rar anvandarnas upplevelse sasom trygghetskansla
och nyfikenhet, se Gehl (1971) och Hillier (1996). |
kopplingen med tata stadsomraden och stationsnar-
het bidrar detta till att minska bilberoendet genom
att framja en gangvanlig stad (walkability).

Tathet av dag- och nattbefolkning

Olika forskningsprojekt, bland annat de studier
som utforts av Hartoft-Nielsen for det danska sam-
manhanget, se Hartoft-Nielsen (2003) och Schylberg
(2008) for den svenska, visade att en hog tathet av
arbetsplatser, funktioner samt boende pa gang-, cy-
kel och kollektivtrafikavstand fran stationen har en
positiv inverkan i framjandet av ett kollektivtrafik-
vanligt samhalle, “transit society”.

Lokalisering av bl.a. besoksintensiva och kun-
skapsintensiva urbana funktioner inom ca 600 me-
ter avstand fran stationer har sarskilt visat sig fraimja
en gangvanlig stad (walkability) och val av kollek-
tivtrafik, istallet for bil, for pendling. Lokalisering av
mindre besoksintensiva funktioner, t.ex. bostader,
inom ett avstand pa 1000 meters avstand fran sta-
tionen framjar ocksa gangtrafik och pendling med
kollektivtrafik. En mer varierad funktionsférdelning
inom bl.a. stationsndra omraden ger forutsattning-
ar for att minska energianviandningen genom att
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funktioner med 6verskottsenergi (t ex arbetsplatser
eller datacentra) kan féras over till bostdder och ser-
vicefunktioner. En 6kad tathet av dag- och nattbe-
folkning i stationsnara ldage och noder kan aven bi-
dra till att framja mer varierade stadsmiljoer.

Arbetsplatstathet

Hartoft-Nielsen (2003) har, som tidigare namnts,
visat att inom 600 meter avstand fran en station,
Okar forutsattningarna for en hog andel gangtrafi-
kanter och kollektivtrafikresande for besoksintensi-
va funktioner sasom konsultféretag och myndighe-
ter. Arbetsplatstathet forefaller dirmed som en sar-
skilt utpekad indikator.

Genom en analys av befintliga forutsattningar
och potentiella fortatningar kan riktlinjer definie-
ras for att utveckla mer varierande stadsmiljoer i
stationsndra ldge. Samtidigt kan transitorienterade
beteenden och fardmedelsfordelning stédjas och
darmed minska energianvandning for biltransport
samt framja kollektiva transportldsningar och
gangvanlighet.

Grad av kommersiell verksamhet

Varierade och upplevelserika stadsmiljoer, for-
starkning av strak, okning av gangvéanlighet samt
trygghetskansla paverkas av variationen och antalet
kommersiella verksamheter samt funktionsbland-
ning, se Gehl (1971) och Carmona, (2010a & b).

| kopplingen med tata stadsomraden och i an-
slutning till stationen samt stadsnav bidrar en hog
grad av kommersiell verksamhet till att minska bil-
beroendet och framja gavanlighet.

Motesplatser

Motesplatser definieras har som i huvudsak
icke-kommersiella ytor och platser for spontanitet
och kan fungera som ”“dorrar” till staden. Motes-
platser utgodr en viktig del i stadens struktur och
paverkar stadslivet, sarskilt i forhallande till forbatt-
ring av trygghets- och tillhorighetskansla, se Hillier
and Hanson (1984), Sennett (1996). | anslutning
till tata stadsomraden i anslutning till stationen bi-
drar varierade motesplatser till att minska bilbe-
roendet genom att framja gangvanlighet samt 6ka
attraktionskraften.

Grad av lokal identitet

Kansla av tillhorighet och &dgarskap i stadsdelar
kan bidrar till att minska bilberoendet genom att
paverka hur vi anvinder staden och framja gang-
vanlighet, se Cullen (1961); Zukin (1988); Ristilammi
(2003); Riksantikvarieambetet: DYK (2009); Wirtén
(2010).
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4.3 Indikatorer for Strak, natverk
och kopplingar

Nedan redovisas bakgrunden till de indikatorer
som &r specifika for Strak, natverk och kopplingar,
bade vad galler faktisk och upplevd urban struktur.
Se aven figur 4.4.

Tillgangligheten till stationen

Tillganglighet med kollektivtrafik, cykel, bil och
till fots beror pa hur val den fysiska strukturen stéd-
jer transporter till stationen. Identifiering av flask-
halsar och potential for att 6ka konkurrenskraften
for kollektiva och icke-motoriserade transporter har
en betydande inverkan pa mojligheterna att astad-
komma reducerande atgarder for transportener-
gi och utslapp fran biltrafiken, se Bertolini och Spit
(1998); Hartoft-Nielsen (2003); Schylberg (2008).
Genom att minska utrymmet for biltrafik, kan ytor
for andra andamal, inklusive hallbar mobilitet,
frigoras.

Parkeringsplatser: bil och cykel

Analys av parkeringsmojligheter och placering av
parkeringsplatser utgor ett viktigt inslag i att identi-
fiera och stddja strategier for att minska bilanvand-
ning till/frdn stationen. Genom att implementera
en politik som minskar bilanvandning och parke-
ringsefterfragan ar det mojligt att frigéra vardeful-
la markytor, vilket dven forbattrar attraktionskraf-
ten i stationsomradet, se Bertolini och Spit (1998);
Hartoft-Nielsen (2003). Olika former av cykelparke-
ring, t ex i form av valutvecklade cykelcentra som i
Freiburg, Tyskland, behdver samtidigt inforas for att
ge goda alternativ till bilanvandning.

Tillganglighet till malpunkter

Tillgénglighet till stadens olika malpunkter med
kollektivtrafik, cykel och ftill fots ar ett kompletteran-
de satt att analysera mojligheterna att uppna hallbar
mobilitet, se ovan dar tillgdnglighet med olika trafik-
slag diskuteras. Men istéllet for att blicka in mot sta-
tionen fran omkringliggande stadsbygd vands per-
spektivet utat, mot staden fran stationen.
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Regionala férbindelser/korridorer

Regionala forbindelser och korridorer med kol-
lektivtrafik behover forstarkas for att bli ett funge-
rande och konkurrenskraftigt alternativ till bilen. En
forbattrad utformning av stadsstrukturen och vagna-
tet for mjuka transportslag i anslutning till stations-
omraden kan bidra till att starka regionala forbindel-
ser med kollektivtrafik (yttre tillganglighet) genom
att forbattra anslutningsmojligheter till lokala trans-
porter till och fran stationen med kollektivtrafik, cy-
kel och gang (inre tillgdnglighet) och darmed stodja
ett mer energieffektivt transportsystem.

Upplevda avstand och barriarer

Upplevda avstand och barridrer paverkas av sta-
tionens integration i stadsstrukturen och detta kan
utvarderas genom exempelvis mentala kartor och
strakanalys, se Lynch (1960); Cullen (1961) samt
med intervjuer och gaturer, se de Laval (2014). Re-
sultat av sadana analyser kan ge viktig underlagsin-
formation for att vidareutveckla exempelvis integra-
tionsframjande atgarder, se Steffner (2009). Iden-
tifiering av flaskhalsar och mojligheter for att 6ka
attraktiviteten av kollektiva och icke-motoriserade
transporter - i samordning med okat utbud av funk-
tioner langs huvudstrak - har ocksa en positiv inver-
kan i minskning av energianvdandning och utslapp.

Kontinuitet mellan station och

stadsdelar

ovriga

En béattre integration av stationen i staden gyn-
nar upplevd kontinuitet mellan stationen (resecen-
trumet, bytespunkten) och 6vriga stadsdelar, Lynch,
(1960); Cullen (1961); Steffner, (2009). Det kan i sin
tur forbattra upplevelsen av “hela resan” samt 6ka
konkurrenskraften for kollektiva och icke-motorise-
rade transporter.

Siktlinjer - orienterbarhet

En tydligt lasbar stadsstruktur med bra siktlin-
jer och enkel orienterbarhet som stoder stationens
integration i stadsstrukturen, bidrar till en forbatt-
rad uppfattning av staden och trygghetskansla fran
kollektivtrafikanter samt gynnar en béattre dorr-till-
dorr upplevelse, se Lynch (1960); Cullen (1961);
Hillier och Hanson (1984). Dessutom ar siktlinjer
och orienterbarhet nyckelfaktorer for att 6ka kol-
lektiva och icke-motoriserade transporters funktion
och attraktivitet samt minska energianvdandning och
utslapp.
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4.4 Indikatorer for Offentliga rum

Nedan redovisas bakgrunden till de indikatorer
som ar specifika for Offentliga rum, bade vad galler
faktisk och upplevd urban struktur. Se dven figur 4.5.

Relation mellan privata och offentliga rum

Offentliga rum har en grundldggande roll i 6k-
andet av attraktivitet inte minst invid stationsomra-
den genom att de ger utrymme fér moten och stod-
jandet av kdnsla av variation, se Carmona (2010a &
b). Da offentliga rum utgoérs av parker kan grénska
aven ha en mikroklimatreglerande funktion och bi-
dra till vdlbefinnande.

Analysen av férhallandet mellan privata och of-
fentliga rum omfattar studier av tillgang till offent-
liga platser i olika stadsdelar samt deras samband
med transportnoder i syfte att forbattra attrak-
tionskraft genom de offentliga rummens livfullhet,
manskliga skala och skénhet.

Typ, lokalisering och storlek pa offentliga rum

Mer detaljerade analyser av offentliga rum bidrar
till identifiering av natverk, potentialer och svaghet-
er i befintliga strukturer och ge underlagsmaterial
for atgarder som mojliggér sammanhadngande sys-
tem av offentliga platser (natverk av offentliga rum)
som kan framja det offentliga livet och trygga, att-
raktiva stadsrum.

Rumslig férdelning och mangd offentliga platser
kan Oka stationsomradets attraktivitet genom att
Oka utbudet av motesplatser och minska férekom-
sten av underutnyttjade ytor, vilket kan forbattra
trygghets- och variationskdnsla, se Carmona (2010a
& b).
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Anvandning och anvandare av offentliga rum

Vem som anvander ett offentligt rum spelar en
viktig roll for att stédja hallbar mobilitet. Anvand-
ning och anvandare i stationsomraden kan spela en
sarskilt viktig roll for att astadkomma attraktions-
kraft och trygghetskansla. Genom att observera
monster for anvandningen och anvdndare av offent-
liga rum, liksom huvud- och sidofloden, ar det moj-
ligt att identifiera konfliktomraden men ocksa syn-
ergier, i narheten av stationen samt hitta lampliga
I6sningar for att framja moten mellan olika sociala
grupper, se Gehl och Svarre (2013).

Trygghet och trivsel

En battre integrering i stadsstrukturen av offent-
liga rum i anslutning till stationen ar starkt relaterat
till upplevd trygghet- och komfortskansla. Menta-
la kartor, se Lynch (1960), strakanalys, se (Cullen,
1961) och intervjuer utgor mojliga verktyg for utvar-
dering av trygghet och komfort bland anvandare.

Offentliga rum och platser: synlighet och
tillganglighet

En tydlig synlighet och tillgdanglighet av offentliga
rum i stadsomraden och nara stationen kan bidra till
en forbattrad uppfattning av staden och dessutom
en battre dorr-till-dorr upplevelse. Dessa ar nyckel-
faktorer for att oka konkurrenskraften hos kollekti-
va och icke-motoriserade transporter, och darige-
nom minska energianvandningen och utsldpp och
Oka attraktivitet av stadsomrade och strak, se Lynch
(1960); Hillier and Hanson (1984).



Figur 4.5. Indikatorer for offentliga rum.
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5. Verktygsladan

| figur 5.1. visas en 6versikt over den verktygsla-
da med olika typer av verktyg som valts ut for arbe-
tet i de tre fallstudierna, som narmare presenteras i
kap 6. Verktygen har sorterats utifran fyrfaltsmatri-
sen. Nedan goérs en mer detaljerad presentation av
metoder och verktyg som tillampats i projektet.

| avsnitt 5.1-5.6 presenteras de verktyg som har
fokus pa analys av den urbana strukturen medan av-
snitt 5.7-5.9 beskriver de verktyg som anvants for
att utveckla forslag infér framtiden.

5.1 Verktyg for att arbeta med
indikatorer

Viktning av indikatorer

Den teoretiska referensram som presenteras i
kapitel 3 pekar pa en omfattande forskningsbas som
ligger till grund for detta projekt. Denna forsknings-
bas har ocksa en rad olika utgangspunkter som se-
dan har sammanfattats i indikatorerna i kapitel 4.
For att kunna hantera de olika infallsvinklar och ut-
gangspunkter som finns i dessa indikatorer har del-
tagarna fran fallstudiekommunerna sjilva genom-
fort en urvalsprocess for vilka indikatorer som har
varit mest betydelsefulla nar det géller att uppna Kli-
matsmarta och attraktiva transportnoder.

Detta har genomforts specifikt for just deras
kommun och dessutom indelat i grupper med fo-
kus pa olika avstandszoner, 0-600 m, 600-1500 m,

1500-3000 m. Metoden for denna urvalsprocess
bygger pa ett workshopbaserat rundabordssam-
tal som baseras i studier med inriktning mot delta-
gandeforskning (aktionsforskning) som genomférts
inom ramen for projektet uthallig kommun — fysisk
planering se Ranhagen (2012). Samtalen har legat
till grund for att skapa en gemensam forstaelse for
indikatorerna i gruppen, men ocksa att peka pa de
olika perspektiv som kan anlaggas i tolkningen av in-
dikatorerna. Denna innebdrd har senare i processen
spelats in for att ge forstaelse till hur de olika indika-
torerna ska tolkas mellan olika grupper, kommuner
och avstandszoner.

For att kunna mata vdrdet av de olika indikato-
rerna har en varderos anvants. Varderosen har ur-
sprungligen utvecklats i England och USA och kall-
las dar radar charts, spider charts eller star charts.
| Sverige har den anvants inom utvecklingsprojektet
trafik for attraktiv stad se Ranhagen (2012) och SKL
& Trafikverket (2011) .

Varderosen har delats in i vardena 1-5 och har
genomforts av respektive medverkande grupp, spe-
cifikt fér kommun och avstandszon. Genom viktning-
en blir de berdrda parterna i fallstudieorterna direkt
paverkande pa resultatet av studien. De bidrar med
sina varderingar for vad som bor betraktas som mer
eller mindre betydelsefullt i dessa specifika kommu-
ner och avstandszoner, i forhallande till projektets
teoretiska referensram. Viktningen mellan de olika
parametrarna geografisk plats och radiellt avstand
ger ocksa mojlighet att gora jamforelser mellan olika
platser och avstandszoner.
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Kartbaserad SWOT-analys

Utgangspunkten for den kartbaserade
SWOT-analysen har varit den tidigare genomférda
viktningen av indikatorer. Kartbaserad SWOT har
tillampats inom Uthallig kommun — delprojektet fy-
sisk planering, se Ranhagen (2012). De fem indika-
torer som beddémdes ha hogst varde i den tidigare
viktningen utgjorde stommen i analysen. | vissa fall
kunde flera indikatorer ha samma varde och da gavs
utrymme for en diskussion kring vilka som var mest
relevanta for gruppens specifika avstandszon och
plats. Samtliga grupper gavs mojlighet att vdlja an-
dra an dessa indikatorer, samt majlighet att omfor-
mulera indikatorerna. Analysen har darefter genom-
forts genom runda-bords-samtal i respektive grupp
med hjalp av kartunderlag i Al-format med utsnitt
Over gruppens specifika avstandszon. Eftersom res-
pektive grupp arbetar i olika avstandszoner har ana-
lysen av platsen dven placerat indikatorerna i ett
geografiskt sammanhang till stationen (transportno-
den). Det innebér dock inte att omradet innanfor el-
ler utanfor zonen inte har bedémts utan snarare att
den i forekommande fall har beddmts i relation till
den zon som studeras.

SWOT-analysen har i 6vrigt genomférts med
hjalp av fargkodade post-it lappar dar olika farger
har anvants for att beskriva positiva respektive ne-
gativa egenskaper. En farg placeras pa platser dar
indikatorn ar en styrka/mojlighet och en annan farg
dér indikatorn utgor en svaghet/hot. Resultaten har
sedan presenterats for de 6vriga grupperna. Presen-
tationerna har spelats in for enklare tolkning av re-
sultat och jamforelser av beskrivningarna av de olika
indikatorerna.

52 \Verktyg f6r att studera

upplevelse

Strakanalys

Strakanalysen har genomforts av forskargruppen
under en heldag i respektive fallstudieort. Analysen
har inletts med busstur till randomradet av staden,
ca 3 km fran stationen. Dérefter har gruppen pro-
menerat tillbaka och noterat upplevelsen genom
fotografier, anteckningar och samtal. Uppféljning av
resultatet har skett med Google street view dar sa
varit mojligt.

Det 6vergripande valet av strak har gjorts ftill-
sammans med kontaktpersoner och sakkunniga
fran respektive fallstudieort och med utgangspunkt
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i resultaten fran den kartbaserade SWOT-analysen
och 6vrigt framkommet material vid workshoptillfal-
let. Den exakta strackningen av straket har daremot
kommit av det vagval som har kdnts mest naturligt
att valja i promenaden pa vag tillbaka till stationen.

Analysen har genomforts med stéd av tre av
Gordon Cullens (1961) huvudelement for analys av
staden:

A. Ytor och detaljer: mark och byggnader som

skapar rum, riktning och orienterbarhet

B. Integrerade gronytor: vegetationselement
som skapar rum och ytor i samspel med
byggd miljo sdsom parker, trad, buskar, hack-
ar, sly och gras

C. Motande transporter: olika trafikslag och de-
ras gemensamma/separerade ytor fér sam-
spel och interagerande i den byggda miljon,
inklusive buller, trafiksdkerhet, upplevelsen
av kopplingar/korsningar samt en allman tra-
fikupplevelse

Materialet redovisas genom bilder och sammanfat-
tande anteckningar for respektive huvudelement.

Gatur

En metod som presenteras av Steffner (2009)
ar att med hjalp av ett antal inom miljépsykologin
definierade kategorier fraga méanniskor om stads-
miljon som trakig, trivsam, sdker, farlig, vacker osv.
Sammanlagt 30 faktorer foreslas for att underlatta
analysen av vad som upplevs som styrkor och svag-
heter i stadens utformning. En annan viktig metod
i vart arbete som underlag for perceptuella studier
av stadsmiljo i stationsndra omraden &r den s.k.
gaturmetoden som bl.a. beskrivs av de Laval (2014).

Dessa upplevelsebaserade metoder medger att
kvantitativt matbara faktorer som kompakthet, kon-
nektivitet, funktionsstruktur och tathet kan beskri-
vas med sin upplevelsepaverkan. De kan bidra till
att beskriva hur kulturella och sociala uttryck kan
framjas och genom sin kraft att paverka upplevelse
som ocksa bidrar till ett mer hallbart resbeteende
bland méanniskor.

Skapande av stadsmiljoer som tillgodoser mann-
iskors behov och ansprak leder ocksa till att nya er-
farenheter och upplevelser uppstar i en interaktiv
process. Har ar ocksa revolutionen mot de moder-
nistiska idealen intressant. Det dr en rorelse som
blir alltmer aktuell genom att den motverkar och &r
kritisk till att kommersiella intressen och annonsorer
helt tar 6ver det offentliga stadsrummet.
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Figur 5.1. Oversikt éver utvalda metoder och verktyg som har anvénts

under projektet.

5.3 Verktyg for att méata avstand

Rumsintegrationsanalys

Space syntax har ursprungligen utvecklats som
en metod och teori i forskningssyfte for att under-
soka sambandet mellan rumsformer och mannisk-
ors beteende i desamma (Hillier and Hanson, 1984).
Uppbyggnaden av en analys genom space syntax,
vilket brukar beskrivas som en rumsintegrationsana-
lys, kan genomforas pa olika satt. Det vanligaste sat-
tet, och det som anvants i denna studie, ar genom
axialanalyser. Axialanalys gors genom att omsatta fy-
siska rum ftill representationer av rum genom linjer,
sa kallade axiallinjer. En axiallinje ar, i en rumsinte-
grationsanalys av en stad, en representation av kon-
tinuerliga gaturum i en 6ppen struktur och anvands
som ett satt att reducera annars komplexa rum till
analyserbar materia.

Rumsintegrationsanalyser kan innehalla en rad
olika matt for att beskriva sambandet mellan oli-
ka rum. Men det ar viktigt att papeka att inget av
dessa matt ar synonymt med faktisk anvdndning

eller sociala effekter. Daremot finns ofta ett sam-
band mellan vissa rumsliga matt och beteende, se
exempelvis Hillier (1999) dar sambandet mellan fot-
gangarflode och rumsintegration i en storre stad har
visat sig ha mycket god korrelation. | de studier som
genomforts inom detta projekt har dock inga for-
djupade korrelationsstudier mellan rumsintegration
och beteende genomforts. Darfor bor resultaten be-
traktas som fristaende fran slutsatser om beteende
och anvdndning daven om det finns fog for att i for-
djupade studier gora generella iakttagelser och an-
taganden om hur de rumsliga analyserna samman-
faller med beteende.

De matt som anvénds i denna studie ar integra-
tionsvarden. Integration ar ett av det mest valan-
vanda mattet inom space syntax men ar egentligen
en familj av matt som &ven inkluderar sddana matt
som segmentanalys och choice. Integrationsmatten
star i princip for hur nara det ar fran ett rum till
andra rum, relativt hur nédra det &r fran andra rum
till andra rum, alltsa, varje rum far ett matt som
visar en slags narhet. Det intressanta ar framfo-
rallt varje rums varde i forhallande till andra rums

41



integrationsmatt eftersom det beskriver ett topo-
logiskt lage i det rumsliga systemet. Integrations-
mattet berdknas som topologiskt medelavstand till
andra rum. Det vill sdga att integration har ett hogt
varde pa hog narhet (kort topologiskt avstand) och
lagt varde vid Iag narhet (Iangt topologiskt avstand).

| sitt grundutférande (“global integration”) be-
raknas medelavstandet till alla andra rum i syste-
met. Men berdkning av integration kan ocksa goras
pa olika radier, det vill sdga, for varje rum beraknar
man narheten till samtliga andra rum inom ett visst
avstand, till exempel fem konfigurationssteg vilket
motsvarar radien 5. Konfigurationssteg kan grovt
sdgas vara det antal avvikelser fran en rat linje som
kravs for att ta sig fran ett rum till ett annat. | stu-
dierna av respektive kommun har savél global som
lokal integration studerats. Den radie som dock ver-
kar ha storst korrelation med enklare observationer
och vid avstamning med tjansteman pa kommunen
ar radie 5. En sadan storre radie ger ocksa mojlighet
att se staden i ett storre perspektiv gentemot statio-
nen men utan att behdva ta hela staden i beaktan-
de. (Ekelund & Koch, 2012)

Fargerna som sedan visas pa integrationskartor-
na ar en representation av de relativa integrations-
vardena, dar hogst varde ges rod farg och som se-
dan foljer skalan ner till bla. Fargerna, liksom matt-
ten, ar relativa, och kan justeras for att ge en lattlast
representation men ar darmed heller inte jamrfor-
bara mellan olika stader eller analyser i olika skalor.

En vanlig felkalla vid rumsintegrationsanalyser ar
osdkerhet om hur stort omrade som ska analyseras
for att undvika felaktigheter i analysen. Har brukar
vanligtvis 2 km runt det omrade som ska studeras
vara en vanlig avgransning. | randzonen av analys-
omradet uppstar namligen randeffekter som gor att
resultaten i dessa zoner ar mindre trovardiga. | stu-
dierna i Uppsala och Lund har dock samtliga analy-
ser genomforts hela vagen till stadsgrans vilket dar-
for pekar pa att inga specifika randeffekter forekom-
mer, Daremot kan detta uppsta i fallet Boras.

Isokronanalys

En isokron ar en linje som knyter samman punk-
ter pa samma tidsintervall fran en (eller flera) mal-
punkter och har anvands i flera artionden for att
visualisera hur kopplingen mellan punkter i en stad
ser ut (Sullivan at al., 2000). Inom denna linje inklu-
deras en yta dar alla punkter ligger inom ett speci-
fikt tidsintervall (t.ex. mellan 5 till 10 minuter fran
en malpunkt). En isokron ar platsspecifik, d.v.s. att
natverksstrukturer paverkar tidsavstandet mellan
punkter (t.ex. hog eller 1ag hastighet).

Som en komplettering till tidsavstandet, som iso-
kronalysen vanligtvis redovisar, kan ocksa metriskt
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— eller faktiskt — avstand berdknas. | likhet med ti-
den &r metriskt avstand platsberoende, t.ex. raka
linjer vs krokiga vagar eller vagriktningar. | jamfo-
relsen med radiella avstand ger metriska avstand
antagligen en battre och mer trovardig bild pa hur
stadens form paverkar avstand och tillgdnglighet
mellan punkter for olika transportsatt. | detta fall
studeras bil, gang och cykel med stationens huvu-
dentré som malpunkt. Resultaten redovisas i kartor
dar avstandet fran stationen ftill bostadsomraden
visas bade som tidsavstand i minuter och som me-
triskt avstand for bil, gdng och cykel.

Det finns olika metoder och verktyg for att be-
rakna isokroner, men inom ramen for detta projekt
har Network analysis i Arcmap anvants. Berdkningar
baseras pa en Origin-Destination matris (OD-matrix)
dar hastighet varierar beroende pa vagtyper och
fardmedel. En 6versikt 6ver valda hastigheter redo-
visas i tabellen:

Begrdnsningar i analyserna

Riktningsstyrning av vagar, trafikljus, vantetider
vid korsningar samt hojdskillnad ingar inte i denna
berdkning. Valet att inte ta hansyn till dessa restrik-
tioner beror pa datatillgianglighet (héjdkurvor och
riktningsstyrning) samt tidsbegrénsning i projekt.
Daremot tillats inte U-svangar vid korsningar. Trots
att resultatet av en isokronanalys ger en bra bild av
tidsmatt och metriskt matt till stationen paverkas ut-
fallet pa foljande satt av dessa begransningar:

e genom att inte inkludera vantetider vid tra-
fikljus eller ta hansyn till tidsberoende has-
tighet (rusningstid) inkluderas merparten av
staden inom den berdknade tiden. Det paver-
kar sarskilt matten for bil.

e riktningsstyrning av vagar (enkelriktning)
paverkar tidsavstand och metriska avstand,
sarskilt nar det géller bil. For gang- och cy-
keltrafikanter har riktningsstyrning av vagar
mindre betydelse eftersom det &r sadan
transportslag som ror sig relativt fritt genom
stadens natverk.

e hojdskillnad har vanligtvis en betydande pa-
verkan pa tidsavstand, speciellt ddr man gar

eller cyklar, vilket da borde gett ett nagot an-

nat utslag.

Analyserna ar baserade pa det tillgangliga bil-
samt gang och cykelvdgnat som redovisas av Lant-
materiet (fastighetskartan). | vissa fall konstaterades
en skillnad mellan vagstruktur enligt Lantmateriet
och den som visas i Google Map, det paverkar slut-
resultat. Detta géller sarskilt for Lund, dar gang- och
cykelvagnatet ar betydligt battre utvecklat én vad
som anges i Lantmateriets fastighetskarta.



Tabell 5.1. Underlag och antaganden vid genomférande av isokronanalyser.

Cykel

Gang

Bil

Ovriga vigar_vo

Cykelvag/parkvig 20 km/h (5 m/s) 5km/h (1,4 m/s) Ej tillgangligt for detta
fardmedel

Elljusspar 15 km/h (4 m/s) 5km/h (1,4 m/s) Ej tillgangligt for detta
fardmedel

Gangbro 20 km/h (5 m/s) 5km/h (1,4 m/s) Ej tillgangligt for detta
fardmedel

Gangstig 15 km/h (4 m/s) 5km/h (1,4 m/s) Ej tillgangligt for detta
fardmedel

Vandringsled 11 km/h (3 m/s) 5km/h (1,4 m/s) Ej tillgangligt for detta
fardmedel

Traktorvig 20 km/h (5 m/s) 5km/h (1,4 m/s) 20 km/h (5 m/s)

Underfart tunnel

20 km/h (5 m/s)

5km/h (1,4 m/s)

Ej tillganglighet for det-
ta fardmedel

Jarnvag_jl

Jarnvag/tunnel Ej tillgangligt for detta | Ej tillgdngligt for detta | Ej tillgdngligt for detta
fardmedel fardmedel fardmedel

Vagar_vl

Allman vag klass 1

Ej tillgdngligt for detta
fardmedel

Ej tillgangligt for detta
fardmedel

70 km/h (19 m/s)

Allman vag klass 1, underfart

Ej tillgangligt for detta
fardmedel

Ej tillgangligt for detta
fardmedel

70 km/h (19 m/s)

Allman vag klass 2

15 km/h (4 m/s)

Tatort: 5 km/h (1,4 m/s)
Andra: 0,01 m/s

50 km/h (14 m/s)

Allman vag klass 3

15 km/h (4 m/s)

Tatort: 5 km/h (1,4 m/s)
Andra: 0,01 m/s

50 km/h (14 m/s)

Allmanvag skilda korbanor

Ej tillgangligt for detta
fardmedel

Ej tillgangligt for detta
fardmedel

70 km/h (19 m/s)

Allméan vag, skilda korbanor,
underfart

Ej tillgdngligt for detta
fardmedel

Ej tillgangligt for detta
fardmedel

70 km/h (19 m/s)

Bilvdg/gata

15 km/h (4 m/s)

5km/h (1,4 m/s)

35 km/h (10 m/s)

Bilvig/gata, underfart

15 km/h (4 m/s)

5km/h (1,4 m/s)

35 km/h (10 m/s)

Genomfartsgata/-led (gatumitt
och kérbanemitt)

15 km/h (4 m/s)

5km/h (1,4 m/s)

50 km/h (14 m/s)

Genomfartsgata/-led, under-
fart (gatumitt och korbane-
mitt)

15 km/h (4 m/s)

5km/h (1,4 m/s)

50 km/h (14 m/s)

Kvartersvag

15 km/h (4 m/s)

5km/h (1,4 m/s)

30 km/h (8 m/s)

Motorvag

Ej tillgangligt for detta
fardmedel

Ej tillgangligt for detta
fardmedel

90 km/h (25 m/s)

Motorvag, tunnel

Ej tillgdngligt for detta
fardmedel

Ej tillgangligt for detta
fardmedel

90 km/h (25 m/s)

Samre bilvag

15 km/h (4 m/s)

5km/h (1,4 m/s)

30 km/h (8 m/s)

Samre bilvag, tunnel

15 km/h (4 m/s)

5km/h (1,4 m/s)

30 km/h (8 m/s)
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5.4 Scenariomatris

Enligt Dreborg (2001) finns det tre mer eller min-
dre renodlade forhallningssatt for att arbeta med
framtidsstudier vilka ocksd ar relevanta for urban
planering och design:

e Att ténka i forutsagelser (prognoser)
e Att ténka i eventualiteter (scenarier)
e Att tanka i visioner

Backcasting ar en metod som éar forenlig med
de tva senare tankesatten — scenarioplanering och
visionsplanering. Begreppet backcasting och andra
vanligt forekommande begrepp i framtidsplanering
definieras ndarmare i projektet uthallig kommun, se
Ranhagen (2012). Ett verktyg som tillampats i stor
omfattning inom uthallig kommun — delprojektet fy-
sisk planering ar den s.k. scenariomatrisen.

Det innebér i korthet att man véljer tva nyckel-
faktorer som har betydelse for att forma rumsliga
scenarier och i ett fyfaltsdiagram kombinerar dessa
sa att fyra olika scenarier kan skapas. Fran borjan
har verktyget utvecklats inom andra discipliner an
fysisk planering t.ex. inom foretagsorganisation och
institutionell utveckling, se t.ex. van der Heijden
(1996). Verktyget har tillampats for att generera sce-
narier for de tre fallstudierna Boras, Lund och Upp-
sala, se kapitel 8. Scenarier har i de tre kommuner-
na tagits fram for dels naromradet kring stationerna
(<600m radie), dels for omraden pa langre avstand
fran stationen (radien 600m — 3000m).

5.5 Effektprofil

Aven om utvirdering endast ir en del av
planeringen sa ar det en sa central aktivitet att den
genomsyrar alla delar av planeringsprocessen, se
slutrapporten till Uthallig kommun-delprojektet fy-
sisk planering, Ranhagen (2012). | Uthallig kommun
provades tre olika verktyg for utvardering med fokus
pa jamforande analys av olika rumsliga scenarier:

e Varderosor for kvalitativa bedémningar, jam-
forelser och rangordning

e Effektprofiler for rangordning av alternativ

e Multikriterieanalys for mer forfinad jamforel-
se av alternativ

Effektprofilen kan sdgas vara en férenklad variant
av varderosen som anvants i manga sammanhang t
ex i Trafikverkets handbok TRAST — trafik for en att-
raktiv stad, se SKL & Trafikverket (2011). Verktyget
tillampades for att i de tre fallstudierna Boras, Lund
och Uppsala utvardera de rumsliga scenarier som
tagits fram med hjalp av scenariomatrisen, se kapi-
tel 10.
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5.6 Designdialog

Designdialogen ar ett verktyg som ursprung-
ligen tagits fram for att engagera brukare av ar-
bets- och vardlokaler att omséatta sina ansprak pa
en god arbetsmiljo i konkreta designalternativ, se
Frost (2004). Metodiken har i 6kande grad, suc-
cessivt kommit att tillampas for stadsutveckling,
sarskilt de delar av metodiken som stimulerar till
samskapande mellan olika aktoérer. Dessa delar av
metodiken passar val in for att konkretisera tankar
som kommer till uttryck i mer 6versiktliga rumsliga
scenarier genom den typ av planeringsdialoger som
tillampats inom projektet uthallig kommun, delpro-
jektet fysisk planering, se Ranhagen (2012).

| detta projektet har designdialoger genomforts
efter det att rumsliga scenarier genererade vid de
lokala seminarierna utvdrderats med hjalp av ef-
fektprofiler. Valda scenarier for naromradena kring
stationerna (r<600m) har da kombinerats med val-
da scenarier for omraden pa langre avstand fran
stationerna (radie 600m — 3000m), se vidare kapitel
8. Med hjalp av ett symbolbibliotek som omfattar
funktioner, olika trafikslag men aven fria, konstnari-
ga associationer har framtidsbilder formats. | ett for-
sta steg har farmtidsbilder for respektive avstands-
zon tagits fram av lokala aktorer. | ett andra steg har
dessa framtidsbilder sammanfogats och integrerats
av de lokala aktorerna. Resultat fran denna tillamp-
ning av designdialogen visas i kapitel 10.



6. Fallstudieorter

Boras,

Uppsala och Lund

Mojligheterna att fa anvanda och utgd ifran de
tre staderna Boras, Uppsala och Lund har haft en
central roll i arbetet for att nd de fyra huvudmalen
for projektet. | programarbetet for FoU-projektet
diskuterades manga olika alternativa mdjligheter
nar det galler val av fall. En mojlighet var att med
anknytning till det parallellt pagadende projektet
Low Carbon Stations for Low Carbon Cities , se YDF
(2014) vélja de tre storstaderna Stockholm, Gote-
borg och Malma. Vi fann dock att det skulle bli en
for omfattande uppgift att ta sig an de tre storsta-
derna stallt i forhallande till var resurs- och tidplan
for projektet.

En alternativ mojlighet som vi da slutligen kom
att bestamma oss for var att valja tre medelstora

stdder i de tre storstadsregionerna: Boras, Uppsa-
la och Lund. Dessa tre stader ligger alla pa mindre
an 70km fran storstaderna, se tabell 6.1, och har en
stark inomregional koppling till dessa. Kommunerna
har ett invanarantal i spannet 100000 — 210000 per-
soner och utvecklas i en stark dynamik, bade i for-
hallande till de narliggande storstdderna men ocksa
till andra angréansande mindre orter.

Alla tre staderna har universitet eller hégskolor,
i Uppsala och Lund sedan lang tid tillbaka medan
hogskolan i Boras ar relativt nyetablerad. Alla tre
kommunerna satsar pa jarnvagen som en viktigt re-
gionalt och lokalt transportmedel vilket gor att vara
forskningsfragor som bl.a. rér hur stadens form
paverkar resbeteendet far stor relevans.
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6.1 Stationsutveckling — kort historik

| Linde Bjur & Engstrom (2009) beskrivs med stor
inlevelse svensk jarnvagsarkitektur i Sverige i ett
historiskt perspektiv. Vara tre fallstudier har alla en
intressant arkitekturhistoria som val faller in i den
dvergripande svenska kontexten. Aven om vart pro-
jekts huvudfokus sar den framtida utvecklingen av
staders form kopplat till stationsomraden och statio-
ner sa ar det historiska perspektivet viktigt att knyta
an till for att inte viktiga kulturella varden ska ga for-
lorade vid framtida omvandling av stationsomraden
och ombyggnad av stationshus.

Linde Bjur & Engstrom: ” Jarnvagens utveckling
blev en verklig utmaning for arkitekter och ingenjo-
rer vid mitten av artonhundratalet. En helt ny infra-
struktur med tillhérande byggnader producerades
i hektiskt tempo under den inledande episoden i
Sverige. De fanns gott om internationella forebilder
att lara av. | hela Europa fick stdderna nya ankomst-
platser i form av stationshus och banhallar och pa
landsbygden flockades man kring de nya stations-
husen. Efter nagra artionden hade jarnvagen och
dess byggnader etablerats som en sjalvklar del av
samhallsbygget”.

Adolf Edelsvard (1824-1919) som var de statliga
jarnvagarnas chefsarkitekt kom att ansvara for ut-
formningen av 6ver femtusen jarnvagshus i Sverige
fran Malmo till Boden och var dven involverad i pla-
nering av stationsomraden och utformning av sta-
tionshus i Uppsala och Lund . Stationshusens arki-
tektur sags som en viktig del av motet med staderna
och de skulle darfoér enligt hans uppfattning utfor-
mas sa att ensidighet och likriktning undveks.

Uppsala stationshus och banhall gestaltades i en
stil som kallades hollandsk rendssans och arkitektu-
ren kom att jamféras med moderna i slott i Alnarp
och Ortofta i Skane. Edelsvird upprittade ocksa
stadsplaner i anslutning till stationshusen som in-
begrep en plantering framfor stationshuset och en
dragning av Bangardsgatan sa att man i dess visu-
ella forlangning kunde skymta Uppsala slott. Vi den
tiden |3g stationen i stadens utkant medan den i
dagslaget p.g.a. utbyggnad av den omgivande sta-
den har ett centralt lage i stadskdrnan. Da Uppsala
station under en period pa 1860-talet var slutsta-
tion pa norra stambanan byggdes en banhall dver
de tre sparen i direkt anslutning till stationshuset.
Bjur Linde & Engstrém: “"Som den nya tidens stads-
port framstod & ena sidan stationshuset som vette
mot staden och 3 andra sidan banhallen som var de
resandes forsta mote med en ny stad. Vid sekelskif-
tet 1900 hade banhallen inte kvar sina glasade ga-
velpartier. En kort tid senare innebar elektrifieringen
att aven sadeltaket och “sagotornen” férsvann”.

Den nya stationshuset i Bords byggdes ar 1894,
d.v.s. senare dnide tva andra stiderna. Det gestal-
tades som en “festlig stadsport i livlig nyromantisk
stil” av arkitekterna Adrian Peterson och hans son
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Carl Crispin. Folke Zettervall blev involverad i mo-
derniseringen av stationen under 1923 — 26 paral-
lellt med arbetet att upprusta Lunds station. Vant-
salar delades inte langre upp for olika klasser utan
slogs samman till en enda ljus hall. Den forsta ror-
posten i sitt slag installerades i godsexpeditionen,
biljettexpeditionen och i godsmottagningen.

Lunds station hade en dansk arkitekt (namnet
okant) som upphovsman pa 1850-talet. Adolf Edels-
vard genomforde viktiga omdaningar pa 1870-talet
da sidoflyglar tillkom, interioren fick trdboaseringar
och banhallen ersattes av ett skarmtak. Folke Zetter-
vall ansvarade aren 1923-36 fér annu en genomgri-
pande ombyggnad bl.a. uppfordes en byggnad for
biljettkontroll och en persontunnel som ledde fill
perrongerna.

6.2 Stationsutveckling — nulage och
framtidsperspektiv

Manga olika forandringar skedde under efterfol-
jande decennier i alla tre staderna. Det senaste de-
cenniets stationsutveckling har fatt ett vidgat fokus
dar stationsutvecklingen alltmer har setts som en
integrerad del av en strdvan att skapa attraktiva och
hallbara stader. Denna utveckling har bl. a. beskri-
vits for de tre stdderna Norrkdping, Jonkdping och
Uppsala inom Trafikverkets utvecklingsprojekt den
goda staden, se Trafikverket (2010).

