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Denna masteruppsats behandlar den tillfalliga gagatans
inverkan pa platsens attraktivitet for den lokala handelns
etablerade verksamheter. Syftet ar att upplysa det
svenska naringslivets perspektiv av gagatans inverkan i
storre stader, samt att skapa en hogre medvetenhet av
sambandets komplexitet.

Offentliga motesplatser ar folkets yta i staden. Dessa
héller en betydande funktion fér stadsbornas sociala
liv. En plats dar folklivet uppstar ar dar ett varierat
utbud av ndjen, krogliv, handel, och kultur moéts och
skapar en socialt integrerande plats (Vasakronan 2015),
det vill sdga en plats att vilja vara pa. Korrelationen
mellan stadens tempo och platsens attraktivitet ar
karnan for stadens aktiva rum (Gehl, 2010). I moderna
bilorienterade fororter, med snabba floden, ar fa lockade
till att vistas pa platsen. Detta forklarar ofta varfor
bilprioriterade gatorinte ar vilbesokta av gangtrafikanter
(Gehl 2010). Upplevelsen av mindre trafik antas oka
platsens attraktivitet. Detta pastdende utmanar den ofta
antagna aspekten av biltillginglighetens nodvandighet
for handelns framgang. Sambandets inverkan pa
handeln ar ofta omdiskuterat och ej 6msesidigt erkint
av  handelsminnen (Gehl 2010, Crawford 2002,
Hass-Clau 1993, Wright 2005). Genom tiderna har
néringslivets talare protesterat mot nedprioriteringar
av bilen i stadsrummet. I grund och botten ar detta ett
resultat av en osakerhet och ovisshet om regleringens
slutliga effekt pd handeln (Wright 2005). For att
bena ut handelsdiskursen och undersoka det svenska
naringslivets perspektiv pa gdgatan undersoks relationen
mellan rummets utformning och uppfattning utifran tva
fall inom Stockholms innerstad.

Baserat pa kvantitativa och kvalitativa metoder har
studien visat att gdgatan har skapat en attraktiv plats i
staden for folklivet att uppstd men dven for handelslivet.
Fler satt pa uteserveringarna, fler socialiserade pa

gatornas horn, och bidrog till ett folkliv som tidigare
inte fanns. Studien indikerar att regleringen formar
en utvecklande handelsplats for alla branschtyper.
Gagatans slutliga resultat upplevdes battre i efterhand dn
vad handelsméinnen fran borjan fruktat. Det befarades
en kundférlust som inte kunde bekriftas och
varuleveranserna skulle stéta pa problem men
gagatan visade sig skapa en motsatt effekt. Studien
pavisar en indikation pd en for en ekonomisk
vinst for de lokala verksamheterna, men fler
djupgidende studier kriavs for att bekrdfta denna
korrelation.

En funnen kirna for handelns historiska motsittning
ar en asiktsskillnad mellan handelsbransch till
handelsbransch. Beroende pa vilken handelsbransch
som uttalar sig dr den upplevda kunden antagen
att paverkas olika av en trafiklugnande atgérd.



ABSTRACT

Saber, Joanna (2017), A place to be at — The impact of
the temporary pedestrian street on Stockholm city’s
public- and business life. A master thesis
comprising 30 credits, written  within the
programme Sustainable urban planning and design,
at the Royal Institute of Technology.

This master thesis investigates how temporary
pedestrian streets in city centres affect the attractiveness
of established business. The aim is to highlight the
Swedish business sector's perspective of the impact the
pedestrian street has on retail and to create a greater
awareness of the complex relationship between traffic
calming and retail.

Public spaces functions as a meeting place for people.
A place where the public life arises is where a varied
range of entertainment, culture, trade and culture
meet and together creates a socially integrative place
(Vasakronan 2015) — the place to be. The essence of the
city’s active space consists of the correlation between
the city’s pace and its attractiveness (Gehl, 2010). In
modern car-oriented suburbs, with fast car flows, few
pedestrians are enticed to stop along the way. This often
explains why car-prioritized streets are not frequented
by pedestrians (Gehl 2010). Research indicates that the
perception of less traffic increases the attractiveness of a
site, which is purported to create a better environment
for retail. However, this statement challenges the widely
held belief that high vehicle accessibility is obligatory
for the success of trade. The impact of the pedestrian
street is often discussed by the retail sector but is not
mutually recognized by traders (Gehl 2010, Crawford
2002, Hass-Clau 1993, Wright 2005). The business
sector has long since been against traffic calming. This
antagonism is a result of uncertainty regarding the
consequence of the regulation (Wright 2005). To exploit
the trade discourse and understand the two divergent
perceptions that underlie pedestrianisation, the thesis
explores the Swedish business community's perspective
on the pedestrian street. The relationship between the
change in spatial form of the site and the perception
of the change was investigated in two temporary
pedestrian cases within the inner city of Stockholm.

Based on quantitative and qualitative methods, the
study has proven that the site's temporary design of the
pedestrian street created an attractive place for social
interaction and business. More people were seated
at and made use of the outdoor dining, socialized on
street corners and contributed to a public life that
previously did not exist. The regulation has in this
case proved to facilitate the development of a trading
venue for all industry types, and the result exceeded the
initial expectations of the local retailers. The expected
customer loss, delivery complications and economic
loss was not confirmed. On the contrary, the pedestrian
street created an improved environment that is more
conducive to retail success. An essential core of the
trade's historical contradiction is a perception difference
between different business categories. Depending on the
business category, the perceived customer is assumed
to be affected differently by a traffic calming regulation.
With this in mind, the place development and the
dialogue of local business is discussed to clarify the
underlying factors for this existing phenomenon.



FORORD

Tackar alla mina nara och kdra som har statt ut med langa
och intensiva diskussioner. Ett extra stort tack dmnas
till min handledare Elisabetta Troglio fran Kungliga
Tekniska Hogskolan, Sara Malm och Malin Gibrand,
fran Trivector Traffic AB som redan ett ar innan dgnade
tid at diskussioner och metodval for denna studie. Ett
stort tack till alla berérda verksamhetsigare och boende
som deltog och bidrog till uppsatsens resultat.
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L T INTRODUKTION

[.1 DEN
KOMPLICERADE
RELATIONEN

Vad ska fa ta plats i vara stdder? Stockholm vixer sa det
knakar. Arligen flyttar detin 35000 — 40 00O nyainvanare
i Stockholms lian. Prognoserna spar att Stockholms lans
befolkning kommer uppné 2,6 miljoner invanare redan
2030, fran dagens 2,2 miljoner (Lansstyrelsen 2012:5—
6). Stadens funktioner kommer bli allt mer péfrestade.
Markytan &r en begriansad resurs, vilket belyser
vikten av markanviandningens prioritering (Nystrém
& Tonell 2012:15). Prioriteringen av platsens miljo
kommer medfora en langsiktig inverkan for invanarnas
livskvalitet och ekosystemets pafrestningar (Nystrom &
Tonell 2012:15). Hur vi prioriterar stadsrummet idag
kommer péa sikt paverka stadens struktur (Vasakronan
2015:11-12).

Gatan ar platsen dar samhillets funktioner mots
och integreras. Huskropparna, gatan, trottoarerna,
belysningen, affiarerna och trafiken har var for sig en
enskild uppgift men tillsammans besitter de den barande
kraften for samspelets liv att komma till (Gehl 2010:63).
Tillsammans kan de bidra till en trygg, attraktiv och
livlig plats eller likval motsvarigheten, den tomma och
doda platsen som staden undviker. Hur miljon uppfattas
ar beroende av rummets komplexa konstellation (Jacobs
2000:39—40). Stadens attraktiva stadsmiljoer bygger
pa vibrerande sociala motesplatser dir invanare trivs
och vill vara pa. En plats dar folklivet uppstar ar dar ett
varierat utbud av ngjen, krogliv, handel, och kultur méts
och skapar socialt integrerande platser (Vasakronan
2015:11—12). En plats att vilja vara pa.

Med den traditionella stadsstrukturen baserad pa

transportsystemets utvecklade véagnat fran 1900-talets
senare halft, har bilens plats i staden skapat en
héllande funktion som tagit Over stadens gator.
Kollektivtrafiken stricker sig runt stadens horn och
okar mojligheten for héllbara transporter att ta plats.
Detta skapar potentialen for stadskidrnan att minska
bilens tillgdnglighet och efterstriva langsiktigt
héllbara och levande stadsmiljoer. En minskad
biltillgdnglighet skapar dock ofta motreaktioner frén
manga berorda parter som ser bilens plats i staden som
sjalvklar och oersittlig.

En gégata &r en drastisk omvandling av stadens tidigare
biltillgdngliga  gata. Fridgan ar hur platsen
péverkas av en sddan reglering? Relationen mellan
det spatiala rummets utformning och méanniskans
beteende ar vil kant, d& upplevelsen av mindre trafik
Okar attraktiviteten for platsen men hur sambandet
inverkar pa handeln ar ofta omdiskuterat och ej
Oomsesidigt erkdnt av handelsmidnnen (Gehl 2010,
Crawford 2002, Hass-Clau 1993, Wright 2005).
Genom tiderna har niringslivets talare protesterat
mot nedprioriteringar av bilen i stadsrummet. I
grund och botten ar detta ett resultat av en osdkerhet och
ovisshet om dess slutliga resultat (Wright 2005:63 -
65). Ridslan att forlora verksamhetens kunder och
inkomstens grundkélla skapar en motreaktion vid
nya incitament av bilregleringar. Historiskt har nya
implementeringar resulterat i lokala motsittningar och
protester av handelsmannen. Detta dven fast etablerad
forskning bevisat att en gagata har en positiv inverkan for
handelns aktivitet och bidrar till ett livligt vistelserum, en
attraktiv plats for handeln som pa sikt ger 6kade intakter
(Trivector 2004, Gehl 2010, Crawford 2002, Hass-Clau
1993, Wright 2005).

Det har uppstétt tvd motstravande krafter for en och
samma reglering med tva olika uppfattningar av gigatans

resultat. Ett fenomen som gett upphov for denna
studie. Bakgrunden till detta intresse har sitt ursprung
av kandidatuppsatsens djupdykning i korrelationen
(Saber, 2015). Arbetet behandlade hur denna diskurs
var uttalad av Stockholms aktorer (Stockholms
kommun, Handelskammaren, Svensk Handel, Bil
Sweden, Trafikverket, Lansstyrelsen). En kortfattad
insikt av studien dr att Stockholm stad ser ett kritiskt
behov av héllbara transporter, som ligger till grund av
dagens befolkningsokning och den samhillsekonomiska
vinsten. Svérigheten ligger dock i hur samhillet ska
uppna ett langsiktigt héllbart transportsystem. Staden
stravar efter att uppna ett hallbart transportsystem, men
aktorerna ser manga hinder vid implementeringar som
bidrar till en nedprioritering av bilismen. Radslan mot
handelskonkurs foreligger dn idag av handelsaktorerna,
men dock med en storre acceptans for bilfria regleringar
i storstider med bra kollektivtrafik. Den ogynnsamma
tron av implementeringens inverkan var sagd att vara
beroende pa vilken typ av handel som ar negativ mot
bilfria inrdttningar. G&gatan anses inverka olika
beroende pa handelstyp (Saber, 2015). Denna aspekt ar
viktig att podngtera. Olika typer av handelsaktiviteter
har olika behov. En mobelbutik méste ge kunden
mojligheten att frakta hem varan, pd egen hand
eller erbjuda hemleverans. En kladbutik, restaurang
eller ett café har daremot inget krav pa gatans
tillganglighet for kunden utan ar darmed endast
beroende av frakttillgdngligheten for forsiljning av egna
varor, som kan bidras hem av kunden. Detta var
diarmed min tidigare slutsats som har lett mig till en
fortsatt djupdykning i dmnet. Malet ar att undersoka
naringslivets komplexa diskurs och bidra med
forskning frén tva aktuella svenska fall inom
Stockholms innerstad.



[.2 SYFTE

Syftet ar att upplysa det svenska naringslivets perspektiv
pa gagatans inverkan i storre stdder och skapa en hogre
medvetenhet av sambandets komplexitet for framtida
projekt runt om i Sverige. Studien undersoker hur
en sommargagata inverkar pa platsens attraktivitet
for den lokala handeln, pad Rorstrandsgatan och
Swedenborgsgatan. En pagdende platsférandring
analyseras pa tva centralt beldgna gator inom Stockholms
innerstad. Pa Stockholm stads initiativ dr de valda

gatorna tva av flera sommargdgator som blev
till inom innerstaden sommaren 2016. Gégatan
pa Rorstrandsgatan var ett helt nytt initiativ

och ett testforsok 2016. Regleringen inférdes for
forsta gangen den 6:e juni fram till 31 augusti,
sommaren 2016. Platsforandringens inverkan pa
den lokala handeln undersoks. Vad hinde pa
platsen fore, under och efter regleringen? Vilka
effekter gav fordndringen och hur upplevde den
lokala handeln den nya forandringen?
Rorstrandsgatans nya reglering star i fokus men
jamfors dven med Swedenborgsgatans gagata,
som varat i 2 ar. Skillnaden mellan dessa tva gator
ligger i gatans utformning och platsens forutsattningar.
Arbetet utgdr fran varje platssituation och hur
utformningen kan ha inverkat p& manniskans
beteendemonster och platsens attraktivitet for
handelns milj6. For att forstd korrelationen mellan
rummets utformning och uppfattning, *varfor en viss
uppfattning fas”, maste den verkliga fordndringen
analyseras. Uppsatsen behandlar ddrmed bade den
verkliga forandringen och den verkliga uppfattningen av
forandringen.

| .3 FRAGESTALLNINGAR

Hur pdverkas platsen av en sommargagata?
Hur pdverkas den lokala handeln av en sommargagata?
Hur upplever lokala handeln en sommargagata?

Finns det en skild uppfattning mellan olika

handelsbranscher?

I 4 AVGRANSNINGAR

Studien ar avgriansad till tva centralt beldgna gator
inom Stockholms innerstad: Rorstrandsgatan och
Swedenborgsgatan. Gagatornas stracka ar studiens
analyserade omrade fran gatans borjan till slut.
Var gagatan borjar och slutar kan dock baseras pa
subjektiva upplevelser, diarfér baseras denna grians pa
administrativa grianser, sa som skyltning, men dven pa
den fysiska griansen. Detta for att undvika en subjektiv
bedomning av platsens borjan och slut.

Eftersom studien behandlar tva centralt belagna gator
har litteraturstudien och den teoretiska utgdngspunkten
avgransats till forskning som behandlar likvardiga
platssituationer. Studier som behandlar trafikregleringar
pé lokala sma bostadsgator i fororter har dirmed inte
behandlats, pd grund av irrelevans.

De psykologiskt inverkande faktorerna som péverkar
uppfattningen av det fysiska rummet ar ett komplext
forskningsomréde. Endast de mest framstdende och
kinda forskningsteorier som ar relevanta utifran
iakttagna hiandelser som ar funna pa plats ar valda for
att redogora de huvudsakliga faktorerna som inverkar
pé offentliga platser.
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EFINITIONER

Uppsatsen  behandlar flertal bendmningar av
trafikregleringar som innebar olika grader av “bilfrihet”.
En kort definition av vardera ges har:

Gagata

Motorfordonstrafik ar inte tillaten,
med undantag for varuleveranser
under bestdmda tider pa dygnet och
behorig trafik. Alla fordon far endast
foras i gangfart.

Sommargagata

Tillfallig gagata reglerande
motorfordonstrafik under en bestimd
tid. Motorfordonstrafik ar inte tillaten,
med undantag for varuleveranser
under bestimda tider pa dygnet och
behorig trafik. Alla fordon far endast
foras i gangfart.

Gangfartsomrade
Motorfordonstrafik ar tillaten.

gangfart.

450

Alla fordon far endast foras 1

Enligt trafikforordningen kap 8 § giller foljande pa
en gigata och gangfartsomrade (Sveriges Riksdag
1998:1227):

1§ Pa en gagata och i ett gdngfartsomrade giller foljande.
1. Fordon far inte foras med hogre hastighet dn gangfart.
2. Fordon far inte parkeras pa nagon annan plats dn
sarskilt anordnade parkeringsplatser.

3. Fordonsforare har vijningsplikt mot gaende.

Motordriven trafik far inte foras pa gagatan, bortsétt fran
korsande trafik. Tillstand ges dock om det dr nodvandigt
for (Sveriges Riksdag 1998:1227):

1. varuleveranser till eller fran butiker eller motsvarande
vid gagatan,

2. transporter av gods eller boende till eller fran adress
vid gagatan,

3. transporter av gister till eller fran hotell eller
motsvarande vid gagatan, eller

4. transporter av sjuka eller rorelsehindrade personer
till eller fran adress vid gagatan. Férordning (2007:101).
(Sveriges Riksdag 1998:1227).
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GHETENS T

Detta  avsnitt  redogor  handelns  historiska

transportkoppling och gagatans framkomst.
2.1.1 GAGATANS B
FRAMKOMST

For drygt hundra ar sedan kunde fotgéngare obehindrat
rora sig fritt i stadens rum. Staden var till for manniskans
fria rorelse. Langsamtgidende histvagnar forflyttade
stadens varor och samsades med minniskan pad samma
yta. I takt med teknikutvecklingen kom nya inslag
1 stadsrummet (Gehl 2010:122). Bilismens starka
genomslag i Vasteuropa tog 6ver stadens ytor, som en
explosionsartad naturkraft under 1900-talets andra
hilft. Sverige blev det biltataste landet i hela Europa och
under 50-talets forsta hélft 6kade antalet registrerade
bilar frdn 194 ooo till 536 0oo (Lundin 2008:17).
Négra ar senare femdubblades det redan till 1 193 900
registrerade bilar och 6kade konstant (Lundin 2008:21).
Trenden spred sig bade i Europa och USA, som pa sikt
bidrog till en kaosartad situation med tringsel, avgaser,
buller och bristande sidkerhet (Lundin 2008:22).

Stadsplaneringen hidngde inte med bilismens
frammarsch som kom att pressa stadens utformning
till en kritisk niva. Stadens ytor var plotsligt tackta av
bilar, avgaser och buller. I samband med en bristande
stadsutformning som dnnu inte var anpassad efter bilen,
intraffade ménga olyckor. Staden var inte liangre en
siker plats att vistas i. Detta ledde till en motreaktion.
Fotgangare ville ha sin fria plats att vara pa, vilket
kom att skapa idén om folkets gagata. Denna
planeringstrend kom att ge rotterna till det
planerarna idag kallar ”“traffic calmning”, som ar
ett frekvent anvint medel for att begriansa
biltrafiken och 0©ka attraktionskraften i stdderna
(Svensson 2001:10).

Gagatans framfart vixte fram pa 50-talet i hela
Europa (Svensson 2001:10). Redan pa den tiden
uppstod motprotester fran handelns sida. Handelns
koppling till transportsystemet har linge vévts
samman. Den tillgdngliga bilkommunikationen
ansags da likvdl som idag som en noédviandighet for
handelns ekonomiska liv (Svensson 2001:10, 29—32).
Genom tiderna har néringslivets talare protesterat mot
nedprioriteringar av bilen i stadsrummet. Handelns
uppenbara radsla mot géagator dr dn idag verklighet
aven fast denna reaktion motbevisats av verkliga fall och
etablerad forskning av bland annat Hass-Klau (1993,
1999), Teller & Reutter (2008), Gehl (2010), Mingardo
& Meerkerk (2012), Wright (2005), Nielsen (1997),
Jacobs (2000), som  bekrdftat en  positiv
korrelation for detaljhandelns ekonomi och stadens
attraktionskraft (Hass-Klau 1993:30-31).

