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Abstract 

Our world is creeping closer to the challenges and problems created by 

technology and urban planning in the last century. People put faith in new 

technology and a comfortable lifestyle, which has led to many different social 

problems. The consequences of this have led to sustainability being a hot topic in 

todayôs society, where the environment is in focus. However, sustainability is 

more than just the environment. Sustainability also aims to improve social 

activities in our society and bring life and movement to our streets. Streets are a 

cornerstone of our society, where people move, meet, and create life. As the 

simplest form of stage for people to perform social activities, the street should be 

accessible to everyone. During the 20th century, planning ideals and the car 

changed the way the city's spaces were designed. The car took up more and more 

space and the street's functionality were limited, which planning still tries to 

counteract today. 

 

This study aims to increase the understanding of how external retail areas affect 

pedestrian and cyclist movements in the area. External retail areas are car-centric 

with large parking areas. With new knowledge, the study aims to contribute to a 

better understanding of how they can be improved to better suit pedestrians and 

cyclists. At the same time, the study will investigate how analysis tools for the 

streets of the future can be used in an area with a different type of street structure. 

 

Through the literature review, the study gained a foundation to build on during the 

analysis. The previous research helped to shed light on key factors that were 

relevant to the purpose and goals of the study. 

 

For the analysis, the design guide for Smart Streets was used as an analytic tool. 

The site was analysed both by measuring the physical environment on site and 

through base maps and aerial photos. The measurement of the physical 

environment helped to map the functions of the street spaces. Furthermore, 

observations were made as part of the analysis, where movements and activities 

were mapped. 

Keywords 

Sustainability, urban sprawl, retrofitting, external retail areas, sustainable 

mobility, walkability, traffic safety, urban green space and urban planning 



   

 

 

 

Sammanfattning 

Vår värld kryper närmare de utmaningar och problem som tekniken och 

planeringen skapade under förra seklet. Människans tilltro till den nya tekniken 

och bekvämlighet har lett till många olika samhällsproblem. Konsekvenserna av 

detta har lett till att hållbarhet är ett hett samtalsämne där miljön står i fokus. 

Hållbarhet är dock så mycket mer än bara miljö. Hållbarhet ämnar även att 

förbättra sociala aktiviteter i vårt samhälle och ge liv och rörelse till våra gator. 

Gatorna är en grundsten i vårt samhälle, där människor rör sig, möts, och skapar 

liv. Som den enklaste form av scen för människor att utföra sociala aktiviteter bör 

gatan därför vara tillgänglig för alla. Under 1900-talet förändrade planeringsideal 

och bilen hur stadens rum utformades. Bilen tog alltmer plats och gatans 

funktionalitet begränsades, vilket planeringen än idag arbetar för att motverka. 

 

Denna studie syftar till att öka förståelsen för hur externa handelsområden 

påverkar fotgängare och cyklisters rörelser i området. Externa handelsområden är 

bilcentrerade med stora parkeringsytor. Med ny kunskap ämnar studien att bidra 

till en bättre förståelse för hur de kan förbättras för fotgängare och cyklister. 

Samtidigt kommer studien att undersöka hur analysverktyg för framtidens gator 

kan användas i ett område med en annan typ av gatustruktur. 

 

Genom litteraturstudien fick studien en grund att bygga vidare på under analysen. 

Den tidigare forskningen bidrog till att belysa viktiga faktorer som var relevanta 

för studiens syfte och mål. 

 

Till analysen användes designguiden för Smarta gator som verktyg. Platsen 

analyserades både genom att mäta den fysiska miljön på plats och genom 

grundkarta och flygfoton. Mätningen av den fysiska miljön hjälpte till med att 

kartlägga gaturummens funktioner. Vidare utfördes observationer som en del av 

analysen, där rörelser och aktiviteter kartlades. 

Nyckelord 

Hållbarhet, utglesning, retrofitting, externhandel, hållbar mobilitet, gångbarhet, 

trafiksäkerhet, urbana grönområden och planering 
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1. Bakgrund 

 

I många årtionden under 1900-talet var det mänskliga perspektivet förbisett inom planeringen 

och fick se sig placerad allt längre ner i prioriteringshögen (Gehl, 2019, s. 13). Denna 

mänskliga dimension som städer hade utvecklats runt sedan civilisationens begynnelse, 

(Knox, 2013, s. 36), lades undan för att framhäva andra aspekter. Aspekter som gynnade det 

planeringsideal som var populärt bland planerare vid den tiden, nämligen modernismen och 

dess idéer om hur framtidens människa skulle leva (Gehl, 2019, s. 13). Modernismen och dess 

planeringsideal uppkom under 1900-talets första årtionden som en reaktion på den klassiska 

stadsplaneringen (Knox, 2013, s. 395). Den nya industriella eran bidrog till att arkitekter 

ansåg att planeringen skulle bryta sig loss från traditioner och där kvantitet och kvalitet skulle 

komplettera varandra (Knox, 2013, ss. 395-396). Idén var att planeringen genom 

modernismen skulle bidra till en social revolt, där städer skulle bli mer funktionella och 

tillgängliga för alla genom massproduktion och nya billiga material (Knox, 2013, s. 396). Den 

schweiziska arkitekten Le Corbusier är en stark figur inom modernismen och sätter ord på 

modernismens ideal när han beskriver hur människan skiljer sig från djur på det sättet att: 

ñMan walks in a straight line because he has a goal and knows where he is going; he has 

made up his mind to reach some particular place and he goes straight to it.ò (Corbusier, 

2012, s. 92). Denna syn som präglade modernismen bidrog till att fokus skiftade från stadens 

rum och hur de skapade liv till enskilda byggnader och andra transportsätt än gång och cykel, 

vilket har haft konsekvenser för städers liv och rum (Gehl, 2019, s. 13). Gatan är en 

grundläggande pusselbit för staden som ska vara tillgänglig för alla invånare (Ståhle, o.a., 

2022, s. 7). Gaturummet är stadens främsta arena för just sociala aktiviteter (Ståhle, o.a., 

2022, s. 7), men där gatorna förändrades under modernismen (Gehl, 2019, s. 13). En av 

städernas grundpelare som förändrades var handeln, där nya tekniska framsteg som bilen 

ledde till skapandet av externa handelsområden (Ljungberg, o.a., 2004, s. 5). Handelns 

struktur omvandlades från småskaligt och centrumnära till att bli ett eget specialiserat 

òdistriktò separerat från både boende och arbete (Ljungberg, o.a., 2004, s. 5). 

 

Idag har samhället i allmänhet och samhällsplaneringen i synnerhet, blivit mer medvetna om 

konsekvenserna av modernismens människofrånvända planeringsideal (Dehghanmongabadi, 

o.a., 2014, s. 16). Redan 1987 myntades begreppet hållbarhet i Brundtlandrapporten som var 

framtagen på begäran från FN. Brundtlandrapportens syfte var att bidra till en global agenda 

för att stoppa miljöförstöring och skapa strategier för att möjliggöra för ett långvarigt arbete 

med miljömässiga frågor vid år 2000 (Brundtlandkommisionen, 1987, s. 5). Sedan dess har 

begreppet utvecklats från att enbart bestå av den ekologiska dimensionen och där den sociala 

och ekonomiska har tillkommit. Den sociala hållbarheten innebär att individens möjlighet till 

ett bra liv och en bra vardag säkerställs (Block & Bokalders, 2014, s. 428).  Mycket av vad 

den sociala hållbarheten innebär hänger ihop med den mänskliga dimensionen som den 
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danska arkitekten Jan Gehl skriver om i sin litteratur. I sin bok Städer för människor, 

beskriver Gehl hur planeringen för nya och befintliga städer måste prioritera denna mänskliga 

dimension då allt fler människor bosätter sig i städer i en alltmer accelererande takt (Gehl, 

2019, s. 16).  

Gehl fortsätter med att beskriva sambandet mellan människa och stad som ett samband som 

går åt båda hållen, människan påverkar städer samtidigt som städers utformning har en 

påverkan på människan (Gehl, 2019, s. 19). Under 1900-talet bröts tvåvägssambandet när ny 

teknik i form av bilismen och nya ideal verkade för att styra städers planering mot att anpassa 

sig efter det nya (Gehl, 2019, s. 19).  

 

Trots detta så finns externa handelsområden överallt i Sverige idag. Handelsområden är ofta 

belägna utanför stadskärnan och planerade för bilen, vilket har skapade ett bilberoende där 

bilen sågs som det enda transportmedlet (Ljungberg, o.a., 2004, s. 5). Den moderna handeln 

bidrar därmed till att fördunkla städers liv och skapar en rumslig identitet som bara bilen 

passar in på, vilket bidrar till en sämre tillgänglighet för oss människor (Gehl, 2019, ss. 13-

14).  

 

1.1. Problembeskrivning 

Borlänge är tillsammans med Falun det regionala centrumet för regionen Dalarna och då 

städerna ligger i nära anslutning till varandra har man bestämt sig för att använda en 

gemensam översiktsplan. I denna delade översiktsplan finns en tydlig strategi för hur städerna 

ska växa och utvecklas. Falun och Borlänge utgör tillsammans ett arbetsmarknadsområde och 

för att effektivisera och göra det enkelt att pendla mellan städerna prioriteras centralitet och 

förtätning (Falu kommun & Borlänge kommun, 2014, s. 15). Städerna ska växa mot varandra 

samtidigt som stadskärnorna ska förtätas i en radie på 1 km från stadens stationsområde (Falu 

kommun & Borlänge kommun, 2014, s. 15).  

 

Stadens utformning och gaturum utgör en sammanhängande allmän plats där människor kan 

röra sig fritt och som kommunen eller staden kan utforma (Ståhle, o.a., 2022, s. 7). Ett externt 

handelsområde bidrar inte bara till att förändra stadens struktur. Handelsområden utgörs av 

privat mark, vilket förhindrar en enhetlig planering av området, då olika intressenter har olika 

mål med området. Utformningen av framtida städer är en viktig fråga för planeringen. Frågan 

utmynnar oftast i vikten av en god struktur och ett sammanhängande gatunät (Ståhle, o.a., 

2022, s. 18). Planering av offentliga platser på privat mark är komplext (Ståhle, o.a., 2022, s. 