Ar 2000 antogs en vision fér Uppsalas stadsut-
veckling som betonade vikten av att centrala delar
blir attraktivare, liksom vikten av en fortdtning och
effektivare kollektivtrafik. Det nya resecentrum som
nyligen invigts har planerats, utformats och genom-
forts med starkt stoéd av den overgripande visionen
och oversiktsplanen. Centrum ligger i direkt anslut-
ning till den gamla stationsbyggnaden vars centrala
ldge bibehallits under omvandlingen.

Uppsala resecentrum ar ett av Uppsalas storsta
byggprojekt genom tiderna som drivits gemensamt
av Trafikverket, Jernhusen AB och Uppsala kommun.
Projektet startade 2005 och efter en omfattande
program-, planerings-, projekterings- och genomfor-
andeprocess invigdes resecentrum 20111212. Byg-
get innebar ocksd omfattande foérandringar av sta-
tionsomradet och det har en stor betydelse for att
forbattra den omgivande stadens koppling till statio-
nen. Nya gator som Stationsgatan och Stadshusga-
tan har etablerats, en ny gang- och cykelgenomfart
har byggts under sparen i form av centralpassagen,
ett nytt bilgarage har uppforts liksom en helt ny cen-
tralstationsbyggnad intill den gamla, som fatt nya
funktioner.

Andra férandringar ar en ny bussterminal, omfat-
tande utvidgning av cykelparkeringar pa 6mse sidor
om jarnvagen, ny utvidgad bangard, nya torg och ny
bebyggelse for arbetsplatser, bostdder och service
inom det stationsndra omradet.



Figur 6.1. Jdrnvdgs- och busstation i Bords.

= —_—_—=

i i —Ilﬁ

Figur 6.3. Nybyggnation och évergdng vid stationen i Lund.



Lund C &r idag Skanes storsta och Sveriges tred-
je storsta centralstation som ocksa har ett centralt
lage i direkt anslutning till stadskdrnan. Den befintli-
ga stationsmiljon ar inte rustad att klara den kraftiga
resedkning som skett under senare ar. Mellan 1983-
2007 6kade antalet tagresor 10 ggr och antalet tag-
resor per dygn uppgick 2013 till 40 000. Prognoser-
na for framtiden ar 50 000 tagresendrer per dygn
2020 och 70 000 tagresenarer per dygn 2030.

Lund befinner sig salunda i en annan fas i sta-
tionsutvecklingen an i Uppsala dar en omfattande
utbyggnad och omvandling av stationsomrade och
resecentrum redan skett. | ett ramprogram for LUND
C sammanfattas ambitionerna och inriktningen for
den framtida stationsutvecklingen, se Lunds kom-
mun (2015). Ramprogrammets huvudfragestallning-
ar ar:

e Hur ska omradet utformas for att mota ett
fordubblat tagresande inom de narmaste 20-
25 aren?

e Hur kan omradet utformas for att bli mer att-
raktivt for bade lundabor och besdkande?

Kommunstyrelsens faststdllda mal for utveckling-
en av omradet ar:

e Ett attraktivt stationsomrade och valfunge-
rande resenarsservice for ett avsevart okar
resande

e Ett positivt forsta mote med Lund och dess
stadskarna

e Goda anslutnings- och bytesmadjligheter

® Forstarkning av omradets forutsattningar som
handels- och motesplats

* En robust struktur oavsett jarnvdagens framti-
da hojdlage

Enligt ramprogrammet planeras utbyggnaden av
stationsomradet sker i flera etapper, vilket speglar
den komplexitet som ar férknippad med utveckling
av stationsomraden:

® Del 1 2016-2017 Ombyggnad av Clemenstor-
get i samband med anlaggande av sparvag
m.m.

e Del 2 2017-2019 Nya cykelkopplingar och
cykelparkeringar, ny regionbussterminal, nytt
stationstorg pa vastra sidan m.m.

e Del 3 2019-2020 Utbyggnad av vastra delen
av cykelgaraget , busstrafik leds langs Banga-
tans Ostra del m.m.

e Del 4 2020-2021 Utbyggnad av 6stra delen av
cykelgaraget, busstrafik leds langs Bangatans
vastra del.
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Som antyds av programmet sa intar cykelparke-
ring och sparvags- och bussanslutningar i anslutning
till stationen en central roll i Lundafallet liksom i de
tva andra planeringsfallen. En utdkning av antalet
cykelparkeringsplatser fran ca 3500 till 7000 kring
Lund C planeras ske under utbyggnadsperioden.

| Bords ligger ocksa centralstationen centralt i
staden men inte sa valintegrerat i forhallande till
den befintliga stadsstrukturen som i Uppsala och
Lund. Orsaken ar delvis topografiska eftersom Kroks-
hallsberget ligger som en barridar mellan stationen
och stadskdrnan rutnatsbebyggelse. Fornyelsen av
stationsomradet inleddes for ett 15-tal ar sedan ge-
nom planeringen av ett nytt resecentrum och en ny
bussterminal som bérjade byggas 2003 och som far-
digstalldes 2004 (se vidare www.abako.se)

Resecentrum har till skillnad fran i Uppsala och
Lund inte lokaliserats i direkt anslutning till sparom-
radet utan invid den gamla stationen och busstermi-
nalen i en separat uppglasad byggnad.Den fungerar
som en lank mellan en undre niva dar busstermina-
len ligger och en Ovre niva dar bussar angor. Pa sa
satt blir resecentrum ocksa en forstarkt l[ank mellan
den gamla stationen och stadskarnan.

Nuvarande resecentrum behover utvecklas va-
sentligt i framtiden for att svara upp mot 6kade krav
pa regionforstoring och vidgade arbetsmarknads-
regioner. Som beskrivs i Boras kommuns utredning
staden och jarnvagen (2008) dr Gotalandsbanan ge-
nom Boras stadens i sarklass viktigaste utvecklings-
fraga. Utredningens slutsatser ar fortfarande led-
stjarna for pagaende planeringsarbete med utveck-
ling av stationsomrade och resecentrum.

Med snabb transport till Landvetters flygplats
och halverade restider till Goteborg och Jonkoping
skapas nya forutsattningar for naringsliv och boende
i kommunen. Boras behdver integreras béttre i bade
Goteborgs och Jonkopings utbildnings- och arbets-
marknadsregioner. For Boras blir denna foréndring
storre an for bade Uppsala och lund som redan idag,
med nuvarande jarnvagssystem ar forhallandevis
vdlintegrerade i Malardals- och Stockholmsregion
en respektive Oresundsregionen, se nista avsnitt.

Liksom i de andra tva staderna ar ett centralt
placerat resecentrum i anslutning till nuvaran-
de stationsldage en sjdlvklar forutsattning for pla-
neringen av den nya jarnvagen med tillhdrande, i
framtiden utbyggda, resecentrum. Men att lata en
hoghastighetsjarnvdg passera genom Boras kraver
en noggrann avvagning dar en ftillrackligt hég has-
tighet och kapacitet pa jarnvagen ska férenas med
stor hdnsyn till miljon, stadsmiljon och stadens ut-
vecklingsmojligheter, se www.boras.stad avsnittet
Gotalandsbanan.



Tabell 6.1. Kommentarer kring ett selektivt urval av bakgrundsaspekter av betydelse fér val av fallstudieorter.

ASPEKTER

Boras

Uppsala

Lund

Regionalt lage

Mitt emellan Géteborg
(ca 60km) och Jonkoping

Mellan Stockholm
(ca 70km) och Gavle

Né&ra Lund (ca 20km)

Jarnvagskopplingen mel-

Boras-Gbg medelhastighet
69km/t

Uppsala-Sthim medel-
hastighet

Lund-Malmo

arbetspendlar de som
bor i orten Ut/Inom (SCB
2010)

utpendlingskvoten 19%

pendlingskvoten 30%

lan stiaderna och narmaste 126km/t
storstad enligt Vast- 117 km/t

svenska handelskamma-

ren (2011)

Kommunens befolkning 107 022 207 362 115968
(20141231 SCB)

Tatortens befolkning (SCB | 66273 140454 82800
2010)

Tarortens befolkningstat- | 2111 2880 3215
het inv/km? (SCB 2010)

Pendlingsmonster — vart 7682/40730 d.v.s. 21899/73116 d.v.s. ut- | 18403/31683 dvs ut-

pendlingskvoten 58%

Pendlingsmonster — va-
rifran kommer de som
arbetar i orten In/lnom
(ScB 2010)

11625/40730 d.v.s.
Inpendlingskvoten 29%

18106/73116 d.v.s.
Inpendlingskvoten 25%

34471/31683 d.v.s.

Inpendlingskvoten
108%
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6.3 Overgripande trafikal utveckling
— regionalt och lokalt

| en studie av Vastsvenska Handelskammaren
(2011) har en kartlaggning gjorts av de jarnvagsre-
lationer mellan de 20 storsta staderna i Sverige och
identifierat de som &r tio mil eller kortare, samman-
lagt 16 relationer. Sedan har i studien undersokts
hur lang tid det tar att dka tag pa dessa relationer
och jamfort med det geografiska avstandet mellan
stdderna. Detta kan ses som ett matt hur val sta-
derna ar integrerade med varandra ur jarnvagssyn-
punkt. | tabellen har vi lagt in de relationer som ar
sarskilt intressanta i vart FoU-projekt d.v.s. relatio-
nen mellan Bords-Géteborg, Uppsala-Stockholm
respektive Lund-Malma. Resultatet ar

e Att Lund-Malmo hamnar pa fjarde plats vilket
ar en god relation

e Att Stockholm-Uppsala hamnar pa sjatte plats
bland dessa studerade relationer, d.v.s. har en
medelgod integration

e Att Boras-Goteborg hamnar pa femtonde
plats och Boras-Jonkoping pa sextonde plats

Resultatet innebar att potentialen till forbattring-
ar av resrelationen ar sarskilt stor i Borasfallet men
att det finns forbattringspotentialer for att forbattra
den regional eller yttre tillgdngligheten ocksa i Upp-
sala och Lund.

Ett annat satt att belysa potentialen for ett 6kat
resande med jarnvag i ett regionalt perspektiv ar
att analysera och jamféra in- och utpendlingskvo-
ter for de tre stdderna, se tabell. Det faller utanfor
FoU-projektet att ga djupt i detta. En jamforelse
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mellan staderna ar intressant eftersom in- och ut-
pendlingsmonstren ocksa har betydelse for de re-
sulterande rorelserna inom stdaderna som i sin tur
paverkas av den inre ftillgangligheten och stadens
form. Det finns behov av fordjupade studier av sam-
banden mellan yttre och inre tillgangligheten (som
star i fokus i detta FoU-projekt) bl.a. utifran matt av
typen pendlingskvoter.

Lund skiljer sig extremt mycket fran de andra tva
staderna genom att bade in- och utpendlingskvoten
ar betydligt hogre dn i de tva andra stdderna. Bade
ut- och inpendling mycket hég i kommunen vilket ty-
der pa en stark dynamik i den regionala utveckling-
en som ocksa i hog grad paverkar mobiliteten inom
staden och i anslutning till stationen. Denna bild pa-
verkas ocksa av att Lund ligger geografiskt och tids-
massigt ndra Malmo och aven Képenhamn i den allt-
mer integrerade Oresundsregionen.

| Uppsala ar ut- och inpendlingen ungefar lika
stor men pa en lagre niva dn i Lund. Man kan anta
att den kraftiga urbaniseringen i Malardalsregionen
med en stark 6kning av FoU och hogre utbildning
liksom globaliserat naringsliv kommer att innebara
att bade ut- och inpendlingen fran Uppsala kommer
att 6ka betydligt under de kommande decennierna.

Boras har en betydligt lagre utpendlingskvot an
de andra staderna vilket bl. a. kan antas bero pa de
brister i jarnvagssystemet som patalats ovan, som
en delforklaring. Inpendlingskvoten ligger dock ho-
gre an Uppsala vilket kan bero pa att Boras ar ett
specialiserat centrum for textil och mode, i alla fall
som en delférklaring.



7. Resultat: Att arbeta

7.1.Viktning av indikatorer

Viktning av indikatorer — Boras

600 meter, Grupp A - Kompetenser: plan och
sambhdillsplanering

Inom kategorin Urban form anser gruppen att
tathet ar viktigare an Byggnadsarea och forklarade
samtidigt att densitet inte bor tolkas som att “skapa
monolitiska stadsomraden”.

Byggnadskaraktar/-sammansattning och Histo-
risk kontinuitet diskuterades i presentationen som
viktiga parametrar, men viktas trots det pa en lag till
medelhog niva (3 respektive 2,5).

Upplevd stadsstruktur anses viktigt liksom va-
riationen av stadsmiljo for att generera attraktiva
stadsomraden med koppling till stationer.

Generellt anses alla parametrar kopplade fill
Funktioner - bade fysiska och upplevda element - ha
stor inverkan pa fraimjandet av attraktiva och ener-
gieffektiva stationsomraden, dar dygnet-runt-an-
vandning av staden utgor ett efterstravansvart mal.
Arbetsplatstathet anses viktigt for att skapa en mix
av olika aktiviteter inom en val blandad struktur av
stadens funktioner (Markanvandning och funktions-
blandning). Bland de upplevda funktionerna har
Motesplatser fatt hogsta poang (6, dar en sjatte niva

med indikatorer

har adderats for att starka dess betydelse), medan
Grad av lokal identitet inte anses paverka de centra-
la delarna av staden.

Indikatorgruppen Strak, natverk och kopplingar
utgor det viktigaste amnet att beakta ndr man ana-
lyserar zonen inom 600 meter fran stationen. Effek-
tiva och tydliga kopplingar (uttryckt som tillganglig-
het till Stationen, Tillgdngligheten till malpunkter,
Regionala foérbindelser/korridorer, Kontinuitet mel-
lan station och Ovriga stadsdelar, Upplevda avstind
och barridrer och orienterbarhet) lyfts fram. Parke-
ringsplatser for bilar och cyklar, som ocksa andra
grupper papekade, bor betraktas som separata indi-
katorer, dar den forsta har liten betydelse for denna
avstandszon om bil parkeras mer dn 4 timmar och
medelstor betydelse for korttidsparkering (30 minu-
ter eller mindre). Trygga och tydliga cykelparkerings-
platser/stdll anses av ha mycket stérre betydelse
for att framja kollektivtrafik, samt gang- och cykel-
mobilitet. Orienterbarhet anses ha storre betydelse
an synlighet i framjandet av attraktiva stdder och
gangvanlighet.

Offentliga rum spelar en viktig roll. Typ, lokalise-
ring och storlek pa offentliga rum, Anvandning och
anvandare av offentliga rum, Offentliga rum/platsers
synlighet och tillganglighet har fatt hoga viktvarden
pga deras bidrag till attraktiva stader. Trygghet och
trivsel anses av storsta vikt.
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600 meter, Grupp B

Nar det galler Urban form viktas tathet som en
faktor av medelhog vikt (varde 3) som dock maste
hanteras for att klara god solinstralning och trivsamt
mikroklimat.  Byggnadskaraktdr/-sammansattning,
Historisk kontinuitet och Variation av stadsmiljo
identifieras som viktiga faktorer for att stédja sta-
dens attraktivitet och att framja gangvanlighet.

| indikatorgruppen Funktioner representerar
Markanvandning och funktionsblandning de vikti-
gaste indikatorerna dar dygnet-runt-anvandning av
staden anses vara ett viktigt mal. | forhallande till
arbetsplatstathet har gruppen betonat att indika-
torn bor fortydligas genom att dven inkludera “typ
av verksamhet”, liknande kritik fors fram av grupp A
om vikten av blandade verksamheter i beskrivning-
en av arbetsfunktioner. | samband med Upplevelse,
har Motesplatser och Grad av lokal identitet identi-
fierats som de viktigaste indikatorerna.

| likhet med grupp A framstar indikatorer foku-
serade pa Strak, natverk och kopplingar, sdsom
Tillganglighet till stationen, Tillgdngligheten till mal-
punkter, Regionala férbindelser/korridorer, som de
viktigaste aspekterna for att analysera och utforma
attraktiva stationsndra omraden. Dessutom fram-
kom att Tillgdnglighet till malpunkter béattre bor spe-
cificeras utifran olika typer av funktioner eftersom
vikten av att skapa tillgdnglighet kan varierar for oli-
ka malpunkter. Av Upplevelseindikatorer ar det bara
Upplevda avstand och barridgrer som anses ha stor
inverkan pa framjandet av attraktivitet. Gruppen pa-
pekade att fysisk kontinuitet inte ar viktigt om den
urbana strukturen och funktionerna ger tillracklig
information for pendlare “Det &r inte viktigt att det
finns en fysisk kontinuitet, snarare att det ar nagot
som hander hela vagen fran stationen ftill staden”.
Parkeringsplatser ar viktigt men det boér vara en tyd-
lig skillnad mellan cykel och bil eftersom deras vikt
for att framja attraktiva stationsomraden och gang-
vanlighet varierar kraftigt. Liknande anmarkning no-
terades av grupp A.

Offentliga rum spelar en viktig roll inom 600 me-
terszonen. Typ, lokalisering och storlek pa offentliga
rum, Anvandning och anvandare av offentliga rum,
och trygghet och trivsel har viktats hogt. Gruppen
upplevde att beskrivningen av privata/offentliga rum
inte var tillrackligt tydligt forklarad, men anda ar en
viktig faktor for upplevelsevarden.

Jamférelse av resultaten mellan grupp A och B

Grupp A tilldelade den hogsta viktningen till in-
dikatorer som fokuserar pa funktioner, kopplingar
och offentliga platser, medan stadsform anses viktigt
framst i samband med tathet och upplevelsevarden.

Grupp B ansag att de viktigaste indikatorerna ar
de som beror Strak, natverk och kopplingar samt
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Variation av stadsmiljén - i form av olika morfologi-
er, markanvandning och funktioner samt métesplat-
ser och offentliga rum.

Resultaten visar ett tydlig fokus pa kvaliteten av
den fysiska miljon och de funktioner som ingar, lik-
som de faktorer som kan leda till en mer attraktiv
och energieffektiv stadsstruktur for att stodja intres-
set for stationsndra omraden och kollektiv/miljévan-
liga transporter.

Resultaten visar en stor variation av viktning-
en mellan de tva grupperna A och B. Trots att bada
grupperna fokuserar pa upplevelserelaterade in-
dikatorer i alla fyra analysomraden, varierar vikt-
ningen av varje indikator kraftigt - med undantag
for Offentliga rum, dar de tva gruppernas resultat
oOverensstammer.

600-1500 meter, Grupp C

| zonen som ligger mellan 600-1500 meter fran
stationen bedéms Urban form ha mindre betydel-
se for att framja gangvanlighet och pendlingstrafik.
Den viktigaste indikatorn ar istallet forbunden med
upplevelsevarden genom variation av stadsmiljo.
Aven om Tathet, Byggnadsarea och Upplevd stads-
struktur fortfarande &r viktiga faktorer sa spelar
dessa en mindre roll jamfort med 600 meterszonen.

Nar det géller Funktioner framstar markanvand-
ning och funktionsblandning som viktiga kompo-
nenter for att framja attraktivitet, foljt av en bra mix
och lokalisering av kommersiell verksamhet, tathet
av dag- och nattbefolkning samt Arbetsplatstathet.
Samtliga Upplevelserelaterade indikatorer inom hu-
vudrubriken Funktioner, spelar en betydligt mindre
roll i denna zon an i narheten av station.

Vid viktning av Strak, natverk och kopplingar ar
Tillganglighet till stationen den viktigaste indikatorn
att beakta vid analys av attraktivitet och klimatsmart
resande. Ovriga indikatorer ges en relativt 13g vikt.
Upplevelsevarden antar tvartom en mycket viktig
roll, framfor allt i indikatorerna Upplevda avstand
och barridrer och Kontinuitet mellan station och 6v-
riga stadsdelar.

Offentliga rum anses spela en mycket liten roll
for att framja attraktivitet och stédja mer energief-
fektiva transportsatt. Endast indikatorerna som ar
kopplade till kdnslor av Trygghet och trivsel nar ett
medelhogt varde (4) tillsammans med Relation mel-
lan privata/offentliga rum (3.5).

Generellt gor grupp C bedémningen att de omra-
den som ingar i avstandet 600-1500 meter inte kan
konkurrera med centrum trots att alla stadens funk-
tioner finns. Samtidigt anser gruppen att omradet
ar for stort for att i en snabb analys kunna omfatta
stadskaraktarer och dess paverkan pa attraktivitet
och resmonster.
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Figur 7.1. Viktning av indikatorer i Bords. For stérre text i vdrderosen, se sid 28-29.

600-1500 meter, Grupp D - Kompetenser: trafik,
kultur, plan och miljé

Enligt bedémningen av grupp D har indikatorer
kopplade till Urban form en lagre vikt dn i beddom-
ningarna av stationens naromrade (600 m), undan-
taget galler Tathet som fortfarande beddms spela
en medelstor roll inom denna avstandszon. A andra
sidan spelar Upplevelse en viktig roll for att framja
attraktivitet, speciellt i koppling med Upplevd stads-
struktur och Variation av stadsmiljo.

Dessutom upplevde gruppen att Historisk konti-
nuitet inte var tillrackligt bra forklarat och meningen
var svart att begripa.

| viktningen av Funktioner anses dygnet-runt-an-
vandning (Tathet av dag- och nattbefolkning) vara
mycket viktigt och anknyter till indikatorerna Mar-
kanvdandning och funktionsblandning samt Kom-
mersiell verksamhet: mix och lokalisering. Gruppen
pekade ocksa pa att kommersiella strukturer inte
ska vara konfigurerad for att bara "vara” i ett stal-
le , utan att de skulle bidra till att goéra att “nagot
hander”.

Vid bedoémningen av indikatorerna som ingar
i gruppen Strak, natverk och kopplingar framstar
Tillganglighet till stationen, Tillgdngligheten till mal-
punkter och Regionala forbindelser/korridorer ha
stor betydelse for att fraimja hallbart resande och
attraktivitet. Detta Overensstammer med den kor-
tare avstandszonen pa 600 meter. Tillgdngen fill
Parkeringsplatser anses ocksa viktigt for att framja
stationens attraktivitet. Inom de upplevelserelatera-
de indikatorerna ar Upplevda avstand och barriarer
den viktigaste for att fraimja gangvanlighet. Siktlin-
jer — orienterbarhet viktades som medelhog faktor,
medan Kontinuitet mellan station och 6vriga stads-
delar inte anses spela nagon storre roll inom denna
avstandszon.

Indikatorgruppen Offentliga rum verkar generellt
sett inte viktas sarskilt hogt. Undantaget utgors av
de upplevelsebaserade indikatorerna Trygghet och
trivsel samt Offentliga rum/platsers synlighet och
tillgdnglighet. Dessa framstar som relevanta for att
stddja attraktivitet.
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Jdamférelse av resultaten mellan grupp C och D

Generellt sett ger grupp C den hogsta viktningen
till indikatorer som fokuserar pa Funktioner, Strak,
natverk och kopplingar samt Urban form. Mer-
parten av de hogt viktade indikatorerna bestar av
upplevelsevarden.

Liknande resultat framtrader for grupp D. Indi-
katorer som beror Strak, natverk och kopplingar
samt Variation av stadsmiljon — d.v.s. olika morfolo-
gier, markanvandning och funktioner samt motes-
platser - ar de viktigaste indikatorerna inom 1500
meterszonen.

Resultaten visar att den fysiska miljons kvalitet
och effektivitet utgor viktiga aspekter fér en mer kli-
matsmart och attraktiv stad samt att genom detta
stodja attraktiva stationslagen och kollektiv/milj6-
vanlig mobilitet.

Resultaten fran de tva grupperna uppvisar lik-
nande resultat nar det géller Urban form, Funktio-
ner samt Offentliga rum — trots att vissa skillnader
finns. De tydligaste skillnaderna galler Tillgdnglighe-
ten till malpunkter (3 och 5 fér respektive grupp C
och D), Regionala forbindelser/korridorer (2 och 5
for respektive grupp C och D) samt Kontinuitet mel-
lan station och Ovriga stadsdelar (5 och 2 for respek-
tive grupp C och D).

1500-3000 meter, Grupp E

Inom Urban form utgér Tathet och Byggnadsarea
samt Upplevd stadsstruktur och Variation av stads-
miljo viktiga delar enligt grupp E:s viktning, aven
om gruppen viktar dessa faktorer lagre an grupper-
na som fokuserade pa det kortaste avstandet (600
meter).

Funktioner antar en viktig roll, dar en dyg-
net-runt-aktivitet - baserad pa Tathet av dag- och
nattbefolkning men dven Markanvandning och funk-
tionsblandning samt Kommersiell verksamhet: mix
och lokalisering — och arbetsplatstathet viktas som
hogt paverkande faktorer (klass 5). Att nd en dyg-
net-runt-anvandning av staden ses som ett viktigt
medel for att forbattra kdnslan av trygghet, speci-
ellt for de som arbetar eller reser utanfor “vanliga”
arbetstider. Gruppen har betonat att pd detta av-
stand ar “saker som hander pa vag viktigare dn den
lokala omgivningen” samt att “den upplevda trygg-
heten ocksa bygger pa vad som hander i de andra
avstandszonerna”. Samtidigt upplever gruppen att
upplevelse kopplat till olika funktioner inte &r sa
pass viktig.

Strak, natverk och kopplingar har stor betydel-
se och “att ta sig dit (stationen)” ar en viktig aspekt
som noggrant maste beaktas i alla olika planskeden.
Upplevelse anses tacka en medelhog roll, framst
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inriktad mot de upplevda kopplingarna till stationen,
framforallt med cykel och kollektivtrafik an gang.

| enlighet med gruppens bedémning spelar Of-
fentliga rum ocksa en betydande roll for att skapa
trygga och attraktiva stadsmiljoer i resecentrum/
station, sarskilt i samband med Trygghet och triv-
sel samt Offentliga rum/platsers synlighet och
tillgdnglighet.

1500-3000 meter, Grupp F

Inom Urban form utgér Tathet och Byggnadsarea
samt Upplevd stadsstruktur viktiga indikatorer ock-
sa i utvarderingen av grupp F, dar de tva forsta in-
dikatorerna rankas som stor betydelse (5) . Historisk
kontinuitet rankades lagt under grupparbetet, men
under presentationen beklagade gruppen att det
hade underskattats.

Funktioner fbedoms vara av avsevard betydelse
for att framja en levande stadsmiljo, dar Markan-
vandning och funktionsblandning, Tathet av dag-
och nattbefolkning samt Arbetsplatstathet utgor
viktiga delar i skapandet av attraktiva stader. Detta
uttrycks ocksa i viktningen av betydelsen av motes-
platser (4).

Utvarderingen av indikatorerna som ingar i Strak,
natverk och kopplingar understryker ett starkt fo-
kus pa tillgdnglighet till Stationen och Tillganglighe-
ten till malpunkter, dar omraden som ingar i denna
avstandszon (1,5-3 km fran stationen) fungerar som
lokala noder med anslutning till resecentrum eller
andra malpunkter. Upplevda avstand och barriarer
samt Kontinuitet mellan stationen och 6vriga stads-
delar ar viktiga faktorer for att framja attraktivitet
och stédja mer energi- och miljovanliga resor. Un-
der diskussionen har gruppen betonat att pa detta
avstand bor parkeringsmajligheter differentieras och
inte bara tolkas utifran ett pendlingssyfte.

Offentliga rum spelar inte en viktig roll for att
bidra till attraktiva pendelresor upplever grupp F.
Detta beror pa att gang inte anses vara en alterna-
tiv transport pa detta avstand. A andra sidan anges
anda Trygghet och trivsel av offentliga rum som en
viktig faktor som skall beaktas och stodjas for att
forbattra trygghetskansla och attraktivitet dven i yt-
teromradena. | samband med Upplevelserelaterade
indikatorer anser gruppen att dessa aspekter inte
har stor betydelse i relation till stationen, trots att
de kan spela en medelhog roll pa lokal niva.

Generellt anser gruppen att ett battre klargéran-
de av malen bor ges for avstandsintervallet 1.5-3 km
och att ytterligare undersokningar skulle behdvas
for att undersdka vad som ér viktigt for omradet for
att fungera bra och vad som ar viktigt i samband till
stationen.
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Figur 7.2. Viktning av indikatorer i Uppsala. Fér stérre text i virderosen, se sid 28-29.

Jdamférelse av resultaten mellan grupp E och F

Utvarderingen utford av de tva grupperna visar
likheter mellan indikatorer inom Urban form, med
sarskilt fokus pa Tathet och Byggnadsarea, och dar
Upplevd stadsstruktur av bada grupperna anses som
en viktig faktor for att stodja attraktiva stadsmiljoer.

| bade Funktioner och Strak, natverk och kopp-
lingar skiljer sig utvdrderingarna &t. Aven om bada
grupperna papekar betydelsen av en tydlig och bra
tillganglighet till stationen och tillgdngligheten fill
malpunkter anser grupp E att alla indikatorer som
ingdr i gruppen Funktioner och Strak, natverk och
kopplingar ar av hog vikt. P& upplevelsesidan utvar-
deras bade Upplevda avstand och barriarer och Kon-
tinuitet mellan station och 6vriga stadsdelar hogt el-
ler medelhogt.

Trots att grupp F viktar indikatorer for Offentliga
rum valdigt lagt (1 jamfort med 3 eller 4 fran grupp
E), ar bada grupperna Overens om att denna kate-
gori inte har en jamférbar roll i jamforelse med de
andra kategorierna (dvs Urban form, Funktioner,
Strak), med det enda undantaget fér upplevd Trygg-
het och trivsel.

Viktning av indikatorer - Uppsala

600 meter, Grupp A - Kompetenser: trafik och
plan/samhdllsplanering, kollektivtrafikplanering

Indikatorer for Urban form - bade i samband
med fysiska och upplevda faktorer - viktas fill
medelhog niva (4 poang) av gruppen, med det enda
undantaget for Byggnadsarea som anses ha en lagre
paverkan i att bidra till att skapa attraktiva stader i
narheten av en station.

Generellt anses alla parametrarna kopplade fill
Funktioner - bade fysiska och upplevda - ha en stor
inverkan pa framjandet av attraktiva och energief-
fektiva stationsomraden. Tillsammans med synen
pa offentliga platser, representerar denna grupp av
indikatorer de mest betydande i enlighet med utvar-
deringen av grupp A.

Endast ett fatal indikatorer som ingar i gruppen
Strak, natverk och kopplingar har angivits som vikti-
ga for att bidra till attraktionskraft i sektorn 600 me-
ter. Narheten ftill resecentrum minskar betydelsen
av Tillganglighet till stationen — eftersom néarheten
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anses ha ett starkt inflytande pa attraktivitet. Lika-
sa utvdrderas den faktor som har samband med
Upplevda avstand och barriarer, till vikten 2, medan
Orienterbarhet anses vara en viktigare faktor for att
Oka attraktionskraften. | likhet med Boras workshop,
understrok gruppen att endast cykelparkeringar bor
finnas runt stationen, medan bilparkering bor be-
gransas till kiss-and-ride. Majligheten att fa tillgang
till den regionala anslutningen ar en stark faktor
som bidrar till att 6ka intresset for stationsomraden.
Alla indikatorer som ingar i Offentliga Rum och
Upplevda offentliga rum anges som mycket viktiga
for att 6ka attraktionskraften hos stationsomraden.

600-1500 meter, Grupp B - Kompetenser: plan,
samhdllsplanering, klimatstrategi, landskapsar-
kitektur, vdlfdrdsstrategi

Inom Urban form anges Tathet och Byggnadsa-
rea samt Byggnadskaraktdr/-sammansattning sdsom
faktorer som identifierats ha ett medelhogt inflytan-
de i att skapa attraktiva och energieffektiva stader.
Indikatorer relaterade till upplevd urban form, sar-
skilt variationen av stadsmiljo, ar speciellt inflytelse-
rikt i viktningen.

Funktioner spelar en viktig roll, sarskilt nar den
behandlar en val avvdgd markanvandning och funk-
tionell mix samt tathet av dag- och nattbefolkning
och arbetsplatser. Upplevelsemassigt anses motes-
platser spela en mycket storre roll an Grad av kom-
mersiell verksamhet (2 podng) och Grad av lokal
identitet (1 podng), dar det férsta anges som grund-
laggande for att skapa attraktiva stadsmiljoer.

Strak, natverk och kopplingar har en mycket
storre betydelse for detta avstand an for det néra.
Alla faktorer anses vara mycket paverkande for att
skapa attraktiva tatorter som bidrar till att 6ka gang-
, cykel- och kollektivtrafik, med den enda undanta-
get Tillganglighet till malpunkter (medelh6g betydel-
se) och bilparkering.

Offentliga miljéers roll knyts mest till upplevd
trygghet och trivsel dven om andra parametrar - Re-
lation mellan privata /offentliga rum, Typ, lokalise-
ring och storlek pa offentliga rum, Anvdandning och
anvandare av offentliga rum - bidrar till att skapa
attraktiva urbana miljoer som stddjer en Overgang
till cykel- och gangtrafik.

1500-3000 meter, Grupp C - Kompetenser: sam-
hdllsplanering, plan, process manager

Urban form och dess upplevelsevarden anges
som mycket viktiga faktorer for denna avstandszon,
med det enda undantaget av Historisk kontinuitet.

Funktionerna betraktas som ytterst viktiga in-
dikatorer fast endast inom kategorin fysisk form.
Gruppen uppgav under presentationen att upplevda
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funktioner (tex. grad av kommersiell verksamhet
mm) inte kunde bedémas eller inte ar relevanta for
denna avstandszon.

| indikatorgruppen Strak, Natverk och kopp-
lingar anges parkering och orienterbarhet/siktlinjer
som indikatorer med lag betydelse (1 podng) for att
framja attraktiva och energieffektiva stader. Dare-
mot kan Kontinuitet mellan station och 6vriga stads-
delar ha viss betydelse.

Offentliga rum spelar en mycket marginell roll
i enlighet med utvarderingen av grupp C, dar en-
dast trygghet och trivsel anges som mycket viktiga
faktorer.

Viktning av indikatorer - Lund

600 meter, Grupp A - Kompetenser: plan, miljé
och process

Inom naromradet fran stationen har flera indi-
katorer viktats hogt. Dessa aterfinns i samtliga fyra
huvudkategorier Urban form, Funktioner, Strak, nat-
verk och kopplingar, samt Offentliga rum.

Nar det galler kategorin Urban form sa lyfts sa-
val upplevelseindikatorer som fysiska faktorer. Dessa
ar Tathet, Byggnadsarea samt Upplevd stadsstruktur
och Variation av stadsmiljon. Av dessa har en indika-
tor lyfts fram som sarskilt viktig och det ar variation
av stadsmiljon.

Nér det galler Funktioner sa dr samtliga indikato-
rer hogt varderade, med undantag av Grad av lokal
identitet. Av dessa har indikatorn Arbetsplatstathet
givits extra varde. Av dessa har en aspekt sarskilt
lyfts fram i urvalet av indikatorer; Service. Detta tol-
kas som en sammanslagning av indikatorerna Kom-
mersiell verksamhet: mix och lokalisering samt Grad
av kommersiell verksamhet.

For kategorin Strak, ndtverk och kopplingar har
flera indikatorer viktats hogre an vad skalan ger ut-
rymme for. Upplevelseindikatorerna viktas nagot
lagre an de fysiska. De hogst viktade indikatorerna
ar Tillgdngligheten till malpunkter, Parkeringsplatser
for bil & cykel (ev utan bil) samt Tillgangligheten till
stationen. Gruppen anser att tillganglighet till mal-
punkter ar en av de viktigaste indikatorerna, med
sarskild hansyn till tidsbesparingar.

| kategorin Offentliga rum har viktningen Iyft
fram de flesta av indikatorerna. Den indikator som
framtrader som helt oviktig dr Relationen mellan
privata/offentliga rum. De indikatorer som daremot
viktas hogt ar Typ, lokalisering och storlek pa offent-
liga rum, Anvandning och anvdndare av offentliga
rum, Trygghet och trivsel samt Offentliga rum/plat-
sers synlighet och tillganglighet. Den indikator som
sedan har valts ut for fortsatt anvandning ar Trygg-
het och trivsel.
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Figur 7.3. Viktning av indikatorer i Lund. For stérre text i virderosen, se sid 28-29.

600-1500 meter, Grupp B

Kompetenser: plan, miljo och trafik

Pa ett medelavstand till stationen ar de fyra hu-
vudkategorierna mer ojamnt foérdelade i viktning-
en. Har framtrader istéllet kategorierna Funktion
och Strak, natverk och kopplingar som de viktigaste
huvudomradena.

Nar det galler Urban form &r viktningen generellt
sett relativt 1ag. Den indikator som har lagst vikt-
ning ar Historisk kontinuitet. De med hogst viktning
ar Tathet och Byggnadskaraktdr/-sammansattning
samt Variation av stadsmilj6. Majligen finns en an-
tydan att indikatorer inom faltet fysiskt innehall var-
deras nagot hogre an upplevelsevarden. Inom ka-
tegorin Urban form har ingen indikator valts ut for
fortsatt arbete.

Nar det galler Funktioner ar indikatorerna gene-
rellt sett hogre varderade. Den enda indikatorn som
anses ha liten betydelse ar upplevelsen av Motes-
platser. Ovriga indikatorer har givits virdet 4 eller
hogre. Den indikator som beddms allra viktigast ar
Kommersiell verksamhet: mix och lokalisering, vil-
ken ocksa har valts ut for fortsatt arbete. Den an-
dra indikatorn som viktas hogt ar Arbetsplatstathet.
Aven den har valts ut for fortsatt arbete.

Inom kategorin Strak, ndtverk och kopplingar
ett par av indikatorerna viktats hogt och generellt

med relativt hoga varden. De indikatorer som getts
lagst varden ar Siktlinjer-orienterbarhet samt Par-
kering bil & cykel. De med hogst viktning ar Upplev-
da avstand och barriarer samt Tillgangligheten ftill
malpunker. De tva sistnamnda ar ocksa sadana som
valts ut for fortsatt arbete.

| den sista huvudkategorin Offentliga rum har
viktningen generellt sett varit valdigt l1ag. Indikatorer
som Relationen mellan privata/offentliga rum, Typ,
lokalisering och storlek pa offentliga rum, samt An-
vandning och anvandare av offentliga rum ar indika-
torer med lagsta-noteringar. Den indikator som lyf-
ter ur bedémningen ar Trygghet och trivsel. Denna
indikator har dven valts ut for fortsatt arbete.

1500-3000 meter, Grupp C - Kompetenser: land-
skap, drift/underhdll och plan

Grupp C har en relativt diversierad viktning av
indikatorerna och det dr darmed svart att se nagot
tydligt samband 6ver respektive huvudkategori; Ur-
ban form, Funktioner, Strak, natverk och kopplingar,
Offentliga rum.

Nar det géller Urban form sa spelar Byggnads-
karaktdr/-sammansattning liten roll inom detta av-
standsintervall. Daremot har indikatorerna Bygg-
nadsarea och Historisk kontinuitet givits hoga vikt-
varden. Detsamma galler Tathet och Variation av
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stadsmiljo. Trots viktningen ar den indikator som
valts for fortsatt arbete med SWOT den om Upplevd
stadsstruktur.

Nar det géller Funktioner framstar foljande in-
dikatorer som mindre viktiga; Markanvandning och
funktionsblandning, Arbetsplatstathet och Grad
av kommersiell verksamhet. Den indikator som an-
ses viktigast ar Tathet av dag- och nattbefolkning
samt Grad av lokal identitet. Av dessa indikato-
rer har en ny indikator anvants for fortsatt arbete;
Blandstad. Den innefattar dag- och nattbefolkning
samt kommersiell och kulturell verksamhet: mix och
lokalisering.

| kategorin Strak, Natverk och kopplingar ges
mycket 1ag viktning till indikatorerna Tillgdnglighe-
ten till stationen i stadskdarnan samt Parkeringsplat-
ser for bil. Daremot ar de tillagda indikatorerna Till-
ganglighet till hallplats, Parkeringsplatser for cykel
samt Upplevda avstand och barridgrer mycket hogt
viktade. Av dessa har indikatorn Tillganglighet till
hallplats valts ut for fortsatt arbete. Parkering och
orienterbarhet/siktlinjer anges som lag betydelse (1
poang) for att framja attraktiva och energieffektiva
stader. Kontinuitet mellan station och 6vriga stads-
delar kan ha viss betydelse.

Nar det galler Offentliga rum ar viktningen ge-
nerellt sett nagot hogre an for tidigare kategorier.
De som har storst betydelse verkar vara Relationen
mellan privata/offentliga rum, Anvandning och an-
vandare av offentliga rum, Trygghet och trivsel samt
den uppdelade Offentliga rum/platsers synlighet. Av
dessa valdes indikatorn Anvandning och anvandare
av offentliga rum ut for fortsatt arbete.

7.2 Kartbaserad SWOT-analys

SWOT-analys - Boréas

Baserad pa indikatorerna som presenterades i
varderosor har varje grupp valt ut de viktigaste indi-
katorerna att anvdndas i en SWOT analys. Resultatet
fran SWOT analyserna anvandes dven som underlag
for strakanalyser.