Bild 1, pd 1960-talet blev Hospitalgatan i Norrkoping en
gégata, men bilden dr talande for bilarnas respekt for den
nya regleringen. Kélla: pelikanen 15, bostadsrattsforening,
Norrkoping 2017.
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2. 1.2 HAND

Handeln tédcker allt fran forsiljning av en upplevelse,
en middag, en kopp kaffe, till faktiska saker sa som
nyckelringar, skor, mobler eller dven hus. Beroende pa
verksamhetens varor kan handeln klassificeras inom tva
handelstyper: den tunga handeln och den latta handeln,
som allt som oftast dr atskilda i stadsrummet.

Utanfor stadskarnan i periferin dér biltrafiken dominerar
finns den tunga handeln som oftast framjar den
bilberoende handelsplatsen. Varornas vikt och volym ar
en indikation for utformningen av den tunga handeln.
Den sekundira handelstypen, den ldtta handeln, ar
diarmed motsatt och ar oftast synlig pa centralt beldgna
platser som inte kriaver en biltillganglighet (S6derlind
2011b:230—231). Beroende pa handelstypen varierar
kundens fairdmedelssitt till handeln som ar baserad pa
handelstypenstillgianglighet. Framkomligheten uttill den
tunga handeln ar oftast baserad pa bilens tillganglighet.
En anledning till detta fenomen ar den tunga handelns
behov av transportmedel av otympliga varor. Att bara
hem en bokhylla, en soffa, fem kassar mat, flera sackar
cement eller plankor ar exempel pa oldmpliga varor att
frakta hem med kollektivtrafik. Bilen som transportmedel
besitter en stor konkurrenskraft gentemot de resterande
fardmedlen som inte kan tillfredsstélla den flexibilitet
som bilen ger. Restauranger, caféer, kladaffarer och
mindre butiker dr exempel pa verksamheter inom den
latta handeln med varor som ar bestaende av liten
volym och vikt som stéiller mindre krav pa det befintliga
transportnitet och har diarmed inget storre behov av
bilens néarvaro (Soderlind 2011b:230—231).

—LSTYPENS B

Korrelationen mellan handeln och individens fairdmedel,
arsammankopplad tillindividens bostad. Hurlangt det ar
mellan punkt A och punkt B avgor hur ldng tid det tar for
individen att fairdas och hur samt var individen viljer att
fardas. Firdmedelsvalet ar pa sa sitt en tillgdnghetsfraga,
ekonomiskfraga, avstandsfraga, bekvamlighetsfraga
men dven en vanefraga. Avstandet mellan bostaden och
verksamheten kan dock inverka olika pa olika individer.
Om verksamhetens placering ar beldgen inom ett gang-
eller cykelavstand, kan majoriteten d4nda vilja bilen
som fardmedel om kunden har rad och tillgang till
parkeringsplatser (Soderlind 2011b:230—-231).
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/. 1.3 REGLERINGAR I ALLA FORMER

/

Gagatan bor definieras. En gigata kan vara reglerad
pa oandligt ménga sitt. Innebérden och uppfattningen
kan anses vara likvardig men i verkligheten skiljer
sig omfattningen markant beroende pa i vilken
hérdhetsskala bilregleringen géller och hur stort omrade
som berors. Darfor finns det inget som bestimmer hur
en gagata ska vara utan ar en reglering som varierar fran
plats till plats (Davidsson 2010:32). Regleringsskalan
gar fran lokala trafiklugnande atgéarder sa som utstéllda
blomlador, mindre hinder, gupp, hela vigen upp till
storskaliga regleringar med totala forbud mot trafik i
storre omraden (Davidsson 2010: 32).

Figur 1 redogor det bilfria spektrumet. Killa: Davidsson
2010:32, baserad pa forskning frdn Svensson 2001:17
och Wright 2005:28.

kompromiss. Det innebar att “bilfria stadsutvecklingar”
har allt som oftast en stérre kompromiss for biltrafiken
pa grund av regleringens omfattning. Det behdver
darfor inte innebdra ett totalt forbud, utan ar oftast
en tillginglighetskompromiss. Hur detta regleras ar
varierande fran fall till fall (Melia 2007:1).

"CAR-LITE" TEMPORARA PERMANENTA PERMANENTA
ATGARDER BILFRIA ATGARDER LOKALA ATGARDER STORSKALIGA ATGARDER
TRAFIKLUGNANDE ATGARDER
A n—— — PERMANENTA gy rmia BILFRIA STADSDELAR  BILFRIA
tokaLa  OVERGRIPANDE  n,cap SASONGER  BILFRIA S
JSTRATEGISKA e BOSTADSOMRADEN

Lokala trafiklugnande atgarder ar till for att forsvara
biltrafikens flode, har far bilisten fardas men pa
utformningens villkor. Detta ar oftast reglerat med
fysiska hinder sa som avsmalnade végar, chikaner,
bullerrafflor, farthinder, vagbulor och gupp. Med andra
ord dr detta kallat “traffic calming” och anvinds som
ett hastighetssinkandemedel mot biltrafiken i syfte att
oka sidkerheten for gang- och cykeltrafikanter (Svensson
2001:10).

Alla trafiklugnande atgirder ar ett kompromissat rum
for bilens ndrvaro, fran mindre hinder till storskaliga
forbud, se figur 1. Ju hogre hardhetsskala ju storre

Svensson (2001) delar in regleringar likviardigt med
Wright (2005) men bendmner dessa som mikro,
intermedidr, makro-nivaer. Mikro- och intermediira
nivan ar vanligt forekommande i praktiken och ar
regleringar som forverkligats till fullo (se tabell 1).
Makronivan, vilket d4r den permanenta och storskaliga
nivan ar inte forverkligad i den bredd som de andra tva
nivaerna. Dessa regleringar antriffas oftast i anknytning
med handelns etablering i innerstidderna. Det ar oftast
har stadens livliga och attraktiva miljoer uppstar, som
skapar en gynnande miljo for stadens detaljhandel,
kultur och néje (Svensson 2001:16).

av

Delad zon/ lagfart zon
Gagatuomrade (innerstad,
stadsdelscentrum)
Vagavgift typ tull/ innerstad
Parkeringspolitik

Tabell 1, Svensson (2001:16) redogoér tre skalor
trafiklugnande atgirder:
Atgérdstyp
Omfattning/niva Fysiska medel/ teknik Sociala/kulturella faktorer
Mikro, lokal, gata eller Fysiska konstruktioner/ Differentiering efter
bostadsomrade, grannskap | utformning av vag/gata preferenser
Lokal trafikledning/ styrning i | Lokala handlingsplaner/
bostadsomraden (inkl. "socialt tryck”
parkeringspolitik) Attitydférandring
Intermediér, korridor eller Miljsanpassade Beteendeférandring
regional (del av stad) genomfarter/korridorer (hastighet, fardmedelsval)

Makro, hela staden

Ledning/styrning av
transportsystem
Taxepolitik
Vagavgifter

Fysisk planering
Parkeringspolitik

Kulturell férandring
Andrade aktivitetsmonster
Varderingsforskjutningar




2.2 MANNISKANS UPPL

-\VDA RUM

Detta avsnitt redogér miljopsykologins teori om
rummets samspel och relation till stadens utformning
(Bonnes och Secchiaroli 1995:1).

2.2.1 MILJOPSYKOLOGINS
BETYDELSE FOR RUMMET

Det tvirvetenskapliga forskningsfiltet, miljopsykologri,
omfattar en bredd av forskningsdiscipliner si som
samhillsplanering, psykologi, arkitektur, kulturgeografi,
pedagogik, biologi, sociologi och antropologi (Movium
SLU 2004:29). Amnesomridet belyser minniskans
psykologiska uppfattning av stadens bebyggda miljo
(Nationalencyklopedin 2017:1).

Forskningsfiltet harstammar fran en rorelse fran
1960—70 talet och var en motreaktion pé datidens
“traditionella” synsétt inom psykologin som ignorerade
den fysiska miljons betydelse for manniskans samspel
med platsen. Utformningen av den omgivande miljon
ansagsinte som en problematik for upplevda psykologiska
problem och kunde didrmed inte presenteras som en
16sning (Movium SLU 2004:29). Forskningens rorelse
synliggjorde samspelet mellan manniskans upplevelse
av omgivningens utformning och inverkan pa den fysiska
och socialamiljon. En av de forsta och viktigaste studierna
inom detta falt genomfordes 1958. Avsikten var att forsta
hur arkitekturen av den rumsligt byggda miljon pa ett
mentalsjukhus inverkade pa patienternas beteende.
Det blev starten for det nya forskningsomradet som
behandlade forhallandet mellan ménniskans samspel
och relation till bebyggelsen, interioren, stadsrummen
och landskapen (Bonnes och Secchiaroli 1995:1).

Omgivningens samspel betraktas inom miljopsykologin
utifran ett interaktionistiskt/transaktionistiskt

perspektiv, med ett dynamiskt utbyte mellan ménniska
och miljo. Ménniskan inverkar och inverkas av den
omgivande miljon. Omgivningen samverkar med den
enskildes egenskaper. Individer péaverkas darmed
olika dven fast de befinner sig i samma milj6. Varje
individ upplever miljon pa sitt sdtt och verkligheten blir
“konstruerad” av det individuella intrycket. Detta skapar
komplexiteten av det pedagogiska rummet och det
spatiala samspelet mellan individ till individ (Movium
SLU 2004:29).

Kurt Lewin (1951) formulerade den kinda ekvationen
benamnd "Lewinians teori”, som beskriver korrelationen
for manniskans beteende och ses som en funktion av
individens och omgivningens miljo:

B=f (P xE)

Beteendet (B) anses vara funktionen (f) av individen
(P, person) och miljon (E, envionment) (Bonnes och
Secchiaroli 1995:38). Hur manniskan och miljon (P xE)
interagerar ar dock inte uttalat av Lewins teori.

2.2.2 STIMULERINGSTEORIN

Enligt stimuleringsteorin (Gifford 2002:7) interagerar
méanniskan med omgivningens miljofaktorer, sa kallat
“stimulti”, med platsens belysning, farger, ljud, virme
och kyla, samt med den mer komplexa omgivningen
s& som bebyggelsens utseende, bostadsmiljo,
stadsmiljo och naturmiljo som vardera ar avgorande
for individens vilbefinnande. Teorin behandlar
méanniskans upplevelse av den givna informationen
fran verkligheten, dar stimuleringen varierar beroende
pa2 "mingd” och “mening”. "Mingdens” stimulering

syftar pa dimensionens intensitet, frekvens, varaktighet
och antalet inverkande killor. "Meningen” syftar pa
individens enskilda tolkning av den stimulerande
informationen som nar fram (2002:7).

Det aurosala perspektivet beskriver varje element i
en miljo som en bidragande kraft till en stimulans
av Okad aktivitet i hjarnan. Varje individ har enligt
Yerkes-Dodsons lag en optimal aktivitetsniva. Effekten
av stimuleringen fran miljon 4r varierande om
hjarnaktiviteten hamnar 6ver eller under den optimala
nivdn. Mianniskan mar som bidst nir aktivitetsnivan
ar optimal. Det innebar att en Overstimulering kan
uppfattas som en stressig miljo (Gifford 2002:7). En
omgivning kan &dven vara understimulerade, vilket
kan leda till ménniskan inte mér bra under en allt for
liten stimulering. Ett ensidigt gaturum och monoton
omgivning kan pa sitt bidra till en negativ upplevelse av
rummet (Gifford 2002:7, Ellard 2015:107-150).

Halsoeffekter och beteendeforandringar kan intraffa
nar stimuleringseffekten oOverstiger den individuella
anpassningsnivan. Hjarnans kapacitet att inta och
hanterainformation drbegriansad. Omindividen paverkas
av ett for stort antal stimulerande killor pa en och
samma gang, sker en 6verbelastning. En omgivning kan
darmed upplevas storande och vara negativt inverkande
pa manniskans hilsa och beteende. Ett for stort antal
storande blinkande lampor, hogt ljud fran restauranger,
extrema temperaturer, hog niva av férorenad luft, starka
farger eller bullrande trafik skulle kunna Gverskrida
den individuella stimuleringen. Detta kan resultera i att
viss information ignoreras for att klara av den mangd
information som tas in. I sin tur kan detta bidra till
antingen akut stress som har en negativ, intensiv effekt
och en kortsiktig inverkan, eller en omslutande stress,
som bidrar till kroniska och ldngsiktiga konsekvenser,
av globala miljoforhallanden som &ar bestdende i
bakgrunden (Gifford 2002:7). For att minimera risken



for en stressinverkande omgivning efterstrivas en
“stimulerings-balans” i stadens utformning, vilket
ar svart att uppna nir stimuleringsnivan varierar
fran individ till individ. I och med att den optimala
stimuleringen for varierar, sa finns det ingen
stimuleringsniva som passar alla. For att undvika en
obehaglig reaktion vid en 6ver/under stimulering agerar
individen for att paverka stimuleringsnivan, enligt
anpassnings-teorin (the adaptation-level theory). Det
innebar att minniskan har formégan att anpassa sig
i viss man utefter en 6kad/minskad stimuleringsniva
(Johansson 2007:9).

Bild 3, Rorstrandsgatan pa vintern. Killa: Jinge 20



/2.3 RUMMET I STADEN

Nedan presenteras en inledande genomgdang av aktuell
forskning som behandlar hur rummets utformning
paverkar individens upplevelse, med en utgangspunkt
fran Jan Gehls forskning (2010, 2011, 2013).

Z2.3.1 DEN LEVANDE STADEN

Gatan ar platsen dar samhillets funktioner moéts
och integreras. Huskropparna, gatan, trottoarerna,
belysningen, affarerna och trafiken har var for sig en
enskild uppgift men tillsammans besitter de den barande
kraften for samspelets liv att komma till (Gehl 2010:63).
Tillsammans kan de bidra till en trygg och livlig plats
eller likval motsvarigheten, den tomma och doda platsen
som staden undviker. Hur miljon uppfattas ar beroende
av rummets komplexa konstellation (Jacobs 2000:39-

40).

En livlos stad ger ett starkt budskap om platsens
omgivande funktioner och aktiviteter. En livlig stad
ar en inbjudande och interagerande plats. Nérvaron
av invénare pa gatorna signalerar vilka platser som
ar mer vardefulla dn andra. Uppfattningen av en
teaterforestdllning som ar fullsatt jamfort med en som
ar nastan tom, bidrar till tva helt olika upplevelser av
samma forestidllning (Gehl 2010:63). Narvaron av
befolkningen ar pa satt huvudingrediensen for platsens
liv och rorelse. For att locka befolkningen till gatan méaste
platsen hélla attraktiva malpunkter som attraherar
en maéngfald. Det innebar att gatans angridnsande
funktioner avgor platsens anvandningsomrade och
attraktivitet. Det avgor vem som tar sig till gatan. Hur
platsen utnyttjas och ndr (Jacobs 2000:52—56).

Forutsatt att gatan har fasta maélpunkter, s& som
tillgangliga affirer, butiker, restauranger med allminna
inrdttningar utmed gatan, lockas individer fran alla
delar av samhaéllet. En attraktiv plats ger andra som inte
bor i narheten en anledning att vistas dar. Det bidrar till
storre mangfald och en attraktivare plats. Ju attraktivare
plats ju mer folk, som i sin tur lockar fler till att anvinda
och betrakta den offentliga platsen. "People come where
people are” (Gehl 2010:65).

2.3.2 KONCEPTET
"‘DEN LIVLIGA STADEN"

Gehl (2010:63), poangterar dock att den livliga staden
inte ar beroende av folkmangd, trangsel eller stadens
storlek. "Den livliga staden” ska uppfattas som ett
koncept och kan likval uppsta i ett mindre villaomrade.
Ett livligt och aktivt omrade uppstar oftast av en varierad
struktur och ett komplext stadsliv, dar samhaillets
fritidsliv, sociala aktiviteter ar sammanlankat med
gangtrafiken och det lokala stadslivet. Overfyllda
trottoarer med stora floden som tar sig fran malpunkt A
till B behover inte alltid peka pa att platsen ar attraktiv
och livlig. Flodet kanske passerar platsen pa grund av
att det mojligtvis ar en forbipasserade punkt, vilket ar
viktigt att poangtera da folkmangden inte alltid ar en
indikation. Platsen kan bade besitta en kvantitet men
behover en tillracklig kvalitét. Kvalitén uppfylls av ett
multifunktionellt inbjudande rum for att folk ska stanna
kvar i rummet och inte endast passera (Gehl 2010:65).
Antalet anvindare av rummet ar en faktor, men for
den livliga platsen ar dven langden for varje uppehall

Bild 4, Gotgatan sommaren 2016.



per individ en verklig indikation av platsens kvalité.
Foreligger det ett starkt flode pa den aktuella platsen
som attraherar fler till en lingre vistelse, kan dven det
inverka positivt pd andras uppehall. Enligt Gehl, kan
aktivitetsnivan pa sa sitt berdknas som en produkt av
antalet och den spenderade tiden (Gehl 2010:71).

2.3.3 HASTIGHETEN

Korrelationen av stadens tempo och platsens
attraktivitet ar kiarnan for stadens aktiva rum. I moderna
bilorienterade fororter, med snabba bilfloden, ar fa
lockade till att vistas pa platsen. Detta forklarar ofta
varfor bilprioriterade rum i stader inte ar vilbesokta av
gangtrafikanter. Ju snabbare flodet gér ju snabbare dor
platsens gatuliv, som darmed bidrar till livlosa gaturum
(Gehl 2010:71). Mélet ar att prioritera ett langsamt
tempo som skapar liv i staden. Skapa en plats dar
stadens gator bjuder in invanare att vistas pa. En miljo
som skapar ett vilbehag och lugn i vardagen och lockar
individen att promenera, strosa runt eller dven cykla
till sin malpunkt. Platsens utformning for den tilldtna
hastigheten ar pa sa sitt avgorande for den upplevda
attraktiviteten. Hur hastigheten ar prioriterad i stidder
inverkar ddrmed pa invénarnas vistelsetid i stadens rum
(Gehl 2010:71, Crawford 2002:30—-31,72).