225), då helhetssynen på städers utformning och dess gatunät krockar med hur privata 

köpcentrum är utformade med fastighetsägarens bästa i åtanke. Detta gör att utformningen av 

Kupolens köpcentra och dess omgivning kommer ske på andra villkor än i resten av staden. 

Det bidrar till att designverktyg som används för att skapa framtida gator, som exempelvis 
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Smarta gator, som har en enhetlig bild av stadens utformning inte har full kontroll över en 

viktig del av staden. 

 

Grönska i gaturummet där stadens liv äger rum, kan bidra till positiva sociala effekter (Ståhle, 

o.a., 2022, s. 20). Grönska kan bidra till bättre hälsa, livskvalitet och trygghet (Ståhle, o.a., 

2022, s. 20). Som en av flera nyckelfrågor för framtidens gator (Ståhle, o.a., 2022, s. 19), är 

grönskans roll en viktig sådan i utformningen av framtida städer. Samtidigt bidrar förtätning 

till konsekvenser för grönskan i urbana miljöer, främst genom den minskade ytan (Ståhle, 

2010, s. 47). Till det kan tilläggas att ett handelsområde består av mestadels privat mark, där 

ekonomisk vinning är det centrala och inte grönska och välmående. 

 

 
Figur 1 Visar Kupolenområdets placering i Borlänge, ©Lantmäteriet 

 

Borlänge är en ung stad och utvecklades till dagens Borlänge under mitten av 1900-talet som 

präglades av modernismen och bilismen. Spåren från den tidens tydliga fokus på biltrafik syns 

än idag, främst genom genomfartsleden E16 som delar staden i två delar. Den amerikanska 

stadsutglesningen karaktªriseras ofta av s¬ kallad òstrip developmentò, vilket ªr bebyggelse 

längs trafikpulsådrar som mestadels består av parkering och stora handelsbutiker (Talen, o.a., 

2015, s. 32). I Borlänge kan detta fenomen synas i en svensk kontext, där både Kupolens och 

Norra Backas handelsområden är belägna längs huvudvägar i tätorten. Mycket biltrafik rör sig 

i anslutning till områdena och bidrar till en liknande effekt med stora hårdgjorda ytor och 

enformig markanvändning där bilen har företräde. 
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Kupolen är ett landmärke i Borlänge som samtidigt fungerar som externhandelsområde. 

Tillsammans med dess intilliggande parkeringsytor utgör de en yta på ca 14 ha i centrala 

delarna av staden. Denna yta skiljer centrala delarna av tätorten från Jakobsgårdarna och 

Teknikdalen i sydvästra Borlänge. Själva området ligger inom den radie på 1 km som enligt 

översiktsplanen för FalunBorlänge ska förtätas (Falu kommun & Borlänge kommun, 2014, s. 

15). Kupolens handelsområdes placering i staden är därmed inte av en extern karaktär, men 

inom området präglas fortfarande karaktären av ett externt handelsområde. Stora 

parkeringsytor och bristande infrastruktur för fotgängare och cyklister bidrar till svårigheter 

för rörelse inom området för dessa transportsätt. Detta ger området stor utvecklingspotential 

för att kunna bidra till ett mer hållbart Borlänge genom sin närhet till stationsområdet. Trots 

detta har området en nästintill motsatt effekt av att dela upp Borlänge och bildar tillsammans 

med E16 en barriär i staden. Barriärerna som präglar området bidrar tillsammans med den 

prioriterade biltrafiken till att områdets centralitet inte utnyttjas för framför allt fotgängare och 

cyklister.  

 

1.2. Syfte 

Syftet med denna studie är att undersöka hur fotgängare och cyklisters rör sig i Kupolens 

handelsområde och precisera vilka faktorer som påverkar sättet som de rör sig på. Vidare är 

syftet att undersöka hur analysmetoden för designguiden för smarta gator kan tillämpas på ett 

externhandelsområdes gaturum. Målet är således att skapa en förståelse för rörelsemönster för 

fotgängare och cyklister i ett externhandelsområde där bilen har företräde. För att sedan 

tillsammans med analysmetoden för designguiden för Smarta gator visa på vad som behöver 

utvecklas i området. Samtidigt belyser studien hur analysmetoden för designguiden för smarta 

gator fungerar i ett externhandelsområde. 

 

1.2.1. Frågeställningar 

 

- Vilka faktorer i Kupolens handelsområde påverkar hur fotgängare och cyklister rör sig 

i området? 

 

- Hur kan analysmetoden för designguiden för smarta gator appliceras på gaturummen i 

Kupolens handelsområde? 

 

1.3. Avgränsning 

Då studierna inte har haft något fokus på teknisk innovation eller digitalisering, kommer de 

tekniska funktionerna inte att mätas. Mätningarna och observationerna som gjorts har också 

enbart skett dagtid under vårsäsong, vilket gör mätningen av belysning inom området 

svårtolkad.  
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2. Litteraturstudie 

Allt fler människor väljer att bosätta sig i städer världen över och denna urbanisering sker i 

rask takt (UN-Habitat, 2014, s. 1). Det betyder att städer växer snabbare än någonsin vilket i 

sin tur betyder större risk för okontrollerad växt och utglesning av städer (UN-Habitat, 2014, 

s. 1). I en rapport från 2014 (UN-Habitat, 2014), tar UN-Habitat fram fem principer att arbeta 

efter vid stadsutveckling för att säkerställa en hållbar sådan. De fem principerna lyder: 1. 

Lämpligt med utrymme för gator och ett effektivt gatunätverk, 2. Hög täthet, 3. Blandad 

markanvändning, 4. Social blandning och 5. Begränsad specialisering av markanvändning. 

Ur dessa principer anser de att gaturummen spelar en stor roll, då principerna ska bidra till en 

mångfaldig gatumiljö med liv och sociala aspekter samtidigt som gångbarheten ska gynnas. 

 

2.1. Utglesning 

Ur modernismens planeringsideal, som präglade stora delar av 1900-talet i västvärlden, 

framkom ett begrepp för att beskriva det stadslandskap som den bilfokuserade planeringen 

framställde ï òUrban sprawlò (Qviström, 2010, s. 2). Urban sprawl har fått agera begrepp för 

att beskriva de negativa effekterna av modernismen ur en stadsutvecklingssynpunkt 

(Qviström, 2010, s. 2). I allmänhet så används begreppet idag väldigt ofta synonymt med 

utglesning både internationellt och i Sverige, men kan även användas för att beskriva 

oreglerad stadsutveckling (Qviström, 2010, s. 2). Med den tilltagande urbaniseringen ställs 

därför idag högre krav på städer att utvecklas mer hållbart, för att undvika just okontrollerad 

tillväxt och utglesning (Ståhle, o.a., 2022, s. 32).  

 

Urban sprawl i form av utglesning av städer är ett fenomen som varit känt inom 

planeringskretsar under en längre tid, men där fokuset tidigare har varit att begränsa 

utglesningen (Talen, o.a., 2015, s. 3). För att främja en samhällsutveckling som är hållbar på 

lång sikt krävs en motverkan av fenomenet utglesning (Qviström, 2010, s. 2). Utglesning 

medför negativa effekter inte bara på miljön utan även sociala aspekter som sämre integration 

och ojämn tillgänglighet till stadens offentliga rum (Ståhle, o.a., 2022, s. 32). Stadsutglesning 

som fenomen ser annorlunda ut i varje stad och undersökningar som gjorts i en stad kan inte 

direkt appliceras på en annan stad (Qviström, 2010, s. 9).  

Talen pratar om hur de som bor i glesa omr¬den oftast saknar òsense of placeò (Talen, 2015, 

s. 85).  

Att ta nästa steg och reparera glesbebyggda områden krävs ett nytt tankesätt och en strategi 

för att utse områden med störst möjligheter för att lyckas med en sådan reparation (Talen, 

o.a., 2015, s. 3). Att definiera begreppet är första steget mot att kunna identifiera strategier för 

att motverka utglesning. Talen (2015, s. 1) definierar stadsutglesning som låg densitet, icke 

sammanhängande och bilberoende planering, som kan ske var som helst inom en stads 

gränser. Även Qviström (2010, s. 5) tar fram definitioner som pekar på samma aspekter, men 

lägger även till stadsutglesning som ostrukturerad planering som saknar helhet. 
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2.2. Hållbar mobilitet 

När handeln etablerar sig i externa eller halvexterna områden så förändras stadens struktur 

genom utglesning och individers sätt att transportera sig följer efter (Ljungberg, o.a., 2004, s. 

8). Etablering av externa handelsområden förändrar och flyttar målpunkter och därmed valet 

av transporter, men kan även innebära en förändring i valet av vart individen väljer att bosätta 

sig (Ljungberg, o.a., 2004, s. 8). 

Förtätning bidrar till en närhet som påverkar individers tillgång till områden och tjänster, 

medan transport är faktorn som bestämmer hur individer når dessa områden (Waters, 2016, s. 

35). Vid etablering av externhandel så ökar även bilresorna för inköp (Ljungberg, o.a., 2004, 

s. 9). Genom att prioritera kollektivtrafik och gång och cykel som transportsätt skapas inte 

bara bättre tillgång till stadens olika tjänster för alla utan även stadens ekologiska fotavtryck 

(Waters, 2016, s. 38).  

 

Studier visar på att en tätare stad ökar användandet av hållbar mobilitet (gång, cykel och 

kollektivtrafik) medan bilanvändandet minskar. Dock belyser forskningen att pendling 

påverkas mer av förtätning än vad resor för rekreation gör. Förtätning minskar dock 

bilägandet vilket ofta är det transportmedlet man använder i syfte av icke jobbrelaterade resor. 

(Berghauser Pont, o.a., 2021, s. 384) 

 

2.2.1. Stadens rum 

Gator och gaturummet är stadens fundament och fungerar som avgränsning mellan stadsdelar, 

bostäder, tjänster och offentliga och privata rum, samtidigt som gator agerar scen för stadens 

rörelse och liv (Ståhle, o.a., 2022, s. 7). I sin bok òThe Image of the Cityò beskriver den 

amerikanska arkitekten och stadsplaneraren Kevin Lynch hur bilden av staden kan påverka 

människans koppling till staden (Lynch, 2013, s. 155). En stad är inte bara fysiska och 

orörliga objekt, en stad är samtidigt liv och rörelse där människan är en aktiv del i stadens 

rumsliga struktur (Lynch, 2013, s. 155). Gator är just därför så mycket mer än bara 

infrastruktur, förutom det tekniska och att transportera trafikanter så kan gatorna även skapa 

livskvalitet genom attraktivitet (Ståhle, o.a., 2022, s. 18). Emily Talen lyfter i artikeln òSprawl 

retrofit: sustainable urban form in unsustainable placesò (Talen, 2011, s. 952) vikten av en 

hållbar urban form.  