600 meter, Grupp A
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp A ar:
e Upplevda avstand och barriar
* Trygghet och trivsel
* Tathet
e Markanvandning och funktionsblandning
 Tillganglighet till stationen

Jarnvagen identifieras som ett stort hinder i sta-
den pa grund av bristande férbindelser sasom broar
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och passager for bade gang-och biltrafik. Vaster om
jarnvagen ar svagheter relaterade till en svarighet
att nad stationen samt en lag tdthet och funktions-
blandning, eftersom stora omraden langs med och
i narheten ftill sparen ar underexploaterade (t.ex.
parkeringsplatser, uppstéllning, grénomraden utan
nagon specifik anvdandning). Trygghetsfragor ar ock-
sa forknippade med bristen pa funktioner i omra-
det, t.ex. i parkeringsplats som ligger pa stationens
baksida. Sociala hinder identifieras ocksa for nagra
bostadsomraden.

Ytterligare hinder identifieras vid motorvagen
(Riksvag 40), som pa en visuellt mer an fysiskt satt
avgransar den byggda miljon. | narheten av motor-
vagen ar de identifierade problemen brist pa funk-
tioner och tillgdnglighet till stationen. Aven Viskan
identifieras som en barriar.

Oster om Riksvdgen - dar den historiska staden
och senare utbyggnader huvudsakligen ligger - iden-
tifieras tathet, funktionsblandning, motesplatser
och en god tillganglighet till stationen samt cykel-
parkeringar och regionala anslutningar som positiva
faktorer.

Trygghetsfragor relateras till lag tathet av natt-
befolkning i de centrala delarna av staden sasom i
Stadsparken. Stadsparken utgor i alla fall en bra mo-
tesplats under sommarmanaderna. Rekreationsmaoj-
ligheter identifieras langs Ramnasjon.

Klippan hindrar bra orienterbarhet fran stationen
till staden och det utgdr som ett av de stdrsta pro-
blemen som identifierats for att na ett battre sam-
band mellan stationen och centrum. | narheten av
stationen identifieras brist pa motesplatser.

600 meter, Grupp B
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp B ar:
e Upplevda avstand och barriar
* Trygghet och trivsel
e Historisk kontinuitet
e Variation av stadsmiljo
* Motesplatser

Jarnvagen och omraden som ligger langs den ut-
gor ett stort hinder for staden aven i utvarderingen
som genomfordes av grupp B.

Stadsparken identifierades som en viktig mo-
tesplats med en méangd olika funktioner och
rekreationsmojligheter.

Boras stadskdrna préaglas positivt av en mangd
olika motesplatser och funktionell mix. Ett annat
omrade som sarskilt identifierats fér sin bland-
ning av funktioner ar Textile fashion center med
bl.a. Navet Science Center, Textilhdgskolan och
Textilmuseet.

Rekreationsmojligheter och métesplatser identi-
fieras ocksa langs Ramnasjon.



Jdamférelse mellan resultaten i 600 meterszonen

Upplevda avstand och barridrer samt Trygghet
och trivsel dr de tva gemensamma indikatorerna
som valts ut av bada grupperna for SWOT-analysen.
Grupp A har fokuserat sin analys pa faktorer kopp-
lade till tathet, funktionsblandning och tillganglighet
till stationen, medan grupp B fokuserade pa indika-
torer som bygger pa upplevelse av stadsmiljon (His-
torisk kontinuitet och Variation av stadsmiljé) samt
motesplatser.

Resultaten fran SWOT-analysen visar en gemen-
sam syn pa mojligheter och svagheter i de omraden
som ligger i narheten av stationen (600 meter ra-
die). Bada grupperna papekade att Gotalandsbanan
ar ett stort hinder i staden, foljt av Riksvag 40, som
orsakar en brist pa trygghet, funktionsblandning och
tathet i omradena langs sparen samt en minskad till-
ganglighet till stationen fér de omraden som ligger
Oster av jarnvagen och sdéder om Riksvag 40.

De centrala delarna av staden beskrevs i allman-
het som blandad, tdt och med ett stort utbud av
motesplatser. Stationslagen och Klippan utgbra ett
hinder i orienterbarhet.

600-1500 meter, Grupp C
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp C ar:
* Tillganglighet till stationen

e Upplevda avstand och barriarer

e Variation av stadsmiljo
* Markanvandning och funktionsblandning

e Kontinuitet mellan station och 6vriga
stadsdelar

Variation av stadsmilj6/Markanvdandning och
funktionsblandning samt Upplevda avstand och bar-
ridrer/ Kontinuitet mellan station och 6vriga stads-
delar anses av gruppen som Overlappande.

Stadens centrum har positiva egenskaper dven
inom sektorn inkluderad pa 600-1500 meter av-
stand, med en god markanvandning och funktio-
nell mix. Stadsstrukturen paverkas positivt av den
upplevda kontinuiteten mellan stationen och andra
delar av staden. Variation av stadsmiljé samt funk-
tionell mix uppfattas daremot som daliga i villaom-
raden, Knalleland och i industriomraden séder om
handelsomradet. | industriomradet upplevs hinder
och avstand som ett problem.

Omraden langs Ramnasjon har en bra mix av
funktioner och markanvandning som positivt paver-
kar upplevda avstand och barriarer.

Narvaron av Riksvdag 40 utgor ett stort hinder
som delar centrum till de omraden som ligger séder
om den. De omraden som ligger sdder om Riksvag
40 har generellt sett en fungerande blandning och
variation av den byggda miljon, vilket bidrar till att
minska den upplevda hindren. Markanvandning och
funktionell mix saknas idag i omrade néar den framti-
den Regementsstaden ska byggas.
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600-1500 meter, Grupp D
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp D ar:
 Tillganglighet till stationen
e Upplevda avstand och barridrer
e Upplevd stadsstruktur
e Kommersiell verksamhet: mix och lokalisering
e Tathet av dag- och nattbefolkning

Dag- och nattbefolkning varierar i de olika omra-
den som ingar i denna sektor, dar vissa omraden ar
mycket livliga och andra helt tomma. Generellt upp-
fattas centrum som tryggt med en bra blandning av
funktioner och olika méanniskor, dar "Rutnatsstruk-
turen ger god orienterbarhet for gdende”. A andra
sidan utgor centrum ett hinder for cyklister efter-
som alla cykelbanor slutar har.

Knalleland utvarderas positivt pga dess variera-
de utbud av kommersiell verksamhet “Det finns nat
for alla”, medan de industriomraden uppfattas som
”Bra men med en langt bort-kansla”

Riksvagarna 40 och 42, vilka ger god tillganglig-
het till motorfordon, utgor stora hinder i staden och
minskar orienterbarhet fér gang och cykel.

Trots att vissa skillnader forekommer i de oli-
ka omradena, upplever grupp D att "Inom zoner
0-1,5 km ligger alla malpunkter” och "Alla har bra
kommunikationer”.

Jdmférelse mellan resultaten av zonen 600-1500
meter

Tillganglighet till stationen samt Upplevda av-
stand och barridr ar de tva indikatorer som bada
grupperna valt ut. Grupp C fokuserade sin analys pa
indikatorer kopplade ftill upplevelsen (variation av
stadsmiljoer och kontinuitet mellan station och ov-
riga stadsdelar) samt markanvdandning och funktio-
nell mix, medan grupp D fokuserade pa indikatorer
relaterade ftill upplevd stadsstruktur, kommersiell
mix och lokalisering, saval som Tathet av dag- och
nattbefolkning.

Gotalandsbanan samt Riksvagarna 40 och 42 in-
dikeras ocksa for zonen 600-1500 meter som stora
hinder vilka paverkar det upplevda avstandet till sta-
tionen och andra stadsdelar negativt.

Karnomradet indikeras av bada grupper som en
val fungerande stadsdel med en bra blandning av
aktiviteter, markanvandning och manniskor. Dessut-
om bidrar rutnatsstrukturen till en god orienterbar-
het for fotgangare och en kansla av kontinuitet mel-
lan staden och stationen.

Knalleland och industriomraden saknar funktio-
nell blandning och variation av den byggda miljon
vilket paverkar upplevelsen av barridarer och kon-
tinuitet (grupp C) negativt. Grupp D tycker att det
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kommersiella utbudet av Knalleland goér att "Det
finns nat for alla” (grupp D).

Omraden inom denna zon kdnnetecknas gene-
rellt av en bra funktionell blandning och variation av
stadsmiljé som minskar upplevda barridrer. Grupp
D har papekat att “Inom zoner 0-1,5 km ligger alla
malpunkter. Alla har bra kommunikationer”.

1500-3000 meter, Grupp E
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp E ar:
* Tillganglighet till stationen
e Tathet av dag- och nattbefolkning
e Tillgénglighet till malpunkter
» Regionala forbindelser/korridorer
* Trygghet och trivsel

Grupp E har genomfért sin analys genom att titta
pa zonen 3 km pa ett omfattande satt.

Bristen pa multifunktionalitet i Knalleland inne-
bar lag nattbefolkning och behovet, enligt gruppens
utvardering, av integrationen av funktioner.

Regementsstaden har flera positiva aspekter an-
knytade till rekreation, narhet till centrum och goda
mojligheter for kommunikation.

Nagra av omradena langs Riksvag 40 saknar natt-
befolkning och/eller har en funktionsbrister, vilket
bidrar till otrygghet. Som andra grupper papekade,
jarnvagen (Gotalandsbana) utgor ett stort hinder.

Aven bristen pa& samstammighet i cykel och
gangvagar i de centrala delarna av staden visas i
SWOT-analysen.

1500-3000 meter, Grupp F
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp F ar:
e Tillganglighet till stationen
e Tathet av dag- och nattbefolkninget
e Tathet
* Byggnadsarea
e Arbetsplatstathet

| de yttre delarna av staden rader en allméan brist
pa funktionell mix som en féljd av |ag andel dagbe-
folkning i renodlade bostadsomraden.

En dalig tillganglighet till stationen papekas for
manga omraden, framst i samband med topologis-
ka forhallanden (stor hojdskillnad, som i Norrmalm)
eller dalig turtathet i kollektivtrafiken (t.ex.indu-
striomrade nara Byttorpssjon). | Trandared &r den
daliga tillgangligheten till stationen ocksa relaterad
till otydliga busshallplatser. Ett positivt exempel pa
goda forbindelser representeras av sjukhuset vars
arbetsplatstathet utgor ett bra underlag for kol-
lektivtrafiken. Grupp F upplever att Byttorpssjons



d SWOT-analys i Bords. Avstdndsintervall 0-600 m. Vinster grupp A, Héger grupp B.
Rétt visar problem/brister medan grént visar styrkor/kvaliteter.
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Figur 7.6. Kartbaserad SWOT-analys i Bords. Avstdndsintervall 600-15
Rétt visar problem/brister medan grént visar styrkor/kvaliteter.
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industriomrades hoga arbetsplatstdthet ger stort
kollektivtrafikunderlag.

Gota har en bra turtathet i kollektivtrafiken, trots
att en 1ag densitet och en brist pa gang-och cykelfor-
bindelser till andra delar av staden och centralsta-
tionen finns.

| Boras Arena utpekas som ett bra multifunktio-
nell omrade som ocksa har kapacitet att locka en
stor publik.

Generellt anser man att det finns en dalig konti-
nuitet mellan stationen och andra delar av staden
ocksa kopplat till en brist pa gang-och cykelbanor
som Overbryggar Gotalandsbanan, vilken utgor ett
stort hinder i staden.

Jamférelse mellan resultaten av zonen 1500-
3000 meter

Tillganglighet till stationen samt Tathet av dag-
och nattbefolkning ar de tvd gemensamma indikato-
rer som valts ut av bada grupperna for SWOT-ana-
lysen. Grupp E har fokuserat sin analys pa faktorer
kopplade till tillgénglighet till malpunkter, regionala
forbindelser och trygghet, medan grupp F fokuse-
rade pa indikatorer som bygger pa tithet och Bygg-
nadsarea samt arbetsplatstathet.

For den yttre zonen ar svagheterna oftast koppla-
de till bristen pa funktionsblandning och darmed lag
dag- och nattbefolkning beroende pa huvudfunktio-
nen (huvudsakligen bostader, framst industri).

Tillganglighet ftill stationen &dr en annan viktig
fraga, som ror dalig turtathet eller topologisk konfi-
guration. Riksvag 42 (Sjobo vag) ar tvartom ett bra
exempel pa ett "Rakt, tydligt Strak” (grupp F), som
underlattar kopplingar till stationen.

Sjukhusomradet anges som ett positivt exempel
pa hog Arbetsplatstdthet som stéder underlag for
kollektivtransporter. Aven industriomradet som lig-
ger i ndrheten av Byttorpssjon har en potential for
att stodja kollektivtransport tack vare den befintliga
arbetsplatstatheten.

Gotalandsbanan anges som stort hinder &ven
for denna avstandszon, tillsammans med en allman
brist pa kontinuitet mellan stationen och andra de-
lar av staden och en brist pa gang-och cykelstrak.

SWOT-analys - Uppsala

Baserad pa indikatorerna som presenterades i varde-
rosen enligt tidigare har varje grupp valt ut de vikti-
gaste indikatorerna att anvandas i en SWOT analys.
Resultater fran SWOT analys anvandes som underlag
for strakanalys.
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600 meter, grupp A
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp A ar:
e Kommersiell verksamhet: mix och localisering
* Arbetsplatstathet
* Parkeringsplatser: cykel

» Regionala forbindelser/korridorer (nationella
/ internationella)

e Trygghet och trivsel

Omradet som ingar i 600 meterszonen erbjuder
ett stort utbud av funktioner, sarskilt i de omraden
som ligger vaster om jarnvagen, dar det storsta ut-
budet av kommersiell verksamhet ar belagen, trots i
vissa fall ett lagt utbud av kommersiell aktivitet och
lag arbetsplatstathet. For de omraden som ligger
mellan Kungsgatan/Strandbogatan/Kungsangsespl-
anaden anges en |ag arbets- och bostadstathet for
vissa kvarter. Samtidigt betraktas detta som ”bra
ytor med potential ” .

Parkeringsmajligheter for cyklister ar begransade
till omradet vid an och gagatan sa att “Fler cykelstall
[...]” 6nskas, medan i andra omraden, till exempel
runt Svartbacksgatan/S:t Olofsgatan, menas att ” Cy-
kelparkeringen berikar det offentliga rummet ”.

Den hoga graden av kommersiell verksamhet pa-
verkar dock tatheten av nattbefolkning negativt vil-
ket kan bidra till viss otrygghetskansla.

For omraden langs an anges att det ar en brist
pa parkeringsmojligheter for cyklar, medan Astraket
och Stadstradgarden utgér vardefulla omraden for
trivsel och trygghet.

"Dalig framkomlighet for kollektivtrafiken” anges
for Munkgatan.

For stationsomradet samt torget ar olika pro-
blem understrukna i analysen, sarskilt ” Daliga va-
derskydd ej mojligt att trafikera med dubbeldackare
” en brist galler foérbindelsen norr om Strandbod,
otrygghet i undergangen mot resecentrum, samt
dalig ”sparkapacitet pga siackspar”. A andra sidan
bidrar Frodeparken till en positiv kdnsla av trygghet
och trivsel samt motesplatser, resecentrums utemil-
jo bidrar ocksa til dessa funktioner. Lokalisering och
mangden av cykelparkering dr en annan positiv as-
pekt av resecentrum, vilket ger ett bra ” Utbud av
resmal med koppling till Arlanda”.

" Kanstensparkering utanfor stationsgatan, fram-
komlighet med bussar” och ” Broar/viadukter gar ej
att kora dubbeldadcksbussar” ar nagra av de problem
som framhalls utifran ett perspektiv pa kollektivtrafi-
ken/framkomlighet for omradet Falhagen.

Tathet av natt- och dagbefolkning och blandning
av funktioner varierar ganska kraftigt i omradena
Oster om stationen: dar vissa av dem anges med ett
”"Kommersiell blandning - Bra utbud och blandning
av butiker i ndrhet” och andra ”"Bara bostader”



Figur 7.8. Kartbaserad
SWOT-analys i Uppsa-
la. Ovre: 0-600 m grupp
A; Mellan: 600-1500 m
grupp B; Nedre: 1500-
3000 m grupp C. Rott
visar problem/bris-
ter medan grént visar
styrkor/kvaliteter.
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Bolanderna upplevs som otryggt med en ” fel verk-
samhetsprofil”.

600-1500 meter, grupp B
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp B ar:
» Tathet
e Byggnadsarea
e Markanvandning och funktionsblandning
e Tathet av dag- och nattbefolkning
 Tillganglighet till stationen
e Upplevda avstand och barridgrer

* Kontinuitet mellan station och 6vriga
stadsdelar

* Trygghet och trivsel

Industriomradena i Kungsangen och Boldnderna
anges ha en brist pa funktionell blandning och be-
folkningstathet som tillsammans med en industriell
karaktar okar uppfattningen av barridrer i relation
till 6vriga delar av staden. A andra sidan bidrar ron-
dellen Strandbogatan/Bolandsgatan till en kontinui-
tet mellan stationen och industriomradena.

De bostadsomraden som ligger pa Ostra sidan
av stationen mellan Falhagsleden och sparen mot
Gamla Uppsala anges sakna funktionell mix (sarskilt
nattbefolkning) och hinder, vanligtvis fran stora vag-
ar (dvs. Tycho Hedéns vag, Ribyleden), ar framtra-
dande. And3 finns har kolonilotter och parker som
bidrar till att 6ka kvaliteten av stadsdelen (Trivsel).

Jarnvagen och jarnvagsbommar anges som stora
barridrer i staden, sarskilt for de omraden som lig-
ger norr om stationen, huvudsakligen bostader som
paverkas starkt av sparen.

Kontinuiteten ges av broarna over Fyrisan, triv-
seln som kommer fran de manga parkerna och det
historiska Uppsala med dess varierade och mult-
ifunktionell stadsmiljo bidrar till en hog kvalitet pa
den vastra sidan av staden. Pa detta omrade utgors
barridrer oftast av institutionella byggnader (dvs.
Akademiska sjukhuset, kyrkogard) och naturliga ele-
ment (Asen - Arummet).

1500-3000 meter, grupp C
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp C ar:
e Byggnadskaraktdr/-sammansattning
e Upplevd stadsstruktur
e Tillganglighet till (och fran) stationen
* Tillgdnglighet till (och fran) malpunkter
e Upplevda avstand och barridgrer

e Trygghet och trivsel
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Sala Backe, Arsta, Brilllinge, Granby - som ligger
i nordostra sektorn i Uppsala - kannetecknas av en
god tillganglighet till stationen, samt begrdansade
upplevda barriarer och avstand tack vare den tydliga
gatunatsstrukturen som leder till Resecentrum.

Aven de omraden som ligger p& Kuggebrovigen
har en mycket hog tillganglighet till stationen tack
vare den raka konfigurationen av gatan som leder
utan hinder till de centrala delarna av Uppsala. Om-
radena Rickomberga och Ulleraker karakteriseras av
Iag tillganglighet till och fran stationen (Rickomber-
ga) och upplevda avstand och barridrer (Ulleraker).

Inom industriomradena i Bolanderna och Fy-
rislund saknas tydlig Byggnadskaraktar och det finns
en allméan brist pa trygghet och trivsel, sarskilt un-
der natten. Liknande forutsattningar finns ocksa for
Loten, medan omradena Luthagen och Kungsgardet
anges som positiva exempel pa Byggnadskaraktar.

Upplevd trygghet och trivsel varierar kraftigt i
de omraden som ingar i stadsdelar Polacksbacken,
Kabo och Kungsgardet, var i en allmant trygg stads-
miljo otrygga omraden anges.

SWOT-analys - Lund

Baserad pa indikatorerna som presenterades i
varderosen enligt tidigare har varje grupp valt ut
de viktigaste indikatorerna att anvandas i en SWOT
analys. Resultatet fran SWOT analys anvdandes som
underlag for strakanalys.

600 meter, grupp A
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp A ar:
e Tillganglighet till malpunkter (tid)
e Trygghet
* Service
e Variation

Omradet som ingar i 600 meterszonen erbjuder
ett stort utbud av malpunkter, sarskilt i de omraden
som ligger 6ster om jarnvagen. Det galler sarskilt i
direkt narhet till stationsbyggnaderna och vidare ftill
Klostergatan. Samtidigt anges att det finns en bris-
tande konnektivitet till just Klostergatan vilket riske-
rar att forsamra tillgdngligheten nagot.

Industriomradet i de nordvastra delarna av stu-
dieomradet paverkar flera av de utvalda indikato-
rerna pa ett negativt satt. Dels sa forsamrar det ftill-
gangligheten till stationen fran dessa omraden, vil-
ket darmed gor att tiden for att ta sig till stationen
bade blir och upplevs langre an vad det metriska av-
standet faktiskt gor gallande.

Liknande problematik aterfinns norr om statio-
nen. | dagslaget utpekas ett flertal barridrer som
gor att kopplingarna norrut ar mer tidskrdvande an



Figur 7.9. Kartbaserad
SWOT-analys i Lund.
Ovre: 0-600 m grupp
A; Mellan: 600-1500 m
grupp B; Nedre: 1500-
3000 m grupp C. Rott
visar problem/bris-
ter medan grént visar
styrkor/kvaliteter.
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nodvandigt. Dessa barridrer kommer bland annat av
patagliga hojdskillnader och storre vagar.

Direkt utanfor stationsbyggnadens norra huvu-
dentré ar orienterbarheten nagot tillkgranglad. Det
galler sarskilt i anslutning till Clemenstorget som
anges kan vara otrygg for cyklister.

Trygghetsaspekterna forefaller vara nagot battre
Oster om stationen jamfort med de vastra delarna.
Till det bidrar aven Malmborgs som en central servi-
cepunkt for resenarer.

Bangatan langs med stationsomradet &r idag pro-
blematisk pa grund av att flera trafikslag ska samsas
pa liten yta vilket i forsta hand paverkar trafiksaker-
heten/tryggheten for cyklister. Det &r ocksa ett om-
rade som &r socialt utsatt vilket ytterligare kan pa-
verka uplevelsen av trygghet.

Bryggmastargatan ndrmast stationen beddms
dock ha god service och variation vilket ar i direkt
narhet till den norra stationsentrén.

Nar det galler variation av service ar detta val till-
godosett i de Ostra delarna enligt analysen. Daremot
ar de vastra delarna fortfarande eftersatt.

Tryggheten for cyklister runt Bantorget bedéms
bristfallig vilket i forsta hand ar en fraga om trafik-
sakerhet dar manga korsningspunkter och olika tem-
pon mots.

600-1500 meter, grupp B
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp B ar:
* Trygghet och trivsel
e Upplevda avstand och barridgrer
e Tillganglighet till malpunkter
e Arbetsplatstathet
* Kommersiell verksamhet: mix och lokalisering

| omradet 600-1500 meter fran stationen ater-
finns ett flertal platser som paverkar upplevelsen av
trygghet och trivsel negativt. Det géller bland annat
industriomradet nordvast om stationsomradet, men
ocksd pa mer glest bebyggda platser oster om de
centrala delarna av centrum. Det finns ocksad goda
exempel pa trivsel. Det galler sarskilt i omradet vas-
ter om stationen med sin blandade bebyggelse. En
annan plats med positivt exempel pa trygghet ater-
finns i de centrala s6dra delarna av Lund. Kanske
kan det sammanfalla med att dar aterfinns en mix
av verksamheter, vilket anges i samma analys.

De platser dar de upplevda avstdnden &ar som
storst ar i omraden dér langstrackta och inte sa triv-
samma gaturum ar de som bygger strukturen. Dess-
utom ar det ofta starkt sammankopplat med platser
dér det aterfinns tydliga barridrer mellan omradet
och stationen. De positiva platserna for upplevd
narhet pekas bade ut i de centrala omradena med
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en funktionsblandad och t&t stadsstruktur, men ock-
sa i mer monofunktionella men blandade stadsdelar
vaster om stationen.

Ett antal viktiga barridrer har pekats ut i analy-
serna. Dessa utgors i forsta hand av storre vagar och
jarnvagar. Dar dessa sarskilt har en negativ paverkan
ar i lagen dar de gar i skdrning eller pa bank vilket
starkt paverkar den upplevda nérheten till stationen.

Nar det galler arbetsplatstathet pekas goda och
mindre goda platser ut. De som ligger nordost om
stationen bedéms som en positiv mix av arbetsplat-
ser med god metrisk narhet till stationen. Samtidigt
finns omraden sydvdst om stationen som har god
metrisk narhet men som samtidigt har lag arbets-
platstathet vilket kan ses som en mojlig potential for
fortatning.

1500-3000 meter, grupp C
Utvalda indikatorer for SWOT analys i grupp C ar:
e Upplevd stadsstruktur
e Barridrer
« Tillgénglighet till hallplats
e Anvandning och anvandare av offentliga rum
= Blandstad

| beskrivningen av den upplevda stadsstrukturen
i ytteromradet pekas flera platser ut som positiva,
vilket ar en styrka for Lund. Det galler sarskilt sada-
na omraden som har en karaktdr av blandstad och
tydliga strukturer i bostadsomradena. Men en tydlig
struktur ar inte sjalvklart bra. | de norra delarna av
Lund pekas en tydlig rumslig struktur ut som nega-
tivt med héanvisning till att det har dalig orienterbar-
het. Detta staller antagligen tva olika former mot
varandra dar bebyggelsens inordnade och gaturum-
mets utformning utgor separata kvaliteter/brister.

Aven nar det géller barridrer pekas bade positiva
och negativa barridrer ut. De mindre bra ar sadana
som vag E22 och viss dkermark. De positiva pekas ut
som sadana med grona och bla kvaliteter som bidrar
till ytteromradets karaktar.

Tillgangligheten ftill knutpunkt fér kollektivtrafik
anges som sadant som kan bidra positivt i dessa yt-
teromraden. | ytteromradena lyfts daven fram sada-
na strak som bidrar till att skapa tidsmaéssigt kortare
avstand till stationen. Bland annat namns Hardeber-
gasparet Oster om centrum.

| ytteromradena ndmns ocksa att anvandning av
offentliga rum &r ett annat an i centrum. Det gor att
det emellanat kan bli 6verdimensionerade ytor eller
platser som saknar nagon egentlig anvéndning. Ana-
lysen blir har ett redskap for att peka pa ett annat
behov an i centrum.



8. Resultat:
Upplevelsevarden av strak

8.1 Strékanalys

Strakanalys - Boras
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2. Fristadsvagen inom Sjobo

A. Genom att Fristadsvagen l6per langs med en
sluttning blir gaturummet darefter. Det ar tatt mot
bebyggelsen i vaster och utfallande i 6ster, bebyg-
gelse ligger i huvudsak med gaveln mot gatan. | vissa
av korsningarna har viss service uppstatt, det galler
endast den vastra sidan. Gaturummet ramas mest
in av tradbelysning och grénska.

B. Det har ar en del av straket som &r tydligt
gront i bade vertikal och horisontell riktning. Hoga
vackra trad kantar gaturummet, liksom grasslanter,
férgardsmark och innergardar.

C. Genom att det ar en dubbelfilig bilvdg och se-
parat gang- och cykelstrak blir gaturummet valdigt
brett. Fordelen ar dock att det trots ibland héga bil-
hastigheter och viss belastning dnda kanns sakert
att promenera langs Fristadsvagen. Korsningar och
overgangsstallen kanns logiskt placerade och bidrar
starkt till att folk gar och cyklar pa bada sidor om
vagen.

3. Boras camping och djurpark

A. | hojd med Boras camping i vaster och djurpar-
ken i 6ster sa blir gaturummet langs Fristadsgatan
mer diffust. Avstandet mellan gata och gc-vag okar
vilket gor att man ror sig bort fran vagen in i ett bo-
stadsomrade langs Isabellagatan. Det ar ett betyd-
ligt mer trivsamt gaturum men forlanger samtidigt
strackan. Problemet med detta vagval kommer i
korsningen Campinggatan/Fristadsvagen dar straket
forsvinner och istdllet definieras av en markparke-
ring och korsning.

B. Denna del av straket ligger i skogsmark som
ar pa vag att byggas om till trafikplats. Resultatet
av denna ombyggnad &r svar att bedéma, men san-
nolikt finns det behov av fértdtning i denna del av
straket.

C. Trafiksituationen i detta omrade &r problema-
tisk eftersom straket ror sig genom sa manga olika
typer av karaktéarer, dar granserna mellan omradena
saknar kvaliteter. Det blir markliga kollisioner mellan
olika trafikslag och korsningspunkterna for gang och
cykel kdnns inte sjalvklara.

4. Skaraborgsvagen

A. Det har ar ett gaturum pa bilar, bussar och
lastbilars villkor. Stora hardgjorda ytor framfor are-
norna ar en forutsattning for att klara storre evene-
mang. Det genomskinliga staketet runt arenaom-
radet bidrar i och for sig till en mer trygg atmosfar
men det ar samtidigt inte en trivsam gangmiljo.
Bebyggelsen ar storskalig och har sarskilt pa arena-
sidan, den vastra ett rejalt indrag fran gatuliv. Be-
byggelsen ar dessutom overlag lag, vilket ytterligare
forstarker bredden pa straket.

B. Langs Skaraborgsvagen ar det saval tradalléer
som grasytor anlagda. Det bidrar till att ge en gron
kdnsla av detta strak. Samtidigt ar fordonsgatorna
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och byggnadsstorlekarna av sadan sort att det kdnns
som att det inte ar ett helt och hallet tillgangligt
innehall. Gronskan har har en annan roll, som rums-
bildare for fordonstrafik och plantering i en annars
starkt hardgjord milj6.

C. Vid Skaraborgsvagen har vagbredden och an-
talet filer for biltrafik uppgraderats till antalet. Det
beror antagligen pa logistikbehovet till de olika spor-
tarenorna i nédrheten. Var promenad skedde ftill en
borjan langs Skaraborgsvagen som var ett bullrigt
och undflyende gaturum som inte kdandes sarskilt
inbjudande. Darfor vek vi av in mot Bergstenagatan.

5. Bergstenagatan

A. Passagen in mot Bergstenagatan och handels-
omradet kdnns naturlig och inbjudande, med bade
tydligt gaturum och visuella siktlinjer. Val inne pa
omradet ar dock kdnslan av att bilen &r i centrum
pafallande. Det ger stora tomma rum, som ar sva-
ra att orientera i for fotgdngare. Riktningarna kanns
otydliga och strackningarna som omvagar. Lang-
re ner pa Bergstensgatan blir dock kdnslan nagot
battre med nérhet till busshallplats, cykelbana och
trottoar.

B. Langs Bergstenagatan finns en tradallé och en-
staka planteringskarl. Men det ar dnda pafallande
likt ett handelsomrade, dar de grona inslagen saknar
tydligt sammanhang.

C. Separeringen mellan olika transportslag gor
strakkaraktaren tydligare. Men det ar fortfarande
en bilburen miljo som gor att det uppstar flera pas-
sager och korsningar som inte bidrar till gdng- och
cykelvanligheten.

6. Simonsland

A. Att ga langs Skaraborgsvagen vidare in mot
centrum och Simonsland ar en historisk vandring.
Byggnaderna som omger gaturummet ar i vaster av
aldre industriell karaktar vilket ger en behaglig kdns-
la. Oster om vigen ligger jarnvigen markerad med
ett Gunnebostdngsel och en stodmur i all sin enkel-
het. Det latt svdngda gaturummet ger bade span-
ning och karaktar till gatan utan att férsamra orien-
terbarheten tack vare att siktlinjerna ar tillrackligt
langa for att visa strakets riktning.

B. Saval trad som planteringar och grasytor bi-
drar positivt till upplevelsen av den har biten av
straket. De stora, aldre, traden samspelar med be-
byggelsen medan grasytorna, som i sig inte har na-
gon direkt funktion, ackompanjerar dnda vackert
bade gaturummet mot bilvagen, trottoaren och
jarnvagen.

C. Gaturummets bredd och de enkla passagerna
gor detta gaturum manskligt. Dess storsta nackdel ar
de av markparkering uppbrutna kvarteren. Har finns
plats for fortatning.

Att passera under vdg 42, Kungsgatan, ger en
portliknande kansla, men utan att kdnnas otrygg.
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Dels tack vare vagens hoga hojd och dels tack vare
att det ar en 6ppen passage. Vil framme i Simons-
land ar det enkla passager for att ta sig forbi och vi-
dare in mot stationen. Det finns dock viss otydlighet
direkt séder om Simonsland om vilken vag som leder
till stationen. Har ar det latt att valja den riktning i
vilken man ser jarnvagen.

7. Centrum

A. Efter att ha passerat Simonsland kdnner man
att man kommer in till centrum. Gaturummen blir
tydligare markerade, Viskan definierar straket och att
promenera kdnns mindre anstrangande. Markmate-
rial och fasader samspelar pa ett satt som inbjuder
till vistelse.

B. Tradplanteringar, buskar och forgardsmark
ar val genomtankta och fungerar bra mot gatan.
Det bidrar bade ftill kdnslan av en gron stad och fill
orienterbarheten/lasbarheten.

C. Gatubredder och markbeldggning gor att
promenaden inte langre ar pa bilarnas villkor. Sar-
skilt markgatstenen saktar ner bilarnas hastighet
samtidigt som deras numer mer begransade yta
definieras.

8. Stationsomradet

A. Bebyggelsen in mot stationsomradet har en
relativt hog densitet med bade manga olika sorters
funktioner, byggnadsmaterial, fastighetsstorlekar
och byggnadshdjder. Markmaterialet &r noga genom-
tankt och utfort. | vissa fall ar dock gaturummet lite
for brett for att verkligen skapa en tydlig riktning och
ett sammanhallet gaturum. Det blir snarare tva sepa-
rata gaturum, pa vardera sida om kérbanorna.

B. Har finns tradplanteringar som ger en tydlig
riktning och genom deras ensamhet definieras den
har delen av straket som ett stadsrum. Det som ar
unikt for Boras ar bergsknallen ndrmast stationen.
Denna ar bade en barridr och ett karaktarsskapande
drag for Boras. Detta borde utnyttjas mer i komman-
de planering.

C. Trafiksituationen ar ratt behaglig for fotgangare
och cyklister. Tydliga strak, enkla korsningar, bra och
|attorienterade riktningar. Sarskilt bra utfort ar mark-
beldggningen som utan att ta allt for mycket plats
anda definierar platser for olika trafikslag dar férdel-
ningen av ytor tydligt anger att biltrafiken inte maste
vara det hogst prioriterade trafikslaget.

Strak 2 - Sédra torget till Géta

A: Ytor och detaljer  B: Integererade grénytor  C: Métande transporter

1. Fran Sodra torget mot Riksvag 40

A. Markgatstenen ger en kansla av att befinna
sig i de gamla delarna av staden. Omgivande bygg-
nader utgor en distinkt mur langs gatan som bidrar
till att avgransa det offentliga rummet och ge en god
lasbarhet och riktning genom tydliga siktlinjer. Bygg-
naderna ar laga och blandningen av tegel, sten- och
putsmaterial samt tra bidrar dven det till kdnslan av
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att vara i centrala delen av staden. Den hoga sockel-
hojden ger goda utblickar fran bostdderna utan att
forbipasserande har insyn. | vissa av bottenvaningar-
na finns lokaler.

B. trad eller andra grona element ingar inte i ga-
tukonfigurationen, men enstaka trad ar synliga i slu-
tet av gatan, vilket ger kdnslan av narhet till park.

C. Aven om héjdskillnaderna mellan olika ytor &r
begrdnsade sa finns en tydlig atskillnad mellan olika
transportslag (for bilar och for méanniskor) genom oli-
ka belaggningsmaterial. Markgatstenen ger dock en
nagot forhojd bullerniva fran bilar och bussar, men
ocksa fran fotgangare med rullvaskor, varukorgar etc.

2a. Riksvag 40: vy mot centrum

A. Breda vagbanor och separerade trottoarer,
bidrar till en kansla av en saker milj6. Férekomst av
smahus och stora gronomraden (privat).

B. Den tata stadsmiljon bidrar till en kdnsla av att
komma in i ett nytt omrade i staden. Nar man kom-
mer fran stadens centrum dominerar motorvigen
med betong och grasmaterial.

C. Motorvagen utgor en stor visuell barridr, som
begransar utsikten dver staden.

2b. Riksvag 40: vy sdoderut

A. Den asfalterade trottoaren fortsatter 6ver stora
vagen, mot ett litet gronomrade och darifran vidare
till en parkeringsplats. Den tdta stadsmiljon ar inte
klar, vilket ger kdnslan av att komma in i ett nytt om-
rade i staden. Fotgdngare som kommer fran stadens
centrum upplever en miljo som praglas av betong,
gras och biltrafik.

B. De gréna omradena &r stora till ytan, men

bidrar inte till fotgangarflodet eller gangkva-
liteten pga att inramningen kdnns spretig och
osammanhdngande.

C. Stora tomma utrymmen runt motortrafikleden
anvands i huvudsak som parkeringsplatser. Det har
bidrar till en osadker uppfattning om omradet. Oklar
korsning och brist pa trottoarer leder ftill oreglerade
gangstrak mellan parkeringsplatser.

3. Druvefors

A. Den stora hojdskillnaden gor att byggnaderna
ar utspridda i en kombination av hus i park, punkt-
hus och kvartersform. Det ar en kombination som
fungerar och bidrar till kdnslan av en sdker och val in-
ramad milj6. Forekomst av flerbostadshus, stora till-
gangliga gronomraden kombineras med storre villor
i tra.

B. Trad, hackar, grasmattor, planteringar och an-
dra gréna element ingar i konfigurationen av gatan.
Aven stédmurar och sldnter bidrar i vissa fall till
rumsbildningen. Men flera av de mindre grasytorna
saknar ett tydligt anvandningsomrade och kvaliteter.

C. Tydlig atskillnad av de olika funktionerna i ga-
tan (for bilar och for manniskor). Skillnaden i hojd
bidrar till en kédnsla av upptéackt. Bilar star parkerade
langs gatan och bidrar till en kdnsla av osakerhet for
fotgangare.
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4. Lings med Trandégatan

A. Mestadels betong och grasomraden, byggna-
derna ar nya och val underhallna, men bidrar inte
till att frdmja en kénsla av upptackt.

B. trad eller andra grona element ingar i konfigu-
rationen av gatan, men bidrar inte namnvart till en
positiv visuell upplevelse.

C. Forekomst av bilar som dominerar over fot-
gdngare. Stora parkeringsplatser i samband med
handelsplatsen. Raka, breda gator minskar en posi-
tiv upplevelse av att upptacka nagot nytt.

5. Langs med Gasslosavagen

A. Mestadels betong, grasytor och trad. Ett all-
maént nedganget utseende bidrar till en osdkerhets-
kdnsla och kdnslan av att vara utanfor den egentliga
staden, i ett industriomrade.

B. Trad eller andra grona element ingar i konfigu-
rationen av gatan.

C. Bilar dominerar 6ver fotgangare. Stor korba-
na och sma trottoarer med oklara korsningar. Stora
korsningar for bilar.

6. Entré Gota: industriomradet

A. Mestadels betong- och grasytor och trad. Man
kdnner sig vara utanfor de byggda omradena i sta-
den, i ett industriomrade.

B. Grona element ingar i gatusektionen men som
Overblivna impedimentomraden. Bara en liten skog
syns vid horisonten, efter industriomradet, vilket bi-
drar till en viss kansla av “upptackargladje”.

C. Bilar dominerar 6ver fotgangare genom stor
kérbana och sma trottoarer med oklara korsningar.
Stora korsningar for bilar.

7. Entré Gota: bostadsomradet

A. Mestadels flerfamiljshus med en

lag densitet och 6ppen morfologi som bidrar till
en kdnsla av trygghet. God balans mellan utrym-
men for bilar och fotgdngare. En kurvad sidogata
Okar kdnslan av upptacktargladje.

B. Groéna element ingar i konfigurationen av ga-
tan vilket ger en inramning av utsikten fran vagen
och blir en lank mellan gaturum och byggnader.

C. Trots en stor vag, bidrar den urbana morfolo-
gin till en kénsla av sdkerhet, dar gangtrafiken inte
kommer i konflikt med biltrafiken.

8. Passerar Gota: vy mot Regementsgatan

A. Mestadels flerfamiljshus bostadshus, med en
l&g densitet och dppen morfologi. Overdimensione-
rade utrymmen for bilar och fotgangare.

B. Grona element ingar i konfigurationen av ga-
tan, de inramar av utsikten fran vagen och utgor en
lank mellan gatuutrymmet och byggnaderna. En rad
med trad kan ses efter korsningen med Varbergsva-
gen, vilket indikerar borjan pa Regementsgatan.

C. Huvudgatan i Gota avslutas vinkelrdtt pa mot
en annan stor gata, med 6verdimensionerade trot-
toarer som leder till en kansla av otrygghet. Nar du
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[dmnar Gota, andrar huvudgatan riktning med nya
siktlinjer. Stadsrummen saknar dnda omsorg och bi-
drar inte till god orienterbarhet.

9. Regementsgatan

A. Mestadels flerfamiljshus i en 6ppen morfolo-
gisk konfiguration. | den forsta delen av gatan finns
byggnader pa 6mse sidor om vagen, medan den an-
dra hilften av det byggda omradet 6ppnar sig mot
en park. Traditionell utformning av vagstrackan med
trad som avgransar bada sidor, trottoarer och en
kombination av tradgard (6ppna ytor) och byggna-
der som orienteras mot gatan. God balans mellan
ytor for bilar och fotgadngare bidrar till en kédnsla av
sakerhet.