En stad som Venedig har en ovanligt hog aktivitetsniva.
Forklaringen till denna korrelation ar att befolkningen
gar langa distanser till deras méalpunkter, som bidrar till
en langsammare gangfart och fler spontana uppehall.
Detta ar ett resultat av Venedigs stadsstruktur som
begransar och undviker behovet av snabb trafik, och
fraimjar den langsamma trafiken (Gehl 2o011:110,
Crawford 2002:93). Staden omringas av kanaler som
funktionerar som Venedigs vagnat. Har samexisterar
stadslivet och trafiken sida vid sida, med den héllande

funktionen som det bindande vardagsrummet som
samtidigt forflyttar stadens floden for att bade vistas
och rora sig i (Gehl 2011:109). Sakta flyter varorna fram
langst med stadens kanaler och skapar ett objekt i staden
att betrakta. I ett langsamt tempo levereras tunga varor
vattenviagen och funktionerar vid sidan om stadens
priméra transportflode, ndmligen gangsystemet. Utan
den snabba trafiken finns inte osdkra passager, barriarer,
buller och féroreningar som pa sia satt undviker
separeringen av stadens funktioner med spridda
arbetsplatser, mat, lek, kultur, fritid, underhallning
och transporter. Den lokala kdrnan framjas och det
langsamma flodet alstrar liv (Gehl 2011:109).



2.3.4 STADSKVALITE —N

Hur kvalitén av utomhusaktiviteter forsdmras
illustrerades redan pa 7o-talet av en kiand studie av
trafikflodet pa lokala bostadsgator i San Francisco, av
Appleyard och Lintell (1972). Forskningen bevisade
den starka relationen mellan den sociala interaktionen
sinsemellan grannar baserat pa trafikméngden pa gatan.
Trafiken visades att forhindra moten och interaktion
mellan grannar pé trottoarerna och skapade en férsamrad
tillganglighet (US Transportation Department 1982:4).

Appleyard och Lintell (1972) delade in trafikméngdenitre
olika kategorier; en gata med mild trafik representerade
2000 fordon per dag och 200 under rusningstrafik.
En gata med mattlig trafik som hade 8 ooo fordon per
dag och 300 under rusningstrafik. Den sista kategorin
med mycket trafik som hade 16 000 fordon per dag
och 1 900 under rusning (se bild 5). En dramatisk
skillnad redovisas mellan dessa tre kategorier da antalet
uppstddda utomhusaktiviteter minskade drastiskt ju
mer trafik det fanns pa gatan. Pa gatan med mild trafik
registrerades ett stort antal aktiviteter, med lekande barn
pa trottoarerna och samtalande grannar som hade en
stark relation till varandra. Pa gatan med mattlig trafik,
foreldag en minskning av utomhusaktiviteter, grannar
hade en samre kontakt sinsemellan och hade en mindre
forsamring av kvalitén av stadsmiljon att vistas i. Pa
gatan med hogst trafikandel forekom utomhusaktiviteter
valdigt sédllan och grannarna kidnde ingen samhorighet
(Gehl 2011:35).
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Bild 5, trafikens inverkan pa grannarnas samhorighet. Illustration fran Jan Gehl 2010. Engelsk text adr 6versatt.



2.3.5 EN YTA ATT VISTAS PA

Gator, trottoarer och torgytor finns i alla former i
staders olika horn, med olika syften och tillgangar.
Pé vissa passerar floden fran ena sidan till den andra
medan andra utnyttjas som en plats att vistas pa. Detta
ar beroende av platsens barande kvalitet. Mangden
av den attraherande publiken beskriver dock inte
vad som faktiskt hander pa det djupgéende planet.
Aven fast en flodesokning sker innebir detta inte
att platsens anviandning eller kvalitét har okat. Det
bortglomda perspektivet dr platsens barande kvalitét,
som uppmuntrar langre vistelser med en attraktivare
och lugnare trafikmiljo. Stadens ytor bor darmed ses ur
ett tids- och kvalitétsperspektiv, enligt Gehl (2010:73).
Hur en kvalitetsokning inverkar pa stadslivet och de
uppstédda sociala aktiviteterna har beaktats av manga
forskare vid nya inrittningar av gagator eller nya bilfria
omraden i stdder. Det har visat sig dubbla gangflodet,
utokat vistelsetiden och gett en storre variation av
socialt uppstddda uteaktiviteter som en reaktion av
forbattrade fysiska villkor. Det har bevisat sambandet
mellan kvalitén av fysiska miljon och kvantiteten av den
manskliga aktiviteten (Gehl 2010:73).

2.3.6 PLATSENS KVALITET

En genererande plats for okad stadskvalité ar en miljo
bestdende av varierande funktioner. Platsen bor ha
ett trivsamt mikroklimat med olika sfirer for privata
och offentliga ytor, tillgingliga sittplatser med en bra
oversikt och ett rum som har maéttliga ljudnivier som
tillater en normal samtalsniva for att sociala aktiviteter
ska uppsta. Platsens vy ar dven en enormt bidragande
faktor dar eftersokta sittplatser ska kunna bevaka den
platsspecifika utsikten av gatans héllande egenskaper
sd som inslag av platsens liv och rorelse men aven
vackra inslag i bakgrunden av vatten, blommor, triad, fin
arkitektur eller dven konst (Gehl 2010:140-141).

Placeringen av foremal inverkar dven olika pa det
uppstaddda beteendet pa plats, dr konstaterat av Hall
(1969:102). Arrangemanget av semifasta objekt kan
antingen leda till en socifugal separering, genom att
exempelvis placera bankar frénvianda frdn varandra i
en vantsal, eller motsatt med en sociopetal integrering
nar bankar riktas mot varandra. Hur bord, mobler,
eller sittplatser riktas inverkar i vilket omfang social
integration kan ske pé plats (Hall 1969:102—104).

Kategori Miitvirde

«Skulpturer

«Lokalbefolkningens majlighet att
rita pd marken med krita
«Banderoller, rokmaskiner, bal-
longer, flaggor

Konst

«Gatans entré
«Vattenfontiner/kanaler
Speciell gatbelaggning
<Monster

*Trdad, blommor, vixter
«Historiska platser, monument

Estetik

*Mat- eller varumarknader

Handel «Uteserveringar, caféer

Offentlig
service

«Offentliga toaletter

«Bankar eller andra permanenta
sittplatser

«Losa stolar

«Pollare, flyttbara eller 16sa
«Cykelstall

«Gatubelysning

«Gatuskyltning

Gatans
moblering/
infrastruktur

Tabell 2, matvarden for att forbattra gatans infrastruktur.
Killa: Wright 2005:90.



2.3.7 VAD KAN SK

- PA GATAN?

Gehl (2011:9—11) har delat in gatans aktiviteter i tre
generella kategorier; nodvandiga, valfria och sociala
aktiviteter. Att ta sig till jobbet, hamta barnen fran dagis,
handla mat, vinta pa bussen eller en bekant, ar exempel
pa aktiviteter som individen maste utfora, saledes
nodviandiga aktiviteter. Dessa nodviandiga sysslor ar
dagliga rutiner, som sker oberoende pad arstid, vader
eller platsens utformning och péverkas ytterst lite av
platsens faktiska kvalité i rummet.

Att slappna av pa en bank och njuta av en glass i solen, ar
dock valfria handlingar som utévas om individen vill och
om tid, viader, rummets kvalité och utformning tillater
aktiviteten att ske (Gehl 2011:11). Interaktion mellan
individer, ar den sista sociala kategorin, som dr beroende
av narvaron av andra och uppstér i storre utstrackning
om det forekommer ménga valfria aktiviteter pa plats
(Gehl 2011:12).

Alla tre kategorier flyter ddremot in i varandra, griansen
mellan aktivitetstyper ar obestamd. En aktivitet kan
kommat att forandras till den andra kategorin och
aven i sin tur till den tredje. Den avgorande faktorn for
rummets aktivitetsniva ar platsens kvalité. Utemiljoer
som besitter en lig kvalitet, ger endast utrymme for
nodviandiga aktiviteter att ta plats. En plats med hog
kvalitet besitter ddremot mdojligheten for beblandade
aktiviteter att ske, di ett storre antal personer kan
interagera. Det ar har interaktion attraherar en okad
interaktion, folk attraherar folk, mianniskan vill vara dar
andra manniskor ar (Jacobs 2000, Wright 2005, Gehl
2010, Gehl 2011).

Platsen kvalitet

Nodvandiga Valfria
aktiviteter aktiviteter

S

. i
/ \;

Sociala
aktiviteter

Figur 2, en grafisk illustration som representerar rellationen mellan kvaliteen pa
offentliga platser och mangden uppstadda aktiviteter. Kallla: Gehl 2010:21.
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Nedan presenteras aktuell forskning som behandlat
gagatans relation mellan handeln ochtrafiken.

Etablerad forskning om gagatans effekt dr funnen redan
fran 1970-talet och framéat, av bland annat Monheim
(1970,1980), Deutscher Industrie und Handelstad (1979),
United Kingdom Transport and Environment Studies
(1987), Wiggins (1993), Erdman (1989), United States
Local Government Comission (2001), Nielsen (1997),
Roberts (1981), Hass-Clau (1993), Wright (2005). Den
bilfria regleringens inverkan har analyserats ur manga
perspektiv: gagatans effekt pa trafiken, resmonster,
handelns ekonomi, fastighetsvirde, forsiljningssiffror,
trafiksakerheten (Trivector 2003:3). Forskningen
pavisar en Overrepresentation av fallstudier som
genomforts pa platser i Tyskland, England och USA, men
med en variation av olika platsspecifika forutsattningar
och tatortsstrukturer. Majoriteten av undersokningar
omfattar ofta storre tatorter utanfor Sverige. Av denna
anledning kravs aktsamhet vid jaimforelser nar resultat
frdn en platsspecifik situation jamférs med en annan.
Gatans fenomen av liv och rorelse innehaller ett brett
omfang av inverkande variabler som leder till att alla
utfall ar svarforutsdgbara och ar en osidkerhetsfaktor
(Trivector 2003:3). Huvudparten av utforda studier
behandlar den bilfria regleringens inverkan pa handeln,
men dock i storst utstrackning i storre titorter. Den
gemensamma ndmnaren for dessa studier ar att
resultatet av bilfria regleringar har visat sig ge en
positiv effekt for handeln och trafiksdkerheten pa plats
(Trivector 2003:3).

Studier som behandlade gagatans inverkan pa handeln
genomfordes redan pa 1970-talet i Tyskland och
England. Tysk forskning dr historiskt mest framstaende
inom denna sfar, vilket delvis beror pa att Tyskland tidigt
inférde storskaliga bilfria regleringar, redan 10—15 ar

innan England (Hass-Klau 1993:22). I 20 ar har forskare
studerat trafiklugnande atgirders effekt pa handeln,
i Tyskland och England, men med en mer blygsam
representation frdn England. Trots det, bekriftade
studierna i det stora hela samma slutsatser. De forsta
studierna var inriktade pa gangflodets fordandring och
vadrets inverkan som var ett framgéngsrikt, enkelt
och populart utgangslige. Monheim (1970;1980) var
den mest genomsldende forskaren som bidrog med
viktiga resultat. Hans forskning utfordes under ett langt
tidsspann, som gav en mdjlighet att uppleva gagatans
langsiktiga konsekvenser. Monheim (1970;1980)
studerade gangfloden i 14 tyska stidder under 1955—
1970 och analyserade flodesmidngden innan gégatorna
implementerades, med kontinuerliga flodesrdkningar
efter inforda trafiklugnande atgiarder 1965-1975. Pa
alla studerade objekt bekriftade Monheim (1970;1980)
flodesokningar (Hass-Klau 1993:22).

Studien pavisar en varierande Okning fran plats till
plats, men méngden stider som uppnadde hogre andel
hade en betydande 6kning i genomsnitt, med 20—40
procent (se box 1). I Miinchen berdknades 72 000
gangtrafikanter 1967, trafikregleringen skedde 1972
och som ett resultat okade antalet gangtrafikanter
till 175 000 ar 1978, med en konstant fortsatt 6kning.
Liknande resultat har aven pavisats i Niimberg, dar
antalet gangtrafikanter uppmattes 1971 till 65 000, pa
en central gata. 1972 infordes bilregleringen och den

uppfoljande flodesrakningen genomfordes 1990 med ett
okat flodesvirde till 160 000. Sjéalvfallet foreligger flertal
inverkande bakgrundsfaktorer pa en sddan Okning
men flodesméatningarna har pa alla 14 objekt okat och
bevisat sambandet. Detta har dven bevisats av: Hass-
Klau (1993), Nielsen (1997), Roberts (1981). Den mest
framstaende flodesokningen av gangtrafikanter, enligt
Monheim (1970), uppnas pa de storsta bilfria omradena i
kombination med en hog tillgdnglighet till kollektivtrafik
som i sin tur ansett bidra till en h6g andel inképsresor
(Hass-Klau 1993:22).

Att en bilfri reglering inverkade positivt pa handeln var
dock fortfarande inte betrott av handelsméannen, trots att
den utbredda forskningen om gagatans dragningskraft
var bevisad. Oron som foreldg kom nu att bli hur denna
flodesokning paverkade verksamhetens omsittning,
hyra, tillkommande kostnader och vinst. Den bevisade
flodesokningen ansag handelsminnen inte siga nagot
om gangtrafikanternas faktiska kopkraft.
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Att verksamheternas omsittning inverkades positivt
var inte bevisat férrdn 1978, da handelsinstitutet (FfH) i
Berlin publicerade en artikel om gagatornas ekonomiska
inverkan p& handeln. Gagator i 11 stider med olika
befolkningsstorlekar togs i ansprak och stéllde gagatans
effekt pa handeln i ekonomiska termer i relation till gator
utanfor de bilfria omradena. Olika handelstyper ingick i
studien: detaljhandeln, restauranger, pubar, hotell samt
servicebranschen (Hass-Klau 1993:22).

Tabell 3, arlig procentuell ekonomisk fordandring for detalj-,
hotell- och restauranghandeln i Augsbug, Gelsenkirchen,
Hildesheim, K6lnm Niinberg, Offenbach, Oldenburg, Rheine,
Stade, Unna, Wolfenbiittel.

Turnover Total
Increase. % Decline, % No change, %
Pedestrianized
areas’
Retailing LE] 3 14 100
Hotels 28 § 04 100
Restaurants 63 1 36 100
Qutside
pedestrianized
area”
Retailing 20 17 63 100
Hotels 20 2 78 100
Restaurants 25 N 70 100
a Resultat fran 1066 verksamheter.
b Resultat fran 750 verksamheter.
Kalla: FfH 1978 i Hass-Klau 1993:22.
Undersokningen fann en konstaterad ekonomisk

inverkan pa handelns verksamheter, med langsiktig
ekonomisk okning for alla handelstyper men med en
omstillningsperiod som konsekvens. Okningen for
detaljhandeln var mest pataglig, med 83 procent pa
gagatan, jAmfort med endast 20 procents 6kning utanfor

gagatans omrade. Ett likvardigt resultat var funnet for
restaurangbranschen med 63 procent pé gagatan och 25
utanfor omradet. Det som dock tydligt bevisades i denna
studie var hotellbranschens marginella vinning av dess
lokalisering pé gégatan i relation till resterande.

Trots allt den bevisade positiva ekonomiska
korrelationen, kom dven kostnaderna att 6ka pa sikt,
oberoende av verksahetens o©kade eller minskade
inkomster. Det kom att bli dyrare att bedriva sin
verksamhet just pa gigatans omrade, vilket i sin tur
inte var Overraskande, enligt Hass-Klau (1993) da
“gangtrafiken maste bekosta sig sjalv’. Ytan blir
en attraktiv lokalisering som spinner pa det lokala
marknadspriset pa plats. Géagatans inverkan pa
handelns omsattning pressar marknadens pris pa
lokalerna och kraver pa sa sitt mer av varje verksamhet.
Detta péaverkar oOkade kostnader for lokalhyran
men dven av verksamhetens funktioner sd som
personalstyrka, sittplatser, varor eller aven yta (Hass-
Klau 1993:23; Wright 2005:63-65). Omstruktureringen
av trafiktillgdngligheten i rummet skapar pa sa sitt
en omstillningsperiod for butiksutbudet pa plats.
Forandringen kan innebdra en minskad inkomst och
hogre utgifter innan verksamheterna upplever en positiv
effekt. Mindre lokala verksamheter kan eventuellt
inte klara av denna drastiska forandring (Svensson
2009:30). Det skapar en fordel for storre butikskedjor,
med hogre marginaler som diarmed inte ar lika utsatta
och har storre chans att 6verleva i en sddan milj6. En
implementering av en gigata kan saledes innebira en
negativ utveckling for den mindre lokala handeln som
inte tillhor storre kommersiella verksamheter (Nielsen
1997, i Svensson 2009:7).

Beldgna verksamheter pa gagatan ar mer framgangsrika
relaterat till de som ligger utanfor. En omstéllningsperiod
ar vanligt forkommande under de forsta aren, som kan
innebiara en minskad inkomst innan verksamheterna

upplever en positiv effekt. Gdgatan har darmed skapat ett
attraktivare 1age med en forutsattning for okade intakter
pa sikt, men som foljdeffekt av 6kade utgifter. Det kan
leda till att det etablerade butiksutbudet genomgar en
forandringsfas under de forsta aren, som en konsekvens
av den nedprioriterade bilismen (Svensson 2009:30).
Ett lokalt regeringsuppdrag i USA 1997 pavisade dock
att denna forvandling ar en padrivande kraft for nya
verksamheter att uppsta, dar 60 nya verksamheter hade
etablerats tack vare det nya klimatet pa gagatan. 1998
bevisade dnnu ett regeringsuppdrag fran USA gagatans
positiva inverkan pa fastighetsvirdet, som antas oka
pa grund av den nya implementerade gagatan (Wright
2005:65). Hass-Klau (1993) poidngterar dock att en
okad attraktivitetsniva pa plats uppnas endast om den
lockade befolkningen bestar av en mangfald, vilket ar
beroende av att platsen besitter funktionsblandade
handelsverksamheter med olika dandamal (Hass-Klau
1993:25). Gagatan kraver darmed ratt forutsittningar
for att komma att bli ett attraktivt stadsrum. Gagator
pa oattraktiva strdk riskerar att bidra till en tom yta
i stadsrummet och en handelsnedgéng (Hass-Klau
1993:30), darfor ar den omgivande platsen en viktig
komponent for platsvalet for en ny gagata.
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Vid nya initiativ av gagator i svenska tétorter, har
enligt en studie genomford av Trivector (2004:3), en
negativ opinion som regel uppstatt fran naringsidkare.
Butik/restaurang/caféigarna ar de som oftast ar
bland de forsta som dr i behov av en forsikran att
deras verksamhet inte blir lidande. Oron som finns
handlar om att verksamheterna tror sig ga miste om sin
kundkrets och deras storsta klienter som anses vara: de
bilburna kunderna. En annan aspekt som ofta fors fram
ar en stark oro for varuleveransernas framkomlighet
under en bilfri reglering. Dessa ar de tva huvudsakliga
argumenten som sett 6ver tid oupphorligt kommit upp i
samband med nya incitament av gagator. Detta dven fast
empiriska undersokningar antyder att verksamheter kan
vixa sig starka i en sdidan miljo. An idag misstror handeln
denna korrelation och kriaver en fortroendegivande
och 6vertygande kommunikation fran idkaren (Wright
2005:64). Det beror troligtvis pa bristande kunskaper om
likvardiga projekt och d@ven en misstro till att en gagata
kan inverka positivt pa deras verksamhet (Svensson
2001:31, Hass-Klau 1993:23, Wright 2005:64). I de
flesta fallen har dock opinionen viant och handlarna
vill ofta mer dn girna ha kvar regleringen nir den val
blivit verklighet (Trivector 2004:3, Wright 2005:65).
Denna erfarenhet har Jan Gehl (2005) speglat; nir en
bilfri reglering tog plats i Kopenhamn, vinde handelns
opinion och hyllade den tidigare plan som de en ging
gatt emot (Gehl i Wright 2005:65).