 

Gatans många olika funktioner agerar inte ensamma för att säkerställa och upprätthålla en god 

standard. Samspelet mellan gatans funktionalitet och det den kan erbjuda utöver det i 

attraktivitet, sociala möten och rörelse påverkar livskvaliteten och säkerheten i stadens rum 

och ökar även gångbarheten (Ståhle, o.a., 2022, ss. 18-19). När vi rör på oss använder vi 

visuella ledtrådar som former och färger för att orientera oss i vår omgivning och stadens 

struktur och bild ska bidra till förbättrad orienterbarhet (Lynch, 2013, s. 156). I en stad finns 
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ofta många visuella hjälpmedel som skyltar, gatunamn och andra människor som hindrar oss 

från att gå vilse, men Lynch argumenterar för att en människa kan vara vilsen på flera sätt 

(Lynch, 2013, s. 156). Att inte hitta vägen hem kan ha en effekt på vårt välmående (Lynch, 

2013, s. 156). Samtidigt kan en alltför organiserad struktur bli för monoton. Lynch beskriver 

vidare hur det i organisationen måste finnas plats för det oväntade, inte för att desorientera 

utan för att liva upp och låta olika delar av staden skapa en egen karaktär (Lynch, 2013, s. 

157). 

 

Enligt Waters (2016, s. 34) bör strukturellt tillgängliga städer innehålla fysiska och ekologiska 

offentliga platser för invånarna att möta sina sociala behov. Gehl (Gehl, 2019, s. 158), 

beskriver hur möten i stadens rum sker genom syn, hörsel och samtal, ur det lyfter han sedan 

vikten av sikt över rummen för att tillgången till möten och aktivitet ska säkerställas. Därför 

krävs det att gatan är tillgänglig för alla, för att gatan ska nå sin fulla potential (Ståhle, o.a., 

2022, s. 19). Till en ökad tillgänglighet genom bättre närhet finns också en paradox där 

människor är villiga att färdas längre för att ta sig till nödvändiga bekvämligheter med bil 

(Waters, 2016, s. 35).  

 

2.2.2. Trafiksäkerhet 

Gatans användare är många och skiljer sig åt markant i hur mycket plats de tar av gatans 

utrymme, hur de använder gatan och hur utsatta de är när de rör sig i gaturummet (Ståhle, o.a., 

2022, s. 48). När gatan blir tillgänglig för alla ökar rörelsen vilket bidrar till ökad säkerhet 

genom att tryggheten ökar (Ståhle, o.a., 2022, s. 19). Som en annan aspekt av säkerhet är just 

trafiksäkerheten en viktig grundsten i framtidens gatunätverk, där fler oskyddade trafikanter 

kommer röra sig (Ståhle, o.a., 2022, s. 19).  

 

Att skapa mer liv i gaturummet innebär utmaningar för hur trafiksäkerheten ska säkerställas 

med en ökad mängd oskyddade trafikanter som ska dela utrymme med andra transportmedel 

(Ståhle, o.a., 2022, s. 19). Thorell (Thorell, 2015), menar på att människor sätter normer för 

varandra i gaturummet och att frågan därav delvis är en beteende fråga. Det finns många olika 

faktorer som bidrar till en ökad trafiksäkerhet både genom att minska kollisionsrisken och att 

minska skaderisken vid eventuella kollisioner (Ståhle, o.a., 2022, s. 20). Tidigare har 

trafikseparering varit ett svar på trafiksäkerheten, men där fokuset idag ligger på att få de 

olika transportsätten att dela på gaturummet på ett säkert sätt (Ståhle, o.a., 2022, ss. 19-20).  

 

Gång utförs för det mesta i låg hastighet (runt 5km/h), vilket skiljer från motorfordonens 

högre hastigheter (Ståhle, o.a., 2022, s. 50). Här är barn särskilt utsatta då de oftast är mindre 

och svårare att se (Ståhle, o.a., 2022, s. 50). Samtidigt har barn svårt att bedöma hastigheter, 

vilket leder till att övergångar kräver stor synlighet och låga hastigheter (Ståhle, o.a., 2022, s. 

50). En studie från 2015 (Stoker, o.a., 2015, s. 379), instämmer i att barn och även unga 
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vuxna är särskilt utsatta, främst på grund av att de inte utvecklat förmågor att bedöma 

hastigheter och risker. Vidare påpekar studien att äldre fotgängare, som ökar i världen, också 

är särskilt utsatta med sämre syn och reaktionsförmåga (Stoker, o.a., 2015, ss. 379-380). 

 

I Smarta gator lyfts shared space fram som metod och hastighetssänkning som den mest 

betydelsefulla faktorn för en god trafiksäkerhet vid samnyttjandet av gaturummet (Ståhle, 

o.a., 2022, ss. 19-20). I en studie från 2015 om fotgängares säkerhet i trafiken (Stoker, o.a., 

2015, s. 383), läggs sänkta hastigheter fram som en av två huvudlösningar på 

trafiksäkerhetsproblemet. Det andra är att reducera hur ofta fotgängare utsätts för möten med 

andra trafikslag (Stoker, o.a., 2015, s. 383). Detta motsäger sig smarta gator där trafikslagens 

delande av gaturummet framhävs som en del av framtidens gator (Ståhle, o.a., 2022, s. 16). 

En yta tillägnad shared space kan minska riskfyllt beteende, eftersom människor enligt 

Thorell (Thorell, 2015), använder sig ett mer riskfyllt beteende i situationer och platser med 

låg risk och tvärtom. För cyklister och annan mikromobilitet gäller även här tydliga, trygga 

och sammankopplade gatunät (Ståhle, o.a., 2022, s. 52). Vidare är också sikten över gatan och 

breda gator faktorer som påverkar risken för fotgängare (Stoker, o.a., 2015, s. 385) & (Ståhle, 

o.a., 2022, s. 19). 

 

2.2.3. Gångbarhet 

Gång är människors primära sätt att transportera sig och även det mest naturliga (Gehl, 2019, 

s. 129). Gång är en del av alla transporter i olika grad och för att skapa en gångvänlig stad 

krävs ett kontinuerligt och tryggt gångnätverk som kantas av aktiviteter och grönska (Ståhle, 

o.a., 2022, s. 50). Hastigheten för gång ger möjlighet att på ett enkelt sätt ändra riktning, ta in 

stadsrummets aktiviteter och stanna upp för spontana möten (Gehl, 2019, ss. 129-130). Att se 

till att människor har god tillgång till tjänster och aktiviteter är grunden för ett bra 

transportsystem (De Vos, o.a., 2023, ss. 303-304). Emily Talen (o.a., 2015, s. 12), 

argumenterar i sin tolkning av att reparera utglesning för att livet i en gångbar och blandad 

stad står i kontrast mot den modernistiska glesa staden och att en av grunderna i att fixa glesa 

områden är just gångbarhet (Talen, o.a., 2015, s. 12). Den urbana formen kan bidra till 

hållbarhet genom att främja motsatsen till det som modernismen och bilismen planerade för, 

som till exempel kompakt byggnadsstruktur och gångbara och sammankopplade gator (Talen, 

2011, s. 954).  

 

Tillgängligheten kan påverka människors val av transportmedel och är därför en viktig del i 

ett hållbart transportsystem (De Vos, o.a., 2023, s. 304). Då städer påverkar oss människor 

betyder det att biltrafiken ökar i takt med att städer blir vänligare mot bilen (Gehl, 2019, s. 

19). Motsatt effekt uppnås då om motsatt inträffar, ju mer vi planerar för människan desto 

mer människor kommer välja att röra sig i staden (Gehl, 2019, ss. 19-20). Genom att ta 

tillbaka befintliga stråk och platser från bilen och ge de till människan ökar tillgängligheten 
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(Gehl, 2019, ss. 20-22). Gångbarhet är en typ av tillgänglighet som beskriver hur lätt det är att 

gå i ett visst område (De Vos, o.a., 2023, s. 304). Gång är ett transportmedel som först och 

främst är begränsat av avstånd (De Vos, o.a., 2023, s. 304), vilket tidigare har lösts genom att 

skapa städer anpassade för bilen (Vilhelmson & Elldér, 2021, s. 1). Med dagens fokus på 

hållbarhet krävs ett skiftande fokus från mobilitet till tillgänglighet genom närhet (Vilhelmson 

& Elldér, 2021, s. 1). I Vilhelmsons och Elldérs studie från 2021, målas en tydlig bild upp av 

hur befolkningen ökar i både centrala och förortsområden i Göteborg under en tjugoårsperiod 

från 1994 till 2014 (Vilhelmson & Elldér, 2021, s. 6). Under samma tidsperiod har 

dagligvaruhandel och andra tjänster blivit färre men större och de få butikerna som finns är 

lokaliserade i mer centrala delar av staden där företagen tjänar på den agglomeration som 

finns (Vilhelmson & Elldér, 2021, s. 6). Tillgängligheten i externa handelsområden är 

begränsad till bilen, vilket leder till att tillgängligheten fördelas ojämnt och vissa grupper kan 

få svårt att få tillgång till området (Vägverket, 2003, s. 12).  

Upplevd gångbarhet är i stället hur enkelt individen kan navigera sig i område när den går (De 

Vos, o.a., 2023, s. 305). Gångbarhet och den upplevda gångbarheten är inte alltid 

överensstämmande i samma område, då studier visar att hur länge och hur ofta människor 

väljer att gå beror på både objektiva och subjektiva aspekter (De Vos, o.a., 2023, s. 305). 

 

Inom det område som studiens analys innefattar finns det inga busslinjer eller annan 

kollektivtrafik. Det betyder inte att kollektivtrafik är irrelevant för studien. Kollektivtrafiken 

omfamnar mycket mer än bara bussens färd från hållplats till hållplats och kräver andra saker 

av exempelvis en hållplats omgivning. 