B. Groéna element ingar i konfigurationen av ga-
tan; tradd ramar in utsikten fran vagen och ge r skug-
ga for fotgdngare. Inhdgnade tradgardar pa bada
sidor.

C. Mindre gatuavsnitt vilket bidrar till en kénsla
av inhdgnad och sdkerhet.

Strék 3 - Géta till Bordgs CSTN

A: Ytor och detaljer B: Integererade grénytor C: Métande transporter

1. Langs med Majorsgatan - Bockasjogatan

A. Mestadels flerfamiljshus i en 6ppen morfolo-
gisk konfiguration pa ena sidan och mestadels sma-
skaliga industribyggnader och lagerlokaler pa andra
sidan.

B. Trad och gronomraden ar en del av gatusektio-
nen men har férekommer ocksa éppna ytor och ett
skogsliknande omrade.

C. Normalbred gata med sma trottoarer som som
ger en kdnsla av ett halvperifert omrade. Oppen
konfiguration med gronomraden/tradgard pa ena
sidan av gatan dar bostadshusen ar beldgna och of-
tast inhdgnade. Industriomrade med lag densitet pa
andra sidan. Parkeringsplatser invid vagbanan bryter
av trottoarens kontinuitet.

2. Bockasjoégatan: mellan jarnvagen och Riksvag 40

A. Mestadels enfamiljshus i en 6ppen morfolo-
gisk konfiguration pa ena sidan och medelstora ser-
vicebyggnader pa andra sidan ger gatan en “dubbel”
innebord.

B. Trad och gronomraden ar fortfarande en del
av gatukonfigurationen. Hogre trédd och tradgardar
praglar gatan, dar smahus ligger. Pa vanster sida, dar
servicebyggnader ar beldgna, utgors gronomraden
av grds och buskar som avgransar utrymmet mellan
trottoaren och byggnaderna.

C. Medelbred gata, liknande den féregaende vyn.
Utrymmena for bilar och fotgangare ar tydligt atskil-
da och kommer inte i konflikt.

3. Riksvag 40: fore och under bron

A. Bebyggelse med medelhog densitet, mesta-
dels beldgna langs gatan, vilket ramar in gatusektio-
nen for bade fotgdngare och bilar.
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B. Trad och gronomraden &r en del av gatans
konfiguration.

C. Mycket stora korsningar regleras framst ge-
nom trafikljus. Riksvagen utgor en stor visuell barri-
ar latt men ar |att att passera p.g.a. bropassage. Ga-
tusektionen ar framst inriktad pa biltrafiken.

4. Efter Riksvag 40: Sankt Ansgars griftegard

A. Mestadels stora kontorsbyggnader i en 6p-
pen morfologisk konfiguration utan ett klart sam-
band med gatan. Mycket 6ppet urbant landskap pa
grund av rampsystem ftill Riksvdg 40 och kyrko-
garden (hoger sida av gatan). En grasyta och trad av-
gransa kyrkogarden fran gatan.

B. Trad och gronomraden ér till stor del integre-
rade i gatusektionen. Trottoaren skiljs fran vagba-
nan, med trad planterade i rader langs huvudgatan.
Gronomraden anvands ocksa for att separera ram-
per till Riksvag.

C. Mycket stora korsningar regleras framst ge-
nom trafikljus. Gang-och fordonsomradena ar tyd-
ligt atskilda och regleras. Trots stora trottoarer, upp-
fattas biltrafiken som den dominerande funktionen
har.

5. Langs med Sven Eriksonsgatan

A. Olika morfologiska konfigurationer praglar
denna sektor, fran en 6ppen plats leder gatan till en
tat urban morfologi (till hoger), medan omradet pa
vanster sida av gatan - invid det lokala gymnasiet -
avgrdnsas av en mur. En grasyta och trad avgransar
kyrkogarden fran gatan.

B. Trad och gronomraden ar delvis integrerade i
gatusektionen. Klippan utgor ett tydligt landmarke
och en gron fokuspunkt.

C. Korsningen ar tydligt reglerad och gang-och
fordonsomradena &r tydligt atskilda. Kurvor och
nedsatt sikt bidrar till att sanka bilens hastighet och
tillfor inslag av upptackargldadje for fotgdangare. Sta-
tionshuset ar annu inte synligt for fotgangare.

6. Vy mot stationen

A. Stora 6ppna ytor praglar stationsomradet.

B. Med undantag for gronomraden pa Klippan, ar
stationens torgytor till stor del asfalterade.

C. Mycket stora gator och en trafikorsning fram-
for stationen. Fotgangare som gar mot stationen
anvander den vanstra trottoaren, som erbjuder en
direkt och sadker anslutning till byggnaden. Stora
Oppna ytor praglar stationsomradet.

Strdk 4 - Sjukhuset till bords cstn

A: Ytor och detaljer B: Integererade grénytor C: Métande transporter

1. Entré Sodra Alvsborgs sjukhus

A. Med kravet pa tillganglighet vid sjukhusen-
tréer ar det svart att fa till ett tatt gaturum. Men
det finns andra saker som kan bidra till trivsel och
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orienterbarhet. Har ar markmaterial och byggnads-
volymer centralt. | detta finns visst behov av tydli-
gare riktningar mot det som ar gang- och cykelstrak.
Val bortom sjukhusbyggnaden blir det ett tydligare
samspel mellan byggnadshdjder, gatubredder och
strak. Men detta ar svartillgangligt fran entrén.

B. Vid entrén finns flera vackra trdd som marke-
rar bade strak och bebyggelse. Dessutom finns en-
staka planeringar och grasytor. De framstar dock
inte som rogivande eller ldakande. Kanske skulle
mindre bilfokus gora skillnad dven for gronytorna.

C. Nar det géller trafik sa ar entrén tydligt plane-
rad for biltrafik. Riktningarna mot busshallplatserna
ar tydliga och enkla att félja men samtidigt ligger
sjukhuset sa pass nara stationen att buss inte alltid
ar ett sjalvklart transportslag. Har finns goda mojlig-
heter att utveckla kopplingar med gang och cykel.

2. Bjorningsparken/Saltingen

A. Bjornangsparken ar en vackert inramad park
som leder fran sjukhusoomradet vidare ner till bo-
stadsomradet Saltdngen via Radmansgatan och vi-
dare ut pa Bramhultsviagen. Pa vagen passeras de
vackra villorna av skiftande slag med saval slamma-
de ytskikt som trafasader. Det har ar en tydlig del
av strak som dock skulle behova inkluderas mer i
straket som helhet. Det géller sarskilt omsorgen om
markmaterial och offentlig mdblering.

B. Det grona ar den stora kvaliteten i denna del
av straket. De stora Rhododendronbuskarna och de
resliga boktraden gor parken ftilltalande. Detta fort-
satter sedan in i bostadsomradet med planteringar,
forgardsmark och odlade tomter.

C. Trafiksitutationen ar enkel men borde kun-
na forberedas for ett storre trafikflode genom viss
breddning av gc-vag och enklare korsningar 6ver sa-
val Borgmastaregatan som Vedensgatan.

3. Bramhultsvagen

A. Det har ar utan tvekan ett av Boras trivsam-
maste gaturum utanfor stadskdarnan. Blandningen
av volymer, material och karaktdrer gor den bade
spannande och livfull. Det som gor att gatan halls
samman till en helhet ar dels tradbelysningen och
dels tradplanteringen. Merparten av byggnader-
na ar bostadshus, dar flertalet har entréer mot ga-
tan. | andra ar sockelh6jden val avvdagd med viss
forgardsmark.

B. Bramhultsvagen definieras i stor ustrdackning
genom de gamla trdd som star langs den Ostra si-
dan, och ibland ocksa ftill vaster. Till detta kommer
flera ytor med forgardsmark, nagra parkytor som
kommer fram och andra planteringar i anslutning till
gatan. Kanslan ar att det har ar ett gronstrak.

C. Gaturummet langs Bramhultsviagen ar rela-
tivt stort och emellanat kdnns bilen for domineran-
de. Samtidigt ar det val definierade strak for saval
gang som cykel. Korsningar ar latta att ta sig forbi.
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For vissa kanske det kan upplevas otydligt med ett
cykelstrak som emellanat smalnar av rejalt pa grund
av tradens planteringsbredd, men samtidigt bidrar
denna typ av flexibilitet till gatans historiska och
vackra karaktar. De inte helt perfekta I6sningarna bi-
drar till gangvanligheten.

5. Asbogatan

A. Asbogatan ar liksom Bramhultsviagen en myck-
et vacker del av Boras. Skillnaden mellan ovansta-
ende ar att det istéllet for bostdder aven ligger viss
service i markplan och institutionsbyggnader i an-
slutning till gatan. Asbogatan landar ocska i staden
pa ett konkret vis genom bade konstmuseum och
stadshus. Genom de storre byggnaderna ges ett na-
got luftigare gaturum. | enstaka fall ar markparke-
ring placerad ut mot gatan vilket inte bidrar sarskilt
positivt till gdngvanligheten, men i nagra av dessa
fall kompenseras det av sma héckar, staket eller
stangsel. Har kan dock ytterligare atgarder goras.

B. Aven har ar tradraden karaktarsfull, men till
detta finns dven en anlagd park framfor Boras konst-
museum. Denna gor att kdnslan av det grona ar
hogst pataglig i denna del av straket. Bade vad galler
funktion och estetik.

C. Trafiksitutationen ar lika som ovan. Men gatu-
rummet for biltrafik upplevs bredare vilket gor att
ocksad hastigheterna kdnns nagot hogre, inte minst
i korsningen Arlagatan Héar &r ocksd utrymmet for
gang och cykel mer definierat.

6. Sodra torget

A. Efter passagen forbi Arlagatan domineras
straket ner mot Sodra torget av en tat karaktar,
med kantstensparkering, butiker i markplan, varie-
rad och relativt hog bebyggelse samt tydliga strak.
Markmaterial kdnns naturliga och val anpassade for
fotgangare.

B. Det grona bestar i trad, enstaka hackar, och
grasytor. Det mer pafallande gréna utgors av att
Stadsparken ligger i fonden av gatan. Darmed blir
parken en del av straket vilket gor att upplevelsen
blir mer “grén” an kanske forvantat vid studie av
gatusektionen.

C. Efter Arlagatan ar detta en miljé som fungerar
val for fotgangare. Korsningar har god synlighet och
det ar latt orientera sig. Kantstensparkeringen ra-
mar in trottoaren och haller den separerad fran bil-
trafiken. Daremot saknas i flera fall cykelstrak vilket
borde kdnnas naturligt i detta lage, dven om det ar
trangt.

7. Knalletorget

A. Vagen langs Sodra Strandgatan och vidare
mot Knalletorget ar enkel att félja tack vare Viskan.
Genom en nyligen genomford ombyggnad &r detta
en harlig torgyta som badar i ljus vilket baddar for
god kvalitet. Vidare mot hotellet framstar dock bak-
sidan av hoga hus dar de stora platserna framfor
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byggnaden och den stora skuggverkan effektivt tar
bort gaturummets kvaliteter. Dessutom ar orienter-
barheten 6ver Knalletorget och vidare mot statio-
nen besvarlig och otydlig.

B. Nar det galler gronska ar det har ett fint strak
langs Viskan och stadsparken med allt vad det inne-
bar. Att parken ligger i en “konkav skal” bidrar posi-
tivt till inramningen av bade plats och strakkaraktar.

C. Att rora sig langs detta strak som fotgédngare ar
enkelt. Ddremot borde tydliga och gena strak for cy-
klister utvecklas. Det galler sarskilt i kopplingen mel-
lan hotellet, Knalletorget och vidare.

Strakanalys - Uppsala

Strék 1 - Ultuna till UPPSALA CSTN

A: Ytor och detaljer  B: Integererade grénytor C: Métande transporter

1. Ultuna

A. Som sig bor ar de offentliga rummen pa Ultu-
na definierade i forsta hand av gronska. Byggnader-
na har ofta ett stort indrag fran vagen ftill foljd av
stora parkeringsytor ndrmast vagen. Det gor straket
som bildas kénns lite som ett strak genom ett par-
keringscampus, trots vackra planteringar, omgjorda
gatusektioner och en stilig markhantering.

B. Gronskan pa Ultuna ar det dominerande
inslaget. Det ar val omhandertaget, innehaller
stor artrikedom och variation, odlade akrar och
fargmatchande rabatter. Med vetskap om plat-
sens utbildnings- och forskningsinriktning kanns
hanteringen av gronytor naturlig och passande,
aven om det ibland saknas korrelation mellan na-
tur, park och socialt innehall i filtrerat genom ett
stadsbyggnadsperspektiv.

C. Trafiksituation pa Ultuna ar behaglig, inte
minst mitt pad dagen. Det ar nastan ingen biltrafik,
cyklisterna ar upptagna med annat och fotgdngare
har gott om plats att vingla pa. Att promenera langs
Ulls vag ar dock inte helt naturligt eftersom de flesta
entréer ligger indragna fran vagen vilket gor att det
uppstar vissa markliga genvagar 6ver parkeringsytor.
Dessutom &r korsningen vid Veterindrvagen inte den
mest sjalvklara vagen nar man gar fran Ultuna, utan
man leds garna via Galbovagen som idag verkar vara
ett sekundart alternativ med smitvagar.

2. Ulleraker

A. Efter att ha passerat de Oppna akrarna fran
Ultuna sa kdnns det plotsligt mycket intimt att kom-
ma in till Ulleraker. Har ar dagisgardarna direkt mot
gatan och byggnader av blandad karaktar och alder.
Gaturummet definieras av saval gronska som bebyg-
gelse, med en vacker brokighet ut mot gatan. Nack-
delen med det varierade utrycket ar att orienterbar-
heten forsamras. Riktningen mot centrum ar i vissa
fall mycket otydlig och svarforcerad vilket kan vara
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ett resultat av saval odlingsarealer som institutions-
utbredning och bebyggelsekomplettering. Har finns
potential till en 6kad orienterbarhet och genhet.

B. Skillnaden mellan Ultuna och Ulleraker &r just
hur trad, buskar och planteringar far en stadskarak-
tdr som gar att aterfinna dven i centrala Uppsala.
Alléer’, hackar och grasytor ramar vacker in gatu-
rummet och bidrar till en trivsam karaktar, ett omra-
de som tydligt markerar en existens mellan stad och
land.

C. Trafiksituationen &r Overlag god i omradet,
med laga fordonshastigheter och separata ytor for
gang och cykel. Har finns dock flera passager mel-
lan olika trafikslag som &r bade otydliga och saknar
markering. En sadan &r i korsningen Ullerakersva-
gen och Bernhard Jacobwskys vag, en annan ar over
bron vid Kungsangsleden via Lagerhyddsvagen.

3. Polacksbacken

A. Overgadngen fran Ullerdker till Polacksbacken
kdnns nagot oklar. Aven om gaturum och bebyggel-
sen ar vackra, ar orienterbarheten lidande. Forst vid
Angstromlaboratoriet uppenbaras domkyrkan vilket
gor att man far ett landmarke att orientera sig mot.
Aven om det kdnns som négot av en omvig.

B. Det grona ar precis som i 6vriga punkter val
tilltaget och vackert ssmmansatt i denna del av stra-
ket. Detta accentueras sarskilt av det stora faltet
framfor Angstromlaboratoriet.

C. Trafiksituationen ger mer att 6nska. Aven om
busshallplatser kdnns bra placerade sa ar trottoarer,
cykelbanor och skyltning svart att félja. Har ar ocksa
sarskilt tydligt att biltrafiken prioriteras genom den
stora parkeringsytan framfér Angstromlaboratoriet
som skar av gc-vagen. Pa samma satt ar gangtunneln
under Dag Hammarskjolds vag inte helt sjalvklar var-
ken vad géller orienterbarhet eller trygghet.

4. Mot slottet

A. Att promenera langs Dag Hammarskjolds vag
ar bullrigt och trafikdominerat tills man kommer in i
Slottsparken. Byggnadernas indrag fran vagen bidrar
till att avstandet mellan mansklig aktivitet och strak
kdnns langt. Daremot gor tradplanteringar att stra-
ket anda har en tydlig riktning och ar val definierat,
dven forbi Akademiska sjukhuset.

B. | denna del av straket domineras det grona
inslaget av trddalléer och férgardsmark till bebyg-
gelsen. Det innebar att straket dndrar karaktar fran
landsbygd till stadskaraktar som gar att aterfinna i
ovriga delar av Uppsala, dven om bebyggelsen inte
foljer med i detta monster.

C. Trafiksituationen i denna del av straket ar bull-
rig och bildominerande. Man ror sig som fotgdnga-
re och cyklist tamligen skyddat men det finns vissa
passager, ex forbi Sjukhusvidgen som kranglar till
resan. Dessutom ar det darefter otydligt vilken vag
som leder ner mot centrum.
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5. Mot Svandammen

A. Att promenera ner fran slottet genom parken
och vidare langs Sjukhusvédgen ar en resa fran park
till stad. Kanslan av stad infinner sig redan i parken
med sina tydligt definierade strak av vaxtlighet. Inne
i omradet for Svandammen blir det offentliga rum-
met perfekt avvagt for mansklig aktivitet. Bebyggel-
sen ar tat men med relativt lag densitet. Dessutom
kdnns fastighetsstorlekarna sma vilket ger manga ut-
tryck och smaskaliga 16sningar vilket starkt bidrar till
karaktdren av en smastad.

B. Det grona i parken ar storslaget, med sina
uppvuxna boktrad varierad med tat markgronska.
Val ute ur parken framtrader en stad med sina ka-
raktaristiska tradalléer och forgardsmarker. Efter att
ha passerat Sjukhusvagen pa vag in till Svandammen
ar det grona, det porlande vattnet och de sma inn-
ergardarna bade vackert sammansatta och starkt bi-
dragande till hela Uppsalas karaktar.

C. Trafiksituationen i Slottsparken ar god, det-
samma galler vid ankomst till Sjukhusvagen dar den
motorburna trafiken existerar pa fotgangares och
cyklisters villkor. Man ror sig fritt och ledigt sam-
tidigt som eventuella trafikkonflikter i forsta hand
uppstar mellan fotgangare och cyklister.

Strdk 2 - Boldnderna/IKEA till UPPSALA CSTN

A: Ytor och detaljer  B: Integererade grénytor C: Mdtande transporter

1. Bolanderna 6stra

A. Den 6stra delen av Boldnderna innehaller den
nyaste formen av externhandelsomrade. Har ar par-
keringsplatserna val tilltagna, interngatorna breder
ut sig och byggnadsvolymerna ligger langt bort for
fotgangare. Langs Bolandsgatan ar dock byggnader-
na nagot narmare straket, dven om det saknas en-
tréer mot gatan.

B. Har finns en ung vaxtlighet, med gréna gras-
mattor och fina tradplanteringar. Kanske ar det
raddningen i ett annat ganska hardgjort landskap
dar parkeringsytor och vagar dominerar. Sarskilt
tradplanteringen ar vackert etablerad och tillfor
bade ett visst avstand mellan biltrafik och fotgdnga-
re och en rumsbildning som separerar. Dessa saknas
dock langs Bolandsgatan.

C. Gang- och cykelstraket blir hdr ganska utsatt
trots att trafiksdkerheten &r god. Med tanke pa
bredden pa gangbanan blir det tydligt att detta &r
ett omrade som inte forvdntas angoras till fots. Har
ar cykeln det prioriterade fordonsslaget efter bilen.
Det vill sdga en traditionell prioriteringsordning av
bil, cykel och gang.

2. Bolanderna mellan

A. Det har ar ett omrade som préaglas av stor- och
smaskalig industri, blandat med flera andra typer
av funktioner. Trots de sarskilda verksamheterna
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ar straken for fotgangare tydligt definierade genom
staket, bebyggelse och grénska och strakets riktning
kdanns enkel och betydligt enklare an ex Rapsgatan.

B. Det ar tydligt att detta omrade &r dldre an det
foregaende. Det praglas av en mycket gron karaktar
dar manga arter och typer tar plats i det offentliga
rummet. Dessutom bidrar det gréna genom enstaka
gluggar i bebyggelsen vilket kanns trivsamt pa da-
gen, men kanske kan upplevas otryggt kvallstid.

C. Trafiksituationen langs denna gata éar rela-
tivt god, med val tilltagna utrymmen for saval ga-
ende som cyklister. De enstaka korsningar som
finns kanns enkla och latta att passera och det ar
inte konflikter som kdannetecknar den har delen av
straket. Daremot ar vissa av parkeringsytorna val
tilltagna, vilket gor att det emellanat blir onddiga
konfliktpunkter for att ta sig fram till entréer. Men
i detta omrade finns ocksa enstaka goda exempel
pa en kombination av bade bilar, gdende, cykel och
handel.

3. Bolanderna vastra

A. Lag bebyggelse, fasader i gatuliv, sma fastig-
heter och innergardar, plank och hog grad av funk-
tionsblandning gor att detta omrade kanns bade le-
vande och pulserande. Mojligen saknas bostader for
att 6ka graden av dygnet runt aktivitet. | dvrigt ett
trivsamt och val avvagt gaturum, dar otydligheten
mellan fastighetsgrans och gaturum bidrar till span-
ningen i straket.

B. | detta omrade finns enstaka trdd och buskar
inne pa fastigheterna. Ibland star en plantering i ga-
turummet och forgyller tillvaron for fotgangare, an-
dra ganger skymtar traden bakom planket pa en in-
nergard. | bada fallen ar det grona starkt bidragande
till omradets karaktarsdrag, som skiljer sig markant
fran féregdende omraden.

C. Trafiksituationen kan med den otydlighet som
rader tyckas osdker. Samtidigt bidrar det tata gatu-
rummet till att bilar kor langsamt, kantstensparke-
ringen avgransar fotgangare fran cyklister och bilar
och de infarter som korsar Bergsbrunnagatan leder
till sa pass sma gardar att konflikter inte kdnns som
ett bekymmer.

4. Korsningen Strandbodagatan

A. Efter vastra Bolanderna och den vackra Bergs-
brunnaparken fortsatter promenaden till korsning-
en med Strandbodagatan. Detta ar en problema-
tisk plats med avseende pa dess organisation. Men
rent rumsligt ar den latt att orientera sig genom och
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forbi. Riktningen mot staden kan dock tyckas oklar.
Héar hade en fortsattning pa Bergsbrunnagatans for-
langning kants mest naturlig. Kanske en koppling
mot Fjalars grand? Materialhanteringen ar dock fin,
tagbron smacker och rummet val avgransat genom
att det ar nedsankt.

B. Genom att vissa av de rumsskapande elemen-
ten i denna korsning ar Bergsbrunnaparken och
grasslanter blir det en naturlig gronska i korsningen.
Det tillfor i vanlig ordning en stor kvalitet till detta
trafikrum som utgor gransen mellan industriomra-
det och staden.

C. Nar det galler trafiksituationen for fotganga-
re har denna plats mycket Ovrigt att dnska. Trots att
avstandet och orienterbarheten ar god i ett rumsligt
perspektiv sa har trafiklosningarna tagit lite han-
syn till detta. Har blir strackan for att passera vagen
langt mycket langre, krangligare och otydligare &n
vad som skulle behoévas. Att vid angéring fran Bergs-
brunnagatan vika av soderut langs Strandbodgatan,
passera langt ner pa gatan, vika av norrut och se-
dan upp for en slingrig slant ar direkt forodande for
gangvanligheten.

5. Mot centralstation

A. Trots att detta ar en del av straket som &r un-
der ombyggnad sa syns stor potential. Det ligger
inte minst i det gaturum som bildas genom de nya
bostaderna/verksamheterna som lokaliseras norr
om Stationsgatan. De stora cykelytorna borde dock
kunna optimeras for att mojliggora ytterligare bygg-
bar mark.. Daremot &r angoringen till stationen
komplicerad och svartillganglig. Har hade en ango-
ring fran Oster mot det sluttande torg som gar un-
der sparomradet forenklat orienterbarheten och till-
gangligheten avsevart. Dessutom kanns vissa av de
nya runda byggnaderna som att de inte tillfér den
kvalitet av offentliga rum som kanske efterstravats.

B. Eftersom det ar ett nytt omrade har trad inte
hunnit vdxa upp och gras och planteringar inte dnnu
fatt ordentligt faste. Men detta till trots kdnns det
grona som en tillgang och bidrar till avgransningen
mellan bilar, gdng och cykel. Aven cykelparkeringar-
na ramas in av gronskande buskar.

C. Det har éar ett strak som tydligt haller isar oli-
ka trafikslag for att minska konfliktytorna. Trots det
kdnns ytan och organisationen av gang och cykel na-
got konfliktfylld, sarskilt runt busshallplatserna. Nar
man sedan angdr omradet runt trappan som leder
ner till stationen upphor konflikterna, trots att ord-
ningen mellan gang och cykel kdnns mindre strikt.
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Strdk 3 - Tunabergsallén till UPPSALA CSTN

A: Ytor och detaljer B: Integererade grénytor C: Mdtande transporter

1. Galgbacken

A. Den nordliga boérjan av detta strak, strax séder
om Barbyleden, omfattar bade befintlig bebyggelse
och ett nybyggt omrade. Det ar ett brett men rela-
tivt trivsamt gaturum och riktningen mot centrum
kdnns sjalvklar med bade slottet och domkyrkan i
fonden. Dessutom ar det en hojdpunkt vilket ger
en behaglig dverblick in mot stan. Pa den negativa
sidan ligger organisationen av den nya bebyggelsen.
Genom att placera markparkering ut mot straket blir
gaturummet onodigt brett, aven om muren mot ga-
tan anda bidrar positivt till rumskanslan i straket.

B. Det har ar ett omrade med bade tradplante-
ring i gatan och anslutande parkomrade. Det ger en
gron karaktar till straket som ocksa ger en annan
ljudbild @n i centrum.

C. Trafiksituationen ar enkel och val tilltagen
bade for bilar, cyklar och gaende. Det &r latt att gora
ratt och det ar langt mellan korsningarna som i sin
tur ar latta att passera, som vid korsningen mellan
Svartbdcksgatan och Galgbacksvagen. Detta beror
ocksa pa att den angdrande gatan &r liten.

2. Torbjoérnsgatan och soderut

A. Genom stora indrag av fasader till forman for
parkering blir denna korsning allt for stor. Detta gor
ocksa att det offentliga rummet tycks “rinna” ivag ut
pa kanterna. Straket som gar 6ster om Svartbacks-
gatan ar dock val inramat tack vare tradplanteringar,
vackra hackrader, fasadgavlar mot gatan och tradbe-
lysning, vilket ar en stor tillgdng. Detsamma galler
vaster om gatan dar bebyggelsen ligger med lang-
sidan mot gatan. Dock ar sockelhdjder och entréer
daligt planerade vilket ger ett mindre inbjudande
intryck.

B. Genom att bebyggelsen norr om gatan ligger
med gavel mot vag blir innergardarna tillgangliga for
straket. Samtidigt ar hackarna en stor tillgang som
definierar bade det halvprivata och offentliga utrym-
met. Tillsammans med tradplanteringen i gatan blir
detta ett trevligt strak som ar latt att orientera sig i
och att gilla.

C. Trafiksituationen ar god och bredden pa gc-
vag bra ftilltagen. Eftersom antalet korsningspunkter
ar begransat uppstar heller inte sarskilt manga till-
fallen till reella konflikter.

3. Skéldungagatan och séderut

A. Bebyggelsen i denna korsning kdnns dven har
allt for indragen for den karaktdr som finns i Ovrigt.
Daremot ar straket séderut mycket trivsamt dar be-
byggelsen vaster om Svartbacksgatan ar val avvagd
med fasaderna mot gatan, ett lagom langt indrag
med forgardsmark, tatt aterkommande entréer och
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en sockelhdjd som bade ger 6verblick och skyddad
insyn utan att framja sig fran gaturummet. Daremot
bidrar inte stolpbelysningen till att tydligt definiera
strakrummet.

B. Gronskan ar liksom tidigare pafallande langs
detta strak. Tradplanteringen och omkringliggande
parkmark bidrar positivt till gangbarheten.

C. Trafiksituationen ar aven har mycket enkel
och latt att folja, dels tack vare val tilltagna ytor
for gang och cykel och dels tack vare litet antal
korsningspunkter.

4. Gamla Uppsalagatan och soderut

A. | denna del av straket gar tatheten ner be-
tydligt. Genom att det ar ett smaindustriomrade
anpassat for biltrafik uppstar ocksa en rumslig kon-
flikt mellan det val avvdgda rummet norrut och
den mer intensiva innerstaden séderut. Strakrum-
met flyter ibland ivag in pa en bensinmack, eller
en odefinierad parkering. Detta ar en plats med
forbattringspotential.

B. Gronskan finns fortfarande kvar i denna del av
straket, dven om bilplaneringen inneburit att trad-
planteringen i gatan blivit tvungen att 16sas upp och
att planteringar pa innergardar eller tomter i direkt
anslutning till straket har forsvunnit. Det har ar mer
en hardgjord yta an tidigare.

C. Genom att granserna mellan privat, halvpri-
vat och offentligt har suddats ut till forman for ett
bilberoende har ocksd strakets kvalitet avsevart
minskat, antalet konfliktpunkter har okat och otyd-
ligheten mellan inte minst gadng och cykel blivit mer
uppenbar.

5. Stadens entré

A. Nar man passerat under jarnvagsbron som
kdanns som stadens port leds man upp langs Polishu-
set och mot centrum. Omradet innan bron ar forvis-
so en valdefinierad del av straket genom omgivande
slanter, dven om det ar en bullrig och biltrafikdomi-
nerad plats. Har ar fotgdngaren pa undantag och fle-
ra av byggnaderna indragna fran gatan. Daremot ar
korsningen Svartbacksgatan/Rabygatan mycket pro-
blematiskt organiserad for fotgangare.

B. Gronskan i form av tradplantering i gatan finns
kvar, dessutom ar detta ett rum som definieras av
omgivande grona slanter. Daremot ar dessa stora
gronytor inte nagot stort tillskott till rummets kvali-
tet utan kdnns snarare som impedimentytor.

C. Som gdende ar man val skyddad fran biltrafi-
ken och det kdnns inte sarskilt riskfyllt att promene-
ra har, undantaget potentiella konflikter med hoga
hastigheter fran forbipasserande cyklister. Det stora
problemet ligger i att passera Rabyvagen. Vi sprang
mellan rodljusen tvars over korsningen. Att behdva
ta en sadan omvag som gangtunneln innebar ar tyd-
ligt problematiskt fér gangvanligheten och bor vara
ett prioriterat atgardsbehov.
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6. Centrum

A. Val inne i centrum ar straket val definierat av
bade Fyrisan och omgivande bebyggelse. Narmare
centralstationen ar funktionsblandningen stor vilket
dven fortsatter hela vagen till stationen. Orienter-
barheten ar god och det sociala innehallet stort.

B. Tradplanteringar, smaparker och Fyrisan bidrar
alla till att centrala Uppsala upplevs ha en grén in-
nerstad som ger bade ro och ljudupplevelser till fot-
gangare och cyklister. Dessutom &r skotselnivan god
vilket 6kar trivseln.

C. Straket for fotgangare ar tydligt och konflikt-
fritt. Har ror sig bilister pa fotgangares villkor. Dare-
mot kdnns ytor for cyklister mer bristfalligt. Kanske
ar dessa planerade via en annan rutt.

Strakanalys - Lund

Strék 1 - Linero till lund CSTN

A: Ytor och detaljer B: Integererade grénytor C: Métande transporter

1. Linero (punkt 1, 2 & 3)

A. Bebyggelsen i Linero skiljer sig starkt mellan
norra och sddra sidan av vag 102. | norr ligger mo-
dernistiska bostadshus som i nuldget genomgar
fortatning, i soder ligger ett bostadsomrade med
smahus och smaskaliga flerbostadshus som ar un-
der uppbyggnad. Vi gar langs den sédra sidan. Rad-
huslangorna séder om vagen ar trivsamt inplacera-
de mot gang- och cykelvag vilket ger kédnslan av ett
tydligt strak. De indragna villorna inne i omradet gor
dock att gaturummet blir aningens diffust emellanat
och gor ocksa att kanslan av rum till viss del uteblir,
till férman for kanslan av transportzon.

B. Gronskan dominerar i omradet séder om vag
102. Med vackra utblickar mot odlingslandskap,
frodiga gardsmiljoer och val tilltagna parkytor ar ve-
getation och odling ett tydligt inslag i omradet. Det
gor ocksa att den har delen av straket upplevs som
ett valdigt naturnira boende. Aven om balansen
mellan bebyggelse och grénska blir mer ojamn lang-
re vasterut.

C. Trafiksituation sdder om vag 102 ar lugn. Med
separering av gc och biltrafik blir det en minskad
konfliktrisk mellan dessa tva trafikslag. Nackdelen
med att gc ar separerad fran bilvagen ger en viss
kansla av allt for distinkta fram- och baksidor, dar
gc-vagen ligger mer langs den sistndmnda vilket i sin
tur kan komma att paverka anviandandet. Dessutom
gor det att konflikterna mellan gang och cykel riske-
rar att bli storre, da dessa transportslag har olika be-
hov i ett sadant ldge som Linero.

84

2. V&g 102 (punkt 4, 5 & 6)

A. Efter att ha passerat det kraftigt fortdtade
smahusomradet i Linero angér man industriomra-
det i vaster. Har 6vergar straket till att I0pa genom
en tat vegetation som skapar rum och vaggar, men
anda bortom byggnader och trafik. Kdnslan ar bade
exklusiv och forvirrande eftersom ljudet ar patagligt
fran bada hall. En viss narhet mellan byggnader och
strak hade varit valgorande. Relationen ftill bebyg-
gelsen inom industriomradet finns, men foéretrades-
vis genom Oppningar som bildats av smitvagar mel-
lan bebyggelse och gc-strak. Langs straket finns flera
parkbankar att stanna vid, dven om vissa av dem ar
i mycket daligt skick. Belysningsstolpar av standard-
matt forser straket med ljus, men denna plats kanns
otrygg genom att den &r av sadan instangd karaktar.

B. Nar det galler integrerad gronska ar den det
mest patagliga elementet i den har delen av straket.
Parkomradet narmast vdag 102 kanns val underhallet
och genomtéankt i sin gestaltning. Har finns 6ppning-
ar mot vag 102 samt tydligt framhéavda vaxtarter. |
straket mot bebyggelsen inne pa industromradet ar
markhanteringen mindre omsorgsfull. Det ger sna-
rare kanslan av ett vildvuxet buskage som i och for
sig har manga fina kvaliteter. Men i detta lage blir
det mer otryggt an spannande.

C. Att promenera langs straket kdnns enkelt och
|ttorienterat. Aven om vigen &r béljande har den
anda en tydlig orienterbarhet. Vi markte inte av na-
gon storre narvaro av cyklister men kénslan ar énda
att det finns viss risk for konflikter mellan gang och
cykel. Det har ar en rak del av strackan mellan Li-
nero och centrum som andas transport. Detta kan
innebdra hoga hastigheter. Men om cykel snarare ar
lokaliserat till leden norr om vdg 102 sa minskar for-
stas konflikterna. Detta ar antagligen en fragestall-
ning som kommer att vaxa i takt med utbyggnaden
av Linero. Val framme mot vag E22 tar dock vagen
"slut” och fortsatter norr- eller séderut. Det kdnns
som att ha blivit lurad pa narhet. En komplex och
forsvarande trafiklosning for gdende cyklister.

3. Dalbyvagen (punkt 7, 8 & 9)

A. Nar man passerat E22 ar bebyggelsen mer
pataglig. Soder om Dalbyvagen ligger flerbostads-
hus med blandade funktioner. Norr om vagen ligger
kolonistugor och deras tillhérande tradgardar. Kon-
trasten mellan de olika bebyggelsetyperna ar pa-
taglig. Dessutom dar flerbostadshusen indragna med
sidovag fran Dalbyvagen vilket gbr att gaturummet
mellan norra och sddra sidan kdnns allt for stort och
diffust.
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B. Det grona ar integrerat genom de frodiga ko-
lonitradgardarna norr om Dalbyvégen. | 6vrigt finns
det ett flertal stora trdd norr om vagen. Dessa ba-
lanserar upp den mer hardgjorda ytan séder om
Dalbyvagen. Langs gc-vagen norr om Dalbyvagen
finns ett dagvattendike/grénstrak som pa ett posi-
tivt satt bidrar till att separera Dalbyvagen fran fot-
gangare och cyklister. Men cykelhastigheterna ar har
emellanat relativt hoga vilket gor att man som fot-
gangare ibland kanner sig lite utsatt.

C. Att ta sig Over vag E22 ar allt annat an smidigt.
Det ar en valdigt kranglig passage. Val pa gc-vagen
langs med Dalbyvagen blir det latt att orientera sig.
Aven om utrymmet mellan busshallplatsen och gc-
vag emellanat kanns som en plats med risk fér kon-
flikt, inte minst med tanke pa anslutande gc-vag
norrifran. Langs Dalbyvagen ar problemet ocksa att
det saknas kontinuerliga korsningspunkter i plan
mellan norra och sddra sidan. Nar vi gick langs va-
gen genomfordes flera trafikfarliga passager over
vagen, trots god narhet till gangtunnel. Det antyder
att befintliga I6sningar kanske inte fullt ut tillgodo-
ser de behov som finns i dagslaget.

4. Botaniska trddgarden (punkt 10 & 11)

A. Bebyggelsen i narheten av Botaniska trad-
garden ar av en helt annan karaktar an tidigare. Nu
finns det bade historisk smaskalig bebyggelse och
storre flerbostadshus. Gemensamt ar att de ar in-
dragna fran Dalbyvagen vilket gor att de i huvudsak
ar gomda fran fotgangare och cyklister langs Dalby-
vagen, med bara enstaka landmarken. En vagstracka
som i och for sig ar smalare an tidigare vilket gor att
gaturummet kdnns mer humant.

B. | denna del av straket domineras det grona in-
slaget av tradalléer och forgardsmark till bebyggel-
sen. Straket dndrar har karaktar fran landsbygd och
forstad till stad med parkkaraktar. Detta trots den
glesa bebyggelsen. Tack vare god skotsel och om-
sorgsfull detaljering kdnns den integrerade gronskan
som en del av staden. Tyvarr kanns dessa vackra
gronytor allt for otillgangliga for forbipasserande.

C. Trafiksituationen i denna del av straket ar en
annan an tidigare. Efter att korsningen med Torn-
avagen passerats blir bilkorfalten smalare och med
refug samtidigt som gc-vag bibehdller sin bredd.
Det ger kdnslan av en battre balans mellan trans-
portslagen. Det forstarks ytterligare vaster om kors-
ningen med Brunnsgatan. Med ett konstant cykel-
flode kdnns dock utrymmet for fotgdngare nagot
underdimensionerat.
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5. Centrum (punkt 12, 13 & 14)

A. Vid angoring till centrumkdrnan mots man
av en tydlig stadsgrans i korsningen Ostra Vallga-
tan. Har overgar tidigare generdsa gaturum till att
bli mer karaktaristiska for det som férknippas med
Lund. Smala gator, manga butiker i markplan och en
stor variation i bebyggelsetyper, - farger-, -hojder
etc. Det smaskaliga Lund.

B. Fran en nastan konstant rorelse i rik gronska
overgar straket till en mer aterhallen parkmiljo i
form av enkelsidiga tradallér eller mindre torgplan-
teringar. Tack vare en genomtéankt strategi for park
och planteringar framstar anda centrala Lund som
en gron stad.

C. Trafiksituationen 6vergar fran en strikt separe-
ring mellan bilar och gc till att sammanblandas ratt
friskt inne i staden. Tyvarr blir det ibland pa bekost-
nad av cyklister. Dessutom oOkar konfliktpunkterna
mellan bilar och cyklar betydligt inne i stan. Och i
vissa gaturum kan det diskuteras om bilen ska finnas
kvar i sa pass centrala lagen.

Strdk 2 - Lund CSTN till norra ringen

A: Ytor och detaljer  B: Integererade grénytor C: Métande transporter

1. Vastra entrén (punkt 1 & 2)

A. Bebyggelsen runt den vastra entrén ftill sta-
tionen omgardar en parkeringsyta. Att orientera sig
som fotgangare Over torget och in i intilliggande bo-
stadsomraden ar krangligt. Val dar ar gaturummet
trivsamt avgrdansat med trottoarer, laga staket och
naraliggande entréer. Ibland med forgardsmark som
anvands for parklek och ibland med direkt livande
byggnads- och gatugrans. Just den blandade bebyg-
gelsen med saval smahus som flerbostadshus, och
fran olika tidsepoker uppskattas. Det galler ocksa
narvaron av enstaka butikslokaler i markplan. Som
en detalj utgér markbeldaggningen av markgatsten
en historiserande rod trad genom de skiftande
bostadsomradena.

B. Har finns i huvudsak en uppvuxen gronska
som i férsta hand kommer fran de privata fastighe-
terna. | gaturummet saknas ytterligare gronska men
tack vare gardarna kdnns det dnda som ett gront
gaturum.

