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1. Forord

Hur ser ett bra gatunat ut? Vilka ar de allra béasta I6sningarna for att 6ka en stadsdels
ekonomiska varde och ge o6kad livskvalitet? Det ar tva fragor som vi pa Trafikutredningsbyran
arbetar med.

| den har guiden har vi samlat nagra exempel pa goda gatumiljoer for boende och besékande.
Rapporten ar den forsta utgavan av Trafikutredningsbyrans idéskrift for attraktiva gatunat i
befintliga och nya stadsdelar.

Exempel pa I6sningar som tas upp ar:

e Kvartersutformning

e Torggator

e Kollektiv- och cykeltrafikprioritet
e Lagfartssektioner

e Bilfritt byggande

e Trygga hallplatser

e Cykelparkering

e Fasadutformning
Ett flertal av exemplen illustreras med bilder.

Manga aspekter behover I6sas i samverkan mellan kommunala forvaltningar och byggherrar.
Inte minst viktigt ar att skapa en milj© som manniskor kédnner sig trygga i nar de vistas
utomhus. En utformning som gor att boende och besdkare kan och vill réra sig i stadsdelen
under storre delen av dygnet. En annan central aspekt ar att skapa en trafikmiljo som ar
tillrackligt attraktiv for barnfamiljer att vilja bo i omradet.

Rapporten ar en vidareutveckling av ett tidigare uppdrag for Lunds kommun.

Forfattare ar Pelle Envall, planeringsarkitekt och doktor i trafikplanering. Bilderna ar tagna av
forfattaren dar ej annat anges.
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2, Exempelsamling

2.1. Kvarterets utformning

Stadsdelar som &r attraktiva att rora sig i ar kan sammanfattas i fyra punkter:
[ ]
[ ]
[ ]
[ ]

De avstand som skapas mellan lokala malpunkter beror inte minst pa tomtdisposition och
maskvidd pa gatunatet, det vill sdga kvarterets storlek.

Byggnader i direkt anslutning till gata,

Cykel- och kollektivtrafikprioritet,

Liten kvartersstorlek, och

Affars- och verksamhetslokaler med korta fasader mot gata.

Figur 2.1. Kvarterens storlek och utformning pdverkar hur ménniskor anvdnder och uppfattar
staden.

2.1.1. Byggnader i direkt anslutning till gatan

Stadsdelar som &r attraktiva for gdende och cyklister har byggnader placerade direkt intill
trottoarer.

Det inbordes avstandet mellan butiker och andra platser man vill besoka ar avgorande for hur
manga som ror sig till fots och med cykel i ett omrade. Detta har i sin tur sin forklaring i att
manga resor fran A till B i sjdlva verket bestar av resekedjor. En resa fran jobbet till bostaden
ar till exempel inte sallan i sjalva verket en resa fran jobbet till livsmedelsbutiken, till en
bankomat eller for att lamna tillbaka en bok till en van, sedan till dagis och sedan hem. Ligger
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nagon av dessa platser med mindre avstand an 100-200 meter finns goda férutsattningar att
atminstone delar av resan gors till fots och pa sa satt bidrar till en stadsdels liv och rorelse.
Ligger manga malpunkter med 50-200m avstand &r det oftare enklare och snabbare att
fardas till fots eller att cykla an att kora bil pa korta resor. Stadsradhus ar ett exempel pa en
god l6sning, se exemplet i Figur 2.2.

Figur 2.2. Stadsradhus i Chorlton, Manchester, ett exempel pa fotgéngarvénlig bebyggelse som e dGr
innerstadsmiljo.



Personen i punkt A gar till

tva malpunkter (my + my):

A— mi— my— A=280m

“ Personen i punkt B gar till

. tvd malpunkter (M1 + My):

B Mi—> My B =240m

Figur 2.3. Jamférelse av gdngavstand vid olika tomtdispositioner.