 

Waters (2016, s. 35) menar på att närhet påverkar individers tillgång till områden och tjänster, 

medan transport är faktorn som bestämmer hur individer når dessa områden. Bilismen har 

möjliggjort för en utglesning av städer vilket direkt krockar med kollektivtrafiken som 

behöver täthet och närhet för att kunna bli så effektiv som möjligt (Waters, 2016, s. 37). 

Enligt UN-Habitat (UN-Habitat, 2014, s. 3), kan gångbarheten kopplas till kollektivtrafiken 

genom att placera olika hållplatser inom rimligt gångavstånd till varandra. 

 

2.2.4. Grönskans påverkan 

Den utbredda användningen av förtätning i dagens planering kommer från dess koppling till 

hållbara effekter på staden som närhet och bättre infrastruktur för hållbar mobilitet 

(Berghauser Pont, o.a., 2021, s. 379). Samtidigt har förtätningen tydliga konsekvenser för de 

urbana öppna och gröna områdena (Ståhle, 2010, s. 47). Urbana grönområden har gått från att 

i det modernistiska planeringsidealet vara ifrågasatt till att kopplas till urbana kvaliteter 

(Ståhle, 2010, s. 47). Grönska i offentliga rum samt gaturummet är en grundsten i framtidens 

gator som medför många positiva effekter som attraktivare miljöer, bättre hälsa genom både 

bättre luftkvalitet och minskad ljudnivå och positiv påverkan på gångbarheten (Ståhle, o.a., 
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2022, s. 20). Enligt Ståhles studie om tillgång till grönområden i Stockholm (Ståhle, 2010, s. 

60), så upplevs tillgängligheten till grönområden vara större än i modernistiska områden trots 

att antalet yta av grönområde är mindre. Vidare i en studie från 2024, konstaterar Otto, o.a. att 

fysisk nåbarhet och tillgänglighet till urbana grönområden inte alltid korrelerar med den 

upplevda sådana (Otto, o.a., 2024, s. 1). Studien visar att orienterbarheten och barriärer är 

viktiga för individens upplevda tillgång till grönområden, exempelvis kan skyltning, gatunätet 

och landmärken vara avgörande för hur lättillgänglig grönytan är (Otto, o.a., 2024, s. 5). Detta 

tyder på att urbana grönområden bör ha större krav på kvalitet snarare än yta och att mängden 

grön yta distribueras på ett jämnare sätt (Ståhle, 2010, ss. 60-61). Grönområden är också en 

grundsten i utvecklingen av blandstaden (Ståhle, o.a., 2009, ss. 9, 23 & 112). 

 

Urbana grönområden kan även fungera som hjälpmedel för att skapa ett hållbart och attraktivt 

urbant klimat som främjar exempelvis gångbarheten. I urbana områden där det finns mycket 

byggnader och hårdgjord yta skapas en värmeeffekt där värmen har svårt att avdunsta på 

grund av luftfºroreningar och det skapas en òvªrmeºò (Boverket, 2010, s. 28). Grönska har 

samtidigt en förmåga att fånga upp dessa luftföroreningar och rena luften som bidrar till bättre 

hälsa bland invånarna (Ståhle, o.a., 2022, s. 20 & 30). 

Urbana grönområden kan hjälpa med effekten då en grön yta är mer flexibel vad gäller värme 

och blir inte lika varm som hårdgjorda ytor (Boverket, 2010, s. 28). När klimatförändringarna 

blir alltmer påtagliga så blir urbana grönområden ett viktigt verktyg för att tackla framtidens 

klimat (Boverket, 2010, ss. 28-29). Träd och växter är även bra på att fånga upp föroreningar i 

luften och renar den, samtidigt som luften renas bidrar även växtligheten till flera olika 

ekosystemtjänster och andra urbana problem som buller (Boverket, 2010, ss. 31-32). En sista 

viktig del av urbana grönområden är deras förmåga att behandla vatten, såsom dagvatten, 

vilket kommer bli en nyckelfråga i ett framtida klimat med högre översvämningsrisk 

(Boverket, 2010, s. 36). Dagvattenhantering är annars något som påverkas då det blir mindre 

plats för ytor där vatten kan rinna undan, vilket blir en utmaning (Berghauser Pont, o.a., 2021, 

s. 384).  
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3. Metod 

I det här kapitlet beskrivs tillvägagångssättet för hur studien genomfördes.  

Den här studien använder sig av ett kvalitativt angreppssätt. Det betyder att studien använder 

ett induktivt synsätt och lägger vikt på att förstå fenomen eller begrepp och utifrån det skapa 

teorier (Bryman, 2018, s. 61). Detta ontologiska synsätt betyder att individens tolkning och 

upplevelser av den sociala verkligheten är av vikt (Bryman, 2018, s. 61). 

Studien utgörs av en fallstudiedesign där en litteraturstudie och analys av platsen i form av 

mätning och observation utgör utförandet av studien. 

 

3.1. Forskningsdesign 

Denna studie ämnar undersöka ett område under en viss tidpunkt. Därför är fallstudie den 

mest lämpade forskningsdesignen för denna studie. En fallstudie innebär en mer detaljrik och 

djup studie av ett enda fall (Bryman, 2018, s. 96). Styrkan hos fallstudier är att de ofta visar 

upp samma komplexitet och specifika egenskaper som fallet som studeras. Termen fall kan i 

detta sammanhang betyda en plats, ett kollektiv, ett mindre samhälle eller en organisation 

(Bryman, 2018, s. 97). Fallstudien innebär intensivt studerande av ett enda fall och lämpar sig 

då till mer kvalitativa metoder för datainsamling som observationer eller ostrukturerade 

intervjuer (Bryman, 2018, s. 97). I en fallstudie är det själva fallet som är av intresse, vilket i 

den här studien är ett handelsområde som ämnas belysas på ett fördjupat sätt (Bryman, 2018, 

s. 97). I denna studie ämnas således Kupolens handelsområdes unika egenskaper belysas i 

kontext till studiens syfte. 

 

Gällande reliabilitet, replikation och validitet, är dessa beroende av forskarens val av och hur 

stor vikt forskaren lägger på att tillämpa dessa i sin studie (Bryman, 2018, s. 98). En nackdel 

med fallstudier och en återkommande kritik är att ett enda fall inte kan generera resultat som 

kan generaliseras för alla liknande fall (Bryman, 2018, s. 98). Samtidigt menar förespråkare 

av fallstudier att syftet inte är att generalisera och att det i stället är fallet i sig som är det 

viktiga (Bryman, 2018, s. 99). Genom att välja ut en typ av fall kan studien urskilja fallet från 

andra fall vilket kan hjälpa till med den externa validiteten (Bryman, 2018, s. 98). I den här 

studien är fallet ett representativt sådant som innebär att fallet är ett exempel och 

representativt för ett större sammanhang (Bryman, 2018, s. 99). Kupolens handelsområde står 

därmed som exempel för kategorin externa handelsområden (Bryman, 2018, s. 99). 

  

Qviberg (2010, s.12) argumenterar för fallstudie som en av tre strategier för att studera 

stadsutglesning. En fallstudie kan fånga upp begreppets komplexitet samt samspelet mellan 

drivkrafter (Qviström, 2010, s. 12). 
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3.2. Litteraturstudie 

En systematisk litteraturstudie genomfördes för att skapa en djupare förståelse för ämnet och 

lägga en grund för denna studie. Vidare har litteraturstudien använts för att urskilja vilka 

faktorer som anses ha störst påverkan på hur fotgängare och cyklister rör sig.  

Den systematiska litteraturstudien medför en högre replikerbarhet, vilket förenklar för andra 

att genomföra studien i syfte att återskapa den. Det ger också en högre reliabilitet då det bidrar 

till en mer transparent process. (Bryman, 2018, s. 140)  

 

Litteraturstudien var hjälpsam för att hitta en grund i arbetet att utgå ifrån. Litteraturen bidrog 

till att viktiga aspekter och faktorer som var relevanta för studien kunde urskiljas. Detta var 

extra viktigt för denna studie då ämnet är väldigt brett och utan tidigare forskning hade 

studien blivit ofokuserad och resultatet hade varit svårt att tyda. Litteraturen som använts i 

studien består av vetenskapliga artiklar och böcker. De vetenskapliga artiklarna hittades med 

hjälp av relevanta nyckelord i Högskolan Dalarnas biblioteks sökmotor Summon. Sökmotorn 

användes frªmst fºr att det var enkelt att se om artiklarna var òpeer-reviewedò eller inte. 

Böckerna är en blandning av fysiska böcker som har använts tidigare under mina studier eller 

onlineböcker, återigen från sökmotorn Summon. Litteraturstudien genomfördes genom att till 

en början söka efter litteratur som behandlade glesa områden. Sökorden för detta initiala steg 

var utglesning, retrofitting, externhandel, planering och urban sprawl. För att gå vidare med 

studien avgränsades ämnet genom att fokusera på hållbar mobilitet. Till litteratursökningen 

för hållbar mobilitet användes sökorden, mobilitet, hållbarhet, gångbarhet, trafiksäkerhet, 

urbana grönområden och planering. Sökningar gjordes på både svenska och engelska för att 

fånga upp så många relevanta artiklar som möjligt. Sökordet Sverige eller Sweden användes 

när det ansågs nödvändigt för att sortera ut relevanta artiklar som har liknande förutsättningar 

som den här studien. 

 

3.3. Metodval för analys 

I detta kapitel beskrivs hur analysen genomfördes och vilka val som gjordes. Här presenteras 

även analysmetoden och varför den är vald. 

 

3.3.1. Smarta gator 

Smarta gator är en designguide för framtida gator och gatunätverk som är framtagen för att 

säkerställa att framtidens gator blir hållbara (Ståhle, o.a., 2022, s. 6). Designguiden grundar 

sig i fyra megatrender, urbanisering, digitalisering, samhällsförändringar och 

miljöförändringar, som kommer påverka samhället och hur städer fungerar och därmed 

behövs en ny guide för det framtida gaturummet (Ståhle, o.a., 2022, s. 6). Gällande gatans 

användning beskrivs användare, funktioner och kapacitet i designguiden samt hur en gata kan 

mätas (Ståhle, o.a., 2022, s. 47). 
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Designguiden för Smarta gator valdes som analysverktyg för att få fram data till den här 

studien. Detta eftersom guiden ifrågasätter tidigare handböcker och guider för skapandet av 

gator och deras syn på hur hållbara gator ska formas. Guiden ämnar säkerställa att framtida 

gator blir hållbara även i framtiden genom föreslagna förändringar (Ståhle, o.a., 2022, s. 8). 