C. Genom en traditionell sektion av smal korba-
na for bil, kanstensparkering och trottoar kdnns ga-
turummet som ett relativt lugnt och sakert strak. En
forutsattning for det ar de sma biltrafikmangderna
och -hastigheterna vilket gor att bil och cykel kan
samsas pa samma korbana.
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2. Klosterhusen (punkt 3, 4 & 5)

A. Det har ar ett omrade som praglas av smaska-
lig aldre bebyggelse med en vacker blandad karaktar
av foretradesvis smahus men ocksa enstaka storre
flerbostadshus. Gaturummets bredd varierar men
ar overlag relativt smaskaligt, ibland avgransat av fa-
sadliv och andra ganger av planteringar. Genom den
intima bebyggelseskalan finns gott om entréer och
kvarteren kanns lagom stora.

B. Genom den integrerade gronskan ar det tyd-
ligt att detta omrade har en aldre karaktar, dven om
vissa av tradplanteringarna kanns relativt nya. | ga-
turummet finns plats for bade grasytor och tradallé-
er. Tillsammans med de grona gardarna runt gatan
sa framstar det som en mycket gron gata, kanske
mer an vad som forvantas i ett sa pass centralt lage.

C. Trafiksituationen langs denna del av straket
ar behaglig. Biltrafiken har relativt liten plats och
kan samordnas med cyklisterna, separerad gangvag
ligger narmast smahusens fasader som har sina en-
tréer direkt mot gatan. Denna l6sning gor att kon-
flikter mellan gdende och cyklister undviks. Pa an-
dra sidan ligger trottoaren direkt mot gatuliv, men
tack vare laga hastigheter upplevs detta inte som ett
bekymmer.

3. Fjelievdgen (punkt 6 & 7)

A. Vid Masvéagen tar staden slut. Bostadsbebyg-
gelsen upphor och industrimiljon tar vid. Och adven
om man leds ut mot Fjelievagens hart trafikerade
miljo finns det fortfarande intressanta byggnadsde-
taljer att gladjas at. Som de omsorgsfullt gestaltade
transformatorstationerna vid Lund energi. Soder
om Fjelievagen ligger ocksa nyare bostadskomplex.
Men gaturummet lider av en diffus utbredning.
Inte sdllan ar det parkeringsytorna som dominerar
gaturummet.

B. Trots den industriella karaktaren och det diffu-
sa gaturummet ar omradet runt Fjelievagen full av
gronska, ibland inhdgnad, ibland som en hack mot
bostadsomraden, ibland som en grasbekladd infil-
trationsyta. Tillsammans med tradallé i mittrefug
blir helhetsintrycket anda att det finns gott om grén-
ska, kanske tom lite for mycket om man tittar pa
sektionen som helhet.

C. Det hér ar en trafikmiljo som ar gjord for bilen,
vilket inneburit att gang och cykel har separerats
med tydliga vegetationsbarridrer, refuger etc. Ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv ar det sakert bra, men det
blir en ack sa trakig och bullrig miljo. Dessutom &r
kvarteren valdigt stora och gor att man kanner sig
utanfor de aktiviteter dar det egentligen hander
nagot.

4. Annedals industriomrade (punkt 8 & 9)

A. Vil inne pa Annedalsvigen forandras di-
rekt upplevelsen. Gaturummet ar betydligt min-
dre dn man kan tro och bebyggelsen ar inte sallan
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lokaliserad ut mot gatan. Det som dock ar en nack-
del och resultat av produktionsmiljoer ar de opti-
merade logistikmoOnstren som gor att det ofta bara
finns en enstaka entré per byggnad ut mot gatan.
Men ibland réacker det for att skapa ett aktivt gatuliv.

B. Inne i industriomradet finns bade anlagd och
mer vildvuxen gronska. Tradalléer langs Annedalsva-
gen och sly inne pa industrigardarna. Ibland sa eta-
blerat att man undrar 6ver nar det senast var verk-
samhet i byggnaden.

C. Aven om det hir dr en milj¢ for tung trafik
och logistik ar det inte det som dominerar intryck-
et. Snarare kdnns det 6de mitt pa dagen, och myck-
et trafiksdkert. Det ar nagon enstaka person som
vantar pa bussen, nagon som ar ute och jobbar pa
garden och sen en storre folksamling efter ett religi-
Ost event dar folkmassan breder ut sig pa gatan. Det
kdnns dnda inte trafikfarligt. Det kdnns nastan som
att biltrafiken i det hdar omradet beter sig som att
den var i nagons vardagsrum.

5. Aldermansgatan (punkt 10 & 11)

A. Tillbaka i staden med flerbostadshusen till ho-
ger (soder) ar Aldermansgatan en ratt trivsam del av
straket. Byggnaderna ligger med en liten forgards-
mark ndrmast gatan, men har en |ag bréstning och
manga entréer vilket gor bebyggelsen till en tydlig
del av gaturummet. Pa andra sidan ligger ett vackert
parkstrak med frukttrad dar nagra pensionarer fyller
pasarna.

B. Parkstraket langs Aldermansgatan &r en vack-
er kontrast till bostadshusen och det industriella.
Dubbla tradrader forstarker gaturummet och dess
gréna karaktar. Aven om det kinns synd att vissa av
traden ar inhdagnade pa privat mark. Har finns ocksa
kolonilotter som doljer sig bakom ett hav av buskar
och blommor vilket gor det till en valdigt inbjudande
del av straket. Men kanske att det emellanat blir lite
mycket.

C. Trafiksituation ar enkel. En relativt smal gata
som ocksad fungerar som bussgata, med trottoarer
pa bada sidorna samt kanstensparkering ger tydlig-
het. De som blir mest lidande i detta trafiklandskap
ar antagligen cyklisterna som ar manga till antalet
och behoéver kryssa mellan bussar, bilar och fotgang-
are for att ta sig fram. Nar de mer centrala delarna
av staden fortatas kommer detta antagligen att be-
hova utvecklas.

6. Bjeredsparken till stationen (punkt 12, 13 & 14)

A. Att ga in i det nya bostadsomradet som strack-
er sig till stationen ar ambivalent. Dels det nya och
fina som verkligen ar ett positivt tillskott. Men ock-
sa de aldre tegelbyggnaderna séder om parken
som minner om historien. Tillsammans bildar de ett
vackert parkrum. Men tyvarr ar sockelhojder, en-
tréplaceringar och gransavskiljare i form av staket
och liknande inte sa val inpassade for att verkligen



bidra till parkytan. Genom att bebyggelsen ar place-
rad med gavlarna mot parken blir det en tydligt of-
fentlig miljo men ocksa ett nagot distanserat férhal-
lande mellan park och bostad.

B. Det finns vackra bostadsgardar som gar att
kika in pa, samtidigt som de 6ppna grasytorna bju-
der in till lek. Bostadsgardarna ma ha lag vegetation,
kanske beroende av bjalklagstjocklek, men det pa-
verkar inte negativt. Mangden gronska ar allt ige-
nom pataglig, skotselnivan hog och variationen stor.
Parken och innergardarna ar helt enkelt trivsamma
grona platser att vistas pa.

C. Denna del av straket visar pa den svara ba-
lansgangen mellan lokala upplevelser och snabba
transporter. Den zon som uppstar mellan hus och
park blir en bra plats for gang och cykel. GC-va-
gens kontext gor dock att straket kdnns mer som
ett transportstrak dan nodvandigt. Det ar inte bara
negativt, genom detta finns en tydlig uppdelning
mellan privata bostadsgardar, offentliga gangstrak
och snabba cykelleder. Aven om markmaterialen
emellanat forvaxlas och jag rakar vandra omkring pa
cykelbanan.
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Strék 3 - Lund CSTN till Nordanvég

A: Ytor och detaljer B: Integrerade grénytor C: Métande transporter

1. Vastra entrén (punkt 1, 2 & 3)

A. Fran den sddra uppgangen av stationen kan
man efter lite besvar orientera sig soderut. Gangva-
gen leder ner mot Trollebergsvdagen och bostadsom-
radet pa andra sidan, som daremot blir mer kom-
plex. Bebyggelsen inom dessa omraden ar valdigt
varierad men inte sammanhangande vilket gor det
svart att orientera sig mellan omraden. Hér gick vi
vilse innan vi kunde hitta oss vidare mot Svanevagen
och sedan till Stadsparken.

B. Omradet Vastra entrén innehaller manga olika
typer av bostdader och gatukaraktdarer med vitt skil-
da uttryck. Det som haller samman den spretighet
som mojligen finns mellan omradena &r gronskan
och tradalléerna. Ibland vackert inplanerad mellan
bebyggelse och gata, ibland i gatan och ibland fram-
skjuten 6ver en stodmur for jarnvagen.

C. Som fotgangare ror man sig har pa tvars mot
biltrafiken vilket ger kdnslan av en relativt skyddad
miljo. Det torde galla dven for cyklister. Dessutom ar
passagerna over bilvagar val anordnade och dar det
funnits mojlighet har separerade gang- och cykelva-
gar etablerats. Men detta ar inte sammanhdngande
i det strak som vi gick.

2. Stadsparken (punkt 4, 5 & 6)

A. Entrén till stadsparken ar tydlig och inbjudan-
de. Aven om det kdndes oklart vilken vig som skulle
valjas, den till hoger eller den till vanster. Grusytan
for fotgdngare markerar ett rum som &ar separerat
fran omkringliggande bilytor, bostader, verksamhe-
ter och jarnvag. Och har ang6ér man antingen nagon
av sportanldggningarna och caféet eller nagon av
alla de rekreationsytor som finns i parken.

B. Namnet Stadsparken talar sitt tydliga sprak,
och det ar valgjort. Planteringar, trad, skotsel, le-
kytor, grasytor etc ar alla val inplacerade bade for
att skapa trygghet och god orienterbarhet.

C. Trafiksituationen inne i stadsparken &r lugn
och behaglig och val tilltagen néar inte bilen har
plats. Men nagot férvanande ar det att cykelar inte
ar tillatna vilket gor att cyklisterna maste ta en om-
vag runt parken for att angéra mot idrottsarenan.
Varfor da?

3. Arenaomradet (punkt 7 & 8)

A. Arenaomradet dr under omvandling och upp-
byggnad, bland annat med nya bostader. Nar man
gar pa bron o6ver Ringvagen blir det tydligt att man
gar in i ett helt nytt rum, med en helt ny funktion
for att klara andra logistiska krav. Storskaliga anlagg-
ningar, breda gagator, 6ppna falt. Det ar en sarskild
typologi som kanns valgjord. En 6nskar att de nya
bostdaderna kan passas in i denna typologi.
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B. Genom att det pagar en hel del byggprojekt i
omradet sa ar mycket av gronytorna borttagna. Kan-
ske tillfalligt. Dessutom kommer antagligen huvud-
delen av de stora gronytorna anvandas for sport.
Men hér finns fina undantag genom nagra stora ges-
ter av landskapsgestaltning for att rama in fortbolls-
planen, eller tradallén ldngs stora hallen.

C. Det som &r spannande i en san har miljo ar att
den utformas for fotgdngarens villkor. For de manga
fotgangarnas villkor. Det gor att risken for konflikter
spontant kanns mindre och dar bilen och lastbilen
snarare existerar pa idrottarens villkor.

4.Nordanvag (Punkt 9 & 10)

A. Bebyggelsen sdéder om arenan ar spannande.
Norr om Nordanvag ligger ett antal terrasshus an-
passade ftill det stora landskapselementet fran are-
nan. Séder om Nordanvag ligger flerbostadshus. |
bada fallen ar de ordentligt indragna fran vagen vil-
ket gor att gaturummet blir valdigt utbrett, dtmins-
tone mellan byggnadskroppar och ddarmed entréer
ut mot gatan.

B. Raddningen ligger i de fantastiska tradalléerna
pa vardera sida. Dessa uppvuxna trad tillsammans
med héackar och vélskotta innergardar gor det har till
en boljande gron gata.

C. Trafiksituationen ar enkel och latt att hantera,
inte minst for cyklister. Mojligen att ytan fér gdende
ar smal och att omradet runt busshallplatserna upp-
levs komplext. Men som helhet kdnns det som en
relativt konfliktfri miljo.

5. Stattenavagen och Ringvagen (punkt 11)

A. Oster om Nordanvig blir gaturummet pldts-
ligt mycket mindre tillgangligt for fotgangare. Nar vi
skulle ta oss harifran tillbaka till centrum hamnade
vi olyckligt 1angs den stddmur som foljer av bostads-
bygget vaster om Stattenavagen. Det har ar i och for
sig ett valdigt tydligt gaturum men inte direkt inbju-
dande. Daremot finns det platser att upptacka, som
den lilla “ockuperade” ytan i mitten av trafikplatsen.
En icke-plats som faktiskt anvands.

B. Gronskan ar som den kan vara i narheten av
en kraftigt trafikerad vag, gra och eftersatt eller ned-
klippt till en strikt dagvattenyta. Den mest intressan-
ta gronytan i denna del av straket var impediments-
marken i trafikplatsen. Uppvuxen och vildvuxen men
ocksa odlad och omhéndertagen.

C. Som fotgangare ar det har en direkt olamplig
plats att vistas pa. Samtidigt 4r den det mest natur-
liga straket ner mot busshallplatsen pa Ringvagen.
Och trots miljon finns det faktiskt en trottoar. Vi an-
vande den hela vagen ner till Ringvagen. Nar vi sen
skulle ga o6ver till busshallplatsen fick vi vara regel-
vidriga. Troligtvis ar det har heller inte en plats for
cyklar.






8.2 Gaturer

Gatur — Boras

| Boras genomfordes tva gaturer den 22:a okto-
ber, en med tjanstemdn och en med medborgare.
Totalt har 7 tjansteméan (kl 9-11) och 6 medborg-
are (kl 11-13) deltagit i respektive gatur. Urvalet av
stoppunkter ar baserat pa tidigare strakanalys samt
SWOT analys sa att de mest relevanta punkterna i
stadsmiljon inkluderas i gaturen. Syftet ar att kom-
plettera informationen som togs fram i workshop 1
och analyser fran forskarperspektivet vid strakanaly-
sen med synpunkter och upplevelsevarden fran in-
vanare och tjansteman.

Gatur med tjénstemdn

Plats 1 — under bron, Skaraborgsvagen och Riksvagen 42

De flesta upplever den har platsen som valdigt
bullrig, dar kolonner, betong och parkering har en
stor roll i utformningen av ytan och bidrar till att
skapa en haftig plats. Det dr samtidigt en plats man
bara gar forbi, det finns inga “att stanna” funktioner.
Viskan upplevs inte fran gatan, men straket vid vat-
ten bor utnyttjas battre for att det ger en ljuddam-
pande effekt. Gronska och belysning borde ocksa bli
béattre och ha en storre roll for att bidra till mer posi-
tiva upplevelser. De nya studentbostaderna beskrivs
som vackra, men ganska inklamda.

Plats 2 - Vid Textil Fashion Center

Kanslan av kunskap och kultur dominerar har och
statyn identifieras som en tydlig forbattring for hela
omradet. Statyn har blivit till en malpunkt, en paus
i stadsmiljo som ocksa hjalper till att definiera trafi-
ken och gaturum. Har upplever man en tydlig stads-
kdnsla, platsen ar fin men vissa tycker att det ar lite
for sterilt och blasigt pga 6ppenhet. Manga springer
forbi och det finns inte sa mycket folk som stannar i
denna milj6. Bade fasaderna och skalan samt synlig-
heten till andra delar av Boras upplevs av de flesta
som bra och tydlig. Cyklar och cyklister har en stor
roll pa denna plats.

Plats 3 - Vid Viskan, korsning Vasterbrogatan och
Visterlanggatan

Denna plats upplevs som en av de finaste och
mest underutnyttjade platsen i Boras. Vissa beskri-
ver det som en parla i Boras men upplyser att det
skulle kunna utvecklas mer, att mer saker skulle
handa har tack till platsens potential att bli stadens
framsida. Parkeringsplats och baksidor skulle om-
vandlas till att skapa ett torg med mer personer och
liv. Vattenkontakt samt den tysta upplevelsen av
platsen ar ocksa valdigt viktiga.
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Plats 4 - Vid korsning Stora Brogatan och Visterbrogatan

Pa den fjarde platsen — korsningen mellan Stora
Brogatan och Vasterbrogatan — ar trafiken och syn-
lighet i fokus for alla deltagare. De flesta utpekar en
felaktig utformning av gatustrukturen, dar bilar star
i fokus och tar 6ver andra funktioner. For bade fot-
gangare och cyklister ar detta en rorig och bullrig
miljo dar man inte férstar vart man ska ga, speciellt
nar man kommer fran stationen. Platsen dr mycket
viktig for staden, eftersom det ar stadskarnans en-
tré, men korta siktlinjer och otydliga skyltar hindrar
orienterbarhet. En utformning av denna stadsmiljo
skulle behdvas for att skapa en serie av platser som
valkomnar fotgdngare och lyfta fram de fina bygg-
nader som finns. Viskan syns inte nar man kommer
fran stationen.

Plats 5 — Vid korsning Kyrkangsgatan och Lilla Brogatan

Trafiken och utformningen av gatustrukturen ar
en central angelagenhet pa den femte platsen. Bil-
trafiken rader 6ver fotgdngare och dominerar alla
andra funktioner, som ligger i kanten av denna plats.
Fastdn det ar valdigt nara till stadskdrnan, kanns
avstandet langt till den eftersom man bara ser in-
frastrukturen. De flesta har utpekat att detta inte
ar en plats att stanna pa och inte heller en plats for
manniskor. Buller, trafik, barridgrer och bristen pa
farger skapar en kdnsla av oro och otrygghet for fot-
gangare. Vissa tycker att mer ordning och struktur
beh6vs samt att Gina Tricots val gestalade byggna-
der skulle kunna vara en malpunkt som bidrar till att
tydliggora strukturen. Pulsen ar svar att na for fot-
giangare och ar ocksa daligt sammankopplad med
staden, vilket manga tycker ar synd. Kyrkogarden
upplevs som ett fint men glomt stélle och blir istéllet
nastan som en barridr i stadstrukturen.

Plats 6 — Vid Borashallen — korsning Petersbergsgatan
och Bockasjogatan

Den sjatte platsen upplevs av de flesta som en
valdigt splittrad plats, en mellanrumsplats dar bre-
da vagar och trafiken star i konflikt med fina gamla
hus och aktiviteter for barn och ungdomar. Har finns
fina hus men den urbana miljon ar daligt planerad
samt farlig p.g.a. bildominansen. Dessa forutsatt-
ningar ger en ovalkomnande kansla for besdkare ftill
omradet.

Plats 7 — Vid Postterminalen Boras, Bockasjogatan

Den sista platsen upplevs av alla deltagare som
ett glomt stélle, en 6verbliven yta fran Gotalandsba-
nan, en plats som vantar. Lastbilar, staketet och de
smala trottoarerna bidrar att skapa en kansla av att
vara utanfor staden. Vissa har pekat pa att denna
plats har utvecklingsmojligheter, det finns fina bygg-
nader och berget ar ett intressant element. Platsen
skulle kunna utvecklas, speciellt nar man tanker pa
Regementsstaden och den planerade omvandlingen.



Gatur med boende

Plats 1 — under bron, Skaraborgsvagen och Riksvagen 42

Den forsta stationen ar under bron av Riksvagen
42, dar motorvag korsar Skaraborgsvagen.

Motorvdgen upplevs som en brytpunkt i stads-
miljon, efter det borjar nagot annat, en ny del av
Boras.

Manga 6nskar mer gront med trad och buskar
for att dampa ljud fran trafiken samt mer farger och
konst under bron. Ljud fran trafiken under bron ar
utpekade av manga som stérande och obehaglig.
Viskan kan inte ses fran vagen och den ligger isolerad
fran gatan.

Plats 2 — Vid Textil Fashion Center

Jarnvagen upplevs som ett nyckelelement i den-
na miljo, dar vissa tycker att korsningen mellan
jarnvag och gata i markplan skapar problem, med-
an andra upplever det som en av platsens positiva
egenskaper. Trafiken upplevs fortfarande som bullrig
och storande, hog hastighet pa bade bil och cyklis-
ter skapar konflikter med gaende samt langa strak
som reducerar mojligheten att utldsa stadsrum. Den
gamla stationen ar stadens grans.

Plats 3 - Vid Viskan, korsning Vasterbrogatan och
Vasterlanggatan

Platsen upplevs av de flesta som mycket fin och
lugn men med en negativ baksideskansla pa grund
av parkeringen och bristen pa stadsliv. Tegelviaggen
ger en nostalgisk kdnsla men byggnaden ar outnytt-
jad, vilket deltagarna tycker ar synd. Viskan ar ett
fint element i staden men vattenkontakten ar gan-
ska begransad.

Plats 4 — Vid korsning Stora Brogatan och Vasterbrogatan
| den fjarde platsen — korsningen mellan Stora

Brogatan och Vasterbrogatan — upplever deltagarna
att det har blivit battre fér gdngtrafikanter. Aven om
det fortfarande finns risker for konflikt mellan cy-
klister och bilister for att de forsta inte tar tillrackligt
hansyn ftill bilarna. Synlighet ar ocksa ett problem
och ofta vet folk inte riktigt at vilket hall de bor ga
for att nd stationen. Det finns ingen kontakt med
Viskan fran torget och det skulle kunna anvdndas pa
ett battre satt.

Plats 5 — Vid korsning Kyrkdngsgatan och Lilla Brogatan
Denna plats har en viktig funktion som trafiknod
anser vissa, men for gangtrafikanter kdnns det oin-
tressant att stanna eftersom det ar en stressig miljo
som saknar referenspunkter. Gina Tricots byggnader
upplevs som en barridar och parkeringarna ger en
trist kansla. Den fina kyrkogarden ger en avslapp-
nande kansla i i denna bildominerade miljé. Malning
vid Pulsen ar ocksa bra och ger mer farg till platsen.

Plats 6 — Vid Borashallen — korsning Petersbergsgatan
och Bockasjogatan

Den sjatte platsen, korsningen Petersbergsga-
tan och Bockasjogatan vid Borashallen — upplevs av
deltagarna som ett otydligt stille dar gamla vackra
hus ar intrangda mellan trafik och nya stora hus och
anlaggningar.

Det ar en plats dit man tar bilen, det kdnns som
bortglomt fran staden i stort. Parkeringen ar ocksa
otydlig eller saknas, anser andra.

Plats 7 — Vid postorderstaden Boras, Bockasjogatan

Sista platsen, Postterminalen Boras, upplevs av
alla deltagare som ett bullrigt och trafikerat stille
dar manga barridrer finns, t.ex. fran jarnvagen. Trot-
toaren ar smal i jamforelsen med bilarnas kdrbana,
trots att det 4r manga studenter som promenerar-
den har vagen for att na skolan. Berget ar det enda
fina elementet i detta omrade.
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Gatur med tjansteman
Boras, 22 oktober 2014, ki. 9-11
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Gatur med boende
Boras, 22 oktober 2014, kl. 11-13
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Gétur — Uppsala

| Uppsala genomfordes en gatur den 5 mars
med tjansteman, kl 10-12. Totalt har 6 tjansteman
deltagit i gaturen, 4 man och tva kvinnor. Urval av
"stationer” ar baserat pa tidigare strakanalys samt
SWOT analys sa att de mest relevanta punkterna
inkluderas i gaturen. Syftet ar att komplettera infor-
mationen som togs fram i workshop 1 och analyser
fran forskare perspektiv (strak analys) med synpunk-
ter och upplevelse fran tjansteman.

Plats 1 — Mellan Asen, Rudbecklaboratoriet och Akade-
miska sjukhuset

Det har ar en plats som upplevs lite som ett mel-
lanrum. Det kdnnetecknas av saval storskalig bebyg-
gelse som pagdende utveckling. Men det &ar ocksa
en plats for rekreation och minnen. Tyvarr ar det
samtidigt en bullrig och relativt trafikerad plats, som
inte minst domineras av genomfart for saval cykel
som bussar. Vissa av deltagarna uppfattade att det
ar pafallande mycket rorelse dven om den aldrig rik-
tigt mots eller stannar upp. Nagra tog upp Akade-
miska sjukhuset som en valdig barridar som forstarks
av saval bebyggelsen inne pad omradet som det ftill-
horande stangslet. Stora férhoppningar finns nér
omvandlingen av sjukhuset ar genomférd. Dessut-
om var nagra framsynta och lyfte att detta kommer
bli en valdigt viktig plats i samband med all ny be-
byggelse som planeras séderut mot Ulleraker.

Plats 2 — Mellan Studenternas, Akademiska sjukhuset
och Stadstradgarden

Fortfarande upplevs Akademiska sjukhuset som
en sluten plats med stangda fasader och marke-
rande staket. Samtidigt ar platsen en viktig knut-
punkt mellan sjukhuset, centrum, staden Osterut
och idrottsplatsen, det ar en plats mellan centrum
och periferi som dnda upplevs som en egen plats,
inte bara som en passage. Ddremot leder de manga
transportslagen bland annat till konfliktrisk dar cy-
klister kommer i hog hastighet nara busshallplatsen.
Har ar Sjukhusvdgen norrut mot centrum markerad
genom att bade slottet och domkyrkan &r framtra-
dande element. Men tyvarr ar den intilliggande
Stadstradgardens grans mot platsen nagot exklu-
derande. Och just vdagen ner mot Stadstradgarden
upplevs som for bred, dven om flera pekar pa att det
har troligtvis kommer bli ett nytt starkt strak fér den
Ost-vastliga kopplingen 6ver an pa sikt. Och redan
idag ar det har en plats dar det finns mdjlighet att
gbra manga vagval.

Plats 3 — Korsningen Ostra Agatan och A-rummet

Det hér ar en plats dar fagelkvittret hors och som
upplevs relativt lugn och rekreativ. Det ar Oppet,
lugnt och tyst. Vattnet uppskattas, liksom hamnen,
batarna och narheten till Stadstradgarden. Har mots
flanorer och cykelpendlare men ibland blir det for
mycket av det goda och det uppstar trafikkonflikter
mellan cyklister och gaende. Dessutom anger nag-
ra att det ar en iordningsstalld plats som dock inte
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har fatt nagon forlangning, hur fortsatter exempelvis
cykelbanan osterut? Dessutom ar gestaltningen inte
riktigt samordnad och sma madbleringsdetaljer som
sopkorgar upplevs ge ett rorigt intryck nar det finns
for manga olika sorter. Det konstateras av nagra att
detta ar en plats under omvandling men som ocksa
har stor potential med storre fordandringar pa sikt.
Det galler inte minst de storre industrimiljderna i
narheten, dven om vissa ser mangden arbetsplatser
som en tillgang.

Plats 4 — Korsningen Muningatan och Strandbodgatan

Den har platsen har aterfatt en beskard del av
trafikbuller fran tidigare plats och trots sina vackra
och statliga trad &r det en plats som flera upplever
som sjallos och hemsk. Flera pekar pa de storskaliga
byggnaderna och den trakiga arkitekturen som or-
sak till upplevelsen. Nagra lyfter dven fram dimen-
sioneringen av gatan som allt for bred och med for
stort fokus pa biltrafik. Detta accentueras ytterliga-
re av att de stora institutionsbyggnaderna och an-
dra har flera ytor med markparkering ut mot gatan
vilket ytterligare forstarker bilens betydelse i detta
gaturum. Dessutom upplevs gang- och cykelbana
for trang under rusningstid och lunchtid vilket kan
tyckas anmarkningsvart med de val tilltagna matten
mellan byggnaderna. Nagon pekar ocksa pa att det
har ar en plats som egentligen ar ganska nara cen-
trum men upplevs ligga langt bort. Kanske kan det,
enligt vissa, kravas en férandring som ger méanniskor
en storre anledning att komma hit genom ett starka-
re stadsliv och storre narhet till centrum.

Plats 5 — Korsningen Strandbodagatan och Kungsgatan
Har finns nagot unikt och spdnnande i motet
mellan den smaskaliga verkstadsbebyggelsen i so-
der och Uppsalas centralare nya bebyggelsetillskott
narmre stationen. Men det ar bullrigt, valdigt bull-
rigt. Har dominerar den motorburna trafiken i en
stor korsningspunkt mellan centrum och industri-
omrade. Aven om det ibland blir plétsliga avbrott
och lugn da bilarna far rott ljus i 6verfarten sa upp-
lever nagon att det dnda inte ar gangvanligt, med
korsande cykelbanor, biltrafik och hogt tempo. Eller
som nagon uttryckte det; det har ar en plats med
mycket trafik, buller och avgaser som skapar en
kdnsla av att vilja harifran, fort och sakert. Det &r
kanske bidragande till att man upplever att dven det
har ar en plats som ar nara och central men i sjal-
va verket lika garna kunde vara langt bort. Och inte
ens den goda kaffedoften fran Lindvalls kan hjalpa
det faktum att det fran den har platsen &r en valdigt
otydlig entré och riktning till resecentrum, dven om
orienterbarheten langs Kungsgatan ar god.

Plats 6 — Korsningen Strandbodagatan och Stationsgatan

Val oster om jarnvagen stannar vi vid en blasig
och kall plats dar biltrafiken ar prioriterad. Aven om
solen lyser pa denna plats ar det anda ett stalle dar
man helst inte vill ga, det upplevs for stort. Det &r
en stor trafikapparat dar det finns intentioner om
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platsbildning i ena hoérnet och den nya nergang-
en fran perrongen har gett ckade gangrorelser pa
platsen, men vistelsekvaliteten kanns lag och out-
nyttjad. Kanske beror det pa att rondellen kanns
felbyggd och fotgangare/cyklister far en omvag mot
centrum eller ar det mojligen att betongmurar och
dikeskanslan ar allt fér patrangande. Aven om den
nya bebyggelsen bidrar till att 6ka orienterbarheten
och kopplingen mot centrum och stationen. Hojd-
punkten ar snarast att det finns en smaskaligt intres-
sant miljo séderut som skapar variation och bryter
av det monotona intrycket. Dessutom lyfts de aldre
vackra jarnvdgsbroarna som en kvalitet for platsen.

Plats 7 — Ldngs Bergsbrunnagatan

Ungefar mitt pa Bergsbrunnagatan andras hu-
moret och flera upplever att vi ar pa en kreativ plats
dar mangfunktionalitet lyser som ledstjdrna i en
anda av mojligheter for det lilla att fa finnas och ut-
vecklas, dven om det ar gott om bilar. Har kan udda
oforutsedda handelser intraffa dven om det lika val
kan vara nagot positivt som nagot negativt, vem
vet, kanske gor den organiserade brottsligheten
upp affarer pa kvallstid i granderna. Oavsett ar det
troligtvis helt dott pa kvallar och helger och nagon
anvander beskrivningen att det héar ar en plats som
ar amfetaminkompatibel. Skumheten, otryggheten
och spénningen till trots upplever nagon att det ar
en ganska mysig stdmning har, med rérighet men
anda tydlig rumslighet. Det accentueras av tydliga
landmarken i form av Domkyrkan och vattentornet
som tillats ta extra mycket plats genom den laga ba-
rackliknande bebyggelsen placerade ldangs det vilda
vasternliknande raka gaturummet. Men med tanke
pa att det ar en viktig lank mellan centrum/statio-
nen och starka malpunkter i Fyrislund/Bolanderna
tror de flesta att det hoga forandringstrycket tids
nog kommer att gora att denna plats med potential
snart forsvinner.

Plats 8 — Korsningen Bergsbrunnagatan och Bjorkgatan
Fran Bergsbrunnagatan finns det manga vagar vida-
re. Men vart leder alla vagar? Flera upplever att man
inte vill anvanda apostlahastarna vidare héarifran. Det
ar en tydlig granzon som bland annat definieras av en
strukturerande rondell som plotsligt bryter balansen
mellan olika transportslag. Har ar de synliga inslagen
istallet parkeringar, staket, busskur och inhdgnade,
mer storskaliga, industriverksamheter. Avsaknaden
av bostader till trots ar platsen dnda val trafikerad
av fotgangare och cyklister och kanske ska de till den
intilliggande skolan som med sina fina lertegeltak, te-
gelfasader och stora vistelseytor utomhus utgér en
kvalitetshdjning for omradet. Men sammantaget ger
det dnda kanslan av att befinna sig i en smastad i stor
skala. Det finns allt for gott om outnyttjade ytor och
brokighet som inte upplevs positiv. Det ar kanske ing-
en slump att bussarna till Bolanderna upplevs kora
snabbt forbi den har platsen.
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Gatur — Lund

| Lund genomfordes en gatur den 24:a oktober
med tjansteman mellan kl 10-12. Totalt har 3 tjans-
teman deltagit i analysen, 2 man och en kvinna. Ur-
valet av stoppunkter &dr baserat pa tidigare straka-
nalys samt SWOT analys sa att dem mest relevanta
punkterna inkluderas i gaturen. Syftet ar att kom-
plettera informationer som togs fram i workshop 1
och analyser fran forskare perspektiv (strak analys)
med synpunkter och upplevelse fran tjansteman.

Plats 1 — Korsning mellan Dalbyvagen och Pedellgatan

Den forsta punkten upplevs som en mycket tra-
fikerad och bullrig plats dar trafikrorelser (for bade
bilister och cykeltrafikanter) &r héga men dar dnda
ingen stannar. En deltagare menar att har borjar
staden; det finns en trafikled som kopplar ihop pe-
riferier med centrum samt att den urbana miljon ar
organiserad och tydlig att Iasa (inga glesa strukturer
samt hogre tathet).

Plats 2 — Korsning mellan Dalbyvigen och Ostra Vallgata

Den andra platsen upplevs som en tydlig entré
till stadens kdrna, vid denna punkt maste de flesta
trafikanter valja vart de ska ta sig och darfor blir ut-
formningen av stadens struktur extra viktig. Platsen
uppfattas ofta som otydlig for cyklister och andra re-
senarer tycker att det kan vara bullrigt och stokigt,
speciellt i rusningstid. Platsen ar fortfarande mest
kopplat med trafikfloder och att stanna funktioner
finns inte integrerad i urban miljon. Maojligheter att
sitta ar begransade och det finns inga moétespunkter
dér invanare eller studenter kan traffas i lugnt och
ro. Upplevelsemadssigt ar denna plats rik av, vilket bi-
drar till en stadsmassig kansla i jamforelse med plats
1.

Plats 3 — Vid Martenstorget — korning mellan Ostra Mar-
tensgatan och Kiliansgatan

Pa den tredje platsen &r torget - med sina akti-
viteter och manniskor i rorelser under dagtimmar
samt bilarna pa kvallstid - i fokus for alla deltagarna.
Denna plats ar upplevelserik tack vare husblandning
och fasader fran olika tidsepoker, som ger en valdig
varierad urban miljé. Torget anvands pa ett flexibelt
satt under dygnet — marknad pa dag och bilparke-
ring pa natt - vilket bidrar till 6kad anvandbarhet
och ger tidsberoende upplevelser till anvandare.
Vissa deltagare pekar att det ar mycket bra och gan-
ska séllsynt att ha en stor plats som kan férandras
pa ett sa snabbt satt, medan andra tycker att bilpar-
kering ar en nedsattande funktion i detta miljon.

Plats 4 — Vid Grand hotell - Bantorget

Den fjarde platsen beskrivs av deltagarna som
representativ av stadslivet; restaurang doft, aktivite-
ter och affarer, manniskor i rorelse ar de viktigaste
egenskaperna som karakteriserar Bantorget. En ge-
mensam kritik riktas mot utformningen av torget,
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som upplevs som ganska kuperat och dalig utnyttjat,
med manga sma rum som inte kan anvandas pa ett
bra satt. Deltagarna pekar ocksa pa att platsen ar
uppdelad i en fin och vél anvand sida (vid Grand ho-
tell) och en daligt anvédnd sida dar ett gatukok ar den
enda funktionen som finns.

Plats 5 - Vid stationens Gstra sida - Bangatan

Floden av manniskor, rorelse, taxi och trafiken
kdnnetecknar stationens Ostra sida enligt deltagar-
na, som upplevs som bade stressigt men ocksa med
storstadspuls. Orienterbarhet ar ett problem i denna
miljo; det ar svart for resenarer som kommer fran
taget att forstd vart de ska ta vagen. Torget framfor
stationsbyggnaden ger en otrevlig kidnsla och det
bidrar inte till orienterbarheten. Det finns ocksa for
manga skyltar. En liknande kansla skapas ocksa av
de stora fasaderna framfor stationen, som bygger
en vagg mellan stationen och stadskarnan.

Plats 6 - Vid
stationstorget

Vastra sida av stationen upplevs, till skillnad med
Ostra sida, som valdigt lugn, tyst och obefolkad dven
mitt pad dagen. Denna plats anvands mest som bil-
och taxiparkering samt for att limna/hdmta resena-
rer fran stationen. Det gor att trafikmangden har ar
relativt Idg. Manga far en kansla att vara utanfor sta-
den fastan det ligger centralt. En av deltagare 6ns-
kade att platsen skulle forbattras, medan en annan
pekade pa att detta stdlle ar en favoritplats i Lund
just tack vare att det finns en tysthet och lugn mitt
i centrum.

stationens vdastra sida - Vastra
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Plats 7 - Korsning och
Handskmakaregatan

Den sjunde platsen ligger i mitten av Lunds
tradgardsstad och upplevs av de flesta som en
annu lugnare och tystare plats an det tidigare stal-
let (plats 6). Har finns nasta inga trafikfléden, utan
detta ar ett stille att bo pa. Funktionsblandning-
en ar begransad men vissa forklara att narheten
till stadens funktioner kompenserar detta och att
det inte finns ett behov av att komplettera med
nya funktioner. Manga pekar pa att hdar man kan ha
det lugnt och samtidigt bor ndra staden, naturen
och faglar. Blandningen av byggnader ar omradets
kdnnetecken.

Hantverksgatan

Plats 8 — Korsning Bryggaregatan och Byggmastaregatan
Sista platsen i gaturen karaktariseras av biltrafik, in-
dustrianlaggningar och repetitiva byggnadstyper.
Miljon upplevs som ganska trakig fast val anvand av
bilister och cyklister, trots att cykelvagar saknas; tra-
fiken och industrier dominerar detta stalle. Gronska
pekas ut som en viktig faktor for att hjalpa till att dol-
ja industribyggnaderna.



9. Resultat: Avstandsmatt

For att utveckla forstdelsen av stadens struk-
tur har ett antal matt anvants. Nagra har tidigare
presenterats sasom sarskilt fokuserade pa upple-
velsevarden. | detta och efterfoljande kapitel re-
dovisas de studier som syftar till att méata avstand
med matematiska matt. De matt som anvands
ar dels metriskt matt, tidsmatt och topologiskt
matt. Dessa studeras genom lIsokronanalyser och
Rumsintegrationsanalyser.

Syftet med flera olika matt ligger i att undersoka
hur val de radiella matten i sjalva verket har rele-
vans eller likheter med avstand sa som de upplevs
och anvands. Studien gors ocksa for att studera hur
de kommunala tjansteméannens utpekande av strak
fran foregdende studie sammanfaller med olika
avstandsmatt.

Rumsintegrationsanalyser, vilket grundar sig pa
topologiskt matt, anvands ibland for att pavisa an-
viandning av stadsrum och darmed ocksa for att

till stationen

kunna peka pa koncentrationer av fléden, dven om
observationsstudier kravs for att verifiera detta vil-
ket inte har gjorts har. Nedan redovisas mer eller
mindre integrerade stadsrum i staden som helhet
genom tva olika integrationsmatt, global och lokal
integration. Global integration kan nagot férenk-
lat sdgas vara ett matt pa cykelavstdand men ocksa
langre gangstrak. Medan det lokala mattet snarare
forsoker fanga stadsdelsspecifika strak eller cen-
trumbildningar. Utdver dessa tva matt har &dven
stegdjupet fran stationen undersokts. Genom steg-
djupsanalysen fas ett matt pa hur langt topologiskt
avstand det ar fran stationen till omgivande
stadsdelar, vilket ar ett forenklat satt att beskriva
narhet.

Rumsintegrationsanalyserna  har genomforts
specifikt for Boras och Lund, medan redan genom-
forda analyser av Spacescape (2009) har anvants i
Uppsala.
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9.1 Avstand i Boras

Isokronanalys

Tidsavstand ar berdknat utifran det tillgdngliga
bil-, cykel- eller gangvagnatet dar riktningar, vante-
tider vid korsningar eller rusningstrafik samt hojd-
skillnad inte ingar i berdkningen. Faktiska resetider
till stationer kan darigenom ytterligare forfinas.
Resultaten visar hur stadens utformning paverkar
restiden for olika transportmedel samt hur stadens
struktur paverkar olika transportmedel pa olika satt.

Daremot ar faktiska avstand i meter val forank-
rad i platsspecifika forutsattningar av vagnatet, med
vissa begrasningar kopplats till bristfallig informa-
tion om befintliga gang- och cykelvagar.

600 meter

Inom 600 meter radie nas alla stadsdelar inom maxi-
malt 5 minuters restid med bade bil och cykel medan
for gdende ar det bara bussterminalen och kvarteren
strax soder/sydvast om stationen i de centrala de-
larna som nas inom detta tidsavstand. Tillganglighe-
ten for gdende, i tidsavstandsmatt, ar begransad for
omradena som ligger vister om stationen, som t.ex.
Norrby samt in mot centrum i Gster.