Byggnader som ligger tillbakadragna fran gatan med t. ex. en parkeringsyta framfér inverkar
negativt pa resande till fots, med cykel och stadslivet. Figur 2.3 visar hur en en byggnad som
ligger 25m in pa tomten O6kar gangavstandet med runt 15% pa korta resor till fots (i exemplet
40m extra gangvag jamfort med ‘'samma’ resor fran punkt B). Det innebar i sin tur att personen
i punkt A kan na farre byggnader inom attraktivt gangavstand (a&n om samma byggnad lag
med entrén direkt mot gatan). Om manga hus ligger tillbakadragna fran gatan kan upp till
halften av de attraktivaste korta gangreserelationerna ga forlorade.

2.1.2. Cykel och kollektivtrafikprioritet

Att ge prioritet till kollektivtrafik och cyklister i gatunatet ar ett satt att skapa en stadsdel med
mer liv och rorelse.

Figur 2.4 och 2.5 redovisar ett exempel fran Hammarby sjéstad i Stockholm déar kollektiv- och
cykeltrafik prioriteras medan biltrafikanters hastighet dampas. Tvarsparvdagen har dragits
centralt och gent genom omradet, se streckad linje i Figur 2.4. Sparvagnen ges pa sa satt
foretrade i tva av omradets mest centrala korsningar som kan passeras helt utan fordrojningar.
Biltrafiken leds i en bage runt Luma hallplats torgyta. Cykeltrafiken har fatt en rak strackning
med cykelfalt dver Luma torg. Denna strackning ar genare an for biltrafiken. Det ar inte
ovanligt att se cyklister ’kéra om’ biltrafiken pa platsen. Det skapar i sin tur en kansla av att
cykeln &r snabb, en kansla som i sig kanske far en del pendlare att cykla oftare.



Figur 2.4. Kollektiv- och cykeltrafikprioritet vid Luma i Hammarby sjostad, Stockholm (réd pil
visar cykelfdlt éver torgyta).

100m

< Entaniinkt

Luma hallplats

@,

Figur 2.5. Planskiss 6ver Luma spdrvdgshdllplats (blG linje visar sparvdg)

Figur 2.6 ger exempel pa en losning fran Lyngby i norra Képenhamn dar cyklister och
kollektivtrafik ges kortare fordrojningar i korsningar.
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Figur 2.6. Cykel- och kollektivtrafikprioritet i Lyngby, Danmark

2.1.3. Liten kvartersstorlek

Kvartersstorleken det omland en fotgéangare kan na inom attraktivt gdngavstand. Mater man
detta som antal fasadmeter i gatuplan som kan nas inom 100m sa har en person i punkt B
ungefar ett 30 % storre utbud att valja pa an personen i punkt A. Person B har med andra ord
ungefar 30 % storre chans att finna nagot intressant att titta pa eller en affar att besdka inom
attraktivt gdngavstand, allt annat lika. Stadsdelar med hus placerade direkt intill gatulivet och
med liten kvartersstorlek skapar pa sa satt korta avstand till fots och med cykel. Dessutom &r
miljén mer intressant att rora sig i pa grund av hogre detaljrikedom och stor vagvalsvariation.

A: ca 850 fasadmeter

ﬁ
7
s \“Q\“\{\ Storgatan i &/
- - F = B: ca 1100 fasadmeter
100m
X

Figur 2.7. Jamférelse av ndbarhet till fots inom 100m vid olika kvartersmaskvidd.
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Gatuutformning har stor betydelse for trafiksakerheten liksom for gdendes och cyklisters
upplevda sakerhet och trygghet. Gators utformning paverkar dven de informella regler och

2.2. Vistelse och moéten

sociala normer som kommer att gélla i ett omrade, t. ex. vilka begransningar foraldrar séatter for
sina barns rorelsefrihet.