 

Gator är unika och samspelar bara i ett större gatunät samtidigt som varje gata ska uppfylla 

olika funktioner och tjänster, vilket gör det komplext att mäta gator (Ståhle, o.a., 2022, s. 73). 

I designguiden finns ett antal exempel p¬ mªtmetoder som ska hjªlpa till att òmªtaò en gata 

(Ståhle, o.a., 2022, s. 73). I den här studien kommer enbart fem av dessa mätmetoder som 

föreslås att användas för att mäta gaturummet i det angivna området. Detta på grund av den 

korta tidsramen, samt bristen på tillgång till vissa mätverktyg eller data. Mätmetoderna som 

används är uppmätning av grundkarta och flygfoto, samt uppmätning av fysisk miljö på plats, 

för att genomföra en mer objektiv analys av den fysiska miljön (Ståhle, o.a., 2022, s. 73). 

Vidare används observationer av trafikflöden, samt observationer av vistelse och 

stadslivsaktiviteter, för att analysera rörelsemönster och mer sociala aspekter i området 

(Ståhle, o.a., 2022, s. 73). Analyserna kompletteras med mätmetoden fotografier och video 

(Ståhle, o.a., 2022, s. 73).  

 

Gällande vad som ska mätas i gaturummet, kan mätningarna främst fokusera på gaturummets 

funktioner och användning (Ståhle, o.a., 2022, s. 74). I den här studien kommer designguidens 

funktionsindex att mätas. Gatufunktionsindexet bidrar med enkla mått för olika funktioner i 

gaturummet, vilket gör det lättare att avgöra om en gata är mångfunktionell eller inte (Ståhle, 

o.a., 2022, s. 74). Om en gata har över 50 funktioner kan den anses vara mångfunktionell 

(Ståhle, o.a., 2022, s. 74). 

 

3.3.2. Smarta gators funktionsindex 

Funktionsindexet som Smarta gator använder ska tydliggöra huruvida en gata är 

mångfunktionell och därmed uppfyller sitt syfte i stadens kontext (Ståhle, o.a., 2022, s. 74). 

Funktionsindexet är uppdelat i fem olika kategorier, sociala, trafikala, ekologiska, 

ekonomiska och tekniska funktioner (Ståhle, o.a., 2022, s. 59). Under dessa kategorier finns 

tolv underkategorier. Trafiksäkerhet/trygghet, rekreation och stadsliv delar upp de sociala 

funktionerna, framkomlighet och angöring de trafikala, vatten, luft och natur de ekologiska, 

uteverksamheter och bostäder/lokaler de ekonomiska och resurshantering och material/ICT de 

tekniska (Ståhle, o.a., 2022, s. 59). 
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Sociala funktioner 

De sociala funktionerna ämnar upplysa om gatan uppfyller sin funktion som mötes- och 

vistelseplats och huruvida gatan är tillgänglig, trygg och har liv. Inom de sociala funktionerna 

finns det tre underkategorier, trafiksäkerhet/trygghet, rekreation och stadsliv. (Ståhle, o.a., 

2022, s. 60) 

 
Figur 2 De sociala funktionerna och indikatorer som avgör om de uppfylls eller inte. (Ståhle, o.a., 2022, s. 60) 
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Figur 3 Forts. de sociala funktionerna och indikatorer som avgör om de uppfylls eller inte. (Ståhle, o.a., 2022, s. 61) 
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Trafikala funktioner  

De trafikala funktionerna ska framföra om gatan är tillgänglig för olika typer av transportsätt. 

Hur lätt har olika transportmedel att ta sig fram på gatan och finns det plats för olika typer av 

angöring. Under den här kategorin finns 25 funktioner. (Ståhle, o.a., 2022, s. 62) 

 
Figur 4 De trafikala funktionerna och indikatorer som avgör om de uppfylls eller inte. (Ståhle, o.a., 2022, s. 62) 
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Figur 5 Forts. de sociala funktionerna och indikatorer som avgör om de uppfylls eller inte. (Ståhle, o.a., 2022, s. 63) 
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Ekologiska funktioner 

De ekologiska funktionerna fokuserar på hur pass bra klimatanpassad den är samt vilka 

ekosystemtjänster som finns och hur väl de fungerar. Under denna kategori finns 18 

funktioner. (Ståhle, o.a., 2022, s. 64) 

 
Figur 6 De ekologiska funktionerna och indikatorer som avgör om de uppfylls eller inte. (Ståhle, o.a., 2022, s. 64) 
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Ekonomiska funktioner 

De ekonomiska funktionerna liknar de sociala i det att de fokuserar på gatans liv. Här är det 

dock i stället ekonomiska institutioner som handel och liknande som funktionerna avser. I 

denna kategori finns 13 funktioner. (Ståhle, o.a., 2022, s. 65) 

 
Figur 7 De ekonomiska funktionerna och indikatorer som avgör om de uppfylls eller inte. (Ståhle, o.a., 2022, s. 65) 

 

3.3.3. Observation 

En strukturerad observation är en metod där datainsamlingen sker genom en direkt 

observation av individers beteenden och rörelser (Bryman, 2018, s. 337). Den direkta 

observationen av individer gör att metoden kringgår många av de problem som kan 

uppkomma av enkätstudier, där de svarande kan ha svårt att minnas eller sätta ord på 

beteenden (Bryman, 2018, s. 337).  

Denna studie använder sig av en icke-deltagande observation, vilket betyder att observatören 

inte deltar i de aktiviteter eller beteenden som observeras (Bryman, 2018, s. 341). Studiens 

observation innebär även en ostrukturerad observation, vilket betyder att beteenden så 

noggrant som möjligt kartläggs för att skapa ett narrativ utifrån observationen (Bryman, 2018, 
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s. 341). Ostrukturerade observationer är vanligtvis ofta tillämpade i samband med icke-

deltagande observationer (Bryman, 2018, s. 341).  

Till observationen finns ofta ett observationsschema som hjälper till med att sätta ramar för 

observationen och specificerar vad som ska observeras (Bryman, 2018, s. 340).  Detta för att 

observationen och därmed resultatet ska bli så fokuserat som möjligt för att säkerställa ett 

likvärdigt och relevant resultat (Bryman, 2018, s. 340). Observationsschemat till studien var 

grundläggande och innehöll vilka transportsätt och aktiviteter som skulle observeras. 

Transportsätten bestod av gång, cykel, mikromobilitet (elsparkcyklar och liknande) och övrig 

mobilitet som rörde sig bland fotgängare och cyklister.  

 

I den här studien utgörs urvalet av ett fokuserat sådant, som betyder att de två grupperna, 

fotgängare och cyklister, observeras under en viss tid och utifrån ramen som 

observationsschemat satt upp (Bryman, 2018, s. 347). Observationsobjekten inom 

observationer benämns oftast som deltagare och kommer även att göra det i den här studien 

(Bryman, 2018, s. 340). 

 

Rörelsemönster och vistelse kan skiljas från tid på dagen, plats och veckodag (Stockholms 

stad, 2020, s. iv). På grund av den tidsram som studien ingår i valdes enbart två veckodagar, 

då det inte fanns tid till att observera helgdagar. Gällande tider för observationerna så 

rekommenderar Stockholms stad tre observationstillfällen, morgon, lunch och eftermiddag 

(Stockholms stad, 2020, s. iv). Längden för observationerna modifierades något, men de tre 

olika tidpunkterna morgon, lunch och eftermiddag bestod. 

 

Felkälla 

Observationerna i den här studien utförs av en person vilket öppnar för att exakt all rörelse på 

observationsplatsen inte kommer observeras under de tidpunkter som stora mängder deltagare 

rör sig i området. 
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3.3.4. Vilka gator analyseras/mäts? 

 

 
Figur 8 Kartan visar området i förhållande till centrala Borlänge, samt vilka gator som analyserats eller på annat sätt 

benämns i texten. ©OpenStreetMap 

 

Området avgränsas av två riksvägar, där det i norr avgränsas av Riksväg 70, som förbi 

området har samma sträckning som Europaväg 16 och i öster av Riksväg 50. I den här studien 

kommer Riksväg 70 eller Europaväg 16 benämnas som E16. 

 

Humanistgatan/Skomakargatan 

Humanistgatan är en gata som sträcker sig längs områdets västra och sydvästra del från Röda 

vägen i väster och till Skomakargatan i söder. Gatan går parallellt med E16, för att sedan 

svänga söderut och går då parallellt med riksväg 50. Skomakargatan är en fortsättning på 

Humanistgatan som fortsätter söderut och ansluter till Georg Karlssons gata. Då 

Humanistgatan och Skomakargatan tillsammans bildar en enhetlig gata så kommer de att 

benämnas tillsammans som en gata. 

 

Maskinistgatan & Maskinistgatan 2 

Norr om Humanistgatan sträcker sig Maskinistgatan från Röda vägen i väster och går 

parallellt med E16 i ca. 200 meter innan den svänger norrut och ansluter till E16. Gatan 

mellan Maskinistgatan och Humanistgatan ligger idag inom Kupolens fastighetsområde. 

Gatan sträcker sig ungefär 100 meter från Humanistgatan innan den möter maskinistgatan. Då 

denna gata tillhör Kupolens fastighetsområde nämns den som en egen gata. Denna gata 

kommer framºver att refereras till som òMaskinistgatan 2ò. Den gångbana som sträcker sig 
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från Kupolens entré 3 och som korsar Maskinistgatan till externhandeln i områdets norra del, 

kommer att anses tillhöra Maskinistgatans gaturum i denna studie. 

 

 
Figur 9 Maskinistgatan 2, tittar mot Maskinistgatan och E16. Foto: Viktor Olsson 

 

McDonaldsvägen 

McDonaldsvägen är en ej namngiven gata som inom Kupolens fastighetsområde sträcker sig 

från Maskinistgatan till Hotellgatan Öster om Kupolen. Gatans sträckning ser den gå mellan 

E16 och Kupolen och fungerar även som väg för McDonalds Kupolens òdrive throughò. 