P& 60-talet inrdttades den forsta gagatan i Sverige som
fran start fick starka reaktioner av handelsmannen
(Svensson 2001, s.10). Historiskt upprepas denna
reaktion dar naringsidkarna én idag bryter ut i protest
vid nya regleringar av biltrafiken (Svensson 2001:29—
33). Handeln tror sig ha en koppling till bilismen
som inte betraktas funktionera utan varandra. Denna
biltillganglighet sdgs vara ett behov som inte gar att
kompromissa om, utan ses som en forutsiattning for
handeln att funktionera. Konflikten liggeri att motbevisa

behovet av bilismen, dar idkarna maéste konfrontera
dessa inviandningar med berorda butiksdgare och
handelsorganisationer (Svensson 2009:3).

24,3 PARKERING
KONTRA OMSATTNING

Argumentet som oftast tas upp av handelsminnen ar
dess tro pa en minskad inkomst pa grund av bilkundens
minskade tillgdnglighet pa en gigata. Mingardo och
Meerkerk (2012) undersokte denna diskurs for att se
om handels hypotes och den sa kallade dogm “ingen
parkering, ingen handel” verkligen foreligger. De tog sig
an 80 handelsomrideniNederldnderna for att undersoka
om hur priset och utbudet av parkeringsplatser paverkar
handelns omsittning.

Det visade sig foreligga ett positivt forhallande mellan
parkeringstariffen och handelns omsittning. Hogre
parkeringstariffer forknippades med hogre omséttning
per kvadratmeter, vilket star i kontrast till den generella
handelsuppfattningen. Fastin detta forhéallande kan
upplevas konstigt, finns det en rimlig forklaring.
Den hogsta omsittningsokningen for handeln per
kvadratmeter sker pa de mest attraktiva platserna i
staden, som lockar flest kunder. P& dessa platser okar
konkurrensen for parkeringsplatserna, vilket skapar
en bristvara och pressar prisnivderna efter den okade
efterfragan. Indirekt bekréftas dven denna relation av
Hensher och King (2001) med en studie i Sydney. Enligt
dem &r handeln knappt paverkad av parkeringspriserna,
och tros inte paverka kundens platsval att parkera
(Mingardo och Meerkerk 2011:5-6).

Hur stor parkeringskapacitet det finns pa plats
upptécktes inte ha en inverkan pa handelns omsattning.

Detta dven fast handelns dogm fastslar “ingen
parkering, ingen handel”. Mingardo och Meerkerk
(2012:6) menar att handelns framgéng ar oberoende av
parkeringskapaciteten och snarare beroende av platsens
attraktivitet. Mingardo och Meerkerk (2012), Teller
och Reutter (2008) ar eniga om att parkeringsplatser
inte bidrar till en potentiell 6kad attraktivitet. Utan ar
beroende av andra faktorer, s& som kvantiteten och
kvalitéten av affiarerna, lokaliseringen, tillgangligheten,
estetiken etc. vilket Aven bekriftas av Gehl (2010), Wright
(2005), Teller och Reutter (2008), Jacobs (2000).

243 DEN
KOPSTARKA KUNDEN

Det ar allt for vanligt att handelsmannen Gvervarderar
den kopstarka bilkunden, och dirmed &aven behovet
av biltillgdngligheten. Den bilburna kunden é&r ofta
betrodd att vara huvudandelen av deras kopstarka
klienter. Samtidigt underskattas andelen av géng- och
cykeltrafikanternas faktiska inkop (Bent och Singa
2009; Clifton et al 2012; Drennen 2003; Popovich och
Handy 2014; Sustrans 2006; Sztabinski 2009).

I stadsdelarna Graz och Bristol, i Osterrike, tillfrigades
handelsméan om hur de trodde att deras kunder firdades
till affairen. Samtidigt intervjuades kunderna for att
undersoka verkligheten. I bada fallen fann forskarna
likvardiga resultat. Handelsmiannen uppskattade att
andelen bilburna kunder var 58 procent i Graz, respektive
42 procent i Bristol, medan de i verkligheten endast
utgjorde 32 procent, respektive 22 procent (se bild 7).
Den gangburna kunden var samtidigt underskattad
till 25 procent i Graz och 42 procent i Bristol, da den
egentliga andelen var 44 respektive 55 procent (se bild
6) (Sustrans 2006:1). Att uppfattningen av kundens



transportmedel skiljer sig markant fran verkligheten ar
konstaterat.

Bild 6, flédesforelning per firdmedel i Graz, Osterrike. Killa
Sustrans 2006:1.

10%

Bild 7, flédesforelning per fardmedel i Bristol, Osterrike. Killa
Sustrans 2006:1.

Den bilburna kunden anses fortfarande vara den
kopstarka kunden. Studier har dock bekriftat att bilister
tenderar att spendera mer pd en enkel resa, medan
gangtrafikanter och kollektivt resande individer handlar
mer frekvent och spenderar mer i slutandan (Tyler et al.
2012; Bent och Singa 2009; Clifton et al. 2012; Popovic
och Handy 2014).

2.4.4 FOLKETS MOTSATTNINGAR

For att uppna en forstéelse for de som vistas pa ytan,
maste vyerna vidgas dnda ut till befolkningens attityder
gentemot en bilfri reglering. Vid varje regleringsforsok
inkommer det ofta likvirdiga motreaktioner. Box 2, pa
nastkommande sida, redogor en lista pd 25 anledningar
som ofta har tillimpats for att motsitta sig bilfria
regleringar. For att mo6ta denna oro som uppstar méste
idkaren vara medveten om regleringens upplevda
inverkan (Wright 2005:63).

Att forandra nigot i stadsrummet som ~alltid varit sa
och ska vara s&”, ar ofta skriackinjagande och utanfor
bekvamlighetszonen. Detta ar specifikt hogst relevant
vid regleringar av biltrafiken. Att erkdnna bilens
negativa attribut och stadsutformningens bilberoende
ar svart men ett viktigt steg for att Overviga alternativa
stadsutformningar (Wright 2005:64).



BOX 2 MOTSATTNINGAR

Vanligt forekommande motséttningar vid
inférandet av bilfria regleringar, enligt Wright
(2005: 63).

Ekonomiska motsattningar

1. Leveranser av varor till affarerna eller
verksamheterna blir inte langre majliga under
lampliga tider.

2. Foretag, verksamheter, restauranger och
affarer forlorar bilburna klienter.

3. Virdefull tid géar forlorad nar motoriserade
transporter ar forbjudna.

4. Personlig investering i bilen gér forlorad.

5. Dagens infrastruktur ar baserad pa bilis-
men, vilket gor det for dyrt att forandra gatans
utformning.

6. Turistnaringen gar forlorad om de inte kan
transporteras med bil.

7. Bilforsaljning, vaginfrastruktur och olje-
industrin ar huvudkarnan for dagens moder-
na ekonomi som skapar arbetstillfallen och
inkomster for samhallet.

Bekvamlighet

8. Forsvérar frakt av livsmedel och andra
leveranser.

9. Barnen kan inte langre skjutsas till skolan.

10. Det finns inga alternativa transportmedel
dar jag bor.

11. Laingsammare fardsatt passar inte mitt
pressade schema.

Identitet, frihet och status
12. Bilen ar en viktig statussymbol.

13. Bilfria regleringar &r en inskrankning pa
den personliga friheten.

14. Forandringar tas ofta emot med en mot-
sattning da vanor och livsstil paverkas.

15. Individer gillar kdnslan av snabba hastighe-
ter, som bara bilen kan ge.

16. Gangtrafikanter och cyklister ar invanare
som inte har rdd med en bil.

17. Det ar endast lampligt att fardas som en
gangtrafikant for barn och dldre som inte lang-
re kan kora bil.

Halsa och bekvamlighet

18. Den bristande tillgangligheten for ambule-
rande fordon skapar en livsfara for invanarna.

19. Bristande fysisk hélsa begransar de som
inte kan g eller cykla i storre utstrackning.

20. Funktionshindrade forlorar majligheten att
fardas pa bilreglerade platser.

21. Far battre somn med ett konstant bak-
grundsljud frén trafiken.

Miljons perspektiv och den sociala
aspekten

22, Biltrafik forebygger mot brott och skapar
liv pa gatan.

23. Kontakten med vanner gér forlorade om
mojligheten att fardas med bilen inte langre ar
mojlig.

24. Klimatférdelarna med en bilfri reglering
ar overskattade, sd som en inverkan pa forore-

ningar, buller och klimat hotet.
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ENS UTFORMNING

Detta avsnitt redogors studiens metodval och

utformning.

3.1 FALLSTUDIEBASERAD
FORSKNING

For att forstd fenomen som bestdr av komplexa
samband, tillimpas en fallstudiebaserad forskning.
Forskningsansatsen ger en mgjlighet att f& en 6verblick
av det svarforutsigbara fenomenet som kan uppsta
pé varje enskild plats (Gummesson 2003/2004: 115).
Forstaelsen av det analyserade fenomenet och den
uppfattade forandringen av den tillfalliga gagatans
inverkan pa den platsspecifika situationen redogors
av bade kvantitativ uppmaitt data for att bade fa ett
djupare spektrum, i siffor, av uppmatta passager och
rorelsemonster, tillsammans med en kompletterande
djupgéende kvalitativ inblick av 6ppna uppfattningar
av berorda individer pa plats (Gummesson 2003/2004:
117). Detta for att bade forsta vad som faktiskt har hiant
pa plats och hur den faktiska forandringen upplevts.
Stadslivets komplicerade rumsliga héandelser kan
uppfattas pd ménga olika sdtt. Samma handelse kan
upplevas positivt av en individ emellertid negativt av en
annan, darfor genomfors djupgdende studier med olika
tillvigagangssatt. Vad hiande pa gatan? Hur upplevdes
forandringen? Hur péaverkades platsen? Uppsatsens
fragestéllningar besvaras med kvantifierbara metoder,
med hjalp av flodesrdkningar, flodessparningar for att
se pa hur platsen utnyttjas. I nédsta led efterstravas en
forstéelse for hur denna egentliga forandring pa plats
har uppfattats tillampas, ddarav appliceras en kvalitativ
intervjumetodik med berérda handelsaktorer och
boende.

Studien baseras pa en hermeneutisk ansats som tillampar

tidigare forskningsbaserade tolkningar grundade pa
lardomar och erfarenheter av historiska inverkande
handelser som astadkommer f{orforstdelsen. Denna
forforstaelse ger fordjupad insyn och iakttagelseférmaga
av det insamlade datamaterialet, som i sin tur skapar
en ny forstdelse och den vetenskapliga komplexa
forklaringen for den platsspecifika situationen. Den
slutliga tolkningen ar pa sa sitt beroende pa kvalitén
av det insamlade materialet och tillfrigade aktorernas
kiannedom och uppfattning. Denna ansats uppnar
slutligen en 6kad forstdelse som kan vara till hjilp for
att pavisa kausalitetens samband (Odman 2003/2004:

74-75).

3.2 DEN OBSERVERADE
PLATSEN

Valet av observationsplatsen baserades pa tillfredsstillda
krav: bra uppsikt over alla onskvarda floden, utan
skymmande foremal, bra sitt/std mdjligheter och méaste
vara en plats som inte &r i vagen for ett flode.

Swedenborgsgatan och Rorstrandsgatan ar
dock baserade pa tva olika utgangpunkter, da
Swedenborgsgatan varat under en ldngre period sé finns
tidigare flodesvarden att utgé fran, som Stockholm stad
tagit fram (Stockholm stad 2016c¢:12-13). Darfor har
min studie pd Swedenborgsgatan utgatt fran samma
observationspunkt som Stockholm stad tillampat i sin
tidigare studie. Detta for att kunna jamfora resultaten
med varandra. Métningen genomfordes darmed i
korningen Hogbergsgatan och Swedenborgsgatan (se
kartbild 3 och 4, pa sida 22).

Eftersom gagatan pa Rorstrandsgatan ar ett helt
nytt testobjekt, har inga tidigare studier genomforts
(Stockholm stad 2017:1). Det gav ett fritt platsval och

diarmed ansags korsningen mellan Birkagatan och
Rorstrandsgatan som den mest attraktiva platsen, da
det kom att bli den nya “ingangen” till gdgatan, med en
angriansande “vistelseyta” och flertal korsande floden,
med bade gangfloden fran pendeltaget och tunnelbanan,
biltrafiken samt cykeltrafiken (se kartbild 1 och 2, pa sida
22).

3.3 HUR MANGA?

Majoriteten av  stdders trafikkontor tillampar
flodesmétningar av  biltrafik for att anpassa
stadsplaneringen utifrain verkliga omsténdigheter.

Trafikens flode ar ett vanligt métt flode, daremot har
ofta stadens géng- och cykeltrafik hamnat i skymundan.
Dessa floden ar i lika hog grad viktiga for att forsta hur
stadens gatuliv samspelar med rummet, vilket belyser ett
existerande glapp och behov for stadsplaneringen att ta
hénsyn till fler kvalitativa uppmatta virden av gdng- och
cykelfloden (Gehl och Svarre 2013:13).

Att rdkna ar ett verktyg som ofta tillimpas inom studier
av det offentliga livet. Metodiken kan tillampas till i
princip allt som ar méatbart: hur manga ler, hur manga
pratar, hur manga gar ensamma eller in en grupp, hur
manga pratar i telefon, hur manga fonstershoppar eller
till och med kramas (Gehl och Svarre 2013:22). Genom
en kvalitativ tillampning av rummets handelser, kan
en faktisk handelse av hur manga redovisas med hjalp
av siffror. Det skapar majligheten att méata en eftersokt
héandelse som tidigare endast kunde beskrivas av den
uppfattade upplevelsen och kan bevisa eller pavisa en
rumslig korrelation av flodet. Fragestillningen startar
med den grundlaggande utgdngspunkten av hur manga
passager sker av gangtrafikanter, cyklister samt bilister
sker pa Rorstrandsgatan och Swedenborgsgatan. For
att relatera till ett flodesvirde méaste den “relativa”
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normen uppmatas, dirmed genomfors en métning fore
implementeringen, som representerar den ’relativa”
normen pa gatan, vidare uppmaits flodet under den
tillfalliga gagatan och efter. Detta for att mita om
projektet har haft en inverkan pa det uppmatta flodet
(Gehl och Svarre 2013:13).

Dagligen inverkas flodet av olika faktorer. Det innebar
att métningen kraver en konstant upprepande metodik
for att f4 sa korrekt uppmaétta viarden som mojligt.
For att fa ett statistiskt ratt viarde kravs likvirdiga
omstandigheter for att kunna jamfora matvarden och
for att fortsattningsstudier ska kunna ga att genomfora i
framtiden (Gehl 2013:13, 25).

Maitningen genomfors endast under vardagar for att
ta del av rusningstrafiken, dd det i regel 4r mindre
trafik under helger. En avgriansad yta krdvs for att fa
en korrekt flodesbild dd matningen hanterar en storre
flodesmingd. Registreringen avgransades darmed till
en overblickbar yta fran rikningspunkten (se sida 22).
Tre rusningstider ar valda for undersokningen, for att se
platsens flodesvariation under dagen: pa morgonen 7:30-
8:30, formiddagen 11:30-12:30 samt eftermiddagen
16:30-17:30. Varje madttillfalle dr 1 timme. Vadret ar
en avgorande faktor for studien. Pa en av K6penhamns
gagator, genomfordes en studie om gangtrafikanternas
fart i relation till vadret. Det visade sig att gangtrafiken
var 35 % langsammare under sommaren dn under
vintern. Slutsatsen av studien visade att gangtrafiken
var mer aktiv pa gatan nir solen sken. Méanniskan vistas
langre pa offentliga platser, strosar runt, 4r mer lockad till
att sétta sig ner en stund och gar langsammare nar solen
skiner. En kall, regnig eller blasig dag paverkar darmed
gangflodet negativt och pavisar inte stadslivets verkliga
utfall (Gehl 2010:71, 120). Darfor genomfors matningar
endast under sommarens finaste dagar. Begransningen
av temperaturen ar varierande beroende pa tidpunkt,
da temperaturen pa morgonkvisten ar generellt 14gre dn

mitt pa dagen, darfor avgriansas morgonens rikningar
till 13 grader, formiddagens riakningar till 18 grader
samt eftermiddagens rakningar till 17 grader, med
forutsattning att det ar stralande solsken.

=3+
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Gaende pa gata

Cyklist pa bilvag
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Bild 8, visar mobilapplikationens (Count That Now)
utseende vid nystart av ett méttillfalle, med valda inlagda
kategorier. Killa: Joanna Saber 2017.

Verktyget var till stor hjdlp for att registrera varje passage
for olika andamal, da for varje passage registreras smidigt
genom endast ett tryck i mobilen. Denna metodik &r
béade smidigare och mer liatthanterlig i jamforelse med
klassiska maitverktyg sd som handridknare eller helt
enkelt papper och penna da varje passage registreras
med ett striack. Eftersom flodet pa dessa tva métta platser
har relativt stora floden, da ett ungefarligt uppmatt
flode pa Swedenborgsgatan kunde exempelvis vara over
1000 gangpassager under en timme, i samspel med ett
cykelflode pa 6ver 300 passager och ett bilflode pa 20
passager. Innebar det att matningen krivde en mojlig
registrering for flera floden, vilket mobilapplikationen
ger. Om jag skulle anvant mig av handriaknare skulle
flertal handrdknare eller massa pappershantering
behovas, vilket ar otympliga matinstrument i detta fall
(Gehl och Svarre 2013: 23). Varje enskild kategori kunde
harmed smidigt specificeras, pa en eftersokt detaljniva.
Flodesmatningen var uppdelad i sju Kkategorier:
gaende pa gangbana, gdende pa gata, cyklist pa bilvag,
skateboard/hoverboard/swegway, buss, bil och lastbil
(sebild 8). Detta for att pa sé detaljerad niva som mojligt,
kunna avgora vad flodet bestar av. Gangtrafikanterna
blir dven uppdelade i tva kategorier, detta for att skilja
pa var pa gatan varje individ ror sig. Trottoarerna ar
dar gangflodet framforallt forekommer men for att
se om rummets utformning och gagatans forandring
paverkat pa gangflodet 6ver tid klassificerades detta till
tva floden: “gdende pa gdngbana” och ”"gdende pa gata”.
Inom kategorin “gdende pa gangbana” berdknas alla som
valjer att ga pa trottoaren och Gvergangsstillen "som
man ska" vid den observerade ytan. Om en gangtrafikant
som avvek fran det “vanliga” gangflodet lingst med
trottoaren och gick pa gatan for att ta en genvig eller
pa grund av en onskan att ga pa gatan istillet for pa
trottoaren klassificerades som ”gdende pa gata”.
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4.5 SPARNING

Kroppsspraket och beteendet berdttar mycket om
individens upplevelse av rummets utformning, utan en
nodvandig verbal kommunikation. Den icke-verbala
kommunikationen sigs sig ge en mer omfattande bild
an den verbala, men &nda tillimpas denna metodik
inte i lika stor utstrickning inom forskning dar ordet
anses an idag ses som ett mer givande matinstrument
(Gummersson 2003/2004:128).