Vanliga atgéarder for att skapa gator som &r attraktiva for vistelse och moten ar:

e Trad och monument som etablerar platsers betydelse och bestammer balansen mellan
gatans funktion for motortrafik och for vistelse.

e Genomgaende trottoarer dar mindre gator korsar storre
e Torggator

e Lagfartssektioner

2.2.1. Genomgdende trottoarer

Genomgaende trottoarer dar mindre gator korsar storre gor vistelse och rorelse till fots enkel
och bekvam.

Figur 2.8. GenomgéGende trottoar dér tva gator korsar varandra, Ostermalm i Stockholm.



2.2.2. Torggator

New Hall ligger i Harlow strax norr om London. New Hall &r en ny stadsdel med mestadels
bostader byggd pa jungfrulig mark. Gatustrukturen och gatutformningen i New Hall bygger pa
principer fran det som pa engelska heter New Urbanism.

Figur 2.9. Gatuutformning i New Hall, Harlow i Storbritannien

Som visas i Figur 2.9 sa har de mindre gatorna i New Hall ingen traditionell korbana. Istéllet ar
gatan en torgliknande yta med vaxlande bredd. Har och var finns trad placerade i
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gaturummet. Siktlinjerna ar relativt korta. De finns fa raka sektioner langre an 30 meter.
Flertalet gator i omradet far darmed en relativt hog detaljrikedom, inte minst eftersom
byggnader har placerats i direkt anslutning till gatan och att omradet medvetet har getts hog
variation vad gaéller byggnaders utformning, vaningshojder i gatuplanet liksom varierande
antal vaningar och hustyper (lagenheter/ stadsradhus/ friliggande hus). Stérre gator i New Hall
ar utformade som boulevarder, igen med relativt liten maskvidd, fa langre raka sektioner och
manga korsningar. Denna utformning syftar till att uppfylla en barande tanke i New Urbanism,
det vill sdga att skapa hog lokal tillganglighet sa att man slipper ga och koéra omvéagar langs
stora kvarter. Féljande bilder redovisar fler exempel pa gaturum som utformats for vistelse och
moten.

2.2.3. Lagfartssektioner

Lagfartssektioner stravar efter att skapa en miljo som ar attraktiv for vistelse och resor till fots
och med cykel. Utformning och regler syftar till att uppmuntra onskade anvandningssatt av
gatan.

R— Welcome 5
~«“CIPI“\KIESTERTQUA\(W

€ase no P p: i dq
Pl te that this 1S private mpen;y public are Permitted 10 pass and re.

To keep thi 2
P this environmeng o, Pass on foor,

joyable for 4);

® Ball games are not permitted on the piazza

® Always take care near the waters edge. .

® Place rubbish in the bins provided.

® Please respect the residents tight to peace and quict,

ST:GEORGE

Figur 2.10. Gangfartsgata i Charter Quay, Kingston i Storbritannien. 5 mph motsvarar cirka
8km/h.

11



Figur 2.11. Lagfartssektion i Nacka strand utanfér Stockholm.

2.3. Attraktiva gardsytor

Det ar mycket som ska fa plats pa en tomt. Ofta stélls olika ansprak mot varandra. Ett satt att
astadkomma bade stor byggbar yta och hog boendekvalitet &r att i vissa lagen prioritera lagt
bilinnehav. Det kan t. ex. ske genom att byggherren ger boende och verksamheter tillgang till
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bil som en tjanst genom att skapa t. ex. en bilpool. Det &r en atgard som kan minska behovet
av parkeringsplatser.

Exempel pa sa kallat bilfritt byggande finns bl.a. i stadsdelen Camden i London. Camden har
sedan ar 1997 byggt mer an 2500 nya bostader helt utan tillgang till egna parkeringsplatser
och helt utan parkeringstillstand for gatuparkering.