Därav benämningen McDonaldsvägen i denna studie. 

 

Hotellgatan 

Gatan som sträcker sig från Humanistgatan in på Kupolens södra parkering och som sedan 

svänger norrut för att följa Kupolens östra sida för att ansluta till McDonaldsvägen får i denna 

studie benämningen Hotellgatan. Gatan innehåller ett gångfartsområde vid Kupolens Entré 1. 

 

GC Östra 

I områdets sydöstra del finns det en gång- och cykelväg som går parallellt med riksväg 50 och 

som sedan fortsätter österut mot centrala Borlänge och Borlänge station. Detta gör vägen till 

en viktig för pendlare och för människor som vill ta sig in centralt i Borlänge till fots eller 

med cykel. Vägen kommer framöver att refereras till som GC Östra. 

 

Kupolens Entré 1, 3 & 4 

Även om entréerna inte räknas som egna gator, så är de ändå naturliga mötesplatser i området 

i och med att gående som ska handla på Kupolen måste använda dessa entréer. Entré 3 och 4 

ligger precis intill varandra på Kupolens norra sida och innehar samma bilfria yta utanför 
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köpcentret. Entré 1 ligger ensamt på Kupolens södra sida intill Entrévägen och Hotellgatan. 

Entréerna tilldelas inte ett eget gaturum utan refereras till då de anses agera som en del av 

andra gators rum. 

4. Resultat 

I det här kapitlet redovisas de resultat som framkommit under mätningen av gatorna i området 

samt observationerna av rörelser och aktivitet i området. 

 

4.1. Gatans funktioner 

För att en gata ska klassas som mångfunktionell i Smarta gator behöver den innehålla över 50 

av de 100 funktionerna som finns (Ståhle, o.a., 2022, s. 74). Därav kommer mätningen av 

gatornas funktioner att utgå från att en gata är godkänd utifrån ett mångfunktionellt perspektiv 

i varje enskild kategori när den uppfyller över hälften av funktionerna i kategorin. 

 

4.1.1. Ekonomiska funktioner 

Längs med Humanistgatan finns flera ekonomiska funktioner som ger möjlighet till 

ekonomiskt utbyte. Vid den del av Humanistgatan som ligger norr om Kunskapsgatan finns 

det en öppen förskola, Komvux, socialtjänst och vård i form av barnmorskemottagning och 

barnavårdcentral. Dessutom har Sweco och Mockfjärdsfönster kontoret här och delar 

byggnaden med Högskolan Dalarnas studentkår som i dagsläget har sin studentbar i 

byggnaden. Söderut längs gatan finns fler butiker och även en dansstudio. Utöver det saknar 

gatan många ekonomiska funktioner då det enbart finns handel och serviceverksamheter på 

gatans västra sida och parkeringsytor på dess östra sida.  

 

Maskinistgatan innehåller enbart ett fåtal ekonomiska funktioner där butiker i större skala 

utgör det mesta av de, men där det finns kontorsföretag i byggnaden vid Röda vägen. 

Handelsverksamheten ligger dessutom i knapp anslutning till Maskinistgatan, då en stor 

parkeringsyta ligger mellan entréerna och gatan.  

Maskinistgatan 2 innehåller inga ekonomiska funktioner då det i direkt anslutning till den 

sträckan av gatan enbart finns parkeringsytor. 

 

Kupolens köpcentrum innehåller en mängd olika butiker och restauranger där Max är enskild 

restaurang att erbjuda uteservering. Utöver det finns leveransbox och även ett hotell, men där 

många av de ekonomiska funktionerna som läggs fram i designguiden för Smarta gator saknas 

(Ståhle, o.a., 2022, s. 65). Gaturummet har ofta en distans till Kupolen och dess entréer, vilket 

gör att de ekonomiska funktionerna faller bort. Gator som Hotellgatan och Entrévägen är de 

enda exemplen i området där gator ligger i anslutning till Kupolens entréer som inte är 

renodlade gång- och cykelvägar. 
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Figur 10 Tittar mot Kupolen från Maskinistgatan vid externhandeln norr om Maskinistgatan. Kupolen och dess ekonomiska 

funktioner långt borta. Foto: Viktor Olsson 

 

Trots att området är ett externhandelsområde, som dessutom ligger inom gångavstånd till 

resecentrum och centrala Borlänge, saknas många av de 13 ekonomiska funktioner som 

nämns i designguiden för smarta gator (Ståhle, o.a., 2022, s. 65). Gaturummet saknar 

torghandel, foodtrucks (inga foodtrucks på området under analysperioden), trädgård, småhus, 

flerbostadshus, industriverksamhet, skola och kulturverksamhet (Ståhle, o.a., 2022, s. 65). En 

stor del i detta är att gatorna i området inte ligger i direkt anslutning till mycket av de 

ekonomiska funktionerna som finns eftersom funktionerna och gatan ofta är separerade av 

parkeringsytor för bilar. Samtidigt är de funktioner som finns bara en liten del av alla 

funktioner som nämns och området blir då enformigt. 

 

4.1.2. Sociala funktioner 

 

Gatorna i området, gång- och cykelvägar inkluderat, har i stora drag en avsaknad av sociala 

funktioner. Av de 30 sociala funktionerna som återfinns i Smarta gator, så var det ytterst få 

områden som uppfyllde över 10 funktioner, än mindre 15, alltså hälften som var gränsen för 

att gatan skulle bli godkänd. Figur 11 Karta som visar om gatan uppfyller mer än hälften av 

de sociala funktionerna eller inte. Samt några intressanta punkter som framkom under 

analysen. Nedan, visas vilka gator som blev godkända på de sociala funktionerna. Samtidigt 

visas några intressanta punkter, som även tas upp i texten, även visas på kartan för att 

tydliggöra. 
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Figur 11 Karta som visar om gatan uppfyller mer än hälften av de sociala funktionerna eller inte. Samt några intressanta 

punkter som framkom under analysen. Bakgrudskarta:  ©Lantmäteriet. 

 

De områden vars funktioner oftast saknas är rekreation och stadsliv. Andelen av gaturummet 

som ger plats åt aktiviteter som skiljer sig från transport är väldigt lågt. GC Östra som följer 

riksväg 50 i områdets östra del, ªr den ògataò som rimligtvis kan erbjuda yta och bredd för 

vistelse, lek, vila och spontana möten. Annars är det ytorna utanför Kupolens Entré 1, södra 

Kupolen, och GC Östra och Entré 3, norra Kupolen, som kan erbjuda fler sociala funktioner, 

då det finns mer utrymme för just aktiviteter och liv. GC Östra, Entré 1 och Entré 3 är också 

de enda gaturummen som erbjuder plats för vila genom fasta objekt som trappor och låga 

murar, samt lösa möbler i form av bänkar. Resten av området ser en stor avsaknad av dessa 

funktioner där gångytorna i bästa fall ger möjlighet för två gående i motsatt riktning att mötas. 

De sociala funktionerna som behandlar stadsliv och rekreation i området är mestadels 

fokuserade kring Kupolens entréer och anslutande gångytor.  
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Figur 12 Yta för vila med sittplatser i form av bänkar längs med GC Östra. Foto: Viktor Olsson 

 

Trafiksäkerheten var en av gaturummens starkaste sida gällande de sociala funktionerna, 

mycket på grund av att gångbanorna ofta är separerade från den motoriserade trafiken. Så 

länge långsamma trafikanter inte behöver korsa motoriserade vägar så är de gående säkra i de 

flesta delarna av området. Undantaget är Maskinistgatan och Maskinistgatan 2 där det 

antingen saknas gångyta eller att det endast finns gångytor som är för smala för att kunna gå 

på ett säkert sätt. På sträckan mellan E16 och Humanistgatan är trottoaren aldrig bredare än 2 

meter och där gångbanan vid flertalet korsar in- och utfarter till Kupolens parkering utan 

markeringar eller andra hastighetsdämpande funktioner förutom den låga kantstenen. 

Gångbanan finns bara på en sida, vilket betyder att gående trafikanter får lov att kliva ut i 

körbanan om de får mötande. Här finns dock det enda övergångställe i området som utmärker 

sig med mer än bara markeringar på marken i form av ett upphöjt övergångställe. 

Den del av Maskinistgatan som går parallellt med Humanistgatan och E16 saknar gångbanor 

helt förutom där gatan möter Röda vägen. Gående ges möjlighet att korsa Maskinistgatan här 

men övergången saknar markering, skyltning, och trafikdämpande åtgärder.  
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Figur 13 Övergångställe utan markering eller andra skyddsåtgärder där Maskinistgatan ansluter till Röda Vägen 

 

Humanistgatan är för det mesta säker när det gäller gångbanorna då de är separerade från 

körbanan på ett tydligt sätt. Övergångställen finns ofta vid parkeringsytor vilket säkerställer 

en låg hastighet. Övergångställen var annars enda svagheten gällande trafiksäkerheten i 

gaturummet. Markering saknas ofta eller är otydlig, medan övergångställena ofta sker på 

bilens villkor snarare än fotgängare eller cyklisters. Övergångar sker med varierande bredd 

och uppsyn, vilket visas tydligt vid varuintaget vid Humanistgatan där övergångens bredd 

långt överskrider minsta föreslagen bredd. 
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Figur 14 Områdets enda markerade övergångställe, längs Maskinistgatan 2. Foto: Viktor Olsson 

 

Den gångväg som korsar McDonaldsvägen ansluter sedan till Entré 3 och 4 vid Kupolen, 

vilket gör att det inte finns någon gångväg mellan korsningen vid McDonaldsvägen och upp 

till Maskinistgatan. 

 

 
Figur 15 Gångbanan som korsar McDonaldsvägen. Tittar mot Entré 3 och 4. Foto: Viktor Olsson 
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På Humanistgatan mellan Maskinistgatan 2 och Entrévägen finns en infart för bussar och 

varuintag till Kupolen. Infarten är bredare än minimimåttet för ett övergångställe (6 meter 

(Ståhle, o.a., 2022, s. 86)), samtidigt som gångbanan som korsar infarten inte är utmärkt mer 

än byte av underlag vilket gör övergångstället osäkert. Sikten är också dålig.  