Metriska avstand till stationen, beraknat utifran be-
fintliga och tillgéngliga vagar for bil, cykel och gaende,

visar stora skillnader mot de radiella avstanden. For
alla transportslag (bil, cykel och gaende) visar analy-
serna att det foretradesvis ar stadsdelar som ligger
Osterut som nas inom detta avstand (t.ex. Stadspar-
ken, Hallbergsgatan), medan Norrby och Ramnasjo
paverkas av jarnvagen nar det galler framkomlighet.

1500 meter

Alla stadsdelar inom 1500 meter nas inom 5 minuter
med bil och 10 minuter med cykel undantaget ensta-
ka fastigheter i vaster. For gaende nas alla stadsde-
lar som ligger Osterut och séderut inom 10 minuter,
medan vissa delar av Norrby (fran Vastra Nygatan)
ligger inom 15 minuters gangavstand.

Faktiska avstand till stationen for cyklister visar hur
stadsstrukturen ar bast kopplad till stadsdelar 6ster-
ut (Centrum och Norrmalm i vissa delar) och langs
radiella strak, som Alingsasvagen och Varbergsvagen.

Stadsstruktur och vagnatsutformning i Knalleland
och Byttorp bidrar till att 6ka pa de faktiska avstan-
den ftill stationen i avstandszonen 2 — 3 kilometer
fran stationen. De skiljer sig betydligt i jamforelse
med den radiella avstandszonen som ar 1,5 kilome-
ter. Dessa slutsatser galler alla trafikslag och kan bero
pa att inom de centrala delarna har vagstrukturen en
hog tillganglighet for alla typer av transportmedel.

Figur 9.1 till vinster. Faktiskt
avstdnd i meter baserat pd
tillgéngligt végndt.

Teckenfdrklaring

[ E
B 500
. 1500

2000

3000
I 4500
I coco
5000

Figur 9.2 till héger. Avstand i
restid for cykel i 6vre diagram
och fér fotgdngare i nedre
diagram.



R
-

et p—" R

=y

Teckenférklaring

B ©
| RD
20
i .30
B 45
I 0
Bl -0

103



3000 meter

Inom 5 minuter bilresa nas nastan alla stadsdelar pa
3 kilometer radie. Med cykel nas de flesta omraden
inom denna radie pa 15 minuter, férutom Trandareds
sédra (mellan Riksvdg 41 och Ganghestersvagen) och
de nordostra delarna som ligger inom 20-30 minuter
tidsavstand.

Liknande resultat visas for gaende, dar ocksa Norr-
malms norra del ligger langre ut an andra stadsdelar.
Genomsnittligt tidsavstand for gdende inom 3 kilo-
meter fran stationen ar 45-60 minuter.

Faktiska avstand fran stationen visar tydliga skillnader
mellan bil/cykel och gdende. Med bil och cykel ligger
de flesta omraden inom 3 kilometer radiella avstand
inom ett faktiskt avstand av 4,5 kilometer. Radiella
strak norr-, séder- och vasterut visas tydligt i analy-
serna, dar dessa delar har mindre faktiska avstand an
andra stadsdelar inom samma radiella avstand.

For gaende ar avstandet till Norrmalm, Trandared,
Hestra och Sjobo mellan 4,5 och 6 kilometer. Detta
kan forklaras genom en begransad tillganglighet till
vagnatet for gdende i jamforelse med bil och cykel.

Rumsintegrationsanalys

Den globala integrationen (n) i Boras redovisas ned-
an. | resultatet framgar att stationen verkar ligga i
narheten av stadsrum med hoga integrationsvarden
och ddrmed i ett omrade med relativt stor potenti-
al for hoga floden. Samtidigt ar stationen som sadan
inte del av denna rumsliga integration. Vidare syns

att de mer integrerade stadsrummen i staden fore-
tradesvis ligger Oster om stationsbyggnaderna och
fortsatter mot ost och nordost.

Intressant att notera ar att trots relativt korta metris-
ka avstand till Norrby och andra omraden vaster om
stationen ar de relativt svagt integrerade och darmed
riskerar de att inte upplevas som en del av stadskar-
nan, pa samma satt som stationen sjalvt.

| den lokala integrationsanalysen (r5) framtrader
ovanstaende dn mer tydligt. Det finns ett relativt
val integrerat centrum men som inte har nagon di-
rekt anknytning till stationen. Samt att de integrera-
de stadsrummen i forsta hand ar lokaliserade Oster
om stationen. Dessutom framtrdder svagt ett antal
stadsdelsspecifika potentiella centrumgator. Det
syns i samtliga stadsdelar runt om stationen. Huru-
vida dessa verkligen fungerar som stadsdelscentra ar
dock inte klarlagt i denna studie.

Stegdjupsanalysen bekraftar i stor utstrackning det
som ovanstaende studier visar. Att stegdjupet ar rela-
tivt kort fran stationen och 6sterut. Aven om struktu-
ren pa omradet runt sjdlva stationen &r forsvarande
for att verkligen skapa god narhet till de 6stra de-
larna. Vidare syns att inom naromradet, 600 m, upp-
levs avstandet antagligen betydligt narmare till de
Ostra delarna dn de vastra som snarare kan jamforas
med de sédra eller norra omraden i zonen 600-1500
m. Det vill sdga att narheten maojligen kan upplevas
betydligt storre i de Ostra delarna an i de vastra, nor-
ra och sédra delarna dven om det radiella avstandet
ar samma.

Figur 9.3 till vénster. Rumsin-
tegrationsanalys i Bords. Bild-
en visar global integration.

— {11

Figur 9.4 till héger. Rumsinte-
grationsanalyser i Bords. Ovre
bilden visar lokal integration
med radien 5. Nedre bilden vi-
sar stegdjupsanalys fran sta-
tionen. Vid stegdjupsanalys
anges omvdnd férgkodning.
H6g ndrhet dr bla férger och
ldg ndrhet réda.
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9.2 Avstand i Uppsala

Isokronanalys

Tidsavstand ar berdknat utifran det tillgdngliga
bil-, cykel- eller gangvagnatet dar riktningar, vante-
tider vid korsningar eller rusningstrafik samt hojd-
skillnad inte ingar i berdkningen. Faktiska resetider
till stationer kan darigenom ytterligare forfinas.
Resultaten visar hur stadens utformning paverkar
restiden for olika transportmedel samt hur stadens
struktur paverkar olika transportmedel pa olika satt.

Daremot ar faktiska avstand i meter val forank-
rad i platsspecifika forutsattningar av vagnatet, med
vissa begrasningar kopplats till bristfallig informa-
tion om befintliga gang- och cykelvagar.

600 meter

Inom 600 meter radie nas alla stadsdelar inom
maximalt 5 minuter med bade bil och cykel medan
for gdende ar stadsdelar 6ster om stationen tillgang-
liga inom 10 minuter i jamforelse med vastra stads-
delar som nas inom 15 minuter. Jarnvagen ar en
barridr i staden och flera tvarkopplingar for gaende
skulle behovas séder om stationen.

Metriska avstand till stationen, berdknat utifran
befintliga och tillgdngliga vagar for bil, cykel och

gaende, visar stora skillnader med den radiella. For
alla transportmedel (bil, cykel och gdende) visar
analyser att det ar mest stadsdelar vaster om statio-
nen som nas inom detta avstand, medan nastan alla
omraden Osterut ligger inom 1,5 kilometer avstand.
Omraden intill stationens vdastra sida ligger inom
600 meter avstand for bade cyklister och gdende
p.g.a. undergang/passage som ¢kar tillgénglighet for
dessa transportmedel.

1500 meter

Alla stadsdelar inom 1500 meter radiellt avstand
nas inom 5 minuter med bil och 10 minuter med cy-
kel. For gaende finns en viss skillnad mellan stadsde-
lar vdster om stationen, som nas inom cirka 20 mi-
nuter, och stadsdelar 6ster om stationen, dar Bolan-
derna och Kvarngardet (intill Tycho Hedéns vag) nas
inom 30 minuter.

Faktiska avstand ftill stationen visar hur stads-
strukturen ar bast kopplat till stadsdelar vasterut
(Centrum, Luthagen, Kabo) som ligger mellan 1,5
och 2 kilometer fran stationen ftill skillnad mot till
stadsdelar norrut och Osterut (t.ex. Kvarngardet)

som ligger pa ett avstand av 2,5-3 kilometer.

Analyserna ger liknande resultat for alla trans-
portmedel och visar att inom de centrala delarna av
staden ar tillgangligheten ftill vagstruktur liknande
for bil, cykel och gaende.

Figur 9.5 till vén-
ster. Faktiskt av-
stand i meter base-
rat pa tillgdngligt
végndt.
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3000 meter

Inom 5 minuter bilresa nads en stor andel stads-
delar pa 3 kilometer radie, forutom Eriksberg-Haga,
Kabos sédra delar och Arsta mest perifera kvarter.
Med en cykelresa pa cirka 15 minuter nas nastan
alla kvarter inom 3 kilometer radie, forutom Arsta
som ligger inom 20 minuter resa. For gaende be-
hovs 30 till 45 minuter for att na stadsdelar inom
3 kilometer radie; Kvarngirdet, Arsta, Boldnderna,
Kdbo och Eriksberg-Haga ar omraden som ligger
inom 45 minuter tidsavstand.

Faktiska avstand fran stationen visar tydliga strak
inom staden, dar stadsdelar i norr och i sdder nas
med kortare strackor d@n de i Oster och vaster. For
alla trafikmedel ligger huvuddelen av bebyggelsen
inom ett radiellt avstand fran stationen pa 4,5 kilo-
meter vilken ger hog potential for att 6ka andel cy-
kelresande, ocksa i kopplingen ftill en ganska platt
terrang.

Rumsintegrationsanalys

Den globala integrationen antyder att de mest
integrerade stadsrummen i Uppsala aterfinns i de

R14 - regional centralitet
Centrala Uppsala
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centrala delarna med starka strak i saval nord-syd-
lig som Ost-vastlig riktning. | analysen framtrader att
stationen ligger i ett omrade som har relativt hoga
integrationsvarden vaster om stationen medan de
Ostra omraden har betydligt lagre integration. Det
bor dock papekas att analysen ar genomférd innan
de nya stationslésningarna ar implementerade. Med
forandringarna har sannolikt dven resultaten forand-
rats. Anmarkningsvart ar att analysen visar pa myck-
et svaga integrationsvarden i stadens sddra delar
och norr om centrum.

Den lokala integrationen i Uppsala visar att daven
med korta avvikelser finns relativt hoga integrations-
varden i staden. Det antyder att det finns relativt
sma kvarter och intima rum i narheten av mer inten-
siva strdk. Aven har framtrader starkt integrerade
strak i nordostlig riktning. Daremot saknas samband
mellan ytterstadens stadsdelar. Men aven har ar
analysen svartolkad for stationens roll eftersom re-
sultaten inte omfattar den nya stationsomvandling-
en som med de nya tvarforbindelserna sannolikt pa-
verkar resultatet.

| Uppsala har tyvarr
genomforts.

ingen stegdjupsanalys

Figur 9.7. Rumsintegrations-
analys i Uppsala. Bilden vi-
sar global integration med
radien 14, vilket kan sdgas
motsvara radien n (Spa-
cescape, 2009).



R2 - lokal centralitet
Centrala Uppsala

Figur 9.8. Rumsintegrationsanalys i Uppsala. Bilden ovan visar lokal integration med ra-
dien 2 (Spacescape, 2009).




9.3 Avstand i Lund

Isokronanalys

Tidsavstand ar berdknat utifran det tillgdngliga
bil-, cykel- eller gangvagnatet dar riktningar, vante-
tider vid korsningar eller rusningstrafik samt hojd-
skillnad inte ingar i berdkningen. Faktiska resetider
till stationer kan darigenom ytterligare forfinas.
Resultaten visar hur stadens utformning paverkar
restiden for olika transportmedel samt hur stadens
struktur paverkar olika transportmedel pa olika satt.

Daremot ar faktiska avstand i meter val forank-
rad i platsspecifika forutsattningar av vagnatet, med
vissa begrasningar kopplats till bristfallig informa-
tion om befintliga gang- och cykelvagar.

600 meter

Inom 600 meter radie nas alla stadsdelar inom
maximalt 5 minuter med bade bil och cykel medan
for gaende finns en tydlig skillnad mellan stadsde-
lar Oster om stationen, tillgdngliga inom 10 minuter,
och véster om stationen, som nas inom 15 minuter.
Jarnvagen och en glesare stadsstruktur med ett gle-
sare vagnat i vastra delen av staden har skapat en
tydlig skillnad i bade uppmatt och upplevd narhet.

Det foreligger stora skillnader mellan radiellt och
faktiskt avstand for bil och cykel/gdende till statio-
nen berdknat utifran befintliga och tillgangliga vagar
for bil, cykel och gaende, visar For cyklister och ga-
ende finns flera tvarkopplingar mellan de 6stra och
vastra delarna av stationen/jarnvigen, dessutom
ar manga vagar inom stadskarnan stiangda for bilar
vilken okar faktiska metriska avstand for detta fard-
medel. Trots det ar stora delar av stadens Ostra sida
(stadskarnan) tillgangliga inom 600 meter i skillna-
der fran de vastra stadsdelarna dar medelavstand
till stationen ligger runt 1,5 kilometer.

1500 meter

Alla stadsdelar inom 1500 meters radie nas inom
5 minuter med bil och 10 minuter med cykel. For ga-
ende finns fortfarande en skillnad mellan stadsdelar
nordvast om stationen, som nas inom cirka 30 mi-
nuter, och stadsdelar 6ster om stationen, dar nastan
alla nas inom 20 minuter.

Faktiska avstand till stationen visar battre kopp-
lingar for cyklister och gdende inom stadens Ostra
delar an for bilister, p.g.a. manga gagator. | stadens
vastra delar ger stadens struktur en liknande ftill-
ganglighet for alla fardmedel och de flesta omraden
ligger inom 2 kilometer fran stationen.

Figur 9.9 till vénster. Fak-
tiskt avstdnd i meter base-
rat pd tillgdngligt vdgndit.
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Figur 9.10 till héger. Av-
stand i restid for cykel i
ovre diagram och fér fot-
gdingare i nedre diagram.
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3000 meter

Inom 3 kilometer radie nas alla stadsdelar vas-
ter om stationen (Nova Pilsdker, Papegojelyckan,
Vildanden) samt soderut (Klostergarden och Jarna-
kra) inom 5 min bilresa. Norra (Gunnesbo, Nobbel-
6v, Norra Filad) samt de dstra stadsdelarna (Ostra
Torn, Martens Falad, Vipeholm, Linnero, Gastelyck-
an) nas inom 10 minuter bilresa.

Med cykel okar restiden till 15 minuter, férutom
for stadsdelar i nordvast (Gunnesbo och Nobbelov)
och o6ster (Martens Filad och Linnero) om statio-
nen som nas inom 20 till 30 minuter. Gangavstandet
okar till 45 — 60 minuter, omraden i nordvastra och
Ostra delarna ar fortfarande de som ligger langst
bort.

Faktiska avstand fran stationen visar att det finns
snabbare kopplingar till vastra sidan till Varpinge
och Klosters Falad samt s6derut mot Jarnakra, med-
an nordvastra, norra och Ostra delarna av staden
ligger inom 4,5 kilometer avstand fran stationen.
Liknande resultat visas for gang och cykel, med un-
dantag av nordvastra omraden (Gunnesbo framfo-
rallt) som ligger inom 4,5-6 kilometer avstand fran
stationen.

Resultaten kan dock d@ndras om en mer omfat-
tande underlagskarta med alla G-C vagar skulle
anvandas.
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Rumsintegrationsanalys

Den globala integrationen i Lund antyder en re-
lativt spretig stadskdrna som ar starkt beroende
av ett antal huvudstrak. Det ar dock inte synonymt
med lagre kvalitet, ibland kan ett koncentrerat ga-
tunat med ett antal mer intima rumsbildningar vara
en stor kvalitet, dven om det samtidigt kan paverka
orienterbarheten negativt. Runt stationen framtra-
der att stadsrummen i de 6stra omrdadena ar be-
tydligt mer valintegrerade an i de vastra. Har marks
sarskilt att inom 600 meterszonen verkar det finnas
ett fatal strak med hog integration i direkt narhet
till stationsbyggnaden som kan antyda att stationen
upplevs mycket nara staden. Dessutom att en rese-
nar snabbt kan befinna sig i stadens kdrna, dven om
orienterbarheten darefter kan bli problematisk. De
valintegrerade stadsrummen fortsatter relativt langt
Osterut och bortom 600-1500 meterszonen.

Den lokala integrationen antyder att det finns
potential for lokala centrum saval norr som Gster
och vaster om stationen. | ovrigt ar de centrala de-
larna av staden mindre lokala i ett topologiskt per-
spektiv. Har framtrader ocksa att saval de 6stra som
de vastra delarna av ndaromradet runt stationen éar
likvardiga i ett lokalt integrationsperspektiv. Det vill
saga att det finns likvardiga gaturum pa bada sidor
om stationen som kan vara starka lokala noder.

Figur 9.11 till vdnster.
Rumsintegrationsanalys
i Lund. Bilden till vinster
visar global integration.

— )

Figur 9.12 till héger.
Rumsintegrationsanaly-
ser i Lund. Ovre bilden vi-
sar lokal integration med
radien 5. Nedre bilden vi-
sar stegdjupsanalys frdn
stationen. Vid stegdjup-
sanalys anges omvdnd
fdrgkodning. H6g ndrhet
dr blé farger och ldg nér-
het réda.
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Stegdjupet fran stationen bekréaftar delvis resul-
taten fran den lokala integrationen, att det verkar
kunna finnas relativt stor narhet till stationen bade
fran vaster och Oster. Har syns ocksa en stor skillnad
fran analysen i Bords, namligen att merparten av
stadsrummen inom 600 meter fran stationen ligger
inom ett kort stegdjup fran stationen och darmed
att manga i centrala lagen kan uppleva god narhet
till stationen. Det finns dock vissa mindre nyanser
som antyder att narheten till stationen ar som storst
i sydostlig och nordvastlig riktning. Medan det mot
syd/sydvast kan upplevas som langre avstand till
stationen, det paverkas sarskilt genom stadsrumsut-
formning i avstandszonen 600-1500 meter.

114



Projektets del 2 har syftat till att arbeta vidare
med attraktiva stadsmiljoer for hallbart resande ge-
nom att testa olika framtidsscenarier och utvardera
dem med hjalp av indikatorer

Deltagarna fran Boras, Uppsala och Lund har
arbetat med att ta fram och utvardera framtidsbil-
der. Utvalda indikatorer for attraktiva stadsmiljoer,
varderade under workshop 1, har anvands som hu-
vudkriterier for att bedoma olika framtidsscenarier
utifran en 6kad attraktivitet for kollektivtrafik samt
gang- och cykelresande.

Deltagarna, uppdelade i tre grupper for var-
je fallstudie, har tagit fram olika framtidskoncept.
Koncepten har anvants for att rita alternativa fram-
tidsscenarier och genom dessa prova olika visioner
av staden, ofta baserade pa motstdende egenska-
per, t.ex. 1ag vs hog tathet eller bil vs kollektivtrafi-
korienterad utveckling. Det slutgiltiga framtagandet
av framtidsbilder har varit platsspecifikt och darmed
beroende av deltagarnas uppfattning om stadens
egenskaper inom olika avstandszoner.

10. Resultat:
Framtidsbilder

Genom o6vningen med framtidsbilder ges ett bi-
drag till att skapa hallbar utveckling genom férand-
ringar i befintlig stadsstruktur med hjalp av olika
planeringsstrategier. Utvardering av scenarier har
skett med hjalp av indikatorer som pekades ut i
workshop 1.

Grupperna har fokuserat pa tre olika avstandszo-
ner. En inom 600 meter fran stationen, en avstand-
zon 600-3000 meter norr om stationen och en av-
standzon 600-3000 meter séder om stationen, eller
i andra utvecklingsriktningar beroende av kommu-
nens val. De grupper som arbetade med avstandsin-
tervallet 600-3000 meter kunde gora ett urval av de
indikatorer som pekats ut fér avstandszonerna 600-
1500 meter och 1500-3000 meter.

En designdialog har genomférts for varje fall-
studieort med syfte att vidareutveckla och kombi-
nera de hogst varderade scenarierna for respektive
avstandszon. Syftet var att mojliggéra for grupper-
na att bidra till en konkretisering av utformningen
av platsspecifika, attraktiva stadsmiljoer for hallbart
resande. Resultaten av designdialogen presenteras
nedan for respektive fallstudieort.
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10.1 Scenarier, effektprofil och de-
signdialog — Boras

600 m, grupp 1

Deltagarna har identifierat lag/hog stad och
funktionsseparerad/blandad struktur som viktiga
koncept for att utforska mojliga framtidsscenarier.
Foljande fyra scenarier har tagits fram:

e A= Lag stad med funktionsseparerad struktur
(Lika-langt-till-allt)

e B= HOg stad med funktionsseparerad struktur
(Var-sak-pa-sin-hojd)

e C= Lag stad med blandad struktur
(Kaffe-latte-staden)

e D= Hog stad med blandad struktur
(Kaka-pa-kaka)

Utvardering av olika scenarier gjordes genom en
effektprofil baserad pa foljande indikatorer; upplev-
da avstand och barriar, trygghet och trivsel, tathet,
motesplatser, markanvandning och funktionsbland-
ning, tillganglighet till stationen.

For upplevda avstand och barridr anses scenario
C ”Lag stad med blandad struktur” det som bast kan
astadkomma en narhetskansla mellan stadens olika
funktioner och malpunkter. Scenarier B "Hog stad
med funktionsseparerad struktur” och A ”Lag stad
med funktionsseparerad struktur” utvdrderades
som de sdamsta for att minska upplevda avstand och
barridrer i staden.

Ocksa for kanslor av trygghet och trivsel ar sce-
nario C den baésta, tillsammans med scenario D "Hog
stad med blandad struktur”. Dessa framtidsbilder
bygger pa att blanda olika strukturer och dessut-
om funktioner, som i sin tur gynnar en mer varierad
stad som kan anvandas vid olika tider pa dygnet och
av olika grupper. Alternativ A och B bedéms som de
samsta for att 6ka kanslan av trygghet och trivsel.

Liknande utvardering av de basta scenarierna
gjordes for indikatorn kopplad till motesplatser.
Stadsmiljéer med blandad struktur, dvs alternativ C
och D, pekades aterigen ut som de mest lampliga for
att 6ka mojligheter till skapandet av (varierade) mo-
tesplatser for olika sociala grupper och behov.

Markanvandning och funktionsblandning samt
tillganglighet till stationen utvarderades pa samma
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Figur 10.2. Effektprofil grupp 1 — 600 meter avstand fran
stationen

satt, dar framtidsbild D ”"Ho6g stad med blandad
struktur” pekas ut som den bésta for att astadkom-
ma en hog funktionsblandning och markanvandning
samt en bra tillganglighet till stationen.

Framtidsbilder B och A som karakteriseras av
funktionsseparerade strukturer pekas ut som de
samsta for att na en bra funktionsblandning och ut-
nyttja marken pa basta sétt.

Generellt ar framtidsbilder C och D de basta for
att na attraktiva stadsmiljoer som gynnar hallbara
resandet och utnyttja bast potentialen med ett sta-
tionsndra lage. Gruppen pekade ut att scenario C
”Lag stad” ar den basta strukturen for attraktiva sta-
der istallet for scenario D "Hog stad”.

Med utgangspunkt i den kolumn i effektprofilen
som redovisar de bdsta alternativen for respektive
indikator har ett strukturellt forslag for stadsutveck-
ling arbetats fram genom en designdialog.



Funktionsseparerad struktur

Lag stad Hég stad

Blandad struktur

Figur 10.1. Scenarier grupp 1 — 600 meter avstdnd frdn stationen

117



©600-3000 m nort, grupp 2

Deltagarna har identifierat kollektivtrafikstaden/
cykelstaden och utveckling i noder/strak som vikti-
ga koncept att arbeta med for avstandet 600-3000
meter norr om stationen. Fyra scenarier har tagits
fram:

* A= Kollektivtrafikstaden organiserad i noder

* B= Kollektivtrafikstaden organiserad langs
strak

® C= Cykelstaden organiserad i noder

e D= Cykelstaden organiserad langs strak

Utvardering av olika scenarier gjordes genom en
effektprofil baserad pa féljande indikatorer; tillgang-
lighet ftill stationen, tillganglighet till malpunkter,
trygghet och trivsel, variation av stadsmiljo, upp-
levda avstand och barridrer, markanvandning och
funktionsblandning.

Tillganglighet till stationen nas bast med en kol-
lektivtrafikstad organiserad i noder (scenario A), foljt
av en cykelstad organiserad langs strak (scenario D).
Kollektivtrafikstaden langst strak (scenario B) och
cykelstaden organiserad i noder (scenario C) tycks
inte vara lika lampliga for att underlatta tillganglig-
het till stationen i avstandszon 600-3000 meter, dar
val utvecklad kollektivtrafik i noder (stadsdelscen-
trum) eller snabba cykelvdagar bedoms som de mest
effektiva l6sningarna.

Om indikatorn tillganglighet till malpunkter star i
fokus ar alternativ B ”kollektivtrafikstaden organise-
rad langs strak” och alternativ C “cykelstaden organi-
serad i noder” de scenarier som utvardaras bast och
nast bast, daremot faller alternativen A och D till
tredje och fjarde plats pa rangordningen.

Liknande resultat kom fran bedémningen av in-
dikatorn trygghet och trivsel, dar framtidsbild C "cy-
kelstaden i noder” forefaller bast, foljt av “kollektiv-
trafikstaden langs strak” som beddéms ge en trygg
och trivsam upplevelse av stadsmiljon tack vare
mangfalden av funktioner, motespunkter och varia-
tion som denna stadsstruktur kan skapa.

Variation av stadsmiljo kan bdst gynnas av en
"kollektivtrafikstad organiserad i noder” (alternativ
A), foljt av "kollektivtrafikstaden organiserad langs
strak” (alternativ B). “Cykelstaden i noder” (alterna-
tiv C) och “cykelstad organiserad langs strak” (alter-
nativ D) ar alternativen som beddms ha minst effekt
i skapandet av varierade stadsmilj6er.

For att minska upplevda avstand och barriarer
ar "cykelstaden organiserad i noder” (C) och “kol-
lektivtrafikstaden organiserad langs strak” (B) de
scenarier som beddéms ha storst potential, eftersom
dessa strukturer kan minska resetid mellan olika
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Figur 10.4. Effektprofil grupp 2 — avstdndszon 600-3000
meter norr om stationen

stadsdelar/malpunkter och stationen. Scenarie A
"kollektivtrafikstad organiserad i noder” ar det alter-
nativ som mest 0kar upplevda avstand och barriarer
eftersom resor splittras och restiden bedéms 6ka.

Markanvandning och funktionsblandning utvar-
deras pa ett likande satt, dar alternativ B “kollektiv-
trafikstaden organiserad langs strak” star som bast
och alternativ D "cykelstad organiserad langs strak”
ar samst.

Generellt ar framtidsbild A “kollektivtrafiksta-
den organiserad i noder” den mest lampliga for att
astadkomma ftillganglighet till stationen och varia-
tion av stadsmiljon, eftersom flera kdrnor och eve-
nemang kan skapas i strukturen. Alternativ B "kol-
lektivtrafikstaden organiserad ldngs strak” fungerar
bast for att gynna tillgdnglighet till malpunkter och
markanvandning och funktioner pga den kompakta
storkvarterstrukturen tat kopplad genom kollektiv-
trafikens natverk. Alternativ C “cykelstaden orga-
niserad i noder” gynnar istdllet trygghet och trivsel
samt upplevda avstand och barriarer.

Med utgangspunkt i den kolumn i effektprofilen
som redovisar de bdsta alternativen for respektive
indikator har ett strukturellt forslag for stadsutveck-
ling arbetats fram genom en designdialog.



Kollektivtrafikstaden

Cykelstaden

Figur 10.3. Scenarier grupp 2 — avstdndszon 600-3000 meter norr om stationen




600-3000 m sdder, grupp 3

Deltagarna har identifierat koncepten kollektiv-
trafikstaden/cykelstaden respektive nod/strdk inom
avstandet 600-3000 meter séder om stationen. Fyra
scenarier har tagits fram:

» A= Kollektivtrafikstaden organiserad i noder

* B= Kollektivtrafikstaden organiserad langs
strak

e C= Cykelstaden organiserad i noder

e D= Cykelstaden organiserad langs strak

Utvardering av olika scenarier gjordes genom en
effektprofil baserad pa féljande indikatorer; tillgang-
lighet till station(er), upplevda avstand och barriarer,
tathet av dag- och nattbefolkning, mix och lokalise-
ring av kommersiell verksamhet, kontinuitet mellan
station och 6vriga stadsdelar, trygghet och trivsel.

Tillganglighet ftill station nas bdst genom en
stadsstruktur organiserad i kollektivtrafiktrafiksta-
den organiserad i noder (scenario A) och, nast bast,
genom en cykelstad organiserad langs strak (scena-
rio D). En cykelstad organiserad i noder fungerar
daremot samst for att fa en bra tillgdnglighet till sta-
tionen, eftersom direkta och snabba kopplingar ftill
stationen bedéms minska.

Upplevda avstand och barriar bedéoms ha storst
potential att minska i en stad organiserad langs
strak, med fokus pa cykelframkomlighet (alternativ
D) och i andra hand med fokus pa kollektivtrafik (al-
ternativ B). En stadsstruktur organiserad i noder ut-
varderas som mindre effektiv for att reducera upp-
levda avstand och barridrer, speciellt dar noder ar
baserade pa kollektivtrafik (scenario A).

Ocksa tathet av dag- och nattbefolkning gynnas
mest med en stadsstruktur organiserad langs strak,
dar kollektivtrafikutbyggnad (scenario B) anses ge
ett annu béttre resultat an atgarder for cykel (sce-
nario D). Cykelstaden organiserad i noder (scenario
C) ar den minst effektiva for att astadkomma befolk-
ningstathet eftersom det i dessa strukturer bedéms
finnas en begrdansad mojlighet att integrera andra
funktioner och att transportutbytet mellan stadsde-
lar blir mer begransat.

Mix och lokalisering av kommersiell verksamhet
bedoms gynnas genom ”kollektivtrafikstaden or-
ganiserad i noder” (scenario A) och nast bast langs
strak (scenario B). Cykelstaden langst strak (alterna-
tiv C) utvarderades samst.

For att gynna kontinuitet mellan station och 6v-
riga stadsdelar ar en kollektivtrafikstad organiserad
langs strak den mest lampliga strukturen (scenario
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Figur 10.6. Effektprofil grupp 3 — avstdndszon 600-3000
meter séder om stationen

B) i likhet med cykelstaden organiserad langs strak
(scenario D). En organisation i noder fungerar dare-
mot samst, speciellt om denna ar baserad pa kollek-
tivtrafik (scenario A).

Trygghet och trivsel utvarderades pa ett liknande
satt, dven om “cykelstaden organiserad langs strak”
(scenario D) utpekades som den bésta for att skapa
attraktiva och trivsamma stadsmiljoer.

Generellt ar framtidsbild A ”“kollektivtrafiksta-
den organiserad i noder” den mest lampliga for att
astadkomma tillganglighet till station(er) samt mix
och lokalisering av kommersiell verksamhet, efter-
som flera kdrnor kan skapas i stadsstrukturen som
helhet. Alternativ B “kollektivtrafikstaden organise-
rad langs strak” fungerar bast for att gynna tathet av
dag- och nattbefolkning samt kontinuitet mellan sta-
tion och Ovriga stadsdelar. Alternativ D "cykelstaden
organiserad langst strak” gynnar istdllet trygghet
och trivsel samt upplevda avstand och barriarer.

Med utgangspunkt i den kolumn i effektprofilen
som redovisar de bdsta alternativen for respektive
indikator har ett strukturellt forslag for stadsutveck-
ling arbetats fram genom en designdialog.



Kollektivtrafikstaden

Cykelstaden

Figur 10.5. Framtidsbilder grupp 3 — avstdndszon 600-3000 meter séder om stationen




Slutligen genomfdrdes en designdialog i Boras
dar de ur valda aspekter mest fordelaktiga rumsliga
scenarierna utvecklades ftill framtidsbilder for av-
standszonerna <600m respektive 600-3000m fran
stationen. Darefter kombinerades dessa framtids-
bilder till en storre helhet i form av framtidsbilder
som omfattade bebyggelse- och transportstrak pa
hela strackan mellan 0-3000m, i tva olika riktningar
fran stationen.
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Figur 10.7. Resultat fran designdia-
log i Bords ddr grupperna har sam-
manfogat sina framtidsbilder fér
omraden inom 600m radie respekti-
ve 600-3000m radie fran stationen.
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10.2 Scenarier, effektprofil och de-
signdialog — Uppsala

600 m, grupp 1

Deltagarna i Uppsala har arbetat med koncepten
Iag (3-5 vaningsstaden)/hog bebyggelse (10-15 va-
ningsstaden) och stadsvav/stadsstrak for att identi-
fiera mojliga framtidsutvecklingar inom 600 meter
radie fran stationen. Foljande fyra scenarier har ta-
gits fram:

e A=10-15 vaningsstaden ordnad i stadsvav
e B=10-15 vaningsstaden ordnad i stadsstrak
e C=3-5 vaningsstaden ordnad i stadsvav

e D= 3-5 vaningsstaden ordnad i stadsstrak

Utvardering av olika scenarier gjordes genom en
effektprofil baserad pa foljande indikatorer; mix och
lokalisering av kommersiell verksamhet, arbetsplat-
stathet, parkeringsplatser for cykel, regionala férbin-
delse och korridorer (nationella och internationella),
trygghet och trivsel.

Mix och lokalisering av kommersiell verksamhet
gynnas mest genom en stadsstruktur ordnad i stads-
vav, dar en mindre skala av byggnader (scenario C,
3-5 vaningsstaden) beddéms bidra till storsta utbud
av kommersiell verksamhet. 10-15 vaningsstaden
beddms ha en betydande roll i skapandet av kom-
mersiell mix samt hur denna lokaliseras.

Arbetsplatstathet anses astadkommas genom
en 10-15 vaningsstad ordnad i stadsvdv (scenario
A), foljt av en 10-15 vaningsstad ordnad i stadsstrak
(scenario B). | detta fall &r det framfor allt tathet av
bebyggelse/bebyggd yta som bedéms paverka an-
talet arbetsplatser som kan rymmas runt stationen
och darfor skapar scenarierna med hogre byggnads-
typer basta losningar for att na malet.

Parkeringsplatser for cykel integreras bast i en
stadsvav, dar 3-5 vaningsstad anses som det mest
passande (scenario C), foljt av 10-15 vaningsstad
(scenario A).

For att gynna regionala forbindelser och korrido-
rer utpekas scenarier med hog bebyggelse, dar det
pa liten yta finns mojlighet att sammankoppla trans-
porter med en hogre koncentration av manniskor
och funktioner. En stadsvav (scenario A) prioriteras
gentemot stadsstrak (scenario B).
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Figur 10.9 Effektprofil grupp 1 — 600 meter avstdnd fran
stationen

Trygghet och trivsel bedoms gynnas pa basta satt
genom en stadsstruktur ordnad i vav, som ocksa bi-
drar till skapandet av offentliga platser, fler korsning-
ar och en mer manskliga skala. | detta anses en lag
bebyggelse som den basta bebyggelsehdjden for att
uppna en storre upplevelse av trygghet och trivsel
(scenario C).

Generellt anses en stad ordnad i stadsvav som
bast for att na attraktivitet i 600 meter radie, dar
attraktivitet ar beskrivet genom de tidigare lista-
de indikatorer. Hog bebyggelse pekas ut som bast
for att na indikatorer som innebar hoga floden av
manniskor, t.ex. arbetsplatstdthet eller regionala
forbindelser. Annars ar den mindre skala av 3-5 va-
ningar den som bdast gynnar attraktivitet for kollek-
tivtrafikresande i stationsndra omradet.

Med utgangspunkt i den kolumn i effektprofilen
som redovisar de bdasta alternativen for respektive
indikator har ett strukturellt forslag for stadsutveck-
ling arbetats fram genom en designdialog.



Hég bebyggelse (10-15 vaningsstaden)

Stadsvav Stadsstrak

Lag bebyggelse (3-5 vaningsstaden)

Figur 10.8. Scenarier grupp 1 — 600 meter avstdnd fran stationen
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©600-3000 m nort, grupp 2

Deltagarna har utforskat scenarier baserade pa
koncepten gang- och cykeltrafik/kollektivtrafik och
utveckling i nod/strak for avstandet 600-3000 meter
norr om stationen. Fyra scenarier har tagits fram:

e A= Noder anpassade for gang- och cykeltrafik
e B= Noder anpassade for kollektivtrafik
e C= Strak anpassade for gang- och cykeltrafik

e D= Strak anpassade for kollektivtrafik

Utvardering av olika scenarier gjordes genom en
effektprofil baserad pa féljande indikatorer; tillgang-
lighet till stationen, hog byggnadsarea (tathet), kor-
ta uppleva avstand, barridrer, markanvandning och
funktionsblandning, trygghet och trivsel, tillganglig-
het till malpunkter.

For att na en hog tillgdnglighet till stationen be-
doéms en stadsstruktur organiserad i noder anpassad
for kollektivtrafik (scenario B) som den basta 10s-
ningen. Noder anpassade for gang- och cykeltrafik
(scenario A) bedoms ocksa ha en positiv paverkan
for tillganglighet till stationen. En strakstruktur, spe-
ciellt om den ar anpassad for gang- och cykeltrafik
(scenario C) anses som den samsta for att gynna god
tillganglighet.

Hog byggnadsarea anses bast kunna uppfyllas i
scenarier dar stadsstrukturen ar anpassad for gang-
och cykeltrafik (scenarier A och C).

Grupp 2 valde att dela upp indikatorn upplevda
avstand och barridrer i tva, eftersom scenarierna
som togs fram har paverkan pa olika satt. Noder for
kollektivtrafiken (scenario B) bedéms bast for att
minska upplevda avstand och samst for att redu-
cera upplevda barridrer. Daremot bedéms strak for
gang- och cykeltrafik (scenario C) bast for att minska
barridreffekter och samst nar det géller att reducera
upplevelsen av avstand.

Markanvandning och funktionsblandning be-
déms badst gynnas av en stadsstuktur som ar base-
rad pa noder anpassade for kollektivtrafik (scenario
B) och noder pa gang- och cykeltrafik genom att de
astadkommer ett hogre flode av manniskor runt
specifika nav.

Strak anpassade for gang- och cykeltrafik (sce-
nario C) anses bast bidra till att skapa trygghet och
trivsel samt tillganglighet till malpunkter. Noder for
kollektivtrafiken (scenario B) har ocksa en positiv
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Figur 10.11. Effektprofil grupp 2 — avstdndszon 600-3000
meter norr om stationen

paverkan pa skapandet av trygghet och trivsel i ur-
bana miljéer medan noder for gang- och cykeltrafi-
ken (scenario A) snarare bedoms gynna tillganglig-
heten till malpunkter.

Generellt ar scenario “noder for kollektivtrafi-
ken” (scenario B) bast for att na attraktivitet i form
av tillganglighet till stationen, korta upplevda av-
stand samt markanvandning och funktionsbland-
ning. Strak anpassade for gang- och cykeltrafik (sce-
nario C) bidrar till att minska upplevda barridrer, 6ka
tillganglighet till malpunkter samt hoja trygghet och
trivsel. Gang- och cykeltrafiken anses som det mest
effektiva for att koppla samman olika stadsdelar och
bidrar till att 6ka trygghet och trivsel genom ett dkat
flode av méanniskor.

Med utgangspunkt i den kolumn i effektprofilen
som redovisar de basta alternativen for respektive
indikator har ett strukturellt forslag for stadsutveck-
ling arbetats fram genom en designdialog.



Noder

GC-trafik & | Kollektivtrafik

Strak

Figur 10.10 Framtidsbilder grupp 2 — avstdndszon 600-3000 meter norr om stationen
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600-3000 m sdder, grupp 3

Deltagarna har arbetat med koncepten faktiska/
upplevda korta avstand och gles/tat stad inom 600-
3000 meter avstandzon séder om stationen. Fyra
scenarier har tagits fram:

e A= Gles stad med faktiska korta avstand
e B= T4t stad med faktiska korta avstand
e C= Gles stad med upplevda korta avstand

e D= Tat stad med upplevda korta avstand

Utvardering av olika scenarier gjordes genom en
effektprofil baserad pa foljande indikatorer; tathet,
funktionsblandning, upplevda avstand, trivsel, kon-
tinuitet mellan stadsdelar och station, tillgdnglighet
till malpunkter och stationen.

Tathet gynnas bast genom en tat stad, dar bade
upplevda (scenario D — bast altenativ) och faktiska
(scenario B) korta avstand beddéms vara verksamma
for att 6ka attraktiviteten.

| likhet med tithet bedéms funktionsblandning
ocksa uppnas bast genom en tat stadsstruktur. Upp-
levda korta avstand utvdrderas allra bast for anda-
malet (scenario D) medan en gles stad (scenario A
och C) generellt sett rankas lagt.