Ett exempel ar en detaljplan for 29 nya lagenheter i de centrala delarna av Camden.
Lagenheterna uppfordes i ett lage med bra kollektivtrafik och med lokal service inom
gangavstand. Den ursprungliga detaljplanen fran byggherren innehdll anldggandet av nio nya
parkeringsplatser. Innan godkannande andrades planen i enlighet med Camdens riktlinjer. De
nio parkeringsplatserna ersattes av en trddgard samt en liten gard for de nya
lagenhetsinnehavarna.

1
i

i

Figur 2.12. Green Dragon House, ett bilfritt bostadshus i Camden. (Kdlla: DfT, Soho Housing
Organisation)

Bakgrunden till det satt man bygger i Camden ar att varje bil tar minst 20-25 kvadratmeter att
parkera. Det gar till viss del att bygga underjordiska garage men det ar dyrt och i stadsmiljo
racker antalet garageplatser énda ofta inte till. | Camden har ytor som tidigare avsattes for
parkering istéllet ersatts av ytor for fotgdngare, rekreation och fler bostadshus/ lagenheter.

2.4. Gatuutformning for lokalt restaurang och afférsutbud

Lokala caféer, restauranger och andra lokala malpunkter &r ofta viktiga for ett omrades
attraktivitet och formaga att locka till sig manga potentiella invanare. Det géller inte minst
grupper som har goda ekonomiska mdjligheter att vélja mellan det nya omradet och ett
boende pa annan plats.
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Tva faktorer ar kanske sarskilt viktiga for att kunna locka dessa grupper. En av dessa &r att det
redan i ett tidigt skede finns t. ex. ett lokalt café av hog klass i kvarteret. Sddana verksamheter
ger kunden en bild av hur omradet kommer att utvecklas.

En annan atgard ar att designa byggnader sa att de pa ett naturligt sétt medger att kaféer och
matstéllen kan mota efterfragetoppar, t. ex. genom ett par bord pa trottoaren sommartid, vid
lunchrusningen och vid festivaler och arrangemang. Figur 2.13 visar exempel fran ett nytt
kvarter i Birmingham dar man har lyckats val med detta.

Figur 2.13. Café och restauranger i en lokaler disponerade fér att ta tillvara bla.
férsommarsolens kundrusning, Brindleyplace i Birmingham
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Att det finns lampliga affarslokaler allt eftersom ett omrade véxer kan sakerstallas i detaljplan.
Vid planeringen av @restad i Kbpenhamn identifierade planerare var affarer kan bidra mest till
stadslivet. | detaljplanen sakerstédllde man sedan att byggnader i dessa lagen fick en lamplig
mix av affarslokaler och bostader. Dessutom kravde Képenhamns kommun att vaningshéjden
i gatuplan ar lamplig for affarer och restauranger. Solstudier kan har vara vardefulla for att
identifiera de delar av ett gaturum som har bast férutsattningar for trottoarservering.

For att maximera en stadsdels utbud och attraktivitet &r det &ven viktigt att forlagga ev.
foretags lunchrestauranger pa ett satt sa att de blir I4tt tillgangliga for alla som arbetar i ett
omrade. Detta stéller i sin tur krav pa nya kontorshus utformning, se Figur 2.14 for ett exempel.

Figur 2.14. Nytt kontorshus med lunchrestauranger integrerade i gatuplanet och éppna for
alla inte bara de som arbetar i byggnaden, Suffolk Street, London

2.5. Ratt ljud pa rétt plats

Ljudet i staden paverkar vilka aktiviteter som kan foretas pa en plats. Ljud och buller betyder
aven mycket for hur attraktivt det blir att réra sig till fots och hur manniskor anvander ett givet
gaturum. For att skapa hog attraktivitet for fotgangare och cyklister ar det darfor viktigt att inte
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bara se deras behov som en trafikfraga eller en fraga om tillganglighet for funktionshindrade.
Fotgédngare ar betydligt mer krasna an sa. En illustration av detta &r prisskillnaden pa en kopp
kaffe pa en uteservering i ett lage dar man kan samtala, se och synas jamfort med priset pa
samma dryck i t. ex. en bullrig oattraktiv miljé dar det &r svart att féra ett samtal och/ eller dar
det ar fa andra manniskor att titta pa/ som kan se den ’sittande’ fotgangaren.