 

Sociala funktioner som saknas helt i området är offentlig konst, evenemang, offentlig toalett, 

utegym, odling, byggnadsentréer, säkert för synskadade och säkert för hörselskadade.  

 

4.1.3. Trafikala funktioner 

 

 
Figur 16 Karta som visar om gatan uppfyller mer än hälften av de trafikala funktionerna eller inte. Samt några intressanta 

punkter som framkom under analysen. Bakgrudskarta:  ©Lantmäteriet. 

 

När det gällde de trafikala funktionerna så blev bara två gator godkända, samma antal som för 

de sociala funktionerna (områdena vid Entré 1, 3 och 4 ej inkluderade. Dock fick 

Maskinistgatan, Maskinistgatan 2, McDonaldsvägen och Hotellgatan över 10 funktioner 

uppfyllda och var väldigt nära på att bli godkända. Här blev också ytorna som är till för ej 

motoriserad trafik som ligger intill Kupolen lägre poäng på grund av att andra trafikslag inte 

har tillgång. 
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Humanistgatan/Skomakargatan 

Gångytorna uppfyller minsta måttet för gående längs med hela gatan, men där gångbanan inte 

uppfyller kraven för hög kapacitet. Vad gäller cyklister så finns ingen yta tillägnad åt cyklister 

som får cykla på körbanan. Mellan Maskinistgatan 2 och Entrévägen lutar gatan vilket gör det 

svårt för rullstolar och gående med rullator att ta sig upp till gatans norra delar. Gatan är en 

lokalgata med ett körfält i vardera riktningen för mopeder, motorcyklar, bilar och lastbilar. 

Framkomligheten för mindre och större driftsfordon samt utryckningsfordon är inget problem 

då gatan är tillräckligt bred samtidigt som det inte finns andra hinder som trånga passager. 

Parkeringar finns, precis som i resten av området, lite överallt. Parkeringsmöjligheterna i 

fråga är endast parkeringsplatser på de stora parkeringsytorna som finns i området och finns 

intill gatan. Ingen parkering efter gatan finns. Mellan Maskinistgatan 2 och Entrévägen finns 

ett varuintag som även fungerar som busshållplats under Kupolen. 

 

 
Figur 17 Gångbana längs med Humanistgatan. Tittar mot Röda Vägen. Foto: Viktor Olsson 

 

Maskinistgatan & Maskinistgatan 2 

Enligt de trafikala funktionerna så är inte gatan funktionell för gående, då gångytorna 

antingen är för små eller är helt frånvarande. Här finns heller inte någon cykelyta angiven. 

Motorfordon får dock utrymme på gatan där, moped, motorcykel, bil och lastbilar kan 

använda gatan. Drifts och utryckningsfordon får gott om plats eftersom gatan är öppen utan 

hinder eller påträngande byggnader som kan skapa smala passager. Slutligen finns parkering 

på de stora parkeringsytorna, men ingen parkering längs med gatan. De stora parkeringsytorna 

skapar paradoxalt ett längre avstånd mellan handikapparkering och gaturummet. Detta då 

handikapparkeringar är placerade nära entréer till Kupolen och externhandeln i området. 
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Entrévägen 

Den korta sträckan från Humanistgatan till Kupolens Entré 1 erbjuder många trafikala 

funktioner. Gående ges stort utrymme och även om det inte finns någon dedikerad cykelyta så 

är utrymmet tillräckligt för att delas av både gående och cyklister. Dessutom finns 

cykelparkering inom 100 meter från entréer till Kupolen. För motortrafiken finns utrymme för 

alla de motoriserade funktionerna. Ingen parkering längs gatan finns, men gatan är belägen 

mellan entréerna till Kupolen och den stora parkeringsytan, vilket ger tillgång till både 

vanliga parkeringsplatser och handikapplatser. 

 

Hotellgatan 

Förutom vid gångfartsområdet utanför Kupolens Entré 1, så finns inget utrymme för vare sig 

gående eller cyklister. Gatan är tillgänglig för all motortrafik även om det kan bli trångt för 

lastbilar att möta annan trafik vid gångfartsområdet. Här finns plats för att stanna bilen intill 

gatan och även om det finns parkeringsytor längs med gatan så finns även parkering längs 

gatan. Parkeringsplatserna längs gatan har tidigare tillhört en restaurang som nu har stängt för 

gott, men då parkeringen fortfarande kan nyttjas på andra sätt är den inräknad. Här finns även 

en busshållplats som används av flextrafiken längs gatan. 

 

McDonaldsgatan 

Gatan har enbart gångbanor som korsar vägen, längs med gatan finns ingen yta för vare sig 

gående eller cyklister. Gatans främsta användning är som transportsträcka för motorfordon till 

McDonalds òdrive throughò, räddningsväg och väg för varuintag och omarkerad parkering 

som får antas vara personalparkering. Därmed kan alla motor-, drift- och utryckningsfordon ta 

sig fram på gatan. Längs gatan finns parkering i form av både parkeringsytor och parkering 

längs med gatan. Slutligen räknas busshållplatsen vid E16 vara en del av gaturummet. 

 

GC Östra 

Gatan får låga poäng i kategorin trafikala funktioner då den enbart är en gång- och cykelväg 

och egentligen ingen gata och därmed inte kan uppfylla kraven om motorfordon i kategorin. 

Bland de resterande funktionerna är funktionerna för gående (även hög kapacitet) och cykel 

uppfyllda eftersom hela gatuutrymmet kan användas för dessa transportmedel. Eftersom gatan 

är fristående och enbart tillgänglig för gående och cyklister faller många funktioner bort som 

normalt finns i en gata där fler transportmedel använder ytan. Funktioner som busshållplats, 

bilparkering och varuleverans är därför inte aktuella. 
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Figur 18 Mycket plats för fotgängare och cyklister längs GC Östra, men saknar helhet som gata. Foto: Viktor Olsson 

 

Området får höga poäng i kategorierna som gäller motorfordon, då mycket av gaturummet är 

tillägnad bilen. Gaturummen som får höga poäng är de som inte ligger intill Kupolen eller 

annan externhandel där gaturummet mestadels består av ytor för gång och cykel samt stora 

parkeringsytor. 

 

4.1.4. Ekologiska funktioner 

 
Figur 19 Karta som visar om gatan uppfyller mer än hälften av de ekologiska funktionerna eller inte. Samt några intressanta 

punkter som framkom under analysen. Bakgrudskarta:  ©Lantmäteriet. 
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Humanistgatan/Skomakargatan 

Längs med gatan finns rikligt med träd och även grönytor då gångbanan ofta är separerad från 

körbanan med en flexyta i form av träd och grön yta som kan rena luften. Mellan gångbana 

och körbana finns det plats för både stora och små träd, även om det i dagsläget är mest 

mindre träd. Gatans sträcka mellan Röda vägen och Maskinistgatan 2 är bäst rustad för de 

ekologiska funktionerna med grönytor för träd på båda sidorna av körbanan. Söderut där 

Humanistgatan övergår till Skomakargatan finns träd planterade på båda sidor av körbanan 

och även mellan de båda färdriktningarna för motorfordon. Här är dock grönytan utbytt mot 

kullersten och flertalet träd är planterade utan grönska runt stammen. Grönskan i marknivå 

består enbart av gräs i gaturummet, vilket inte uppfyller kraven för livsmiljön för däggdjur 

och vissa insekter. Livsmiljön i gatans rum är enbart lämpligt för fåglar, men uppfyller 

samtidigt inte kraven för spridning för något djur. Plats för snöhantering finns på 

parkeringsytor, men inte vid någon avsedd plats. 

 

Maskinistgatan & Maskinistgatan 2 

I gaturummet för Maskinistgatan och Maskinistgatan 2 finns grönytor för dagvattenhantering 

och träd (både stora och små), längs med hela gaturummet som kan rena luften. Där gatan 

möter Röda vägen finns även sammanhängande buskar vilket gör att funktioner som livsmiljö 

för däggdjur, insekter och fåglar uppfylls samt spridningen för dessa djur. I gaturummet finns 

även sammanhängande träd, vilket är ovanligt inom området. Sammanhängande träd bidra 

med någon form av kontinuerlig skugga men som ändå inte är tillräckligt för att uppfylla 

funktionen om temperaturreglering. Sträckan av Maskinistgatan mellan E16 och 

Maskinistgatan 2 ser färre antal träd än resten av gatan. Här finns endast träd planterade på 

sidan mot Kupolen och är enbart små träd. Gångvägen som går från Maskinistgatan till 

Kupolens Entré 3 har små träd planterade längs båda sidorna, men inte vare sig buskar eller 

annan markvegetation förutom gräs. 
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Figur 20 Träd längs Maskinistgatan. Tittar mot Maskinistgatan och Maskinistgatan 2. Foto: Viktor Olsson 

 

Entrévägen 

Längs med gatan finns små träd som kan rena luften, men inga växtbäddar för dessa då de 

omringas hårdgjord mark. Annars finns ingen mer vegetation längs med själva gatan. 

Däremot så finns det sammanhängande buskar i den stora trappen som leder upp mot 

Kupolens norra parkering. Här ges möjlighet till livsmiljö och spridning för fåglar, däggdjur 

och insekter. Ett fåtal buskar finns också i andra ändan av gatan utanför Kupolens Entré 1. 

Vidare finns möjlighet till snöhantering på parkeringsytan intill gatan. Gatan saknar också 

medel för att kunna hantera dagvatten på ett godtyckligt sätt, då mycket av rummet till stor 

del fylls av hårdgjord yta.  

 

Hotellgatan 

Grönskan i gaturummet är mestadels fokuserad kring gångfartsområdet utanför Kupolens 

Entré 1, samt vid parkeringsytorna som skiljer gatan mot GC Östra. Vid gångfartsområdet 

finns växtbäddar för buskar och både stora och små träd. Parkeringsytorna mellan gatan och 

GC Östra är mindre och uppdelade genom växtbäddar med sammanhängande buskar och 

några enstaka träd som möjliggör för livsmiljö och spridning för djur. Resterande del av gatan 

utgörs av hårdgjord yta vilket kan försvåra dagvattenhanteringen på stora delar av gatan. 