En direkt observation ar tillimpad for att registrera
och observera gangtrafikanternas rorelse pa plats
(Gummesson 2003/2004: 128). Denna metodik ar vald
for att underséka om implementeringen av gagatan
inverkar pa gangtrafikanternas rorelsemonster.
Observationen specificerar sig endast pa gangflodet och
ar en sa kallad sparning av det individuella vigvalet.
Med hjilp av en kartbild av den undersokta platsen som
bas, dras en linje for varje individuell passage. Detta
registrerar gangflodets forflyttning fran punkt A till B pa
den undersokta platsen, som resulterar i en 6verblickbar
bild av platsens forflyttningsmonster (Gehl och Svarre
2013: 28). Metoden kombineras i samband med alla
rakningstillfallen (se avsnitt 3.3). Det innebar att denna
sparningen ar baserad pa samma tids-, viderleks- samt
dygnskriterier som i avsnitt 3.3. P4 sa sétt fas ett virde
for antalet gdende under mattiden samt dess flodesvag.

Registreringen av en flodesvig sker endast av avvikande
gangfloden som inte gir pa gingbanan. Flodesvigen
langst med gangbanan ignoreras. Flodet ar klassificerat
som “gdende pa gata” i applikationen “Count That Now”
(se avsnitt 3.3).

En avgrinsad yta kravs for att fa en korrekt flodesbild
dad miétningen hanterar av en storre flodesmiangd.
Registreringen avgriansades darmed till en 6verblickbar

plats 6ver alla floden. Denna punkt lag oftast i ett
korsningshorn eftersom det var platsen dar floden fran
bdda hall var bast 6verblickbara. Matningarna utgick
frdn tva observationspunkter pa bade Rorstrandsgatan
och Swedenborgsgatan. Bada punkter gav en likvil bra
overblick over alla floden som kunde komma fran fyra
hall (se kartbild 1, 2, 3 och 4).

Resultatet av flodessparningen visar hur gangtrafikanter
genat eller gatt pa bilvigen: fore, under och efter
regleringen. Tillsammans med flodesmitningarna
jamfors antalet avvikande personer pa bilvig med
den totala andelen gangtrafikanter som valt att ga pa
trottoaren.

Antalet analyserade fall for gangtrafikanternas
vagval avgransades till tre representativa kartbilder
per situation, morgon, lunch och middag for alla tre
perioder: fore, under och efter. Detta for att minimera
datahantering. Det representativa viardet under
gagatans period i denna analys dr endast synliggjort
i sparningskartor for Rorstrandsgatan av insamlat
data fran den 22 - 23 augusti. P4 Swedenborgsgatan ar
motsvarande flodessparning redovisad for métperioden
fran den 10 - 12 augusti. Detta for att flodets vig var i
bada fall storst och tydligast under denna méatning.

Kartbild 1, visar synfaltet frén observationspunkt nummer 1
Rorstrandsgatan/Birkagatan.

Kartbild 2, visar synfiltet frin observationspunkt nummer 2
Rorstrandsgatan/Birkagatan.

Hogbergsgatan Hogbergsgatan

Kartbild 3 och 4, visar synféltet fran observationspunkt nummer
3 och 4 i korsningen Swedenborgsgatan/Hogbergsgatan.

Hogbergsgatan Hogbergsgatan
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4.6 INTERVJUER

En kombination av en kvalitativ och kvantitativ
intervjumetodik tillimpas for att forstd den upplevda
den lokala handelns verklighet (Dalen 2008: 9, 14—15).
Detta for att kunna forsta gagatans inverkan pa berorda
parter pa Rorstrandsgatan. Semi-strukturerad metodik
ar vald vid moten med alla berérda handelsaktorer pa
Rorstrandsgatan. Intervjun anpassas efter informantens
tidsomfidng och har didrmed fyra till sex bestimda
frdgor i given ordning som kan besvaras kort men
med ett utrymme for informanten att utveckla sitt
svar fritt. Intervjun ar upplagd som en enkét som fylls
i av intervjuaren och utfors lika med alla informanter.
Detta skapar pa sa sitt en mojlighet for informanten att
beritta det perspektiv som de vill formedla utan granser
for deras svarsomfang (Dalen 2008:14—15).

Handelns aktorer intervjuas i tvd omgangar, en fore
gdgatans implementering (6:¢ juni 2016) samt en
uppfoljande intervju efter (31:a augusti 2016). Detta
for att undersoka om uppfattningen forandrats och hur
varje enskild verksamhet upplevt gagatans inverkan.
Blev det som de trodde eller kom det att bli ett ovantat
resultat for handelsverksamheten péd plats? 19 av 21
handelsaktérer pa Rorstrandsgatan valde att delta i
studien. All information som insamlats redogors inte per
namn utan representeras per bransch. Detta for att ge
utrymme for anonymitet for alla deltagande.

Andelen deltagare per bransch ar:

9 av 10 fran restaurangbranschen
7 av 8 fran detaljhandeln och servicebranschen
3 av 3 deltagande som representerar den tunga handeln.

4.6 ENKATER

Boendes uppfattning inkluderas i denna studie eftersom
det dr en malgrupp som av allra hogsta grad berors av
regleringen. En gigata paverkar inte endast handelns
plats, utan dven boende som far en forandrad yta langst
med deras tidigare biltillgdngliga gata. For att fa ta del av
deras perspektiv pa den nya gagatan pa Rorstrandsgatan,
skickades en enkait ut till berorda bostadsrattsforeningar.
Insamlingen av data dr baserat pa ett utskick av en
enkitundersokning. Nar en stérre mangd data ska
behandlas ar en enkit ett effektivt metodval. Det ar
ett tidseffektivt, billigt och smidigt satt att sprida en
undersokning pa. Med hjilp av "Google forms”, skapades
enkidten pa en nitbaserad plattform. Denna enkét
delades upp i fyra delar med sammantaget 21 fragor,
dar del 1 behandlade boendes attityd till gagatan, del 2
dess upplevelse av gagatan, del 3 individens resvanor
samt en avslutande del 4 med korta bakgrundsfragor.
Se bilaga 3 for att se hela enkéten. Urvalet ar baserat
pa bostadens avstdnd ifrdn Rorstrandsgatans gagata
for att sikerhetsstélla vilka bostadsrattsforeningar som
var relevanta att kontakta. Bostadsrittsforeningar som
kontaktades var beldgna inom 50—150 m avstand fran
Rorstrandsgatan.

Det gav ett urval av berorda bostadsrattsforeningar
inom kvarteren: Terrakottan, FEldaren, Gjutaren,
Fajansen, Stengodset, Porslinsbruket och Ugnen som
kontaktades. Inom varje kvarter foreligger flertal mindre
bostadsrattsforeningar, som vardera blev kontaktade
och informerade om studiens syfte. Enkdten spreds
vidare med hjilp av bostadsrattsforeningens styrelse via

mejl till deras boende. Manga bostadsrattsforeningar gav
ej svar och uteblev fran studien. Kartbild 6, visar vilka
bostadshus som har deltagit i enkidtundersokningen.
Tack vare detta har boende inkommit med svar fran
Eldaren, Terrakottan, Ugnen, Fajansen, Gjutaren och
resulterat i 61 inkommande svar pa enkiten.

/
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Kartbild 5, redogor vilka bostadsrittsforeningar som fétt enkéten
spriden till boende. Gronmarkerade hus har bekraftat enkétspridning
per telefon till mig. Orangemarkerade hus har bekréftat enkétspridning
per mejl.
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4.7 METOD OCH KALLKRITIK

Alla killor som anvinds i denna masteruppsats ar
grundade som etablerad forskning. Under urvalet
har ett kritiskt forhallningssitt tillaimpats, med en
efterstravan av endast priméra kéllor, pa grund av
att sekundira killor kan ge bristande information
och andra bakgrundskillands uttalande. Detta for
att sdkerhetsstilla bakgrundskillans &dkthet. Hur
bakgrundskillan insamlat information ar ett likval viktigt
forhéllningssatt till alla killor. I alla undersokningar
finns risken att ledande fragor inverkar pa det slutliga
resultatet som mojligtvis drar en slutsats fran ett felaktigt
urval, darfor granskas killornas undersokningssyfte,
metodik och att materialet dr tidsaktuellt for att tillampa
informationen for denna fallstudie (Trost 2008:61—62).
Detta for att a&ven undvika beroende kéallor som kan vara
bundna till ett foretag eller myndighet och kan vara
begrinsade i informationens uttalande. Det finns dven
en risk for killor att bli tendentiosa nar forskare stravar
efter att vara objektiva men i praktiken kan materialet
komma att bli vinklat (Trost 2008:61—62). Alla killor ar
darmed utvalda med noggrannhet och vaksamhet.

Studiens metodval har utgatt fran fallstudiens lokala
kriterier. Den minimala budgeten begrinsade &dven
studiens valmojligheter och hade inte tillgang till dyra
tekniska l6sningar for flodesmétningar pa gatorna,
battre informationsspridning vid enkatutskick eller
exempelvis enkatutskick per post. Studien fick darmed
hélla sig till ekonomiskt oberoende metoder.

Studiens ena del baseras pa platsobservationer
som kombineras med tva maittekniker, namligen
flodesrdakningar och flodessparningar. Detta da det
ansags vara den mest tidseffektiva metodkombinationen.
Undersokningstiden per méatning skulle dubblats om
matningarna hade genomforts separat. Det hade dven
givit ett ojamforbart resultat, niar flodesrdkningarna
och flodessparningen inte hade utforts samtidigt. En

dag till en annan har ofta olika forutsittningar som
kan bli pdverkade av ménga externa faktorer, sd som
vadret, narliggande event, semesterdagar, vigarbeten
eller andra oférutsedda héndelser som skulle kunna
paverka flodet, darfor genomfordes dessa tva matningar
samtidigt. Bortsett frdn externa inverkande faktorer
foljer stadslivet, enligt Jan Gehl, ofta upprepande och
enhetliga rytmer, da gdrdagen ar vildigt lik morgondagen
(Gehl 2013:25).

Flodesmiitningen genomforas under tre
rusningstimmar, som gett tre representativa virden
over platsens flode under dagen. Detta baserat pa
tidigare studier som Stockholm stad genomfért pa
Swedenborgsgatan, for att kunna jamfora tidigare
matresultat i detta arbete. Varsamhet kommer dock
tas vid denna jamforelse da olika forutsidttningar kan
ha funnits vid varje méatning. Bade Stockholm stad
(2015) och Sweco (2016) pa uppdrag av Stockholm stad
har genomfort likvardiga studier pa Rorstrandsgatan
och Swedenborgsgatan. Det &ar utsagt att Swecos
matningarna inte baserats pa viderkriterier s som min.
Det har inneburit att deras matviarden under gagatans
period var paverkade av matdagens ojamna vader, da de
riknade flodet pa en ostadig dag, som dven bekraftats i
Swecos rapport (Sweco 2016:44). Vid en jamforelse ar
det svart att bekrafta att matningarna har genomforts pa
samma sitt och olikheter kan troligtvis forekomma.

Fordelen med flodesméatningar ar att flodet blir direkt
synligt och ger mojlighet for en platsspecifik analys av
det som ar eftersokt. Det finns dock risker vid manuella
rakningar, da felregistrerade data kan férekomma. Ju
langre tid som mitningen varar ju mindre risk finns for
osdkerhetsfaktorer att paverka resultatet. Ju kortare
undersokningstid ju mer kan komma att inverka pa
flodet. Om matningen skulle endast genomforas under 10
minuter, skulle det slumpmassiga flodet paverkas storre
vid forandringar men dven vid rakningsmissar, darfor

valdes 1 timme som standard for alla flodesrdkningar
(Gehl 2013:25). Med hjilp av mobil applikationen "Count
that now” kunde flera floden registreras samtidigt pa ett
smidigt séatt. Arbetet var endast beroende av en fulladdad
mobil under flodesrdkningarna och krivde &dven att
funktionerna i applikationen fungerade som de skulle
for att fa ett korrekt insamlat material. Inga tekniska
problem uppstod under sommarens datainsamling. Den
maénskliga faktorn maste dock tas hansyn till. Det synliga
flodet registrerades noggrant men overseende bor has
da misstag kan ha intraffat under datainsamlingen. En
risk finns att enstaka passager kan ha missats eller dven
uppfattas fel. Det passerade flodet var inte konstant utan
kunde da och dd komma i strommar pa bada undersokta
platser, vilket ledde till att rdkningen kunde vid fatal
tillfallen ske under press. Nagon missad passage under
ett tillfdlle paverkar inte det insamlade materialet i en
stor utstrackning, darfor anses materialet anda ha en hog
validitet och reliabilitet. Denna felmarginal 4r ansedd att
vara tillrackligt liten.

Flodessparningen genomfordes samtidigt som
flodesmiatningen. Vid varje passage registrerades
flodesviagen med ett strack pa en kartbild 6ver den
lokala platsens korsning, vilket kan ge ny kunskap om
platsens flodesmonster. Detta genomfordes likvardigt
pa Rorstrandsgatan sd som pa Swedenborgsgatan.
Registreringen av flodesvagen kan innehalla marginella
skillnader fran verkligheten da en linje inte kan kopieras
med hundra procents noggrannhet, dock utfordes arbetet
med en sa hog pression som mojligt for att fa en rattvis
bild av verkligheten. Aven fast en linje kan ha marginellt
blivit nadgon centimeter fel pa kartbilden, sa ger det
slutliga resultatet en dnda tydlig bild av flodets trend,
oberoende av linjens noggrannhet. Denna metodik har
klargjort platsens anvindning och ar ansedd att vara
den mest ldmpliga metodiken for flodessparning, utan
tillgang till flodeskameror d& inget ekonomiskt stod
fanns.



Studiens andra del baseras pad kommunikation med
berérda parter pa plats. Detta for att forstd hur
platsforandringen upplevdes av invdnarna. For att ta
reda pa befolkningens upplevelse skickades en enkit
per mejl ut till ett urval av boende som bodde 50 — 150
meter ifran Rorstrandsgatan. Fordelen med denna
metodik ar att enkdtundersokningarna kan na ett stort
urval, vid en effektiv enkitspridning. Undersokningen
krivde en forhallandevis liten arbetsinsats vid
materialinsamlingen. Det grundliggande var att fa
ut enkdten och sprida informationen till det berérda
urvalet och darefter invinta datainsamlingen. Fordelen
med denna metodik dr att respondenten ar helt anonym
och kan vilja sin tid for att besvara pa fragorna i lugn
och ro. Ett storre bortfall forekommer dock oftast
vid enkatutskick, men dven fast det inte gar att undga
bor spridningen vara tillrackligt stor for att fa in ett
tillrackligt stort underlag. 16 bostadsrattsforeningar
valde att hjalpa till med spridningen av enkéten till
alla boende i varje bostadsforening. Det medforde
att spridningen av enkidten nadde minst i genomsnitt
25 hushall per bostadsrittsférening, dock varierade
detta antal. En bostadsrittsforening som utmarkte
sig dgde flera hus och innefattade 6ver 150 ldgenheter.
Per ligenhet kunde enkéten spridas till alla i samma
hushall. Enkitspridningen har dock inte lett till ett
statistiskt sdkerhetsstillt resultat. Det pa grund av att
matningens spridning &ar inte fritt frdn riskmoment
och matfel (Sverke2003/2004:55). Att na ut till alla
bostadsrattsforeningar var tidskrivande. Maéanga
styrelsemedlemmar som fanns registrerade pa hemsidor,
var inte kontaktbara, vilket kravde flertal omringningar
for att fa tag pd individer samt pa ratt person som hade
mojligheten att sprida informationen, detta kom &aven
att begriansa enkéatspridningen.

Stora reliabilitetsrisker dr funna vid utskicket av enkiten.
Jamfort med en postenkét kan alla i varje hushall nds och
utan ett bortfall oberoende aldersgrupp. Nar enkiten

skickades elektroniskt genom "Google forms”, uppstod
bade bortfallsrisker samt spridningsrisker. Spridningen
kom att ske med hjidlp av bostadsrittsforeningarnas
styrelse, som vidare mejlade ut enkéten till boende.
Det ledde till att mejlutskicket inte kunde granskas och
innebar att det var omdgjligt att se hur manga enkiten
nadde och darmed forlorades mojligheten att undersoka
enkitens bortfall. Det skapade en bristande mdgjlighet
att ta reda pd om utskicket kom till alla folkbokférda
pa adressen eller endast till en representant. Vissa kan
ha haft en gammal mejladress registrerad eller kollat
mejlboxen vildigt sillan, vilket kan ha gett en mindre
svarsfrekvens. Resultatetirdarmedinteettrepresentativt
resultat for alla boende. Den #ldre generationen kan
aven ha utgjort ett stort bortfall da det dr mer troligt att
den dldersgruppen inte har tillgang till en dator eller en
mejladress. Hansyn till detta ar taget i studien. Av de
som besvarat pa enkiten visar aldersfordelningen anda
vara jamnt fordelad i undersokningen och svar fran alla
alderskategorier har inkommit.

Fragestdllningar har begrinsats till 4 avsnitt som
avgransats till 4 - 7 fragor per avsnitt och sammanlagt
inneholl enkiten 22 fragor. Eftersom enkidter ar
tidskravande har antalet fragor begransats for att cka
svarsandelen. Fragorna har efterstrivat korta och
tydliga formuleringar for att undvika missforstand
och foljdfragor. Utrymme for motiveringar och en
ovrig del fanns om oklarheter skulle upplevas. Inga
funderingar eller fragor kom in, det bekraftar dock inte
att missbedomningar eller feltolkningar inte har skett.

For att undersoka hur den lokala handeln upplevt
platsens forandring, genomfordes besoksintervjuer
for att fa en personlig synvinkel av platsberorda parter.
Metoden ansags vara mest lampad for undersokningens
syfte, detta for att en besoksintervju ger en stor frihet
for informantens uttalanden och dven utrymme for
intervjuaren att stélla foljdfragor. Alla handelsaktorer
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som intervjuades fick fore och efter regleringen
svara likviardiga fragor for att undersoka om deras
uppfattning fordndrades med tiden. Det 6ppnade upp
for en personlig inblick av upplevelsen som en enkit
inte skulle kunna avslgja, da majligheten for foljdfragor
faller bort. Eftersom handelsaktorerna pa gatan inte
var en stor urvalsgrupp fanns mojligheten att tala med
varje aktor. Skillnaden mot enkatinsamlingen ar att den
muntliga insamlingen paverkas av etiska aspekter. For
att undvika missforstand kravdes tydlig kommunikation
och ett lugnt forhallningssatt. Platsens omgivning kan
aven innehalla storningsmoment.

Arbetets fyra mitmetoder ar tillsammans omfattade
och tidskriavande. Fran boérjan var malet att utféra
alla fyra méatningar pa varje gata, vilket inte kunde
uppnas. Tidspressen och arbetets omfattning skapade
ett behov av en centraliserad gata. Rorstrandsgatan
blev darmed vald eftersom det var ett nytt testobjekt
dar inga tidigare studier genomforts. Till skillnad fran
Swedenborgsgatan har Rorstrandsgatan darmed bade
data av den verkliga flodesférandringen men dven av
den verkliga uppfattningen av platsens for-andring. Pa
Swedenborgsgatan genomfordes endast matningar av
flodesforandringen.