Att planera for fotgdngare och cyklister innebéar bl.a. att i ett tidigt skede identifiera de platser
dar fotgangare vill sta eller sitta ner for att njuta av varsolen for att samtala, for att motas, vanta
eller for att lasa tidningen och ringa ett samtal pa mobiltelefonen. Genom att tidigt identifiera
dessa platser kan bl. a. en viss standard garanteras pa dessa platsers utformning, ratt typ av
lokaler placeras pa ratt plats och, inte minst viktigt, man ser till att byggnaders flaktar och
luftkonditionering i ett senare skede inte forstor en plats goda egenskaper och ekonomiska
varde.

Aven sma detaljer i stadsrummet som en felaktigt placerad flakt eller klimatanldggning
betydligt minska en plats attraktivitet. Men det finns ocksa satt att skapa bra ljudmiljoer och
gaturum pa vad som annars skulle vara en bullrig och oattraktiv miljo, se Figur 2.15.
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Figur 2.15. En ny byggnad avskdrmar konserthuset Royal Festival Hall fran jarnvdgsbuller,
South Bank i London (6verst och till vénster: den féardiga byggnaden; nederst till hoger:
byggskedet).

En bra tumregel att studera i vilken man affarer, kaféer och restauranger pa en viss plats har
dorren till affaren/ restaurangen Gppen eller atminstone pa glant. Kan affarer ha dorren pa
glant utan att verksamheten hindras av buller och avgaser fran biltrafik sa &r det ett gott
tecken pa att utemiljon fungerar.
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| en tyst ljudmiljo dar man kan lyssna pa sorlet av roster, kyrkklockornas bang och/ eller
andungarnas tjatter ar det en fordel att fardas till fots och med cykel. Sitter man i bilen eller pa
bussen kan man inte uppleva samma sak.

Hur ser det ut vid den dar platsen dar cykelvagen korsar en storre gata och manga fotgangare
och cyklister vantar pa sin tur en minut eller mer varje dag? Finns det nagot att titta p3, lyssna
pa eller &r det bara en bullrig och trakig plats man vill bort ifran?

2.6. En trygg utemiljo
Faktorer som paverkar hur trygg stadsmiljon upplevs kvaéllstid ar &r bland annat:

e avstand till hus
e Korta siktlinjer (t. ex. buskage som skymmer sikten)
e Dbelysningens kvalitet

e Kklotter och skrap.

Avstand till bostadshus en av flera viktiga aspekter for manniskors rorelsemonster och vilka
rutter de tar nar det ar morkt (Envall 2007).

2.6.1. Trygga hallplatser

Det ar viktigt att kollektivtrafikens hallplatser &r val integrerade i manniskors reskedjor.

\ RETR TR

——‘,’

7 1
ﬂ
=\
A

Figur 2.16. En trygg busshdllplats naturligt 6vervakad fran en kvdllséppen restaurang,
London.
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Vantetiden vid en busshallplats ar fér manga manniskor den mest kritiska och otrygga delen
av en kollektivtrafikresa, sarskilt vid morker. For att gora kollektivtrafikens resa angenam bor
darfor hallplatser sa langt maojligt vara naturligt 6vervakade och gangvéagen dit ga langs strak
dar manga manniskor ror sig. Motorfordon som fardas utmed en gata kan ocksa 6ka kanslan
av trygghet nar det &r morkt.