Bade en tat (scenario D — bast alternativ) och en
gles (scenario C) stadsstruktur utformad for att ska-
pa en narhetskansla till olika funktioner/malpunkter
beddms kunna bidra till att reducera upplevda av-
stand. Detta resultat forklaras ocksa genom att upp-
levda avstand var bade ett av de utvalda koncepten
for scenarier och en indikator vid utvardering.

Enligt utvarderingen beddms trivsel bast skapas
med en tat stadsstruktur med upplevda korta av-
stand (scenario D) men ocksa genom en gles stad
med upplevda korta avstand (scenario C).

Kontinuitet mellan stadsdelar och station be-
doms uppnas bast genom en tat stad, dar upplevt
kort avstand (scenario D) &r bast for att na resulta-
tet, foljt av faktiska korta avstand (scenario B).

Indikatorn "tillgénglighet till malpunkter och sta-
tionen” delades upp i tre indikatorer; tillgdnglighet
till malpunkter inom omradet, tillgénglighet till mal-
punkter i hela staden och tillganglighet till stationen.

For att na malpunkter inom omradet bedéms
en tat stad med upplevda kort avstand (scenario D)
vara bast, foljt av en gles stad med upplevda korta
avstand (scenario C). | detta fall ar upplevelsen av
avstand det viktigaste for att locka till kollektivtrafi-
kanvandning samt 6kade gang- och cykelresor.

Vid det fallet utvarderingen gors genom indika-
torn malpunkter i hela staden beddms faktiska korta
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Figur 10.13 Effektprofil grupp 3 — avstdndszon 600-3000
meter s6der om stationen.

avstand vara det viktigaste och tathet bidra till att na
ytterligare positiva resultat (scenario B — bast och
scenario A — nast bast).

Tillgdnglighet till stationen bedéms bast nas ge-
nom en gles stadstruktur med faktiska korta avstand
(scenario A) samt en tat stad med faktiska korta av-
stand (scenario B). Faktiska korta avstand anses som
avgorande for att gynna kollektiva transporter samt
gang- och cykelresor till stationen.

| avstandzon 600 till 3000 meter séder om sta-
tionen anses en tat stadsstruktur med upplevda
korta avstand som det basta alternativet for att na
attraktiva stadsmiljoer for hallbart resande. Och att
detta gors genom genom kollektivtrafik, gang och
cykel. Detta scenario utvdrderades hogst for alla in-
dikatorer undantaget tillganglighet till malpunkter
(stadsniva) och tillganglighet till stationen, dar fak-
tiska korta avstand bedoms paverka mest.

Med utgangspunkt i den kolumn i effektprofilen
som redovisar de bdsta alternativen for respektive
indikator har ett strukturellt forslag for stadsutveck-
ling arbetats fram genom en designdialog.



Faktiska korta avstand

Tat stad

Upplevda korta avstand

Figur 10.12 Framtidsbilder grupp 3 — avstdndszon 600-3000 meter sGder om stationen
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Slutligen genomférdes en designdialog i Uppsala
dar de ur valda aspekter mest fordelaktiga rumsliga
scenarierna utvecklades till framtidsbilder for av-
standszonerna <600m respektive 600-3000m fran
stationen. Darefter kombinerades dessa framtidsbil-
der till storre helheter i form av framtidsbilder som
omfattade bebyggelse- och transportstrak pa hela
strackan mellan 0-3000m, i tva olika riktningar fran
stationen.
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Figur 10.14 Resultat fran
designdialog i Uppsala dér
grupperna sammanfogat
sina framtidsbilder fér om-
rdden inom 600m radie res-
pektive 600-3000m radie
fran stationen.






10.3 Scenarier, effektprofil och de-
signdialog — Lund

600 m, grupp 1

Deltagarna i Lund har arbetat med koncepten
cykelstaden/kollektivtrafikstaden i en tat och gron
struktur och nuvarande/omprovade forutsattningar
for avstandszonen 600 meter fran stationen. Fyra
scenarier har tagits fram:

* A= Cykelstaden i en tat och gron struktur med
nuvarande forutsattningar

e B= Cykelstaden i en tadt och grén struktur med
omprovade forutsattningar

e C= Kollektivtrafikstaden i en tdt och gron
struktur med nuvarande forutsattningar

* D= Kollektivtrafikstaden i en tdt och gron
struktur med omproévade forutsattningar

Utvardering av olika scenarier gjordes genom en
effektprofil baserad pa féljande indikatorer; tillgang-
lighet till malpunkter (tid), trygghet, variation, servi-
ce, tathet.

Tillganglighet till malpunkter bedéms bast upp-
nas genom en cykelstad i en tdt och gron struktur
med omprovade férutsattningar (scenario B) foljt av
dess motsvarighet med nuvarande férutsattningar
(scenario A).

Trygghet, variation och service bedoms forbatt-
ras mest i en kollektivtrafikstad organiserad i en tat
och gron struktur med omprovade foérutsattningar
(scenario D). Tat och gron struktur med omprovade
forutsattningar gynnar dessa indikatorer ocksa i en
cykelstad (scenario B, nast bast alternativ).

Nar det galler tathet, ar det fortfarande en tat
och gron struktur med omprévade forutsattning-
ar som anses ha de basta fortutsattningarna for att
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Figur 10.16 Effektprofil grupp 1 — 600 meter avstdnd frén
stationen.

skapa en attraktiv stadsstruktur som gynnar hallbart
resande. | detta fall, ar det cykelstaden som bedéms
som det basta alternativet (scenario B), foljt av
kollektivtrafikstaden.

Med utgangspunkt i den kolumn i effektprofilen
som redovisar de bdasta alternativen for respektive
indikator har ett strukturellt forslag for stadsutveck-
ling arbetats fram genom en designdialog.



Cykelstaden

Téat och grén

Téat och grén
struktur med ~ struktur med
nuvarande 7 omproévade
forutsattningar

férutsattningar

Kollektivtrafikstaden

Figur 10.15 Framtidsbilder grupp 1 — 600 meter avstdnd frdn stationen
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©600-3000 m vaster, grupp 2

Deltagarna har utforskat scenarier baserade pa
koncepten gang- och cykelstad/kollektivstad och
enkarnig/flerkarnig struktur och deras paverkan pa
hallbart resande och attraktiva stadsmiljoer inom
avstandet 600-3000 meter vadster om stationen. Fyra
scenarier har tagits fram:

* A= Kollektivtrafikstad med enkarnig struktur
* B= Kollektivtrafikstad med flerkarnig struktur
e C= Gang- och cykelstad med enkérnig struktur

e D= Gang- och cykelstad med flerkarnig
struktur

Utvardering av olika scenarier gjordes genom en
effektprofil baserad pa foljande indikatorer; arbets-
platstathet, tillganglighet till malpunkter, upplevda
avstand och barridrer, trygghet och trivsel, kom-
mersiell verksamhet (mix och lokalisering), upplevd
stadsstruktur.

En kollektivtrafikstad med flerkarnig struktur
(scenario B) bedoms bast gynna en hogre arbets-
platstathet. Ocksa en gang- och cykelstad med fler-
karnig struktur (scenario D) bedéms ha en positiv
effekt i skapandet av tathet av arbetsplatser. Enkar-
niga strukturer anses som minst effektiva for detta
syfte.

For att oka tillganglighet till malpunkter bedéms
flerkdrniga strukturer som de mest effektiva, det
galler sarskilt om de ar utformade specifikt for gang-
och cykeltrafik (scenario D).

En minskning av upplevda avstand och barri-
ar bedoms bast gynnas av en gang- och cykelstad
med flerkdrnig struktur (scenario D), men ocksa
av en gang- och cykelstad med enkéarnig struktur. |
detta fall bedéms granssnitten fér gang- och cykel-
kopplingar mellan stadsdelar som avgorande for att
minska de upplevda barridrerna.

Trygghet och trivsel samt kommersiell verksam-
het bedoms fa bast stod i flerkarniga strukturer; av

134

- sconarcn @h -2 @:=CB=0

Figur 10.18. Effektprofil grupp 2 — avstdndszon 600-3000
meter vdsterom stationen

dessa beddmdes kollektivtrafikstaden som det basta
alternativet (scenario B) och gang- och cykelstaden
som det nast basta (scenario D).

Upplevd stadsstruktur bedoms fa bast stod ge-
nom kollektivtrafiken, med en avgérande roll av fler-
kdrniga strukturer (scenario B, bast alternativ och
scenario A, nast bast).

Med utgangspunkt i den kolumn i effektprofilen
som redovisar de basta alternativen for respektive
indikator har ett strukturellt forslag for stadsutveck-
ling arbetats fram genom en designdialog.



Kollektivtrafikstad

Enkarnig
struktur

Flerkarnig
struktur

GC-stad

Figur 10.17.Framtidsbilder grupp 2 — avstdndszon 600-3000 m vdster om stationen
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©600-3000 m Oster, grupp 3

Deltagarna i grupp 3 har arbetat med koncep-
ten monofunktionell/mangfunktionell struktur och
noder/strak for att identifiera alternativa scenarier
inom avstandet 600-3000 meter 6ster om stationen.
Fyra scenarier har tagits fram:

e A= Monofunktionell struktur organiserade i
noder

e B= Monofunktionell struktur organiserade
langs strak

e C= Mangfunktionell struktur organiserade i
noder

e D= Mangfunktionell struktur organiserade
langs strak

Utvardering av olika scenarier gjordes genom
en effektprofil baserad pa féljande indikatorer; till-
ganglighet till hallplats, upplevda avstand och barri-
arer, blandstad (kommersiell verksamhet: mix och
lokalisering), upplev stadsstruktur/trygghet och triv-
sel, anvandare av offentliga rum, ftillganglighet till
malpunkter.

Beddmningen av indikatorn Tillganglighet till hall-
plats visar att det bast uppnas med en mangfunktio-
nell stadsstruktur organiserad i noder (scenario C),
men ocksa en mangfunktionell struktur organiserad
langs strak beddéms bidra i viss utstrackning till att
forbattra tillgangligheten till hallplatser (scenario D).

Utvardering av det basta scenariot for att mins-
ka upplevda avstand och barriarer, nd en blandstad
med en jamn mix och lokalisering av kommersiell
verksamhet, forbattra tillganglighet till malpunk-
ter samt forbattra upplevda stadsstruktur/trygghet
och trivsel visar att en mangfunktionell struktur or-
ganiserad langs strak (scenario D) bedéms som den
mest lampliga i Lund. En mangfunktionell struktur
organiserad i noder (scenario C) har en stor paverkan
pa indikatorer kopplade ftill skapandet av blandstad
och paverkan pa upplevd stadsstruktur samt trygg-
het och trivsel. Medan en monofunktionell struktur
organiserad ldangst strak (scenario B) istdllet bedoms
paverka upplevelsen av avstand och barriarer.

Generellt bedoms en monofunktionell struktur
organiserad i noder (scenario A) som det samsta
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Figur 10.20. Effektprofil grupp 3 — avstdndszon 600-3000
meter 6ster om stationen

alternativet for att na en attraktiv stadsstruktur med
positivt paverkan pa hallbart resande.

Alla indikatorer som tydligt kopplas till fysiska
eller upplevda barridrer samt tillganglighet till mal-
punkter bedéms som de indikatorer som i storst ut-
strackning paverkas av en struktur organiserad langs
strak karakteriserad av mangfunktionalitet. Scena-
rio C och D, dar mangfunktionalitet star i fokus, be-
démdes darfor som de mest effektiva for att skapa
attraktiva stadstrukturer som kan gynna hallbara
transporter.

Med utgangspunkt i den kolumn i effektprofilen
som redovisar de basta alternativen for respektive
indikator har ett strukturellt forslag for stadsutveck-
ling arbetats fram genom en designdialog.



Monofunktionell struktur

Noder

Mangfunktionell struktur

Figur 10.19 Framtidsbilder grupp 3 — avstdndszon 600-3000 meter ésterer om stationen
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Slutligen genomférdes en designdialog i Lund dar
de, ur valda aspekter, mest fordelaktiga rumsliga sce-
narierna utvecklades till framtidsbilder for avstands-
zonerna <600m respektive 600-3000m fran statio-
nen. Darefter kombinerades dessa framtidsbilder till
storre helheter i form av framtidsbilder som omfat-
tade bebyggelse- och transportstrak pa hela strackan
mellan 0-3000m, i tva olika riktningar fran stationen.
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Figur 10.21.Resultat frdn designdialog i
Lund ddr grupperna sammanfogat sina
framtidsbilder fér omrdden inom 600m
radie respektive 600-3000m radie frdn
stationen.
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11. Diskussion av
samlade resultat

| detta kapitel sammanfattas resultatet av fors-
kargruppens egna kommunvisa analyser av stads-
strukturen pa olika avstand fran stationsomradena
och tillampning av olika verktyg for viktning av indi-
katorer, kartbaserad SWQOT-analys, strakanalys, gatu-
rer, isokronanalys och rumsintegrationsanalys. Det
bygger i allt vasentligt pa den detaljerade redovis-
ningen av de kommunvisa resultaten i kap 7-9. Samt
fran resultaten av de deltagande kommunernas ar-
bete med verktygen scenariomatris, effektprofiler
och framtidsbilder som redovisades i kap 10.

Som underlag for att dra slutsatser fran resulta-
ten anordnades i mars 2015 ett seminarium dit re-
presentanter fran de tre kommunerna men ocksa
Energimyndigheten bjods in for att i workshopform
ge sina samlade inspel pa framtagna indikatorer

men ocksa pa de verktyg som anvants for att utveck-
la framtidsbilder, se bild pa motstaende sida.

Intentionen var att efter seminarierna i var-
je kommun under 2014 mojliggbra en gemensam
diskussion mellan de tre kommunerna kring
preliminara resultat fran arbetet. Genom att semi-
nariet forlades nagra manader senare an de kom-
munvisa seminarierna kunde deltagarna ge sitt in-
spel retrospektivt och med en viss distans till de de-
taljer som kom upp i de forsta seminarierna.

| avsnitt 11.1 redovisas resultat som ror delta-
garnas samlade beddémning av orsaker ftill viktning
av indikatorer i olika avstandszoner. Sedan féljer i
avsnitt 11.2 en redovisning av deltagarnas bedém-
ning av de olika verktyg som anvéants for att ta fram
framtidsbilder.

141



11.1. Sammanfattande resultat fran
forskargruppens analys

Indikatorer

Nar det géller analys av forutsattningar i omra-
den pa olika avstand fran stationerna har viktning av
indikatorer, av lokala aktorer, visat att det i nastan
lika stor utstrackning ar upplevelserelaterade indi-
katorer som fysiskt méatbara indikatorer som viktas
hogt. | kategorierna Urban form och Offentliga rum
ar det overvikt mot upplevelseviarden sasom Upp-
levd stadsstruktur, Variation av stadsmiljo, Trygghet
och trivsel samt Offentliga rum/platsers synlighet
och tillgdnglighet medan det i kategorierna Strak,
natverk och kopplingar samt Urbana funktioner
ar overvikt mot fysiskt matbara indikatorer sasom
Tillganglighet till stationen, Tillgdnglighet till mal-
punkter samt Markanvandning och funktionsbland-
ning samt Tathet av dag- och nattbefolkning. Detta
forhallande kvarstar delvis vid olika avstandsinter-
vall aven om det sker en viss utkristallisering i takt
med avstand fran stationen. Ofta sker en viktning
nara stationen som lyfter fram flera olika indika-
torer medan det i mer perifera omraden blir farre
antal indikatorer som prioriteras hogt. Resultaten
antyder att saval fysiskt méatbara indikatorer som
upplevelsebaserade indikatorer kravs for att forsta
forutsattningarna for klimatsmarta och attraktiva
transportnoder. Men ocksa att antalet och typen av
indikatorer skiftar mellan olika avstandsintervall.

Vidare visar resultatet att de indikatorer som har
anvants i stor utstrackning har relevans for aktuella
projekt. Kommunrepresentanterna fick maojlighet att
ta bort, utveckla eller lagga till nya indikatorer som
var sdrskilt angelagna. Dessa tillagg eller andringar
genomfordes i relativt liten utstrackning. Det enda
som tydligt framtradde som en ny uppdelning var
indikatorn om parkeringsplatser vid stationen. Den-
na indikator behover delas upp i olika transportslag
eftersom cykel garna varderas betydligt hogre an bil-
parkering. | vissa fall uttrycktes ocksa 6nskemal om
en mer forfinad indelning av servicebegreppet, att
inte bara omfatta komersiell service utan ocksa sam-
halls- och icke-kommersiell service. Dessutom var
indikatorn Trygghet och trivsel generellt sett hogt
varderad vilket delvis kan tolkas som att den ar se-
mantiskt felformulerad. Medan merparten av indi-
katorerna ar formulerade i relativt neutrala termer
ar denna indikator mer malformulerad an de 6vriga.
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Strakanalys

Genomférda strakanalyser omfattar kategorier-
na Ytor och detaljer, Integrerade gronytor samt Mo-
tande transporter enligt Cullen (1961). Resultaten
pekar pa vardet av en strukturerad analys och ocksa
pa att de grundlaggande kategorier som har anvants
kan vara val fungerande sarskilt for att studera infra-
struktur och resande. Det pekar ocksa pa att bilden
och rorelsen som ett instrument for att beskriva mo-
bilitet fortfarande har en plats i analyser. Det géller
exempelvis dar sadana upplevelsevarden som trygg-
het, stokighet eller logik faktiskt kan upplevas och
delvis forklaras genom ovanstaende kategorier. Ett
exempel ar att det i strakanalysen sarskilt framtrad-
de granser mellan stadsdelar och omraden genom
att de kannetecknades av diffusa rum, dalig skotsel,
impediment, barridrer och diskontinuitet i straken
eller annat som i den fysiska miljon var starkt bidra-
gande till att markera gréanser/omraden och diarmed
upplevdes delvis forlanga upplevelsen av strakets
langd. Detta antyder att just granszoner ar sarskilt
viktiga for att 6ka upplevelsen av narhet. Dessutom
att omradesvisa planer och strukturer ar viktiga men
behover kompletteras med planer och omsorg om
de gréanszoner som uppstar daremellan.

Resultaten visar ocksa att upplevelsevardena inte
bara omfattar de rumsliga eller upplevelsebaserade
egenskaper som angivits i indikatorbatteriet. Under
strakanalyserna har dven andra upplevelsevarden
uppmarksammats, sasom ljud och ljus. Daremot har
ingen jamforelse gjorts mellan resultatet fran stra-
kanalyserna och olika avstand fran stationen. Inte
heller mellan upplevelsevarden och olika avstand.
En generell uppfattning ar dock att det finns liknan-
de upplevelsevarden mellan staderna och mellan
de olika avstandszonerna, vilket kan antyda att upp-
levelsevarden inte ar direkt avstandsspecifikt utan
snarare gar att forknippa med stadsform, atminsto-
ne forefaller det vara resultatet vid anvandandet av
Cullens (1961) indelning.
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pd olika avstand. Cirklarna markerar indikatorer med samlat hégt vdrde alternativt ett

vdrde ddr indikatorn viktas lika inom olika avstandsintervall. Omréaden med fyrkanter visar

pd indikatorer ddr skillnaden mellan viktning i olika avstdndszoner dr sérskilt stort.

143



Gatur

Vid gaturerna framkom nya perspektiv i relation
till foregdende strakanalys. Denna strukturerade
form av samtal och analys pekade pa en rad fakto-
rer som har storre relationell betydelse, exempelvis
att nagon anger att en plats ar ndra men kanns langt
bort, eller att en annan plats ar trivsam pa grund av
tidigare upplevelser av denna.

Gaturer med kommunrepresentanter och kom-
muninvanare har ocksa tydliggjort att dven andra
upplevelser an rumsliga ar viktiga. Vid gaturerna
uppmarksammade saval lekman som professionel-
la upplevelsevarden sasom ljus och ljud. Dessutom
finns det viss samstammighet bade mellan lekman
och mellan tjansteman samt med deras resultat fran
strakanalysen. Det har antyder att upplevelsevarden
generellt sett ar svartolkade och mojligtvis relateras
till upplevelsen av staden och samhallet som helhet
och inte nédvandigtvis det som i férsta hand skapar
Okat resande med kollektivtrafik, med cykel eller till
fots. Det vill sdga att resultaten har fargats av mer
allmanmanskliga upplevelser av staden an vissa av
de andra forskningsresultaten som haft ett mer spe-
cifikt uttalat fokus. Det gor att upplevelsevardena
fran gaturerna kan vara mer mangfacetterade och
i den bemarkelsen kanske ocksa mer omfattande.
Samtidigt har resultaten starkt bidragit till att belysa
vikten av relationella varden, sddana som inte nod-
vandigtvis syns eller hors utan snarare har upplevts
eller bygger pa en viss erfarenhet av en plats.

Avstandsmatt

Gruppens egna rumsintegrationsanalyser och
isokronanalyser har vidare givit vid handen att de
tre olika matten for avstand (tid, meter, topolo-
gi) alla har betydelse for att forstd stadens struk-
tur. Resultaten fran de olika analyserna &r bade
samstdmmiga och skiljaktiga och det tycks finnas
ett ungefarligt samband mellan de olika matt-
ten. Men vid mer detaljerad jamforelse mellan de
olika matten framtrader att det i vissa fall finns en
skillnad mellan topologiska matt och meter/tid.
Det galler sarskilt nar parametrar sasom malpunk-
ter och stadskdrna laggs in i analysen. Vid dessa
tillfillen ar meter/tidsmatt mer generella an de
topologiska matten eftersom de inte nédvandigtvis
ar éverensstimmande med sadant som malpunkter
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eller stadskarna. Strak - dar fotgangare och cyklis-
ter under en viss given tidsperiod uppmatt genom
isokronanalys kommer langst - ar i vissa fall sam-
manfallande med strak som har relativt begransad
bebyggelseutveckling vilket antyder att det snarare
handlar om framkomlighet an om stadsutveckling i
stort. Det indikerar att en tatare och mer samman-
satt stad, som ger positiva upplevelser, samtidigt
skulle kunna innebara langre tid for forflyttningar.
Vidare framstar meter/tidsmatt som battre dver-
ensstaimmande med samtliga av de tre till fyra strak
som har pekats ut i respektive stad under process-
arbetet. Detta till skillnad mot topologiska matt som
snarare pekar ut ett eller mojligen ett par poten-
tiella strak med hog rumslig integration i respekti-
ve stad, medan andra av tjanstemannen utpekade
strak inte framtrader alls lika tydligt. Dessa resultat
ar inte nédvandigtvis motsadgelsefulla. Daremot tyd-
liggor de att utvecklandet av strak kan ha olika for-
utsadttningar och darmed behov av atgarder for att
bidra till en forlangning av stationsnarhetsprincipen.
| de fall topologiska matt visar hog grad av rumslig
integration samtidigt som tidsavstand ar korta och
strak visar sig kontinuerliga och utan storre barria-
rer torde det finnas mycket goda forutsattningar for
en forlangning av stationsnarhetseffekten. For sada-
na strak, som aterfinns exempelvis i Boras (norr om
stationen) eller i Lund (vdster om stationen), finns
det skal att genomfora fordjupade kvalitativa och
kvantitativa studier eftersom stadsutvecklingspo-
tentialen beddms stor.
Resultaten antyder att meter/tidsmatt i stoérre ut-
strackning kan anvdndas for att beskriva ett mojligt
upptagningsomrade, medan topologiskt matt sna-
rare kan anvandas for att beskriva tillganglighet till
flera varden i staden. | den bemaérkelsen har meter/
tidsmatt storre Gverensstaimmelse med de radiella
matt som studien har anvadnt. Resultaten visar att
for en fordjupad forstaelse av vad som menas med
avstand fran stationen kravs en mer noggrann matt-
tangivelse. Detta verkar med fordel kunna ske med
topologiska matt for fotgdngare, men for att peka pa
stadsutveckling i anslutning till andra transportslags
potentialer kan dven meter/tidsmatt anviandas. Vid
en ytterligare fordjupad studie av matten i relation
till de valda indikatorerna kan resultatet pa sikt ocksa
forfinas.



11.2. Analys av sammanfallande
och atskilda indikatorer

| uppféljande syfte genomfordes ett slutseminari-
um tillsammans med kommundeltagarna under va-
ren 2015. Vid detta seminarium gjordes tva évningar
for att fa en samlad bild av resultatet fran tillamp-
ning av indikatorer och verktygsladan. Den forsta
delen av seminariet inriktades mot att deltagarna
som medverkat i de kommunvisa seminarierna gav
sina inspel pa vilka de viktigaste orsakerna, enligt
deras uppfattning, ar till att vissa indikatorer har be-
domts som viktiga i alla kommuner (sammanfallan-
de beddmningar) medan andra inte har gjort det,
(atskilda bedémningar) for de tre avstandszonerna
0-600m, 600m-1500 respektive 1500m-3000m.

Tabell 11.1 Sammanfallande indikatorer mellan de olika stdderna och inom olika

avstdandszoner.
INDIKATOR 600 m ‘ 600-1500 m 'I' 1500-3000 m
Trygghet och trivsel |  Boras/Uppsala/lLund : Uppsala/Lund Boras/Uppsala
___________________________________________ S S ——
Komm%rgriﬁ%::ﬁgﬁmgm: Uppsala/Lund Boras/Lund '
Vanatmnwswdsm“m ........ S .....................
---------- B oo o o o o e B o 7 e e e S e e
| Cndensdandmng’ | Pesswsn
“GehGgasacedear | e om0, DS
F UPP"EVg; rfi?rgnd och . E ' BﬂréﬂUppsalafLund E Uppsala/Lund
| Tilgangligheten | ééé's}dé;};é:;"mi:ms{&é;:ﬁﬁ;;s;ﬁ[.hém
[ Tahetavdegoch | Bosippsala |  Boaslund
Tiigangighet il mélpunkter. | BorasiUppsala
| “Uppleva stadseaier | yoTTTTTTTTTTT T UpsaBLnd.
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Avstandszon 0-600m

Varfor ar det viktigt med trygghet och trivsel,
kommersiell verksamhet: mix och lokalisering i alla
de studerade staderna?

Nar det galler trygghet och trivsel inom radien
600 m fran stationen sa framkommer att anledning-
en till varfor samtliga stader har prioriterat detta
hogt beror pa att denna narhet representerar en
viktig grundfunktion for ett mer behagligt resande
vilket sarskilt kommer till uttryck i ndromradet ftill
stationen.

Mix och lokalisering av kommersiell verksamhet
har lyfts fram som viktigt i samtliga stader. Orsaken
till detta beskrivs enligt ovan som att det bidrar till
trivsel och de behov som resendrer har i samband
med sina arbets- och fritidsresor. Daremot lyfter
det dven fram behovet av en stark relation mellan
stadens och stationens verksamhet och ocksa beho-
vet av icke-kommersiell verksamhet och service.

Variation av stadsmiljén har valts av flera och av
relativt samma anledning. Det handlar bade om att
kunna komplettera en lag tathet med ny bebyggelse
men ocksa om att 6ka funktionsblandningen for att
stationen ska kunna inga som en del av en attraktiv
blandstad.

Tabell 11.2 Orsaker till varfér féljande indikatorer viktas hégt inom avstdndszonen 0-600

meter frdn stationen.

samhet: mix och lo-
kalisering

icke kommersiella
ytor som man kan
vdnta pd

samhet som bidrar till
trivsel

till stationen bidrar
ocksa till attraktivitet

INDIKATOR Prio 1 Prio 2 Prio 3 Prio 4
Trygghet och trivsel | Viktig om man ska | Hir finns mdnga | Vidntan kdnns ldngre | Stadens entré mdste
vilia anvénda platsen | okdnda  mdnniskor | om den dr otrevlig vara trevlig
dven kvdllstid som man kanske be-
héver viénta tillsam-
mans med
Kommersiell  verk- | Viktigt att det finns | Kommersiell verk- | Férskolor i anslutning | Viktigt att ménniskor

rér sig in i staden och
inte stannar kvar pd
stationen

Variation av stads-
miljo

Viktigt for att hdl-
la omrddet levande
dven kvdllstid

Mixen gér det mdéjligt
for fler att vilja kol-
lektivtrafik

146




Orsaker till att tillgdnglighet till stationen, his-
torisk kontinuitet och tédthet gavs atskilda bedom-
ningar i de olika staderna.

Tillgéingligheten till stationen har varierat i bety-
delse. Anledningen till denna variation beskrivs som
att deltagarna i kommunerna kan ha betraktat fra-
gan nagot olika, det ar inte helt sjalvklart vem som
ska ha tillganglighet till stationen. Har kravs fortydli-
gande. En annan anledning ar att staderna har olika
forutsattningar for angoring till station. | vissa stader
finns en centralitet som gor det nodvandigt att resa
till centrum. | andra kan det finnas andra angoérande
stationer eller knutpunkter som minskar behovet av
tillgdnglighet till centralstationen. En tankbar tolk-
ning ar ocksa att nar tillgdngligheten upplevs som
sjalvklar da stationen ligger vélintegrerad i stads-
strukturen sa namns den inte som viktig. Nar sta-
tionen a andra sidan ligger utkanten av staden sa
blir det sarskilt viktigt att framhava en forbattrad
tillganglighet.

Betydelsen av den historiska kontinuiteten i be-
byggelsen varierade stort mellan olika stader. Nagra
menade att en stark historisk kontinuitet ar ett vik-
tigt satt for att skapa igenkdanning och darigenom en
starkare identitet. Andra lyfter fram att det ocksa
kan Oka statusen pa kollektivtrafiken, det vill sdga
att det finns en historia som gar att knyta an till. Nar
stader har en sammanhallen struktur med tydliga
arsringar i stadsvdven sa framhavs denna indikator
inte lika starkt, denna kvalitetsaspekt ses kanske
som en sjalvklarhet.

Nar det galler tdthet har det, nagot ovantat,
varierat i betydelse mellan stiderna. Det forkla-
ras med att det i vissa fall anses vara destruktivt
att efterstrava en allt for stor tithet. A andra sidan
forknippas/forvaxlas ofta tdthet med narhet vilket
starks inom radien 600 m. Sammanfattningsvis kan
konstateras att respondenterna sjalva konstaterar
att tathet ar dubbelsidig och starkt beroende av hur
det genomfors.

Tabell 11.3 Orsaker till varfér féljande indikatorer viktas olika inom avstdndszonen 0-600

meter frdén stationen.

INDIKATOR

Prio 1

Prio 2

Prio 3

Prio 4

Tillganglighet till stationen

Tillgdnglighet foér
vem? Bil, cykel, gdng
etc.

Skillnaden kan bero
pd omlandet runt sta-
den. Mdste man dka
in till centrum for att
komma vidare?

Historisk kontinuitet

Kan vara viktigt for
att kdnna igen sig

Okar  status  pd
kollektivtrafiken

Tathet

For stor tdthet kan
ge storskalighet som
“forgor sjélen”

Positivt om mdnga
har ndra till stationen

Tdthet dr bdade po-
sitivt  och negativt
beroende pa hur den
uttrycks/byggs
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Avstandszon 600m-1500m

Varfor ar det viktigt med upplevda avstand och
barridrer, kommersiell verksamhet: mix och lokali-
sering och kontinuitet bedomdes i alla de studera-
de stiaderna?

Nar det géller avstandszonen 600-1500 m sa har
indikatorn Upplevda avstdnd och barridrer varderats
hogt av samtliga stader. Anledningen verkar vara
gemensam for de olika stdderna, namligen att de
historiska och moderna avtrycken i form av storre
vagar och barridrer gor sig gallande inom detta
avstandsintervall. Dessutom anges att det i detta av-
standsintervall finns farre korsningsmajligheter over
barridarer som annars ar val 6verbyggda i mer cen-
trala lagen.

Aven i detta avstadndsvintervall, liksom
foregdende, finns en stor samstimmighet i
betydelsen av mix och lokalisering av kommersiell
verksamhet. Detta forklaras med att detta halvcen-
trala band ar foremal for stadsutveckling och en vilja
att centrumkaraktdren bibehalls och forstarks for att
tillféra service i stationens narhet.

Nar det galler indikatorn Kontinuitet mel-
lan station och G&vriga stadsdelar sa beror
samstammigheten pa att det ar en viktig faktor for
att skapa upplevd narhet till stationen. Inom detta
avstandsintervall finns alltsa goda madjligheter
att paverka upplevelsevarden och konnektivitet
som kan oka resandet med cykel och till fots
kopplat till stationen, dvs mojligheten att utoka
stationsnarhetseffekten ar sarskilt stor i denna
avstandszon.

Tabell 11.4 Orsaker till varfér féljande indikatorer viktas hégt inom avstdndszonen 600-

1500 meter fran stationen.

samhet: mix och lo-
kalisering

skapa urbant liv i
dessa ldgen

INDIKATOR Prio 1 Prio 2 Prio 3 Prio 4
Upplevda  avstand | Barridrer bérjar sdr- |1  Uppsala  mdrks || Bords delar Rv 40 | Viskan kan upplevas
och barridrer skilt upplevas pa det- | det ex genom Tycho | staden i tvd delar. | som en stérre barridr
ta avstdand Hedéns vidg och Raby- | Beroende pd om du | pG Idngre avstdnd dd
vdgen. Platser som nu | mdste korsa den eller | det blir férre méjlig-
stdr infor omvandling | inte kan avstdndet | heter att korsa den
upplevas vdldigt olika | Idngre fran centrum
Kommersiell  verk- | Det finns en vilja att | Bidrar till trygghet

Kontinuitet mellan
station och Ovriga
stadsdelar

Kontinuiteten dr vik-
tig for den upplevda
ndrheten

| Bords dr cykelbar-
heten ldg. Det finns
ingen identitet som
cykelstad.
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Orsaker till att tillgdnglighet till malpunkter,
upplevd stadsstruktur och byggnadsarea gavs at-
skilda bedomningar i de olika staderna.

Nar det galler avvikande viktning av indikatorer
sa framkom bland annat indikatorn Tillgénglighet till
madlpunkter. Detta forklaras med att olika stader kan
ha olika fardmedelsmoénster och darmed skiftande
behov av tillgdnglighet till malpunkter inom staden.

Upplevd stadsstruktur bedomdes ocksa olika vil-
ket verkar bero pa att de olika staderna ar av olika
storlekar med olika slags stadskaraktar vilket kan-
ske gor att detta inte ar en fokusfraga som férenar
staderna.

Nar det géller vikten av att fokusera pa Bygg-
nadsarea har det skiftat mellan staderna. Detta kan
bero pa att finns en oklarhet i vilken effekt detta kan
ha pa resandemonster och attraktivitet. Dessutom
skiljer sig byggnadsarean at mellan olika stadsdelar,
sarskilt i detta avstandsintervall. Men nagon ser det-
ta som en indikator for 6ppenhet och finmaskighet
i strukturen vilket kan ha betydelse for resvdg och
resmonster.

Tabell 11.5 Orsaker till varfér féljande indikatorer viktas olika inom avstdndszonen 600-

1500 meter frdn stationen.

INDIKATOR Prio 1

Prio 2

Prio 3 Prio 4

Ndrhet till olika mal-
punkter pa vdigen till
och frén stationen
kan pdverka valet av

Tillganglighet till malpunkter

detta avstdnd (cykel-
avstdnd). Eller sa kan
det vara tvéirtom.

fardsdtt.
Upplevd stadsstruktur Olika stadsstorlekar
Byggnadsarea Mindre viktigt pd | Byggnadsarean skil-

jer sig at mellan olika
stadsdelar. Paverkar
upplevda tryggheten,
mdjligheten att ta
genvdgar.
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Avstandszon 1500m — 3000m

Varfor ar det viktigt med tillganglighet till sta-
tionen, tillgdnglighet till malpunkter och tithet
av dag- och nattbefolkning i alla de studerade
stiaderna?

Inom det yttre avstandsintervallet 1500-3000 m
har Tillgénglighet till stationen lyfts fram av samt-
liga stader. Dock saknas forklaring i skriftlig form
men det kan tolkas sa att pa detta avstand blir det
viktigt att fokusera pa egenskaper i stadsstruktu-
ren som gor det latt och smidigt att ta sig till sta-
tionen. Andra aspekter som tillgang till service och
variation i stadsmiljon — som framhavts pa kortare
avstand - far i bedémningen sta tillbaka for denna
fraga. Diskussionen pa inspelning visar dock att
detta utgor en central fraga i detta intervall. Se dven
nedan.

Tillgdnglighet till mdalpunkter utgor ocksa en vik-
tig indikator for samtliga stader. Anledningen ar att
det inom detta avstand till stationen finns motiv att
etablera delcentrum och kollektivtrafikhallplatser,
andra funktioner och daglig service. Detta ar viktiga
malpunkter for stadsdelar pa nagot langre avstand
fran stationen men som ocksa bidrar till att under-
latta forflyttningen till denna genom att medge kom-
binerade arbets- och serviceresor.

Nar det galler Téthet av dag- och nattbefolkning
har det viktats hogt av samtliga stader vilket forkla-
ras med att de alla vill ha stadsdelar i ytteromraden
som kan variera i bade skala och finmaskighet. For-
delen skulle vara att det bade ger ett mindre resan-
debehov och att det gor det tryggare att fardas att
ga, cykla eller dka buss.

Tabell 11.6 Orsaker till varfér féljande indikatorer viktas hégt inom avstdndszonen 1500 -

3000 meter fran stationen.

tionen motiverar ett
eget delcentrum, kol-
lektivtrafikhdllplatser,
andra funktioner och
daglig service

malpunkter

INDIKATOR Prio 1 Prio 2 Prio 3 Prio 4
Tillganglighet till sta-

tionen

Tillgdnglighet till | Detta avstand till sta-

Renodlat bostadsom-

Tathet av dag- och
nattbefolkning

Stora vdgar precis i
ndrheten av statio-
nen. Frdn stationen
ser man inte centrum
och vidare.

Renodlat arbetsplats-
omrdde ger lite liv pa
kvdllen och storskali-
gare miljéer

rade ger litet infléde
av mdnniskor pa dag-
tid och natt. Dock ett
finmaskigare ndt och
mindre skala

Blandning ger mindre
behov av resande och
mer befolkade varie-
rade miljéer att réra
sig i. Det gér det tryg-
gare och attraktivare
att ga och cykla samt
béttre underlag fér
kollektivtrafik.
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Orsaker till att regionala forbindelser, bygg-
nadskaraktdr/sammanséttning och anviandning och
anvandare av offentliga rum gavs atskilda bedém-
ningar i de olika staderna.

Nar det galler avvikande indikatorer mellan sta-
derna sa framtrader Regionala férbindelser/korrido-
rer. Detta forklaras med att orterna har olika bety-
delse och roll i ett storre omland. Boras utgor i dags-
laget ett centrum med en egen dragkraft, medan
Uppsala framhaver vikten av narheten till Stockholm
och Malardalen.

En annan indikator dar viktningen gick isar ar
Byggnadskaraktdr/sammansdttning. Det forklaras
med sma nyanser dar den ena forklaringen ligger i
att just skala, utformning och innehall paverkar det
upplevda avstandet, medan den andra forklaringen
ligger i att det snarare ar de rumsliga sambanden
som paverkar upplevd narhet.

Den sistnamnda indikatorn som tas upp utifran
ett avvikelseperspektiv ar Anvdndning och anvdnda-
re av offentliga rum. Det forklaras med att det har
betydelse for att skapa attraktivitet och trygghet att
rora sig till fots och med cykel, medan andra stader
angav att dessa egenskaper i staden beror av andra
faktorer an just vilka och hur manga som befolkar
en plats. Det kan ocksa tolkas som att pa detta av-
stand fran stationen sa vager betydelsen av tillgang-
lighet och en tillracklig tathet som bidrar till 6kad
trygghet och battre underlag for kollektivtrafik ho-
gre an det offentliga rummens utformning.

Tabell 11.7 Orsaker till varfér féljande indikatorer viktas olika inom avstandszonen 1500-

3000 meter fran stationen.

INDIKATOR

Prio 1

Prio 2

Regionala férbindelser/
korridorer

Bords: en egen mitt-
punkt/centralort med
egen dragkraft. Stér-
re betydelse foér de
mindre orterna

Uppsalas  attraktivi-
tet som bostadsort
dr bla knutet till det
geografiska ldget och
kommunikationer till
Maédlardalen och hu-
vustadsregionen.

Byggnadskaraktir/-sam-
mansattning

Den byggda miljéns
skala, utformning och
innehdll pdverkar det
upplevda avstdndet
och attraktiviteten att
réra sig till fots och
med cykel.