 

McDonaldsgatan 

Från Maskinistgatan till McDonalds òdrive throughò finns några enstaka träd och några 

buskar. Ingen sammanhängande växtlighet återfinns här och de växtbäddar som finns är mer 

eller mindre gräsbeklädda ytor.  
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Den delen av gatan som går längs med E16 på Kupolens norra sida utgörs helt av hårdgjord 

yta förutom den gräsbeklädda slänten mot E16 och uppfyller väldigt få funktioner om slänten 

räknas in. Denna del av gatan är dåligt utrustad för dagvattenhantering då den saknar gröna 

ytor som kan ta hand om vattnet.  

Gatan har därmed inte möjligheten att skapa en miljö där djur kan leva, samtidigt som 

luftrening och temperaturreglering ligger på en minimal nivå, med tanke på den lilla 

vegetation som finns. 

 

GC Östra 

Gatan kantas av grönområden på båda sidorna genom hela sträckningen inom området. Det 

finns plats för stora och små träd och träd finns på båda sidor av gatan även om majoriteten 

finns mellan GC Östra och Riksväg 50. Längs med gatan finns även växtbäddar med buskar 

och annan markvegetation vid de två rekreationsplatserna. Gatan har goda möjligheter till 

dagvattenhantering med så mycket grönyta till godo.  

 

4.2. Gatans användning (Observationer) 

I det här avsnittet beskrivs resultaten från observationerna från måndagen den 13 maj och 

tisdagen den 14 maj.  

 
Figur 21 Kartan visar de platser där observation utfördes, samt åt vilket håll observatören tittade. Bakgrundskarta: 

©Google 
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4.2.1. Observationsplats 1 

Observationerna för observationsplats 1 gjordes en måndag, där det var soligt, varmt och fint 

väder hela dagen. Under observationerna noterades stora mängder gående deltagare under 

lunchen vilket det fina vädret kan ha bidragit med. Observationerna på platsen gjordes därför 

med bästa tänkbara förutsättningar och resultatet bör utläsas efter det. 

 

Måndag 13/5 2024, 07.30 ï 08.30 

 
Figur 22 Kartan visar observationsplats 1 och hur gående deltagare under morgonens observationstimme rörde sig i 

området. Även aktiviteter i området som observerats visas. Bakgrundskarta: ©Google 

 

Under måndagsmorgonen tiden 07.30 till 08.30 observerades 57 gående deltagare och 10 

cyklande deltagare. Största delen av rörelsen skedde från gångtunneln under E16 och bort mot 

Familjecentralen, Trafikverket och Högskolan där 13 av de 57 gående och 2 av de 10 

cyklisterna transporterade sig. Det som skiljde framför allt de gående på denna sträcka var att 

de valde olika vägar för att nå sitt mål. När de gående kommer ut från gångtunneln kan de 

antingen ta trappan upp till Maskinistgatan och gå längs med den eller så kan de välja att gå 

runt längs en lätt sluttande gångväg som korsar McDonaldsvägen. Båda dessa två alternativ är 

en omväg och därför visar det sig i både observationerna och stigarna som bildats att gående 

väljer att gå rakt fram över den lilla parkeringen som finns rakt framför.  
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Figur 23 Bild på en av de stigar som bildats när gående korsar parkeringsytan upp mot Maskinistgatan. Foto: Viktor Olsson 

 

Vid det upphöjda övergångsstället på Maskinistgatan sker de flesta övergångar från både 

cyklister och gående på morgontimmen, men där vissa deltagare korsar vägen innan 

övergångstället. Efter det upphöjda övergångstället genar de flesta över parkeringen för att ta 

sig bort mot Trafikverket, Högskolan Dalarnas campus, samt de kontor och familjecentralen 

som ligger åt det hållet. Det finns gångväg längs hela Maskingatan och Maskingatan 2, men 

som sällan användes efter det upphöjda övergångstället.  

Många gående använder gångtunneln för att ta sig till den busshållplats som ligger vid E16 i 

sydlig riktning, vilket är en lätt transport då gångvägen går från tunneln hela vägen upp till 

hållplatsen. För de gående som ska ta sig till hållplatsen västerifrån väljer de flesta att gena 

över parkeringen efter det upphöjda övergångstället.  

Från gångtunneln användes gångbanan som går korsar McDonaldsvägen ofta för att ta sig till 

Entré 3 och 4 och sedan vidare bort mot trappen som går ner mot Entrévägen. Deltagare 

använde också vägen som går mellan E16 och Kupolen. 

Humanistgatan såg bara tre gående deltagare som följde vägen från söder till norr och inte 

anslöt efter Maskinistgatan 2.  

För de som arbetar vid Kupolen användes sällan gångbanorna och parkeringsytorna fick agera 

transportyta vare sig de deltagande tog bilen eller gick. 
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Figur 24 Kartan visar observationsplats 1 och hur cyklister och eventuell annan mobilitet under morgonens 

observationstimme rörde sig i området. Bakgrundskarta: ©Google 

 

För cyklisternas del användes även här gångtunneln mestadels för att ta sig igenom området. 

Cyklisterna använder gångvägen som korsar McDonaldsvägen för att sedan följa 

McDonaldsvägen upp till Maskinistgatan. Just McDonaldsvägen används i princip alltid om 

cyklisten kommer från gångtunneln eller från vägen mellan E16 och Kupolen och i båda 

riktningarna. Då det inte finns någon tydlig väg för cyklisterna i den delen av området så höll 

inte de flesta cyklisterna en jämn hastighet när de cyklade genom området. De flesta 

cyklisterna var på väg bort mot Trafikverket och Högskolan Dalarnas campus och där de 

flesta även valde att korsa parkeringarna vid Maskinistgatan. Inga cyklister använde 

gångbanan från gångtunneln till Entré 3 och 4 vid Kupolen. 

 

Under timmen mellan 07.30 och 08.30 var det bara en deltagare som använde gaturummet vid 

observationsplatsen för något annat än transport. Deltagaren satte sig på en sten vid 

Maskinistgatan och satt där i ca 20 minuter. Förutom den aktiviteten så var det endast 

transport som gaturummet användes för, av både fotgängare och cyklister. 

 

  



 

39 

 

Måndag 13/5 2024, 12.00 ï 13.00 

 
Figur 25 Kartan visar observationsplats 1 och hur gående deltagare under lunchens observationstimme rörde sig i området. 

Även aktiviteter i området som observerats visas. Bakgrundskarta: ©Google 

 

Vid observationen mitt på dagen mellan klockan 12.00 och 13.00 observerades 288 gående 

deltagare, 23 cyklande deltagare, en deltagare som använde mikromobilitet (elsparkcykel) och 

en övrig mobilitet (moped).  

Den observerade timmen under lunchtid präglades mest av rörelser mellan Kupolens Entré 3 

och 4 och externhandeln norr om Maskinistgatan. Majoriteten av de som rörde sig på området 

var fotgängare. Gångbanan mellan Kupolen och externhandeln norr om Maskinistgatan som 

korsar Maskinistgatan vid ett upphöjt övergångställe, var det mest använda gaturummet. Även 

parkeringsytorna användes för att ta sig mellan Kupolen och parkeringen samt externhandeln 

norr om Maskinistgatan. Observationen visar på att den huvudsakliga rörelsen inom området 

är den där deltagare korsar Maskinistgatan och Maskinistgatan 2.  
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Figur 26 Gångbanan där flest gående deltagare rörde sig under lunchtmmen. Foto: Viktor Olsson 

 

Precis som på morgontimmen så sker mycket gångtrafik från gångtunneln och 

bussh¬llplatsen. Under lunchen anvªnds dock g¬ngbanan fºrbi McDonaldôs till Kupolens 

Entré 3 och 4 mycket mer. Det ökade användandet kom utav att många deltagare som kom 

från gångtunneln under E16 hade Kupolen som mål. Många deltagare använde sig även under 

lunchtid av trappan från gångtunneln till Maskinistgatan för att ta sig vidare bort mot 

Trafikverket och Högskolan Dalarnas campus. Även här var det många som valde att gå rakt 

över den lilla parkeringen precis ovanför gångtunneln för att ta sig till övergångstället vid 

Maskinistgatan där deltagarna ofta väljer att korsa. Gångbanan längs Maskinistgatan 2 

användes sällan utan deltagarna valde ofta att korsa Maskinistgatan innan det. 
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Figur 27 Kartan visar observationsplats 1 och hur cyklister och eventuell annan mobilitet under lunchens observationstimme 

rörde sig i området. Bakgrundskarta: ©Google 

 

Under lunchtimmen var det fler cyklister i området, men skillnaden mellan morgon och lunch 

var betydligt mindre än för de gående. Deltagare som cyklade i området under lunchtimmen 

använde precis som under morgontimmen McDonaldsvägen från gångtunneln bort mot 

Hotellgatan eller upp till Maskinistgatan. Av de som cyklade upp till Maskinistgatan var de 

väldigt få som cyklade vidare längs Maskinistgatan 2 och de flesta korsade Maskinistgatan 

och cyklade vidare över parkeringsytorna bort mot familjecentralen. På grund av den större 

mängden gående deltagare använde sig cyklisterna mer av alternativa vägar över parkerings- 

och grönytor. Några deltagare valde även att gå med cykeln vid det upphöjda övergångstället. 

Då Kupolen nu hade öppet var rörelsen mot Kupolens Entré 3 och 4 större än under 

morgonen. Främsta ökning skedde vid gångbanan från gångtunneln som korsar 

McDonaldsvägen. Vid Entré 3 och 4 finns cykelparkering vilket gjorde det enkelt för 

cyklisterna att parkera cykeln och gå in på Kupolen. 
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Figur 28 Cykelparkeringen vid Entré 3 och 4. Foto: Viktor Olsson 

 

Aktiviteter som inte omfattade transport var begränsad även med större antal observerade 

deltagare. Aktiviteterna bestod av tre olika aktiviteter. Deltagare som stod och antingen 

väntade på någon eller höll på med sin telefon, deltagare som satt ner och samtalade, eller 

bara vilade och möten där minst två personer samtalade. Majoriteten av dessa aktiviteter 

skedde utanför Entré 3 och en aktivitet i form av ett samtalande möte vid det upphöjda 

övergångstället på Maskinistgatan. 

 

  








