For att fa en hog andel resor till fots i ett omrade sa ar det ocksa viktigt att den nya
stadsdelens vardagsmalpunkter blir en naturlig del i kollektivtrafikresan for s& manga som
mojligt. Det innebar till exempel att malpunkter som man besoker ofta, matbutik, kiosk och
forskola lokaliseras mycket nara busshallplatser, och om mgjligt, pa en rat linje till och fran
bostaden for manga. Om dagiset lokaliseras nara kollektivtrafikens stomlinjer blir det daven
enkelt for boende utanfor det nya omradet att ta bussen, Iamna barnen, och att fortsatta resan
in mot centrum dar manga arbetsplatser finns. En god lokalisering fran denna aspekt har
darmed aven forutsattningar att i viss man minska biltrafiken genom den nya stadsdelen till
férman for kommunen (mindre behov av kostsamma atgarder for att hantera rusningstrafikens

toppar) och boende i stadsdelen (mindre biltrafik och trangsel i de boendes narmiljo).

Figur 2.17. Entréer och balkonger i rétt IGdgen 6kar kénslan av att en plats dr dvervakad och
trygg, Birmingham.
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2.6.2. Belysning och andra atgérder

Att belysa gator dven utifran fotgdngares behov har i en brittisk studie visat sig vara en
effektiv atgard for att Oka antalet resor till fots i ett omrade (Painter 1996). Detta tyder pa att
det ar vasentligt att belysa platser med lag grad av naturlig dvervakning till en hogre standard
an vad som Gverlag sker i Sverige idag. Varierad belysning kan ocksa vara vardefull eftersom
den gor utemiljon mer detaljrik och orienterbar nar det ar moérkt, sa att man enkelt vet ndr man
ska ga av bussen.

Figur 2.18. Exempel pG belysning pd en plats med IGg grad av naturlig 6vervakning, The
Mailbox i Birmingham.
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Figur 2.19. Spaljéer och rdfflade ytor dr ett satt att minska klotter och dédrmed minska kénslan
av att en plats dr daligt 6vervakad, Lindale i Storbritannien.

2.7. Stoldséciker och smidig cykelparkering

Lokalisering och utformning av stoldsdker cykelparkering &r en frdga som maste vara med
tidigt i planeringen. Cykelrum i bostads- och kontorshus maste finnas med redan pa husens
konceptstadie. Det &r ocksa viktigt att cykelstall och cykelrum fardigstélls innan manniskor
borjar flyttar in i ett hus eller kvarter. Detta for att etablera resvanor déar cykeln blir ett naturligt
val. Om tillrdckligt stoldsékra parkeringar saknas under nagon eller nagra manader kan det
vara tillrackligt for att etablera resvanor dar cykeln valjs bort till forman for andra fardmedel, t.
ex. bil. Dessutom 6kar risken for cykelstold utan bra cykelstall (BRA 2000).

For planeringsandamal kan cyklisters parkeringsbehov delas in i:

e parkering over natten vid bostad,
e parkering for besdkande vid bostad, kontor och affarer etcetera,

e parkering under langre tid, t. ex. vid arbetsplats, busshallplats, tagstation.

For att cykeln ska anvandas ofta kravs ocksa stoldsdker parkering pa gator direkt utanfor
entrén, dven for nya bostadshus, bl.a. for besdkande. Om inte tillrdckligt stoldsdker parkering
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finns utanfor entrén samt for langre tids forvaring Over natten, t. ex. i cykelrum sa kommer
cykeln att anvdndas mindre ofta. Detta da cykeln blir ett mindre smidigt alternativ, det blir
relativt battre att ga, aka kollektivt eller bil. Det ar ocksa viktigt att se till att cykelrum ar enkla
att na. En bra tumregel kan vara att en foralder med ett litet barn ska kunna hamta sin cykel i
cykelrummet utan att behdva lamna barnet ensam eller att riskera klamma barnet i dorren.

Bild 2.20. Fér att garantera god stoldsékerhet bor s kallade ramstdll anvéndas s@ att
cykelns ram gar att IGsa fast i cykelstdllet. Arsenalgatan, Stockholm.