De rumsliga sam-
banden pdverkas av
bebyggelsesamman-
sdttning  vilket  pd-
verkar de upplevda
sambanden i staden.
(noterat av Bords)

Anvandning och anvanda-
re av offentliga rum

Finns befolkade of-
fentliga platser upp-
levs det attraktivare
och tryggare att réra
sig till fots och med
cykel.
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11.3. Att anvanda verktyg

De fragor som deltagarna fick arbeta med under
seminariet i mars 2015 relaterade aven ftill arbetet
med nagra av de olika verktygen under 2014. Ar-
betet vid seminariet genomférdes utifran foljande
fragestallningar:

e Hur fungerade scenariomatrisen som verktyg
for att utveckla alternativa framtidsbilder?

e Hur fungerade effektprofilen som verktyg for
att utvardera framtidsbilder?

e Hur ser ni pa designdialogen som verktyg for
att utveckla en vald framtidsbild?

e Hur paverkade valet av skiftande indikatorer
i olika avstandslagen era rumsliga helhetsfor-
slag for strak?

Nedan redovisas de synpunkter kring mojlighe-
ter/potentialer respektive svarigheter/barriarer for
att arbeta med olika verktyg som kom fram under
arbete i tre grupper med representanter fran alla tre
kommunerna i varje grupp.
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Scenariomatrisen

Nagra mdjligheter och fordelar med scenario-
matrisen ansags vara:

e Att den synliggor hur olika tankta ideal/mal
kan resultera i olika urbana former

e Att man med dess hjalp vagar testa olika
ytterligheter istallet for att ga direkt pa en
kompromiss. Framtagande av principiella idé-
er kring ytterligheter innebar att man tvingas
tanka “utanfor boxen”.

e Att man kan hitta nya I6sningar pa gamla pro-
blem och inte fastnar i problemen i sig

e Att man kan belysa bade en 6nskvard och
icke-onskvard utveckling (hot-scenarier)

* Att mojlighet ges att ta fram ett bra diskus-
sionsunderlag sa att olika aktorer kan involve-
ras for att kunna paverka planeringens inrikt-
ning i tidiga skede

Nagra svarigheter och nackdelar med scenario-
matrisen ansags vara:

e Att det kan finnas mentala hinder att arbeta
pa med verktyget eftersom det kan kadrva nya
arbetsformer

e Att det kraver professionell processledning for
att ge gott resultat

e Att snabbt framtagna scenarier kan brista i
verklighetsforankring

e Att den ger svag vagledning for praktiskt
planeringsarbete och kan missa knackfragor-
na bl.a. eftersom den inte visar en idealbild
(rumslig vision)

Tabell 11.2-4. Redovisning
av hur olika scenarier har
bedémts motsvara malupp-
fvllelse fér de utvalda indi-
katorerna. Resultatet visar
ocksd pd hur framgdngsrika
scenarier skiftar bade for oli-
ka indikatorer men ocksd be-
roende av olika avstdand.

Ovre: Bords
Mellan: Uppsala
Nedre: Lund



INDIKATOR 600 m . 600-1500 m . 1500-3000 m
Trygghet och trivsel ! Lig stad med blandad struktur, | Cykelstaden organiserad i noder | Cykelstaden organiserad
: Hiig stad med blandad struktur | ¢ langs strak
Kommersiell verksamhet: : ! i Kollektivtrafikstaden
mix och lokalisering ' | organiserad i noder
Variation av ﬁﬂdml'}ﬁ " Kollektivirafikstaden '
' organiserad | noder H
Markanvandning och  : Hogstad med blandad struktur ©  Kollektivirafikstaden
| funiticastiandning | omganiserad lingsstrdk .
Kontinuitet mellan station ! ! Kollektivtrafikstaden
och dvriga stadsdelar i i organiserad |angs strak
___________________________________________ Al -
U vda avstand och l.h stad med blandad struktur, | Cykelstaden organiserad i noder |  Cykelstaden organiserad
pple
ba | Hig stad med blandad struktur ! ! langs strik
____________________________________________ scssassssssssascanscassabanisssans e sss S5
Tillg&nglighet till | Hég stad med blandad struktur | Kollektivtrafikstaden i Kollektivirafikstaden
stalionen ] ‘ organiserad | noder i organiserad | noder
Tathetav dag-och } | Kollektivtrafikstaden
i T i A | . organiserad lings strik
] ' Kolkektivirafikstaden !
Tillganglighet till malpunkle.r | organiserad lings sl 1
"""""""""""" "Ubg stad med blandad struktar, |4 T TTTTTTTTTTITTeees
Motesplatser | ' Hog stad med blandad struktur ] !
INDIKATOR 600 m . 600-1500 m . 1500-3000 m
Trygghet och trivsel 3-5 viningsstaden ordnad i | Tét stad med upplevda ! Strak anpassade fir ging- och
stadsviv i korta avstand : cykeltrafik
_____________________ e T T T B e N
Kommersiell verksamhet: |  3-5 viningsstaden ordnad | | i
mix och Inkaliseﬁng | stadsviv | '
Mama.n'.randmgg 1 {  Tatstad med upplevda Moder anpassade fér
funktionsblandning 1 H korta avstind ; kollektivtrafik
...................... L o1 WU iyl SN WO - s o
Knunz:lii‘ny'rtql m&wﬂ?ﬂm ! ¢ Tatstad med upplevda
ovrga s ar i korta avstind '
Upplevdaavstandocn | et i
[ bamdrer . L e crcmm e oman I korta avstind | gang-och cykletrafik ___
Tﬂlgangéighﬂ‘t till i i i Moder anpassade far
stationen ' ' ! kollektivtrafik
""""""""""" CTTTTTIITI I T T  Thr stad med upplevdalfaktiska | g e Do e ing- och
Tilganglighet tl malpunicer | Kort stind: Gl saamea | ok onpessade o ging-oc
___________________________________________ ' _ . faktiska korta avstand o  SWRERRATR
Parkering for cykel 3-5 viiningsstaden ordnad | 1 Ir
______________________ G ST N
ionala ! 10-15 vaningsstaden ordnad | | '
e e DO ... stadsviy e e .
| 10-15 vaningsstaden ordnad i | :
0 e swdssrdk I N
Tathet | Tatstadmedupplevds |
1 i korta avstind 1
"""""""""""" I'"'_"'""'""'""I""'"""'""""'r'_"""""""""'
Byggnadsarea (hog tathet) | i | Noder anpassade fr ging: och
i i i cykeltrafik
INDIKATOR 600 m . 600-1500 m . 1500-3000 m
'a" E’E“EE 5 EEEI’I I en EZE I'.'H:".. x ¥ =
af trivs : ' Miangfunktionell struktur | Kollektivtrafikstad med
| Aot .:;;;"r”n:trﬁéﬁn_n ar e | orgnienadelangsstrdk | fermigstruktu
Kommoersiell verksamhet:| virafikstaden ien titoch  pagoefunitionell struktur | Kollektivirafikstad med
mix och lokalisering | Brén strutj_liuﬂr "&H omprivade | organiserade langs strak | flerkarnig struktur
...................... meﬁfﬂmﬂnmdenmnﬁiu'-""”"'”'""""'-"
Variation av stadsmiljg | | §rn struktur med omprovade ' i
____________________________ TERUSERINGAr | e e ee e
Marl:a_n-.randmﬁg ' Mangfunktionell struktur
Gt u L S R L L R —
Upplevda avstand och ! ' Mangfunktionell struktur | Gang- och cykelstad med
___________ marer . _ organiseradelangsstrak | flerkamigstruktur
Tﬂigangbtl_g;ul!t till ‘ . Mibnglunktionell struktur |
stationen liplats) ] ' organiserade | noder !
| Tlganglighot | SRS S ST | Wingtuisonslsrar | Gig-och pebiad med
g g , struktur med omprévade | ] £ . : LA
| ___._malpunkter = b e forutsittningar (. TR NIRESAE. . Rerimg Arostar’
Upplevd stadsstruktur | f Méngfunktionall struktur ' Kollektivtrafikstad med
...................... G eeemeeememeeememenndo. OEMBedelingsstrdl o ferkbmigstroktur
Arbetsplatstathet 5 5 “:{:::;i':;’::m T
"""""""""""  Cykelstadeni en tat och gron B e e B e e ek e
Tathet struktur med omprévade | .
______________________ Ry - LT | e P P
lAnvandning och anvéndare: Mangfunktionell struktur |

av offentliga rum \

organiserade | noder :
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Effektprofilen

Nagra mdjligheter och fordelar med effektprofi-
len ansags vara:

e Att den ar ett bra satt att synliggéra och disku-
tera olika dimensioner och faktorer som har
betydelse for att uppna uppsatta mal

e Att det synliggor effekter av optimeringar och
suboptimeringar

e Att den bidrar till att konkretisera vara mal nar
de stélls mot varandra

* Att den kan bidra till att ge motiv till vilket
scenario vi véljer att satsa pa

e Att den ger ett underlag for viktning av mal/
nyckelfragor for att darigenom kunna vikta
scenarierna i forhallande till varandra

e Att den tydliggor krockar mellan olika mal
(malkonflikter, eller negativa malsamband)

e Att den tydliggdr scenariernas komplexitet
e Att den ar en snabb utvarderingsmetod

Nagra svarigheter och nackdelar med effektpro-
filen ansags vara:

e Att en patvingad rangordning kan ge
suboptimeringar

e Att metoden ar mycket 6versiktlig
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Designdialogen

Nagra majligheter och férdelar med designdialo-
gen ansags vara:

e Att det ar en lekfull och kreativ metod

e Att den ger mojlighet till dialog pa lika vill-
kor for olika aktérer med olika roller och
professioner

e Att det bildmassiga arbetssattet (symbol-
biblioteket) 6ppnar for nya idéer och nya
sammanhang

e Att den mojliggor en diskussion som leder till
enighet
Nagra svarigheter och nackdelar med designdia-
logen ansags vara:
e Att symbolbiblioteket kan vara begransande

* Att det ar viktigt att man i dialogen enar sig
kring vad olika faktorer/symboler betyder

e Att metoden kan upplevas som “flummig”

Indikatorer

Nagra majligheter och férdelar med att ha ett
stod av indikatorer i olika avstandslagen ar:

e Att indikatorerna kan ge 6kad forstaelse for
hur zoner och strak anvands beroende pa
avstand fran stationen

e Att dessa kan ge stod och hjalp av priorite-
ringar nar det galler planutformningen inom
olika avstandszoner fran stationer t ex nar pla-
ner och program upprattas (OP, FOP, DP).

e Att planerare kan se sitt planeringsomrade i
ett stérre sammanhang.

e Arbetet med framtidsbilder och dess paver-
kan pa den praktiska planeringen

* Workshopmetoden har anvants dven i samar-
bete med politiker i olika kommuner

» Resultatet av arbetet med strak och noder
som kom fram i designdialogen anvands i fort-
satt arbete med planprogram (Boras)



Vara samlade slutsatser ssmmanfattas nedan. De
grundar sig bade pa ovanstaende diskussion av re-
sultatet samt pa analys av forutsattningar och pro-
cess for att ta fram framtidsbilder.

12.1 Stationsomraden behdver lan-
kas battre till hela staden med strak

Stationsomradena forefaller som mycket vikti-
ga byggstenar for utveckling av anslutande stads-
och ortsutveckling. Samlat har de olika analyserna
gett en prioritering av att stationernas betydelse
bor studeras i relation till stadsutveckling i stort.
Detta kommer till uttryck i kommun- deltagarnas
gemensamt framférda hoga viktning av stadsmil-
jons variation, mix av service och de offentliga rum-
mens trygghet och trivsel sarskilt i naromradet.

12. Samlade

lutsatser

Stationsomradena ses garna som en del av
stadskdrnan som i bdsta fall blir en attraktor for
invanarna.

Kritiska faktorer for att stationsomradena ska
kunna lankas till en storre del av staden ar att bar-
ridrer Overvinns sa att bade verkliga och upplevda
avstand forminskas. En forbattrad kontinuitet i be-
byggelse- och trafikstrukturen mellan olika delar av
staden behdver uppnas. Pa langre avstand behover
ocksa strategiskt utformade noder utvecklas som
mojliggor start- och malpunkter for kombinerade ar-
bets- och serviceresor till och fran stationen.

Genom att sammankoppla forslag framtagna i
olika avstandszoner upp till ca 3 km fran stationer-
na (i medelstora stader) far planerare ett stod for
att sadtta in kommunens olika planeringsuppgifter
(OP,FOP,DP inklusive programfaserna) i ett storre
sammanhang med koppling till hallbara transporter
bade lokalt och regionalt.
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12.2 Flera olika stadsformer gynnar
ett hallbart resande

Radande stadsutveckling och -ideal ger att hogt
och tatt forefaller prioriterat. | studien visar det sig
att det ar viktigare i vissa stader an i andra, dess-
utom att de olika beskrivningarna av vad som ar
hogt och tatt varierar. Koncentration av bebyggelse
till stationsomraden férefaller ocksa lika vardefullt
som koncentration till flera tata punkter (inklusive
stationsomradet) med inbordes hog konnektivitet.
Det vill saga att indikatorer som pekar pa en viss
stadsform nara stationen kan ocksa aterkomma pa
betydligt langre avstand fran stationen. Det pekar
pa att vikten av saval stora som sma noder &r rele-
vanta for att gynna hallbart resande i medelstora
stader, och att det i arbetet kan finnas stadsformer
som &r aterkommande dven i och utanfor specifika
avstandsintervall.

Daremot skiftar prioriteringen av fardmedel be-
roende av avstand. P3 langre avstand fran stationen
blir det sarskilt viktigt med snabba cykelvagar och/
eller god busstrafik och attraktiva lokalcentrum som
ar strategiskt placerade i relation till buss- och cykel-
strak mellan boende och station. | stationens nar-
omrade blir istéllet den detaljerade utformningen
allt viktigare, sdsom blandstad och attraktiva offent-
liga rum samt valdimensionerade cykelparkeringar
nara entreér.

12.3. Olika avstandsmatt behover
kombineras

Analyserna pekar pa att det finns en risk for for-
enkling i att enbart beskriva avstand med hjilp av
radiella matt. Istallet bor en kombination av metris-
ka, tids- och topologiska matt anvandas. Darigenom
skapas ett precisare underlag for bade analyser och
framtagande av prioriterade atgarder. For att yt-
terligare forstd de valda indikatorerna inom varje
avstandszon bor dock en utdkad jamforelsestudie
mellan matt och indikatorer genomforas for utvalda
strak och med fordjupning kring hur olika malgrup-
per upplever straken. Studierna kan vidare kombine-
ras med analys av fardmedelsférdelning for olika av-
standszoner genom uppgifter fran resvaneundersok-
ningar samt med beddémningar om vilken férdandring
som kan astadkommas med prioriterade atgarder
for att uppna bade positiva klimateffeker (som da
grovt kan kvantifieras) och attraktivitet. Slutligen ar
det av stor vikt att en bred grupp av aktorer fran oli-
ka professioner och fran civilsamhéllet engageras i
platsspecifika analyser — pa det satt som i liten skala
har proévats inom ramen for detta FoU-projekt.
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12.4 Prioritering av indikatorer inom
olika avstandsintervall varierar

| de tre valda avstandszonerna fran stationen
varierade deltagarnas uppfattning om vilka indi-
katorer som dr mest relevanta samt vilka faktorer
det rader samsyn kring och vilka som ger upphov
till skiljaktiga bedémningar. Men genom att arbeta
med indikatorer pa langre avstand fran stationerna
(600mM-3000m) har kunskapen om hur zoner och
strak pa dessa avstand fran stationerna uppfattas
och anvands okat.

| stationens narhet (0-600m) rader samsyn kring
betydelsen av trygghet och trivsel, behov av mix och
narhet till bade kommersiell och annan service lik-
som kring variation av stadsmiljon. Det kan tolkas
som att rumslig och funktionell attraktivitet ar sar-
skilt viktigt i denna avstandszon. Daremot rader skil-
da meningar om betydelsen av tillgdnglighet, histo-
risk kontinuitet och tathet.

Inom avstandsintervallet 600-1500 m kvarstar
samsynen kring vikten av indikatorn mix av servi-
cefunktioner liksom kring betydelsen av upplevda
avstand barridrer samt kontinuiteten mellan sta-
tionen och o6vriga stadsdelar. Daremot rader skil-
da uppfattningar om betydelsen av tillgdnglighet
till (andra) malpunkter, upplevd stadsstruktur och
byggnadsarea.

Pa langre avstand (1500m — 3000m) framtrader
tillgangligheten till malpunkter som en gemensamt
bedomd viktig faktor eftersom man pa detta av-
stand fran stationen behover ett delcentrum som
ocksa forstarker underlaget for bade kollektivtrafik-
hallplats och service. P& detta avstand racker inte
mojligheterna till god cykel- och gangtrafik utan fler
behover kunna forlita sig pa god kollektivtrafik for
transport till stationen. Skilda uppfattningar rader
dock om véardet av regionala forbindelser/korrido-
rer, byggnadskaraktar/sammansattning och anvand-
ning och anvandare av offentliga rum.

Den genomférda viktningen av indikatorer pekar
pa att prioriteringen av indikatorer varierar inom
olika avstandsintervall men att det &r svart att dra
generella slutsatser inom en specifik avstandszon.
Det framtrader sarskilt tydligt mellan de olika
workshopgrupperna i Bords. Aven nir grupperna
dar har arbetat med samma avstandsintervall har
viktningen blivit markant olika. En mdjlig slutsats
av detta ar att sammanséattningen av kompeten-
ser/personer tycks ha betydelse for resultatet. For
att klarlagga vilka indikatorer som ar viktigast inom
olika avstandsintervall, och i vilken utstrackning ar-
betsgruppens sammansattning spelar in, bor darfor
utokade studier genomforas. Till detta behover dven
nya matt pa avstand inforas da det framstar i resul-
taten att radiella matt &r bristfalliga for att beskriva
avstand/tillgdnglighet pa ett fordjupat satt, se av-
snitt 11.1.



12.5 Viktningen av indikatorerna pe-
kar pa en platsberoende vardegrund

Aven om radande teoretiska paradigm kring
stads- och stationsutveckling forefaller relativt ho-
mogen sa ar vdrderingen av befintliga teorier anda
olika i olika kommuner och inom skiftande av-
standsintervall. Det kan tolkas som att vardegrun-
den i viss man ar unik for respektive plats. Det vill
sdga att varje plats har behov av sin unika uppsatt-
ning av indikatorer. Det finns inte ett visst antal uni-
versella varden, utan snarare ar varje stad och av-
stand unikt dar indikatorer ges olika varden pa olika
platser. Det generella indikatorbatteriet ger dock en
god hjalp i i urvalet av platsspecifika varden och un-
derlattar mojligheten att sortera och kategorisera en
komplex situation och plats.

Vidare visar resultaten att upplevelsevardena
behover ges storre tyngd i planeringen eftersom
de varderas hogt och innehaller ett stérre spann av
faktorer som pa flera satt kan vara svarfangade i an-
dra sammanhang, exempelvis upplevelsen av ljud
och ljus eller sadant som &r av relationell betydelse.
Generellt sett visar viktningen ocksa pa en hog kun-
skapsniva hos kommunens tjansteman och en god
férmaga att géra komplexa bedémningar och urval.

12.6 Viktigt att kombinera analytiska
och designinriktade verktyg

Projektets verktygslada bestdende av en kombi-
nation av sex olika verktyg for analys av stadsstruk-
turer och anvandningen av dessa verktyg i worksho-
par i de tre fallstudierna har bidragit till att skapa
en mangsidig bild av omradenas foérutsattningar.
Analysverktygen har utgjort en robust bas for arbe-
tet med att utveckla férandringsidéer pa kort och
lang sikt med tre olika verktyg for att utveckla och
utvardera forandringsidéer. Verktygen framjar enga-
gemang och inlevelse fran lokala aktérer och bidrar
darigenom till en process som gynnar utvecklingen
av genomarbetade rumsliga strukturer ur manga
aspekter. Verktygen ar viktiga stéd i arbetet for att
skapa klimatsmarta och attraktiva stadsstrukturer
dar stationsomradena kan bli mer integrerade med
den Ovriga staden. De bidrar pa sa satt ocksa till att
skapa ett hallbart transportsystem med en kombina-
tion av kollektivtrafik, gdng och cykel som upplevs
tilltalande for alla stadens invanare. Indikatorbatte-
riet ar en viktig grund for verktygsladan och for att
praktiskt tillampa olika verktyg.

Nar det géller de generella slutsatser som fram-
kom &r det tydligt att mojligheter och potentialer
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vager 6ver framfor svarigheter och barridrer med att
anvanda testade metoder/verktyg for att utveckla
framtidsbilder. Har ges ytterligare nagra reflektioner
kring deltagarnas slutsatser i seminariet.

Scenariomatriserna bedéms som ett bra verktyg
for att tanka utanfor boxen och belysa ytterligheter
istdllet for att som ofta ar fallet snabbt fastna i en
kompromisslosning. Genom att anvanda verktyget
bade for de formella planprocesserna i kommuner-
na - som inte alltid ar relaterade ftill stationsldagen -
och for olika avstandszoner utifran ett stationslage
kan intressanta nya sammanhang for den framtida
utvecklingen identifieras. Detta kan ge ny inspiration
och nya infallsvinklar for en planering som gynnar
hallbara transporter for kollektivtrafik, cykel- och
gangtrafik.

Effektprofilen bedéms vara en snabb och enkel
utvarderingsmetod som synliggor skillnader och lik-
heter mellan alternativen ifraga om maluppfyllelse
men som ocksa bidrar till att visa pa krockar mellan
olika uppstallda mal. Den bidrar aven till att under-
bygga motiven for valet av ett scenario och for vikt-
ningar av mal dven om det ska papekas att man da
behover tillgripa ett annat verktyg — multikriteriea-
nalys- for att fullt ut vaga ihop rangordning av alter-
nativen utifran malen och viktning av olika mal. Me-
toden beddms samtidigt som alltfor oversiktlig vilket
kan leda till suboptimeringar. Ett satt att hantera
detta ar att ha med flera mal och/eller indikatorer
for att forfina rangordningen alternativt att komplet-
tera med varderosen med en bedémningsskala for
varje mal/indikator.

Designdialogen anvandes i projektet for att ut-
veckla och konkretisera idéer kring valda framtids-
bilder i olika avstandszoner fran stationerna och
ocksa for att sammanfoga de valda framtidsbilder-
na till en samlad framtidsbild i hela straket ut till
ca 3 km fran stationerna. Det bedéms som en lek-
full och kreativ metod. Det bildmassiga arbetssattet
med olika symboler stimulerar till samarbete mellan
olika aktorer och professioner. Samtidigt ar det vik-
tigt att symbolbiblioteket verkligen tacker relevanta
funktions- och utformningselement sa att det inte
blir begransande. Man behdver ocksa enas kring
vad varje symbol betyder sa att man motverkar ris-
ken for flummighet och vaghet. Ett satt att undvi- ka
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detta ar ocksa att man medger ett traditionellt skiss-
arbete t.ex. i kombination med designdialogens
symboler. Det finns dock en risk for att alltfor detal-
jerade symboler och definitioner verkar hammande
pa ett 6ppet och fritt sékande efter olika [6sningar,

Valet av skiftande indikatorer i olika avstandsla-
gen fran stationen grundades pa de prioritetsév-
ningar som gjordes i analysdelen av projektet. Re-
sultatet av dessa anvandes sedan som utgangspunkt
for utvardering av olika scenarier d.v.s. i direkt kopp-
ling till anvandning av scenariomatrisen.

Trots att metoden ar grov, d.v.s. att vi bara arbe-
tar med tre avstandszoner (0-600m, 600-1500m och
1500m-3000m) sa visar sig anvandningen av indi-
katorer pa detta satt ge en forstaelse for hur zoner
och strak séarskilt pa langre avstand fran stationerna
uppfattas och anvands. Tidigare FoU har framforallt
visat intresse for att belysa viktiga faktorer i det om-
land som berdérs av den sa kallade stationsnarhets-
effekten d.v.s. framfoérallt upp till 600 m men i vissa
fall upp till 1000 m fran stationen.

Genom att sammankoppla flera avstandszoner
till bebyggelseband som stracker sig ut till langre
avstand fran stationerna (3-4 km) far planerare ett
stod for att satta in sina olika planeringsuppgifter i
ett stérre sammanhang med koppling till hallbara
transporter bade lokalt och regionalt. Det lappverk
av pagaende planer och program som finns i kom-
munerna kan relateras till en bandstruktur som gi-
vetvis kan ses i olika riktningar fran stationen och
darigenom fa en langd pa 6-8km totalt med statio-
nen i en centrumpunkt. Givetvis kan man ocksa tan-
ka sig att i framtiden prova att géra en FOP (eller te-
matisk FOP) som omfattar ett helt bebyggelseband
eller delar av detta med syfte att utveckla ett strak
for hallbara transporter.

Resultatet av detta satt att anvdanda utvalda indi-
katorer for att utvardera scenarier och som bas for
designdialoger har ocksa lett till tillampningar i kom-
munernas plan- och programarbete pd OP-, FOP-
och DP-niva, inte bara bland tjansteman utan ocksa
i samarbete med politiker. Indikatorerna blir pa sa
satt en formedlande lank mellan projektets arbete
med analys av forutsattningar och dess arbete med
framtagande av framtidsbilder.



13. Fortsatt forskning

13.1 Att mata narhet och indikatorer

Resultaten pekar pa komplexiteten mellan olika
ansatser att mata narhet och attraktivitet dar saval
upplevelsebaserade som fysiska faktorer har stud-
erats. Dessutom med hjalp av ett flertal olika verk-
tyg. Daremot har ingen triangulering av verktygen
genomforts vilket skulle starka betydelsen och 6ka
forstaelsen av resultaten. Fortsatt forskning bor klar-
gora vilka samband som finns mellan exempelvis
upplevelserelaterade indikatorer for experter kontra
lekmén i relation till ex tids- eller topologiska matt
for avstand. Det har heller inte funnits maojlighet att
vidare studera indikatorerna i den fysiska miljon el-
ler i de framtidsbilder som kommunerna har arbetat
fram. Fortsatt forskning kan med fordel studera nar-
mare sambandet mellan indikatorer och den fysiska
miljon och de forslag som framkommit. Framfor allt
for att 6ka forstaelsen om hur dessa indikatorer tol-
kas rumsligt.

och utveckling

13.2 Matt for upplevelse och fysisk
form

Inom projektet har det inte funnits mojligheter
att kvantifiera effekten av de atgarder som kom-
mit fram genom de pa analyser baserade plane-
rings- och designdialogerna. Har finns det behov
av att analysera data kring mobilitet for de tre
fallstudierna kopplat till de tre avstandszonerna
<600, 600-1500m och 1500m-3000m och soka hit-
ta ett konsistent satt att beskriva och tolka resulta-
ten. | ett andra steg skulle effekterna av de atgar-
der som foreslagits for att starka eller motverka
stationsnarhetseffekten behova kvantifieras genom
simuleringar eller valgrundade framtidsbedom-
ningar. Forst darefter kan man med storre sakerhet
konstatera om det skulle vara mojligt att uppna
den utdkade stationsnarhetseffekt som vi sett som
en central fragestallning. Detta projekt skulle kréava
langtgdende samarbete med forskare och praktiker
inom bl.a. trafik- och transportplanering men ocksa
inom miljopsykologi.
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13.3 Metoder och verktyg

| de tre fallstudierna vore det intressant med en
uppfoljning for att se om och i sa fall hur de i projek-
tet tillampade metoderna och verktygen for analys
och syntes kommit till anvandning i ett fortsatt arbe-
te och pa vilket satt de kan integreras i den kommu-
nala planeringspraktiken. De tillampade metoderna
och verktygen skulle ocksa behéva prévas i andra
typer av stdder och orter — bade storstdder men
ocksa mindre stationsorter. Pa sa satt skulle man fa
en bredare empiri for att forfina och komplettera in-
dikatorbatteriet. En fraga som kommit upp i arbetet
ar for vem eller vilka som indikatorerna ar relevanta.
Fortsatt FoU skulle ndrmare behéva analysera vil-
ken betydelse stationsnarhetseffekten och en mer
genomtankt urban struktur har for att framja hall-
bar mobilitet for olika grupper — barn, ungdomar,
studenter, aldre, familjer, kvinnor osv. Det finns har
ocksa behov att fordjupa forskningen kring de upp-
levelsebaserade indikatorerna och vilken betydel-
se som upplevelsen av stadens struktur har for att
framja hallbar mobilitet. Mer ingaende kvalitativ
kunskap av detta slag kommer vara nddvandig och
betydelsefull for att kunna kvantifiera effekter i form
av energieffektivisering och minskad klimatpaverkan
i olika slag av samhallen och stédder.
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13.4 Process och roller

Projektet indikerar behov av olika typer av fort-
satt FoU som ar bade relaterad till studier av plane-
ringsprocesser for stationsutveckling i férhallande
till stadsutveckling i stort men ocksa till studier av
den urbana strukturen och dess paverkan pa mobi-
litet och resmonster. Nar det galler planeringspro-
cesser finns det anledning att systematiskt analyse-
ra och jamféra hur ambitioner uttryckta i policies,
program och planer nar det galler att integrera
stationsutveckling och stadsutveckling realiseras
i praktiken och vilka gap som kan finnas mellan re-
torik och praktik med inspiration fran Svensson,T.
(2015). Framgangsfaktorer och fallgropar for att till-
godose politiska mal i processerna behoéver inga i
en sadan analys. Dessutom finns fog for férdjupade
studier av planerarrollen och dess kompetens/rela-
tion till politiken sa som tidigare studerats av Grange
(2015).
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Visibility and integration in the urban areas
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Density

Indicator measure Investigated factor Needed data Methods and tools
Brutto area / plot area Built density patterns Buildings elevation or GlIS-analysis - ArcGIS or
Potential for densifica- floor number or BTA; Mapinfo

tion processes in the
areas  nearby the
station.

plot area or shape

Contribution to attractiveness

Influence in the perception / use / existing challenges:
feelings connected with security, diverse urban environ-
ments, possibilities for meetings, influence on the

microclimate.

Contribution to energy savings

Increase use of collective transport, maximize use of
resources (i.e. land), reduce need for heat energy (build-
ing level), reduce costs for DER. Negative aspects are
connected with i.e. heat island, loss of sun energy/light.

Similar urban structures, different densities | Density around stations



Footprint

Indicator measure Investigated factor

Needed data Methods and tools

Projection of the built
area / plot area

Built§-up areas and
patterns of footprint -
Potential for densifica-
tion processes in the
area nearby the station.

Footprint surface;
plot area

GlS-analysis - ArcGlIS or
Mapinfo

Contribution to attractiveness

Influence in the perception / use / existing challenges:
feelings connected with security, diverse urban environ-
ments, possibilities for meetings, influence in the micro-
climate, etc

Contribution to energy savings

Increased use of collective transport, maximized use of
resources (i.e. land), high heat density and reduced
energy heat need per Sgm (building level), reduced
costs for DER.

Compact built form,
low footprint

Sparse built form,
high footprint

23200

250

Differente footprints, same built volume




Merphology

Indicator measure

Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Morphological config-
uration in the investi-
gated area, based also
on building typologies
and continuity of the
built front.

Morphological and
typological characteris-
tics of areas nearby
stations (existing situa-
tion, potentials for
development)

Analysis from map;
street view data, field
study.

Observations,  photo
survey and GlIS-analysis
using ArcGIS or Mapin-
fo

Contribution to attractiveness

Influence of morphology and typologies in creating
attractive urban environments, analysis of potential and
guidelines for densification. Continuity of facades influ-
ences commercial development and contribute to
create varied urban environments.

Contribution to energy savings

Different morphological configurations strongly influ-
ence the energy use for heat and household electricity.
Dense urban structures and compact building forms (i.e.
towers, slab buildings) consume on average half of
sparse structure (i.e. single family houses).
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Examples of morphological configurations in a city

Direct

Indirect

Relation facade - streef

Relation facade - street

Relation facade - street

'"Active bottom floors



Historical values

of historical buildings

Indicator measure Investigated factor Needed data Methods and tools
Degree of historical Patterns of develop- Age of the building, GIS-analysis - ArcGIS or
value ment and identification historical buildings Mapinfo

Contribution to attractiveness

Identification of urban qualities and historical values to
be preserved / enhanced.

Contribution to energy savings

Identification of renovation needs / estimation of heat
energy usage based on the age of the constructions

(average U-values) and state of conservation. Energy
and building renovation.

Development of the city and age of the buildings



Urban functions/use
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Land use and functional mix

Indicator measure

Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Degree of land-use and
functional mix varia-

Patterns of land use:
land-use mix nearby

Land-use patterns at
plot level and type of

GlS-analysis - ArcGlIS or
Mapinfo

function at the
block/building level

tion stations and at the city

level

Contribution to attractiveness Contribution to energy savings

Analysis of the existing situation and possibilities for
development of more varied urban environments.

An higher functional mix contributes to reduce energy
use peaks, enhances implementation of Smart grids.

Land-use mix

D|stancsc=.;c ;E?omn

Urban level Station level Land-use / distance curve
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Mix of function at building level




Location and mix of activities - commercial and hon-commercial areas

Indicator measure

Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Degree of commer-
cial/non-commercial
areas variation (Loca-
tion and type of com-
mercial/non-commer-
cial activities and
amount/variety of Real
Estate owners)

Commercial mix
nearby stations and
main streets / areas.
Open/close frontages,
commercial  possibili-
ties (bottom floor) -
identification of poten-
tials for create/strenght

main connections.

Type of commerce and
location. Variety (num-
ber) of Real Estate
Owners.

Observations and

photo survey.

Contribution to attractiveness

In connection with functional mix, it helps defying
urban characteristics with influence in creating attrac-
tive urban environments. Improve the users’ perception
of the urban environment, improve safety feeling, and
contribute in promoting walkability.

Contribution to energy savings

When connected with dense urban areas / station prox-
imity it helps to reduce car dependency, also by promot-
ing walkability.

Commercial axes



Population density (day and night population)

Indicator measure Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Patterns of population
density; high density
Night population / Sq (existing or future) of
km people living at pedes-
trian / bicycle / public
transport distance
from the station (600
and 1000 meters)

Day population / Sq km

Number of inhabitants
(day and night) per
postcode and post
code shape

GlS-analysis - ArcGIS or
Mapinfo

Contribution to attractiveness

Analysis of the existing situation and possibilities for

development of more varied urban environments

Contribution to energy savings

An higher population density contributes to reduce
energy use peaks, enhances implementation of Smart
grids, reduces costs for distributed energy resources.

Pop density
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Work place density

Indicator measure

Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Number of work places
/Sq km

Patterns of workplaces
density; high density
(existing or future) of
people working at
pedestrian / bicycle /
public transport
distance from the
station (600 and 1000
meters)

Number of workplaces
per postcode;
post code shape

GIS-analysis - ArcGIS or
Mapinfo

Contribution to attractiveness

Analysis of the existing situation and possibilities for
development of more varied urban environments in

Contribution to energy savings

connection with stations.

Influence in the modal split when connected with
stations: reduction of energy use for transport, promo-

tion of collective transport solutions, walkability

Workplaces density

Distance from
station

Future workplaces dénsity

Future workplaces density curve



Urban connectivi
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Accessibility to the station (collective transport, bicycle, pedestrian, and car.)

Indicator measure

Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Metric and time
distance to the station.

Accessibility by collec-
tive transport, bicycle,
pedestrian, and car.

Analysis from the map
(Space syntax), statisti-
cal data. Public trans-
port network, frequen-
¢y, and commuting
time of bus / train rides

Metric and topological
distance - Depthmap.
Network analysis GIS
(isochrones and com-
parison with radial
distance)

Contribution to attractiveness Contribution to energy savings

Identification of bottlenecks and potential for increas-
ing competitiveness of collective and non-motorized
transports to reduce energy use and emissions.

Evaluation of the existing situation and weaknesses,
possibilities for develop collective and non-motorized
transports to reduce car congestion and release areas
for other activities.

Accessibility by Space Syntax




Parking areas (car and bicycle)

Indicator measure

Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Location, type, number
of parking lots/passen-
gers for both car and
bicycle

Parking  possibilities
and type of parking
facilities

Location (distance
from the station), type
of parking, number of
parking lots, and
number of passengers

GlS-analysis - ArcGlIS or
Mapinfo

Contribution to attractiveness

Reduce parking demand, reuse of existing parking lots,
implementation of policies to reduce car usage,
improve perception around stations.

Contribution to energy savings

Reduction of car transport, modify modal split towards
more sustainable forms of transportation.
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Accessibility to main destination points (oedestrian, bicycle, collective L can

Indicator measure

Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Street network; pedes-

Accessibility by bicycle,

Street network; pedes-

Metric and topological

trian, bicycle networks; pedestrian, and collec- trian and  bicycle distance - Depthmap.

collective  transport tive transport. Identify- networks GIS - network analysis

connections cation of barriers. (isochrones and com-
parison with radial
distance).

Contribution to attractiveness Contribution to energy savings

Evaluation of the existing situation and weaknesses,
possibilities for develop collective and non-motorized
transports to reduce car congestion and release areas
for other activities.

Identification of bottlenecks and potential for increas-
ing competitiveness of collective and non-motorized
transports to reduce energy use and emissions.
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Regional connections (train, bus, car)

Indicator measure Investigated factor

Needed data Methods and tools

Connectivity by rail Regional accessibility
(intercity, commuter), by public transport and
collective transport car (competitiveness).

Competitiveness of the
collective transport in
relation to car, identifi-
cation of main destina-
tion points at a regional
level.

and roads: number of
connections / day and
commuting time

Distance and commut-
ing time by car from
case study area to
regional  destination
points. Number,
frequency, and com-
muting time of bus /
train rides.

GIS-analysis - ArcGIS or
Mapinfo

Contribution to attractiveness

Competitiveness of the collective transport in relation
to car, identification of main destination points at a
regional level. Evaluation of the existing situation and
weaknesses, possibilities for develop collective and
non-motorized transports to reduce car congestion and
release areas for other activities. Strenghten regional
connections by improving door-to-door trip.

Contribution to energy savings

Identification of bottlenecks and potential for increas-
ing competitiveness of collective and non-motorized
transports to reduce energy use and emissions.

9 5 5
I3 B § ) 9]
o\ v g
[T
¢ «n
G, A° £ a
. 2 ,5\(\ ©
% <0~ < =
t"ain ~30~ 30“ 3
2! E .,
blls % \o\)‘; F 3
20/30,, L @
D Nigh T f
V It ransort

Modal split - commuting time

Modal split - frequency day/night



Urban public space

Perception




Relation private/oubli

Indicator measure

Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Ratio private / public
spaces (or publically
accessible spaces)

Available public areas
(or publically accessi-
ble areas)

Shape with  public
space information

GlS-analysis - ArcGlIS or
Mapinfo

Contribution to attractiveness

Increase attractiveness of the station area by creating
meeting places and/or reducing empty spaces (improv-

ing security feeling).

Contribution to energy savings

Microclimate control of green areas, improvement of
the microclimate well-being in public spaces. Mapping
of energy efficiency potential / improvements.

Urban level

Private

. Public

Station level

Ratio public/private space at 0.6, 1, and 3 km




Tvbe. location and size of publi

Indicator measure

Investigated factor

Needed data

Methods and tools

Spatial distribution and
dimension in Sgm and
as % of the area of anal-
ysis. Typology of exist-
ing public spaces (i.e.
gardens, squares, park,
and linear park).

Characteristics of
public spaces nearby
stations (existing situa-
tion, possibilities for
development). Distri-
bution of the public
spaces nearby the
station and in the city.

Shapefiles  including
information on the
different typologies of
public spaces

GIS-analysis - ArcGIS or
Mapinfo

Contribution to attractiveness

Contribution to energy savings

Increase attractiveness of the station area by creating Microclimate control of green areas, improvement of
the microclimate well-being in public spaces.

meeting places and/or reducing empty spaces (improv-

ing security feeling).
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Public spaces at urban level







Klimatsmarta och attraktiva transportnoder

Tidigare forskningsstudier om stationer och stadsutveckling visar att stadens form
har stor betydelse for att framja kollektivtrafikresande, cykel- och gangtrafik. Det
visar bland annat den danska forskningen om effekterna av stationsnarhetspoliti-
ken i Kobpenhamn vilket lett till att begreppet “stationsnarhetseffekten” myntats
for avstand inom en radie av ca 600 m fran stationer. Det vill sdga att narhet ska-
par hallbart resande.

Syftet med detta FoU-projekt, som har finansierats av Energimyndigheten och ge-
nomforts av en forskargrupp vid KTH och LTU, ar att ytterligare forbattra kunska-
pen om hur detta férhallande mellan matt, stadsrum och resande kan bidra fill
bade energieffektivitet och attraktivitet kopplat till hallbar utveckling i stort. | pro-
jektet har darfor mojligheterna att astadkomma en utdkad stationsnarhetseffekt
pa avstand danda upp till 3000 m fran stationen studerats.

En viktig del i arbetet bestar i utvecklandet av en uppsattning indikatorer och en
verktygslada for att analysera och utveckla stationssamhallen och samtidigt or-
ganisera planeringsprocesser. Detta arbete har till stor del genomforts tillsam-
mans med tjansteman i Boras, Uppsala och Lund som utgor de tre stiderna for
fallstudier.

Slutsatserna ar att det finns flera parametrar som fortfarande behover forfinas
och fordjupas for att skapa anvandbar kunskap om stadsutveckling som verkligen
drivs av hallbart resande, men de visar ocksa pa att sambandet mellan stadsform,
attraktivitet och energieffektivitet ar mer relevant an nagonsin.
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