4. Del 4 STOCKHOLM STAD
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I detta avsnitt presenteras fallstudiens
tva platssituationer, Rorstrandsgatan och
Swedenborgsgatan, med en inledande inblick om
Stockholm stads samhdllsutveckling och vdderlek 2015
och 2016.

4. STOCKHOLM STADS
UTVECKLING

Stockholm stad, Sveriges huvudstad, landets storsta
tillvixtmotor. Av den totala ekonomiska tillgdngen i
landet fas en tredjedel frén denna region, detta tack
vare att en fjirdedel av arbetsmarknaden befinner sig i
lanet (Lansstyrelsen 2012:5—8). Denna tillvixtmotor i
Stockholms lén ar beldget pa endast tva procent av hela
Sveriges markareal. Inom denna yta finns idag mer an
2,2 miljoner bosatta manniskor, som ar cirka en femtedel
av landets befolkning (SCB, 2017:1). Halften av denna
yta berdknades 2012, enligt Stockholms lansstyrelse,
att bestd av skogsomraden varav resterande dr bebodd
yta, vilket utgor landets hogsta tathet inom alla Sveriges
lan. Staden lockar bade individer inom landets granser
men aven fran utlandet. Stockholm stad stir infor en
befolkningsokning. Befolkningsokningsprognosen
indikerar pa en arlig okning mellan 35 000 — 40 000
personer. Stockholms ldns prognos visar att redan ar
2030 har befolkningen 6kat till 2,6 miljoner invanare och
fram till 2050 antas siffran att 6ka upp till 3,2 miljoner
invanare, se diagram 1 (Lansstyrelsen 2012:5-8).

Diagram 1, lansstyrelsens befolkningsprognos redovisar tre
olika scenarion for Stockholms ldn (bla firg) samt for Ostra
Mellansverige (rod farg) fram till 2050. Kélla: Lansstyrelsen
2012.
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Stockholms vdderlek under sommaren 2015 och 2016 ar
tva perioder som ar viktiga for denna studie. Detta for
att kunna relatera till om vadret har skilt sig markant
aret innan regleringen eller inte, dirmed presenteras
Stockholms véderlek for juni, juli och augusti ménad,
under 2015 och 2016, i tabell 4. Dessa manader
representerar perioden som gagatan varade under.

Tabell 4, redovisar medeltemperaturen i Stockholm f6r juni,
juli och augusti ménad, under 2015 och 2016. Killa: Sveriges
metrologiska och hydrologiska institut, 2017.

Medeltemperatur | Medeltemperatur
14° 16°

Medeltemperatur
16°

Medeltemperatur
17°

2016 Medeltemperatur

17°

Medeltemperatur
17°

Sommaren 2015 hade i genomsnitt sndppet ligre
medeltemperatur jamfért med sommaren 2016. Det
skilde sig endast en grad under juni och juli ménad,
i Stockholms ldn. Ar 2015 blev temperaturen i hela
Sverige under juni ménad lite kallare &n normalt
(SMHI, 2017e). Under juli ménad 2015 kom den forsta
hogsommarvarmen i borjan av manaden, viarmen
var dock inte bestdende under hela méanaden utan
dominerades av lagtryck, med svalt och ostadigt vader
(SMHI, 2017¢). Augusti 2015 kom hogtrycket in Gver
Sverige och gav en varmare manad an normalt (SMHI,
2017a).

Juni 2016 var en varm manad i hela Sverige och sodra
delen blev aven drabbad av torka. Juli manad 2016
hade temperaturen uppnatt varmare grader dn vanligt
i kombination med en hel del aska och lokala kraftiga
skurar. I storre delen av landet praglades augusti méanad
av lite mer regn dn normalt, manaden vixlade mellan
varma och svala perioder.
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For tredje aret i rad har kommunfullmaiktige i Stockholm
stad gett trafikndmnden i uppdrag att aktivt arbeta med
det kallade konceptet "Levande Stockholm”, for att
fraimja levande stadsliv och trivsammare vistelsemiljoer.
Ar 2015 inleddes arbetet att samspela med
stadsdelsndmnder, niringsidkare och fastighetsigare
for att identifiera fler platser i staden, med nya
mojligheter att utoka uteserveringar eller skapa nya
kreativa motesplatser pa (Stockholm stad 2017:1). For
varje ar som har gétt har arbetet skapat mer intresse och
dven utvidgats i omfattning. Fler gator inom innerstaden
har identifierats som mdgjliga sommargagator och dven
for pop up-parker (tillfilliga parker i stadsrummet),
som har beslutats att bli verklighet dven detta ar 2017.
Projektet omfamnar dven ytterstadens delar dar flertal
torg kommer bli sommartorg (Stockholm stad 2017:1).

Levande Stockholm har wvarit en stor succé och
bidragit till nya attraktiva platser att vistas pa. Initiativen
har overlag uppfattats positivt av medborgarna.
Trafikkontoret anser att projektet har fungerat vil
(Stockholm stad 2016a:3). Efter tva ar med lyckade
resultat beslutas det att langsiktigt fortsdtta med
konceptet Levande Stockholm och darmed permanentas
flertal sommargéagator for kommande ar (Stockholm
stad 2016d:2).

"Trafiknamnden beslutar att Swedenborgsgatan,
Rorstrandsgatan, Skanegatan och Nytorget utgor ett
permanent arligt inslag som sommargagator i enlighet
med beskrivningen 1 kontorets tjansteutlatande
(Stockholm stad 2016d:2).

Tidsspannet som sommargagatorna varat ska &dven
forlangas 2017, fran tidigare period juni till augusti, till
mitten av maj och mitten av september (Stockholm stad
2017b:1). Kommunen kommer dven oka antalet platser
och torg i ytterstaden, bortsett frain de sommargagator

2

som infors inom innerstaden. Det tidigare projektet med
pop up-parken i Humlegérden ska fortga samtidigt som
det etableras ytterligare tre till 2017 inom Stockholms
innerstad.

De forhinder som kommunen stott pa ar
uteserveringarnas avgransning som inte alltid efterfoljt
stadens villkor (Stockholm stad 2016a:3), men i det
stora hela anser socialférvaltningen att uteserveringarna
har fungerat bra. Trafikkontoret ser &ven en
forbattringspotential med arbetet av hastighetsddmpade
tgirder (Stockholm stad 2016a:3). Arenden som
inkommit till Stockholm kommuns synpunktsportal
under perioden 1/5 till 31/8 2016, som berorde
forra  arets sommargigator pa Swedenborgsgatan,
Rorstrandsgatan, Skanegatan, Nytorget samt pop up-
parken pa Humlegdrdsgatan, har sammanstallts (Se
diagram 2, 3, 4, 5). Av det sammanlagda antalet 4renden
har det inkommit 21 fragor, 12 klagomal, 5 berém samt 3
idéer (Stockholm stad 2016a:3).

Swedenborgsgatan

W Fraga
W idé
W Klagomal

M Berom

Rorstrandsgatan

® Klagomal
M Berém
Wlidé

M Fraga

Skanegatan och Nytorget

= Friga
m Klago
Humlegardsgatan
M Klagomal
W Fraga

Diagram 2, inkom-
mande drenden
for gdgatan pa
Swedenborgsgatan
ar 2016. Killa:
Stockholm stad
2016a:3

Diagram 3, inkom-
mande drenden
for gdgatan pa
Rorstrandsgatan
ar 2016. Killa:
Stockholm stad
2016a:3

Diagram 4,
inkommande
arenden for gaga-
tan pa Skanega-
tan och Nytorget
ar 2016. Killa:
Stockholm stad
2016a:3

Diagram 5, in-
kommande dren-
den for gdgatan
pé Humlegérds-
gatan r 2016.
Killa: Stockholm
stad 2016a:3



4.2 RORSTRANDSGATAN

Rorstrandsgatan ar en av Stockholms mest krogtita
gata aret runt, beldgen inom den sydvistra delen
om Vasastaden. Stadsdelen dr en dldre stenstad som
unikt moter tdgresendrer fran pendeltaget norrifran.
Tagtrafikens resendrer fran Karlbergs station mots
forst av ett kraftigt stup som angréansar till innerstadens
vackert bevarade bebyggelse. Oster om Rorstrandsgatan
finns dven Sankt Eriksplans tunnelbanestation. Gatan
ar en malpunkt att vara pa mellan tva starka noder,
pendeltaget och tunnelbanan (Kerold Klang, 2014).

(]

- mellqyist caffe b

Har uppe pa héjden gommer sig ett av Stockholms
populdra krogstrak, med en lang historia av olcaféer
och krogentreprenorer. Langst med gatan finns caféer,
restauranger, pubar, flera kladbutiker, en frisorsalong,
samt en mindre tobaksbutik. Tatt intill varandra som
skapar de en koncentrerad krogmiljo som lockar mycket
folkliv och skapar en sydlindsk atmosfir pa varma
sommarkvillar (Kerold Klang, 2014).

Pa Rorstrandsgatan ar trafiken dubbelriktad. Hela
vagen fran Sankt Eriksgatan till Vikingagatan finns en
kantstensparkering. Ibland kan det dven férekomma
dubbla parkeringsrader. Miljon pa gatan préglas av stora
inslag av trafik. Gangtrafiken har tillgang till gdingbanor
pabada sidor av gatan och cyklisterna fardas i blandtrafik
pa gatan (Sweco 2016:24).

|
s stadsliv tagen ﬂnna reg
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Den 6 juni 2016 blev delen mellan Birkagatan och
Vikingagatan pa Rorstrandsgatan en sommargagata for
forsta gangen, fram till den 31 augusti 2016 (Stockholm
stad 2017:1). Fran att tidigare varit en dubbelriktad gata,
fick trafiken endast fiardas i Ostlig fardriktning for att
minimera det storsta flodet som vanligtvis gar visterut.
All motorfordonstrafik som kom fran vastlig fardriktning
var forbjuden, med ett undantag for cykeltrafiken samt
varuleveranser.

Nedan (se bild 10) visas ett utdrag ur den foreliggande

trafikforeskrift som géllde den 6 juni 2016 och upphorde
att gilla den 2:a september.
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"Pa markerad strdcka pa Rérstrandsgatan mellan
Birkagatan och Vikingagatan enligt kartbild far andra
motordrivna fordon dn moped klass II inte foras.
Forbudet gdller inte sadana trafikanter som anges 1 1
kap. 4 § trafikforordningen (1998:1276).” (RTD, 2017,
0180 2016:01071).

Tva parkeringsplatser for rorelsehindrade beholls pa
straickan mellan Sankt Eriksgatan och Vikingagatan
samt MC-parkering som finns intill Vikingagatan.
Hastighetsbegransningen pa 30 km/h pa strackan Sankt
Eriksgatan — Birkagatan var densamma.

70

Stockholm stad moblerade gégatan med en bank,
flertal blomlador i trd, som tidigare ar anvindes pa
Swedenborgsgatan (Sweco 2016:24). Sommargagatan
bidrog till att cirka 40 parkeringsplatser forsvann under
perioden och en intédkt for Stockholm stad pa 240 000 kr
(Stockholm stad 2016c:10).

8 av 21 verksamheter etablerade en uteservering/
utstillning pa de tidigare parkeringsplatserna nar
gagatan var gillande. P4 striackan mellan Birkagatan
och Sankt Eriksgatan fick dven 2 restauranger/caféer
tillstaind att bygga ut en uteservering pa tidigare
parkeringsplatser (Stockholm stad 2016¢:10-11).
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Bild 10, gagatans striacka pa Rorstrandsgatan, enligt trafikforeskrift fran Stockholm stad.
Kalla:RTD, 2017, 0180 2016:01071.
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Bild 11, gagatans uformning pa Rorstrandsgatan.
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Sweco genomforde trafikrikningar och observationer
under tva tillfallen p& Rorstrandsgatan 2016. Den
forsta méatdagen var nir sommargagatan var gillande,
onsdagen den 17 augusti, med en uppféljande méatdag
efter att gdgatan hade upphort, torsdagen den 8
september (Sweco 2016:10).

Resultatet pavisade hogre antal trafikanter inom alla
kategorier efter gagatuperioden, dn under. Andelen
gangtrafikanter utgjorde cirka 77 procent under
gagatans period samt 68 procent efter. Fotgingare som
gick i vigbanan under gagatuperioden, redovisas i tabell
6, som pavisar en andel pa cirka 8—12 procent.

Tabell 5 redovisar Swecos maétresultat med ett tidsintervall pA morgon 8:00-9:00, lunch
11:30-12:30 samt middag 16:30-17:30. Antal fordon som trafikerade gatan trots foérbud &r
markerat med rott, tilldten trafik med gront. Observationen genomférdes pa Rorstrandsgatan

i vist-0stlig riktning. Kalla: Sweco 2016:29.

Datum Trafikslag Morgon Lunch Middag Totalt Fﬁ'::’:‘ge'g
8:00- 11:30- 16:30- .
9:00 1230 1730 3tim under 3 tim
Gaende trottoar 439 566 690 1695 69%
Gaende i kdrbana 62 47 96 205 8%
Cykel 236 a7 233 516 21%
160817
Moped 6 1 2 9 0,4%
Genomfartstrafik 12 12 5 29 1%
Motorfordon
Fordon med arende 6 4 0 10 0,4%
2464
8:00- 11:30- 16:30- : .
9:00 1230 17-30 3tim under 3 tim
Gaende 719 592 933 2244 68%
el 342 91 276 709 22%
160908 on
Moped 6 3 8 17 1%
Motorfordon 95 124 108 327 10%
\_ 3297 -/
Tabell 6, visar den
Morgon Lunch Middag Totalt procentuella andelen
. av antal gdende pa
Gaende vigbana 62 47 96 205 M & P
160817 vagbanan den 17/08-
Andel 12% 8% 12% 12% 2016. Kailla: Sweco

2016:29.



4.3 SWEDEN

Swedenborgsgatan dr en viktig huvudgata som
funktionerar som en bindande lidnk mellan
pendeltagsstationen Stockholm Sodra och
tunnelbanestationen Mariatorget. Gatan 4r pa sa
siatt en viktig kommunikationsstriacka, men dven en
malpunkt att vistas i dret runt for att besoka caféer,
restauranger, barer, butiker och kontor. Gatan har en
tradallé utmed gatans gangbanor som finns pa bada
sidor av gatan. Under varmare tider finns d4ven mindre
uteserveringar langst med gatan. Gatan ar dubbelriktad
mellan Sankt Paulsgatan och Fatbursgatan, med en
kantstensparkering. Strackan har flertal tvargator som ar
mestadels enkelriktade. Det finns dven en signalreglerad
korsning pa Hogbergsgatan (Sweco 2016:6).
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Den 30 maj 2016 blev delen av Swedenborgsgatan mellan
Fatbursgatan och Sankt Paulsgatan en sommargagata
for andra aret i rad, som upphorde 31 augusti 2016.
All motorfordonstrafik var forbjuden pa gagatan
forutom “andra motordrivna fordon an transport av
rorelsehindrad samt varutransporter far inte foras pa
gagatan under tiden vardag utom vardag fore son- och
helgdag klockan 11.00 - 06.00, vardag fore son- och
helgdag klockan 11.00 - 06.00 och son- och helgdag
klockan 11.00 - 06.00”, enligt utdrag fran den davarande
trafikforeskriften (RDT, 2017, 0180 2016:01189). Denna
foreskrift om gagata forelag fran Sankt Paulsgatan fram
till Bengt Ekehjelmsgatan, se bild 13 nedan.

Den sista biten av Swedenborgsgatan dr dven reglerad
som en gagata men utan en tidsreglering for
varuleveranser. Trafikforeskriften lyder “markerad
stracka pa Swedenborgsgatan enligt kartbild ska vara
gagata” (RDT, 2017, 0180 2016:01253), se bild 14.

Tillgdngliga lastplatser fanns anpassade efter gigatan
pa tviargator. Gatan moblerades med ett flertal bankar,
betonglejon, pelargonkolonner samt informationsskyltar
(Stockholm stad 2016¢:12-13).

Sommargagatan bidrog till att cirka 60 parkeringsplatser
forsvann under perioden och en intdkt for Stockholm
stad pa 360 000 kr per ar (Stockholm stad 2016¢:12-13).
Under de tva aren 2015 och 2016 som sommargagatan
gillde har ettlika antal uteserveringar pa plats tillkommit.
6 av 9 restauranger/caféer etablerade en uteservering
pa de tidigare parkeringsplatserna pa den befintliga
sommargagatan bade ar 2016 och 2015 (Stockholm stad
2016b:1, Stockholm stad 2016e:2-5).
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Bild 14, gagatan pa Swedenborgsgatan fortsatter till Fatbursgatan. Mellan Bengt Ekehjelmsgatan och
Fatbursgatan foreligger ingen tidsreglering for varuleveranser. Kélla: RDT, 2017, 0180 2016:01253.

Bild 13, gdgatan med en tidsreglering for varutransporter stracker sig fran Sankt Paulsgatan till Bengt
Ekehjelmsgatan. Killa: RDT, 2017, 0180 2016:01189.
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Gégatan pa Swedenborgsgatan striacker sig over fem
kvarter. Det ar en lang striacka som har en varierande
karaktdr. Den forsta delen visas nedan i bild 15.

Teckenforklaring
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Bild 15, gagatans uformning pa Swedenborgsgatan, fran Sankt Paulsgatan till Maria Prastgardsgata.
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6 av g restauranger, caféer etc. etablerade en uteservering ‘
pa de tidigare parkeringsplatserna pa den befintliga Wi ] =

sommargagatan bade ar 2016 och 2015 (Stockholm stad @: ‘
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Bild 16, gagatans uformning pa Swedenborgsgatan, fran Maria Prastgardsgata till Fatbursgatan.
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Stockholm stad genomforde tva olika trafikmitningar
2015 under det forsta forsoket av sommargagatan
pa Swedenborgsgatan. Detta for att undersoka
trafikméangdens forandring p& 1 narheten av
gigatan. Slangmaitningar av fordon genomférdes
i mars och augusti 2015 pa paralleligdende gatorna
(Timmermansgatanoch Bjorngardsgatan) samtmanuella
rdkningar av passerande trafikanter tillimpades i
korsningen Hogbergsgatan/Swedenborgsgatan under
fyra tillfallen spridda fran juli till september (Stockholm
stad 2016e:11). Slangmétningen upprepades dven ar
2016, under juni och augusti.

Resultatet av slangméatningarna pa parallellgatorna gav
tva skildaresultat ar 2015 och 2016. Antalet fordon visade
sig vara hela 34 procent lagre pa Timmermansgatan ar
2016, som troligtvis berodde pa ett gravjobb som pagick
under augusti méanad, enligt Stockholm stad (2016¢:6).
Bjorngardsgatan hade diaremot en positiv procentuell
o0kning 2016 pa cirka 14 procent. Flertal orsaker sigs
sig foreligga till denna 6kning enligt Stockholm stad,
sd som gravarbetet pd Timmermansgatan eller aven
ombyggnationen av Slussen som inverkade pa en
forandrad trafiksituation i de narliggande kvarteren runt
Swedenborgsgatan (Stockholm stad 2016e:11). Pa grund
av att trafiken generellt sett minskar under sommaren
kan inte en jamforelse av slangméatningarna i mars och
augusti genomforas, men det som kan pavisas ar att
effekterna av sommargéagatan gav en trafikminskning pa
90 procent 2015 (Stockholm stad 2016e:15).