Om till exempel cykelstall placeras for tatt minskar deras kapacitet. For tatt placerade stall
anvands ofta inte. Det blir for krangligt, t. ex. for att man riskerar att smutsa ner sina klader da
man maste trangas med andras cyklar. Undanskymt placerade cykelstall kan likasa forbli
oanvanda, kanske pa grund av att cyklister helt enkelt inte har sett dem eller for att
cykelparkeringen ar placerad pa en plats som uppfattas som otrygg nar man ska hamta den
pa kvallen, eller dar en tjuv kan operera ostort. Att anordna parkering pa naturligt 6vervakade
platser néra en kvéllsoppen affar eller husentré ar ofta en bra princip da dessa platser ligger
nara dit manga cyklister ska och dessutom ofta upplevs som mer stoldsakra.

Som framgar av Bild 2.21 sa ar det relativt enkelt att gora cykelparkeringar detaljrika och
intressanta att titta pa. Men funktion maste ga fore estetik. Kanske kan man designa tio olika
stall och installera alla olika pa en och samma plats?

22



Figur 2.21. Cykelstdll frGn Sandwell (vénstra bilden) och Cambridge University i Storbritannien
(hégra bilden).
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Bild 2.22. Underskatta inte den arbetsinsats och kompetens som krévs for att tillse att

tillrdcklig kapacitet for cykelparkering byggs pa rdtt plats, Sickla sluss, Stockholm

= 1

Brist pa stoldsaker och smidig cykelparkering anges i flera studier av fokusgrupper som ett
viktigt, inte sallan det viktigaste, skalet till att de som vill cykla inte cyklar pa en viss resa.

2.8. Hog detaljrikedom

Att resa till fots skiljer sig betydligt fran en resa med bil eller med cykel nar det galler
mangden detaljer som man kan uppfatta. Det ar till exempel inte ovanligt att man ser
fotgangare stanna till och sakta strosa runt byggnader med mycket hog detaljrikedom.

Hog detaljrikedom kan astadkommas pa en mangd satt, fran den arbetskravande (och dyra)
gotiska byggnadsstilen till enkla variationer av material, farg och form. Variation som i princip
kan astadkommas utan extra byggkostnader. Tva andra ytterligheter, det vill saga detaljrika
gaturum med och utan vaxtlighet illustreras i Figur 2.23 och 2.24.
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Figur 2.23. Korta fasader, portaler, varierande fénsterstorlekar, material och farger bidrar till
hég detaljrikedom, China Town i Liverpool.

Exakt hur pass viktig hog detaljrikedom &r for fotgangare saknas det idag empirisk kunskap
om. Men det finns enkatstudier som visar att manga ménniskor anger att intressanta
byggnadsmiljéer &r det basta med att rora sig till fots i och bestka ett visst omrade, sarskilt
vissa stadskarnor (Monheim 2003).
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Figur 2.24. Vaxtlighet dr ett satt att 6ka en gatas detaljrikedom, Leeds.

Figur 2.25. Fdrg, ett exempel pd viss detaljrikedom till I6g kostnad, Rorgéngargatan,
Stockholm.
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Motsatsen till detaljrikedom, monotoni, att ga utmed ett kvarter som tacks av en enda lang
byggnad med symmetrisk och upprepad utformning &ar kanske en kansla som de flesta av oss
kanner igen och som gor att vi kan forsta varfor vissa miljoer lockar till fler resor till fots och
med cykel &n andra. Att ga 60 meter i normal takt tar cirka 45 sekunder for det flesta (5km/h),
langre for t. ex aldre. Fasader med denna langd, och langre, ar inte ovanliga. Det innebér att
man i manga fall ser ndstan exakt samma ’bild’ under en hel minut.

En attraktiv milj6 for fotgangare och cyklister kréaver en hog detaljrikedom, det vill sédga
gaturum dar det pa manga resor &r en fordel att fardas till fots och med cykel eftersom man
upplever mer.
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