Stockholm stad genomforde d&ven manuella rakningar
med 1 timmesintervall under rusningstiderna: morgon

7:30-8:30, lunch 11:30-12:30 samt middag 16:30-17:30
(Stockholm stad 2016e:11), resultatet redogors i tabell 8.

e Fardmedels=,
Datum Morgon Lunch Middag Totalt andel
07:30- 11:30- 16:30-

08:30 12:30 17:30 3tim under 3 tim
Gang 317 484 644 1445 81%
150715 | Cykel 80 76 118 274 15%
Motorfordon 33 14 11 58 3%
1777
Gang 703 546 1075 2324 80%
150810 |Cykel 206 95 228 529 18%
Motorfordon 36 17 8 61 2%
2914
Gang 1039 610 1215 2864 80%
150826 |Cykel 280 106 235 621 17%
Motorfordon 43 21 14 78 2%
3563
Gang 1282 593 1459 3334 80%
TR oyl 211 78 270 559 13%
Motorfordon 90 99 78 267 6%
\_ 4160 _/

Tabell 8, resultat frain manuell métning av passerande
trafikanter pa Swedenborgsgatan, 2015. Markerade
rutor gron/rod belyser tiderna da motorfordonstrafik
var tillaten/forbjuden. Kélla: Stockholm stad 2016e:11.

Den manuellt utférda mitningen av Stockholm stad
(2015) pavisar en generell 6kning for alla kategoriserade
trafikantgrupper, som successivt 6kade fran juli till
september. Okningen antas vara ett legitimt resultat

eftersom flodet ar uppmaétt under semestertider, vilket
bidrar till ett mindre flode i omradet. Matningen pavisar
en tydlig trend for gang- och cykeltrafiken i augusti
som dr uppmatt att vara dubbelt sd hog som i juli, med
en kontinuerlig 6kning i september (Stockholm stad
2016e:11).
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2016 genomforde Sweco en uppfoljande studie under tva
dagar, efter samma kriterier som métningen 2015. Nar
sommargagatan var gillande, onsdagen den 17 augusti
och efter gagatuperioden torsdagen den 8 september
(Sweco 2016:10). Av alla studerade sommargator hade
Swedenborgsgatan flest gaende, enligt Swecos rapport
(2016:10). I tabell 9 synliggor att andelen trafikanter
var hogre efter gdgatuperioden (2016) och likval som
Stockholm stads mitning 2015 utgjorde gangtrafiken
fortfarande cirka 80 procent av alla passerade trafikanter.
Tunga fordon inkluderades inte i statistiken.

Samtidigt som Sweco 2016 genomférde méitningen
pad Swedenborgsgatan i nord-sydlig riktning, riknade
ytterligare trafikplanerare den tvirgdende trafiken
pa Hogbergsgatan i Ost-vastlig riktning. Dar var
motorfordonstrafiken dominerande och utgjorde cirka
58 och 45 procent under varje mattillfille, se tabell
10. Andelen trafikanter utokade efter gagatuperioden.
Gaende som observerades "ga i vigbanan”, med andra
ord snedda korsningen pa Hogbergsgatan registrerades,
dven fast det inte var en gagata.

Gatum Trafikslag Morgon Lunch Middag Totalt Féirglr?:‘;ileﬁ
s009:00 T30 T30 3t under3tim
Gaende trottoar 729 567 966 2262 76%
Géende vagbana 16 32 49 97 3%
Cykel 186 116 186 488 16%
feostz Cykel leds 3 1 2 6 0,2%
MC/Moped (1 och 1) 4 2 1 7 0,2%
Motorfordon 48 40 13 101 3%
2961
8:00-9:00 171233% 116733% 3tim  under 3 tim
Gaende 1228 558 1330 3116 7%
T Cykel 337 90 279 706 17%
Cykel leds 3 3 3 9 0,2%
MC/Moped (I ach ) 4 6 2 12 0,3%
Motorfordon 76 80 57 213 5%
\_ 4056 -/

Tabell 9, Swecos resultat av trafikrakningarna i nord-sydlig riktning pa
Swedenborgsgatan. Killa: Sweco 2016:10.

Gatum Trafikslag Morgon Lunch Middag Totalt Féirc;:l: ;!Ielsﬁ
8:00-9:00 112%% 116733% 3 tim under 3 tim
Gaende trottoar 82 107 84 273 24%
Géende vagbana 0 0 4 4 0,3%
T Cykel 62 46 77 185 16%
Cykel leds 1 1 1 3 0,3%
MC/Moped (I och 1) 2 0 3 5 0,4%
Motorfordon 247 209 208 664 58%
1154
go0900 3% 1930 3tm  under3tim
Gaende 171 126 204 501 36%
Cykel 108 46 98 252 18%
160908
Cykel leds 1 1 1 3 0,2%
MC/Moped (I och II) 3 6 2 11 1%
Motorfordon 249 190 184 623 45%
\_ 1390 _/

Tabell 10, Swecos resultat frdn 2016 av trafikméatningar i 6st-vastlig riktning, pa
Hogbergsgatan. Killa: Sweco 2016:12.



4.3.3 GANGTRAFIK,

CN PA SW/.

38

Géngtrafiken ror sig vanligtvis pd gangbanorna som
finns utmed bédda sidorna av gatan. Sommargagatan
skapade daremot en mojlighet for fotgangarna att 4ven
anvanda sig av bilvagens tidigare korbana, vilket 6kade
den tillgingliga géngytan. Maitningen pavisade att
gangtrafiken var det storsta flodet pa gatan som utgjorde
80 procent avden totala andelen trafikanter (se tabell 11).
Gangflodet var som hogst under eftermiddagarna, med
uppmatta virden pa cirka 1500 fotgdngare per timme,
darpa foljer morgonens méatningar och under lunchtid
var resultatet 6verlag mindre med ett stadigt flode pa
500—600 fotgingare per timme. Under méitningen
antecknades antalet fotgidngare som utnyttjade
korbanan, vilket visade sig 6ka ju mer tiden gick, fran

6atum Morgon Lunch Middag Totam
150715 Gang 9 24 27 60
Andel 3% 5% 4% 4%
a 186
150810 Gang 18 32 136
Andel 3% 6% 13 % 8%
182 261
bsosz . Géng 25 54 8
Andel 2% 9% 15 % 9% /

Tabell 11, andelen fotgingare som utnyttjade korbanan.
Killa: Stockholm stad 2016e:12.

Bild 17, en talande bild for uppstddda
aktiviteter en sommardag pa Sweden-
borgsgatan: tva cyklister leder cykeln
pa gagatan, en cyklist cyklar i l&ng-
sammare hastighet, bekanta sam-
talar vid en bank samtidigt som en
hund gor nagot ovintat pa gagatan.
Kalla: Saber 2016.

morgon till eftermiddag. Matningarna visar dven ett
tydligt resultat pa en stadig 6kning per uppmatt tillfalle.
Det kan vara péaverkat av att fler uteserveringar 6ppnade
pa eftermiddagen och ytan utnyttjades pa sa sitt mer pa
kvillen, samtidigt som antalet motorfordon minskade.
Under den gillande sommargagatan utnyttjade

fotgangare i huvudsak trottoarerna och en mindre andel
valde att gd pa korbanan. Det har observerats att den
utvalda matplatsen har fiarre narliggande méalpunkter
som tros sig paverka att antalet fotgdngare i korbanan
pa denna plats ar mindre séder om Hdégbergsgatan, dan
norr om (Stockholm stad 2016e:12).

Swecos uppfoljande studie 2016 pavisade (se tabell 12
nedan) ett néstintill likvardigt resultat som Stockholm
stads (2015).

Tabell 12, visar andelen fotgingare som utnyttjade korbanan av
den totala andelen trafikanter pa gatan. Killa: Sweco 2016:12.

7

b60817

Morgon Lunch Middag Totalt
Gaende vagbana 16 32 49 97
Andel 2% 5% 5% 4%
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DEL 5 RESULTAT OCH ANALYS

Denna del redovisar gagatans effekt pa platsens floden “
och hur detta upplevts av berorda parter. Resultatet .
kommer behandla gatan ur tre perspektiv: fore, under |
och efter regleringen (se bild 19 pa nastkommande sida !
som illustrerar varje situation). s

Kapitlet ar uppdelat i tva avsnitt. Del A behandlar; hur
rummets utformning har paverkat platsens anvindning.
Platsens flodessammansittning, anviandning och
spridning i rummet analyseras. Del B redogor; hur den
tillfalliga gagatan inverkat pa platsens upplevelse av den
lokala handeln och boende. Det insamlade materialet
pavisar hur gagatan har upplevts och uppfattats av olika
berorda parter pa Rorstrandsgatan.

Bild 18, gdgatan pa Rorstrandsgatan. Kélla: Erik Olsson fastighetsformedling 2017
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Bild 19, tre bilder ardera undersokt plats representerar en undersokt situation fore, under och efter regleringen pa Rorstrandsgatan och Sweden atan. Swedenborgsgatan undersoktes endas
under och efter regleringen. Alla utforda flodesrakningar och flodessparningar (tracing) inleddes 12:e maj 2016 och avslutade september 2016.
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Totalt har 21 flodesrdkningar genomforts pé
Rorstrandsgatan under tre perioder: fore, under och efter
gigatans reglering. P4 Rorstrandsgatan genomfordes
matningarna fore regleringen, fran den 12 maj till den
2 juni. Maitningarna under regleringen genomfordes
frdn den 6 juni till 31 augusti, och de efter regleringen
fran den 31 augusti fram till den 15 september (se bild
19). Varje period redovisas separat for att tydligt pavisa
skillnaderna for platssituationen.

5.1.1 FORE REGLERINGEN

Innan Rorstrandsgatan reglerades som gégata passerade
det pa gatan under en genomsnittlig rusningstimme cirka
1100 gangtrafikanter, 250 cyklister och 120 motorfordon.
Sammantaget bestod flodet under rusningstimmarna av
75 procent gangtrafikanter, 19 procent cyklister och 9
procent bilister (se stapeldiagram 1).

Fore regleringen, 12 maj - 2 juni
1600
1400
1200
1000
800
600
400

200 I
0 |

07:30- 08:30

16:30- 17:30

11:30-12:30

® Gaende trottoar Gaende vdgbana  m Cyklist vigbana  ® Motorfordon

Stapeldiagram 1, redovisar antalet trafikanter fore regleringen
under tre undersokta rusningstimmar: morgon, lunch och
middag.

Rorstrandsgatans géngflode har visat sig praglas av
en skiftande mangd frdn morgon, lunch till middag.
Antalet passerande géngtrafikanter var pd morgonen
946, 931 under lunchtid och 1 427 under middagstid
(se stapeldiagram 1), vilket indikerar ett relativt likt
flodesantal under morgon- och lunchrusning, med en
flodestopp under middagsrusning.

Cykeltrafiken hade storst flode under morgonrusningen
med 368 cyklister, en kraftig dipp under lunchrusningen
pa 76 passager, som sedan atergick till 313 passerande
cyklisterunder middagsrusningen. Cyklisterna passerade
gatan framforallt under morgon- och middagsrusningen.

Gatans minsta flode var motorfordonstrafiken som hade
ett relativt konstant flode under alla tre rusningstimmar,
med ett genomsnitt pa cirka 119 passager per
rusningstimme.

Morgon Lunch Middag Totalt
07:30 11:30 16:30 under 3
08:30 12:30 17:30 timmar
946 931 1427 3304
(29 %) (28 %) (43 %) (100 %)
Cykel 368 76 313 757
(49 %) (10 %) (41 %) (100 %)
Motorfordon 109 141 108 358
(30 %) (39 %) (30 %) (100 %)

Tabell 13, redogor den procentuella andelen per mittid for
varje undersokt kategori: ging-, cykel-, motorfordonsflodet
fore regleringen.

5.1.2 UNDER REGLERINGEN

Motorfordonstrafiken var forbjuden och fotgdngaren fick
utnyttja hela gatans utrymme. Pa grund av inverkande
faktorer sdsom semesterledighet under sommaren har
matviarden insamlats under fyra spridda tillfallen néar
regleringen var gillande.

I relation till tidigare mitningar minskade antalet
passager per kategori under sommaren, troligtvis pa
grund av att en stor del av de boende tog semester under
denna period. Flodesmidngden stegrade stadigt for
varje matperiod och var i linje med flodesmangden fore
regleringen i slutet av augusti. Matningarna fréan juli till
den 9 augusti antas representera lagsdsong. Efter den 23
augusti antas flodet ha atergéatt till “normala” varden och
representerar hogsiasong (se tabell 14 nedan).

e | s | uner |

14 september

1augusti | 8augusti | 22 augusti -

23 augusti

- 9 augusti

1888 2040 2723

Tabell 14, redovisar alla passager som uppmatts pa gatan, oberoende
av kategori. Rodmarkerat visar lagsdasong, gronmarkerat pavisar

normalsdsong.
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RORSTRANDSGATANS FLODEN

All matdata fran Rorstrandsgatan presenteras i stapeldiagram for
Fore regleringen, 12 maj - 2 juni @ . . . .

oo (4419) att fa en visuell dverblick av platsens floden. Den totala andelen
1200 av alla passager presenteras hoger horn i varje stapeldiagram.
1000

800

600

400

200

o I- - I |
07:30- 08:30 11:30- 12:30 16:30- 17:30
m Gaende trottoar Gaende vagbana  m Cyklist vagbana  m Motorfordon

Stapeldiagram 2, fore regleringen.

Under regleringen, 18 juli- 20 juli Under regleringen, 1 augusti Under regleringen, 8 augusti - 10 augusti Under regleringen, 22 augusti - 23 augusti

1400 (1888) 1400 (2040) 1400 (2723) 1400 (4309)
1200 1200 1200 1200
1000 1000 1000 1000

800 800 800 800

600 600 600 600

400 400 400 400

200 I I 200 I 200 I 200 I I

0 . || - . o . m__ - . 0 . —_ - . . 0 —_— . __
07:30 - 08:30 11:30 - 12:30 16:30-1730 07:30 - 08:30 11:30- 12:30 16:30-1730 07:30 - 08:30 11:30 - 12:30 16:30-1730 07:30 - 08:30 11:30- 12:30 16:30-1730
m Gaende trottoar Géaende vigbana  mCyklist vigbana  m Motorfordon W Gaende trottoar Géende vigbana M Cyklist vagbana M Motorfordon W Géende trottoar Gaende végbana M Cyklist vighana M Motorfordon = Gaende trottoar Gaende vigbana M Cyklist vigbana  m Motorfordon

Stapeldiagram 3, under regleringen. Stapeldiagram 4, under regleringen.

Stapeldiagram 5, under regleringen. Stapeldiagram 6, under regleringen.

Efter regleringen, 14 september

1400 (3901)
1200
1000
800
600
400
200 I I
0 | - - |
07:30- 08:30 11:30 - 12:30 16:30- 17:30
mGaende trottoar  m Géende véghana M Cyklist vigbana  m Motorfordon

Stapeldiagram 7, efter regleringen.
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Att antalet passager minskade under sommaren &r
konstaterat. Denna fordndring antas inte vara en
regleringseffekt, utan en normal semesterférandring.
Platsens tidigare flodeshierarki var densamma, men
forandrad flodesandel per kategori dr funnen under
regleringen. PaRorstrandsgatanhadegangtrafiksandelen
okat fran 75 tidigare procent till 79 - 81 procent under
sommaren. Cykeltrafiksandelen steg fran 17 till 18 - 20
procent av det totala flodet och motorfordonsandelen
gick ned till 1 procent frén tidigare 8 procent, se tabell 15.

[Foe |  voter | one |

1 8-9 22-23 14
augusti augusti augusti september

79 % 80 % 81% 79 % 75 %

17 % I 20 % 19 % 18 % 20 % I 19 % I

Motor- 8% 1% 1% 1% 1% 6%
fodron

Tabell 15, redogor ett medelvirde per dygn av morgon, lunch och

middagsflodet per fiardmedel: géng, cykel, motorfordon for varje
matperiod fore, under och efter.

Totalt
under 3
timmar

Morgon

07:30
08:30

946 931 1427 3304
(29 %) (28 %) (43 %) (100 %)
241 595 701 1537
(16 %) (39 %) (46 %) (100 %)
274 616 777 1667
(16 %) (37 %) (47 %) (100 %)
520 804 895 2219
(23 %) (36 %) (40%) (100 %)
894 977 1504 3375
(26 %) (29 %) (45 %) (100 %)
14 994 805 1124 2923
september (34 %) (28 %) (38 %) (100 %)

Tabell 16, redogor antalet och andelen i parantes av morgon, lunch och
middagsflodet for gangtrafiken for alla méatperioder fore, under och
efter. Rodmarkerat visar lagsasong, gronmarkerat 4r normalsidsong.

Gangflodets antal minskade markant under den
uppmitta lagsdsongen. Fran ett tidigare morgonflode
pa 946, lunchflode pa 931 och middagsflode pa 1 427,
minskade flodet under regleringen som mest i juli, till ett
morgonflode pa 241, lunchflode pa 595 och middagsflode
pa 701.

En flodesminskning av gangtrafiken ar bevisad.
Fordelningen av flodet under dagen visade diremot
en flodesokning nidr flodesandelen jamfors med
situationen fore regleringen. Gangflodets andel 6kade
med 4 - 6 procent. En synlig trend var en minskad
morgonrusningsandel under gagatans period (se tabell
16), samtidigt som morgonrusningens gangflodesandel
minskade 0kade lunch- och middagsrusningens andel.
En funnen korrelation ar att de mattillfallen som hade
hogst gangtrafikantsandel under lunchrusning ligger
pa 36 - 39 procent, och ar de tre miattillfillen som
utpekats att vara inom lagsdsong. Gagatan bidrog dven
till en marginellt hogre uppmaitt géngtrafikantsandel
pa eftermiddagen i relation till andelen fore och efter
gigatans reglering, under 3 av 4 tillfallen.

Gagatans reglering gav dven cykeltrafiken mer utrymme
att utnyttja, men flodet 6kade inte i lika stor utstrackning
som géngtrafiken. Cykelflodets andel okade med 1 - 3
procent. Flodet visade sig dock folja samma trender som
géngtrafiken, med en minskad morgonrusning och en
okad lunch- och middagsrusning. Antalet cykelpassager
okade aven under lgsdsong i relation till méatvardena
fore och efter regleringen. Lagsdsongsmatningarna hade
i genomsnitt hogre cykelflode under lunchrusning, med
15—23 procent. Den 22—23 augusti, under regleringen,
forandrades flodet till de “vanliga” flodesfordelningarna
likt situationen fore och efter.

Totalt

under 3
timmar

368 76 313 757
(49 %) (10 %) (41 %) (100 %)
116 64 152 332
(35 %) (19 %) (46 %) (100 %)
117 80 156 353
(33 %) (23 %) (44 %) (100 %)
211 74 194 479
(44 %) (15 %) (41%) (100 %)
395 94 402 891
(44 %) (11 %) (45 %) (100 %)
14 365 72 301 738
september (49 %) (10 %) (41 %) (100 %)

Tabell 17, redogor antalet och andelen i parantes av morgon, lunch och
middagsflodet for cykeltrafiken for alla méatperioder fore, under och
efter. Rodmarkerat visar 1dgsasong, gron normalsdsong.

Totalt
under 3
timmar

Morgon
07:30
08:30

109 141 108 358
(30 %) (39 %) (30 %) (100 %)
4 12 3 19
(21 %) (63 %) (16 %) (100 %)
10 8 2 20
(50 %) (40 %) (10 %) (100 %)
14 2 9 25
(56 %) (8 %) (36 %) (100 %)
23 13 7 43
(54 %) (30 %) (16 %) (100 %)
14 80 76 84 240
september (33 %) (32 %) (35 %) (100 %)

Tabell 18, redogor den procentuella andelen och antalet passerande
motorfordon per mattid fore, under och efter regleringen. Rodmarkerat
visar lagsdsong, gron normalsdsong.

Bilflodet hade i genomsnitt cirka 119 bilar per timme
innan regleringen, som minskade till cirka 9 bilar per
timme under gigatans period. En flodesminskning
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av biltrafiken uppstod under regleringen, men
andelsfordelningen tenderade att variera 6ver tid. Innan
passerade det 109 fordon pa morgonen, vilket var 30
procent av det totala flodet. Detta kom under regleringen
att minska i antal markant, dd endast 4 - 23 bilar
passerade pid morgonen. Trots det var det tiden di hogst
bilandel passerade. 50 - 56 procent passerade namligen
pé morgonen, mitt under de tre rusningstimmarna (se
tabell 18). Det allra minsta flodet dr upphittat under
middagsrusningen.

5.1.3 SAMMANFATTNING

Det kan konstateras att biltrafiken inte foljer samma
trend som gang- och cykelflodet. Bide ging- och
cykeltrafikens flode minskade under morgonrusningen
och okade under lunch- och middagsrusningen.
Biltrafiken har i motsatts haft hogst flode p4 morgonen,
ojamnt under lunchtid och minst under middagstid.

5.1.4 EFTER REGLERINGEN

Efter regleringen ar det totala antalet uppmitta
passager cirka 500 mindre jaimfort med méitningen
fore regleringen. Trots att antalet passager skiljde
sig var andelen gangtrafikanter, cykeltrafikanter och
biltrafikanter per kategori nastintill densamma fore och
efter regleringen, se tabell 19 nedan.

12 maj 14 morgon, lunch och middagsflodet per
-2juni | sep -
tember

Tabell 19, redogor ett medelviarde av

fardmedel: gang, cykel, motorfordon
under mitperiod fore och efter.

Géng
Cykel

Motor- 8%
fodron

Géngtrafiken atergick till samma andel som tidigare.
Cykeltrafiken visade sig daremot oka sitt flode med 2
procent i efterhand, och biltrafikens flode minskade med
2 procent.

Gangtrafikens flode var vialdigt likt fordelat i situationen
fore och efter, med minimala flodesskillnader.
Géngflodets andel Okade under morgonrusningen
med 5 procent och minskade med samma andel under
middagsrusningen (se tabell 20). Andelen fore och efter
regleringen var ddrmed densamma, eftersom flodet
hade bade okat och minskat med samma andel fast pa
olika tider pa dygnet.

Lunch
11:30
12:30

Middag

16:30
17:30

Totalt
under 3
timmar

14

september

946 931 1427 3304
(29 %) (28 %) (43 %) (100 %)
994 805 1124 2923
(34 %) (28 %) (38 %) (100 %)

Tabell 20, redogor antalet och andelen i parantes av morgon, lunch

och middagsflodet for géngtrafiken under matperioden fore och efter.

Andelen cyklister okade med 2 procent efter att
regleringen upphort, men flodets utspridning under de
tre uppmatta rusningstimmarna var dnda fordelat lika i
situationen fore och efter, oberoende av flodesokningen.

Lunch Middag Totalt
11:30 16:30 under 3
12:30 17:30 timmar
76 313 757
(49 %) (10 %) (41 %) (100 %)
14 365 72 301 738
september (49 %) (10 %) (41 %) (100 %)

Tabell 21, redogor antalet och andelen i parantes av morgon, lunch och
middagsflodet for cykeltrafiken under méatperioden fore och efter.

Efter regleringen minskade biltrafiken med 2 procent pa
Rorstrandsgatan, frin tidigare genomsnittligt flode pé
119 motorfordon per timme till 8o (se tabell 22).

Lunch

11:30
12:30

Middag
16:30
17:30

Totalt
under 3
timmar

109 141 108 358
(30 %) (39 %) (30 %) (100 %)

14 80 76 84 240
september (33 %) (32 %) (35 %) (100 %)

Tabell 22, redogor antalet och andelen i parantes av morgon, lunch och

middagsflodet for biltrafiken under métperioden fore och efter.
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Andelen gangtrafikanter 6kade under sommaren och
fordelningen av flodet fordndrades, men det var inte
enbart flodets fordelning som blev annorlunda utan
aven flodets spridning pad vigbanan. Viagbanan kom att
bli en ny plats att ga och vara pa som tidigare var till for
biltrafiken. Andelen som uppméttes att gd pa vigbanan
jamfors i tabell 23 nedan, med andelen som valde att g
pa trottoaren.

N T

1 8-9 22-23 14
augusti | augusti | augusti | september

Vigbana 3% 20 % 18 % 17 % 21 % 4,6 %

Totalt 75 % 79 % 75 % I
(3304) | (1537)

(2923)
Tabell 23 visar ett procentuellt medelvirde fér morgon, lunch och

80 %
(1667)

82 %
(2219)

78 %
(3375)

middagsflodet av andelen gangtrafikanter som antingen gick pa
trottoaren eller viagbanan, redovisat per métperiod och méttid

I relation till antalet passerande gangtrafikanter
utnyttjade fa vigbanan innan det var tillatet (se tabell
23 och 24). Fore regleringen valde sammanlagt 129
personer av totalt 3 304 att utnyttja vigbanan. Andelen
géngtrafikanter som genade gatan innan regleringen
var som minst under morgonen, 2 procent, som hogst
under lunchen, 6 procent, och nistintill likvardig under
middagen, 5 procent. Denna andel visade sig vara som
minst under morgonen, och var sedan som hogst under
lunch- och middagstid. Majoriteten av de som gick pa
bilvigen genade oftast precis innan Gvergangsstallet.
Manga valde dven att borja g pa oOvergangsstillet i
korsningen Rorstrandsgatan/Birkagatan, men avvek
ofta mitt i efter refugen, se kartbild 6.

Kartbild 6, det roda flodet representerar ett vanligt forekommande
flodesmonster, som ofta avvek efter refugen.

Nir regleringen infordes var det tillatet att ga fritt
pa vigbanans yta och forindrade den tidigare
flodesuppdelningen. Som tidigare papekat minskade
antalet gangtrafikanter under regleringens ldgsidsong.
Trots det visade gangflodet ha skapat nya flodesmonster
under regleringen. Fran en tidigare andel pa 2 procent
pa morgonen, okade vigbanans anvindning under
morgonen till 8,5 - 15 procent. Det innebar att mer an
dubbelt s& ménga utnyttjade vagbanan pa morgonen,
jamfort med tidigare, nir 15 personer innan regleringen
stills mot ett genomsnitt pad 38 personer under
regleringen. De tvd hogst uppmitta morgonvirdena
hittades under lgsidsong. Lunchrusningens andel innan
regleringen ldg pa 6 procent och 6kade under regleringen
till 25 - 29 procent. Det innebar att antalet pa vigbanan
okade fran 52 personer till ett genomsnitt pa 194 under
regleringen. Middagsrusningens tidigare andel lag pa 5
procent, men under regleringen 6kade flodet marginellt
mer dn lunchrusningen, till 27 - 34 procent. Det innebar
att antalet pa vigbanan 6kade frdn 129 personer till ett
genomsnitt pa 551 under regleringen.

Den generella trenden som kan konstateras ar att
en lagre andel gick pa viagbanans mitt pA morgonen
oberoende fore, under eller efter situation, och andelen
okade direfter under lunch- och middagsrusningen.
Middagsrusningen representerade det storsta flodet.
Efter regleringen atergick flodet overlag till gamla
flodesmonster, med en minimal andelskning jamfort
med situationen fore. Detta bevisar dock ingen

andelsokning, d& det dr sd sma variationer fran fére och
efter situationen.

Morgon Lunch Middag Totalt
07:30 11:30 16:30 under 3
08:30 12:30 17:30 timmar
15 av 946 52 av 931 62 av 1427 129 av 3304
(2 %) (6 %) (4 %) (4 %)
35 av 241 151 av 595 222 av 701 408 av 1537
(15 %) (25 %) (32 %) (27 %)
36 av 274 154 av 616 210 av 777 400 av 1667
(13 %) (25 %) (27 %) (24 %)
44 av 520 186 av 804 255 av 895 485 av 2219
(8,5 %) (23 %) (28 %) (22 %)
112 av 894 285 av 977 515 av 1504 912 av 3375
(13 %) (29 %) (34 %) (27 %)
14 37 av 994 58 av 805 82 av 1124 177 av 2923
september (4 %) (7%) (7%) (6 %)

Tabell 24, visar andelen géngtrafikanter som gick pa viagbanan av det
totala morgon, lunch och middagsflodet, redovisat per matperiod och
mattid. Rodmarkerat visar lagsdsong, gron normalsidsong.
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0 . . - . Flodessparning av endast gdende pa vagbanan fére, under och efter reglering-
Gangtrafikant @ Observationsplats — — Synfalt Al rParkerad D en, tilsammans med flodesrakningar (i vanster horn i varje kartbild) av antalet ga-

pa vagbana ende pa vagbanan (éverst) och med totalandelen av gangtrafikanter (underst).

FORE ’ UNDER , EFTER

Morgon 7:30 - 8:30

Karta saknas

52
av 931

Lunch 11:30-12:20

2 juni, 26 grader

Middag 16:30-17:30
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5.2.1 RESULTAT AV SPARNINGEN

Flodesmitningarna och flodessparningarna &r tva
anvandbara matvarden som tillsammans kompletterar
platsens hindelser. Antalet passager har avslojat
folkmiangden som dagligen utnyttjar platsen, men
hur gatan utnyttjats var tidigare inte kidnt utan
flodessparningsmetodiken. I och med platsens
omvandling till gigata har flodessparningen pavisat
fordndrade géngfloden.

5.2.2 FORE

Lunchrusningens flodessparning saknas for denna
analys och kan darmed inte analyseras.

Det finns dock en tydlig skillnad mellan morgon- och
middagsrusningens flodessparning. Pa morgonen
utnyttjade majoriteten av gangflodet trottoaren. Fa
genade pa gatan. Platsens mest tydliga trend var att
utnyttja overgangsstillet for att sedan avvika snett i
mitten vid refugen och gena (se kartbild 7). Flera genade
aven innan 6vergangsstillet och sneddade 6ver gatan for
att ta sig till andra sidan, istéllet for att gd dnda fram till
overgéangsstallet.

Pd eftermiddagen var antalet gangtrafikanter pa
viagbanan 4 ganger storre. Majoriteten av de som
utnyttjade gatan genade frén ena trottoaren till den
andra, innan Overgdngsstillet, rakt Over gatan. Det
blev en kortare stricka att gi, genom att undvika
overgdngsstillet. Manga avvek &dven 1 mitten av
overgangsstillet, som dven var synligt pA morgonen.
Flera genade dven over hela korsningen fran sydvéstra
riktningen till nordostra riktningen, istéllet for att ta sig
over tva overgangsstillen.

Innan regleringen utnyttjades vigbanan sporadiskt och
sdllan for att gena och forkorta gangstrackan.

523 UNDER

Till skillnad frén tidigare var det nu tillitet att g pa
viagbanan. Géagatans reglering tillférde en ny miljo
pa gatan som nu hade en inbjudande utsmyckning,
med inslag av blommor, béinkar samt utvidgade
uteserveringar pa tidigare parkeringsplatser. Gangflodet
som tidigare utnyttjade trottoaren kunde anvinda gatan
som en plats att ga pa i storre utstrackning, vilket bidrog
till att nya flodesmonster blev synliga och gamla blev
forstarkta.

De redovisade flodessparningarna frén den 22 - 23
augusti, under regleringen, visade att vigbanans
anvandning O0kat markant frén tidigare 3 procent till
21 procent. Flodets uppdelning under dagen fo6ljde
tidigare funnen trend, med ett mindre morgonflode,
okat lunchflode och hogst middagsflode adven for
viagbanans anviandning. Sparningen visade tydligt
hur morgonens flode utnyttjat vigbanan som minst
jamfort med lunch- och middagsrusningen (se kartbild
7). Under lunchrusningen okade flodet pa vigbanan
med cirka en tredjedel i relation till morgonens flode.
Det tidigare synliga flodesmonstret blev forstarkt med
utokade flodespar pad samma strackor som tidigare. Det
som skiljde frdn morgonens flode var en utokning av ett
flode pa nordliga sidan av Rorstrandsgatan, da ett nytt
flode avvek in till vigbanan 2—3 meter liangre in efter
overgangsstallet sydvist om Birkagatan. Fler utnyttjade
gdgatans mitt som en plats att ga pa. Ett flode fortsatte
aven rakt genom korsningen mitt pa véagbanan, vilket
oftast var lopare. Manga avvek dven in pa gigatan och
genade Over gatan till andra sidan trottoaren. Denna

stracka blev tydligare under middagsrusningen, nir ett
storre flode blev sparat. Flodet som fortsatte rakt fram
in i korsningen utokades ocksa drastiskt. En stor del av
de som gick rakt igenom korsningen joggade pa gagatans
viagbana innan de kom ut i korsningen och fortsatte att
utnyttja gatan som en bana att 16pa pa, 4ven fast gdgatan
upphorde i korsningen. Detta var synligt bade i lunch-
och middagsrusningens sparning.

Strackan som tidigare genades innan Overgangsstillet,
fanns dnnu kvar men med en langre gangstracka pa gatan.
Fler an tidigare avvek dven i mitten av 6vergangsstillet
och genade resten av viagen pa vagbanan som &dven
blev en forlangd striacka av gangtrafikantens vigval pa
vagbanan. Tidigare var det tydligt att individen genade
kortaste strackan pa viagen, men nu verkade den genade
strackan vara forlangd i ménga fall. Det observerades att
gatan upplevdes mer inbjudande for gangtrafiken. En
storre andel borjade utnyttja vigbanans mitt istillet for
trottoaren.

Gatans trottoarkanter som anknyter till 6vergangsstallet i
borjan av gagatan, utnyttjades som “entréer” till gdgatan.
Det storsta flodet som valde att ga in/ga av gagatan var
pa fran den nordostliga sidan om Overgangsstallet, som
troligtvis var en stor malpunkt pa grund av tunnelbanans
narliggande placering ett kvarter bort pa samma sida av
gatan.
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524 EFTER

Efter den 31 augusti upphorde gagatan pa
Rorstrandsgatan och 6ppnades upp for biltrafiken igen.
Av den totala géngflodesandelen per rusningstimme:
gick 3,9 procent pd viagbanan under morgonrusningen,
7,8 procent under lunchrusningen och 7,6 procent
under middagsrusningen. Under morgonrusningen
utnyttjades vigbanan som minst, med en mindre
okning under lunchtid och ett relativt likt resultat
under middagstid. I relation till siffrorna som maéttes
upp innan regleringen indikerar dessa viarden pa en
procentuell gdngflodesokning pa vigbanan pa 2,29 under
morgonrusning, 1,9 under lunchrusning och 3,1 under
middagsrusning. I efterhand har gangflodet sammanlagt
okat med 7,29 procentenheter. Flodessparningen visar
aven att vigbanan i vissa fall har fortsatt att anvindas av
gangtrafikanter som en plats att gd pa, dven fast det nu
i efterhand inte var tillatet langre. Under varje tillfalle
gick flertal pa gatans mittersta del, vilket ar synligt i alla
tre flodessparningar efter regleringen. Alla floden som
gick rakt igenom korsningen ar individer som joggade pa
gatan aven efter att regleringen upphort.

Maénga tydliga monster fanns dven kvar i efterhand.
Géngtrafikanter avvek fortfarande mitt i vergangsstallet
under alla tre mattider morgon, lunch och middag.
Morgonen hade dock ett mer spritt flodesmonster.
Ménga fortsatte utnyttja vigbanans mittersta del,
flera genade innan Gvergdngsstéllet s som tidigare
men en stor andel genade dven mitt i korsningen
frdn ena sidan till den andra, fran flera olika hall. Ju
storre flodet blev under dagen, desto tydligare blev
flodesmonstret. Lunchrusningen hade totalt den hogsta
andelen gangtrafikanter pa vigbanan. Fler valde att
gena langst med gatan innan 6vergangsstillet, fler avvek
i overgangsstillet och fler gick pa vagbanans mitt samt

joggade vidare i korsningen. Dessa trender upphittades
dven under middagsrusningen, som hade en likvirdig
procentuell andel gangtrafikanter pa vigbanan.

I alla flodessparningar dr det synligt hur féremal, sdsom
skyltning, blomlador, parkerade bilar eller dven refuger
paverkar gangtrafikantens val av riktning. Individen tar
stédllning till en omvag eller om en genvag ar bekvamast
att ta. Beroende pa hur foremal utplaceras har flodet
anpassat sig, vilket tydligt syns i kartbilderna fran
sparningen.



5.3 SWE

ENBORGSGATANS FLO

49

For att genomfora en mindre jamforelse av en liknande
tillfallig sommargédgata undersoktes Swedenborgsgatan
i Stockholm endast under och efter regleringen.

Totalt har 16 flodesrakningar genomférts pa
Swedenborgsgatan. Maitningarna &dgde rum under
regleringen, fran den 31 maj till den 31 augusti, samt efter
regleringen fran den 31 augusti till den 15 september.
Perioden under och efter redovisas tillsammans i en
jamforande analys for att papeka skillnaderna for
platssituationen under och efter regleringen, da det
endast ar tva perioder som jamfors.

531 UNDER

Den 31 augusti kom sommargigatan att gilla pa
Swedenborgsgatan och nya utemdbler, bénkar,
blommor och uteserveringar kom pé plats pa viagbanan.
Motorfordonstrafiken var tidsreglerad och fotgéngaren
fick utnyttja hela gatans utrymme. P& grund av
inverkande faktorer sisom semesterledighet under
sommaren har matvarden insamlats under fyra spridda

10 - 12 24 - 26

augusti

2-3
augusti

13-15
september

augusti

Totalt 2548 2910 3983 5534

Tabell 24, redovisar alla passager som uppmitts pé gatan, oberoende av
kategori. Rodmarkerat visar lagsdsong, gron markerat normalsdsong.

Swedenborgsgatans flode harlikval som Rorstrandsgatan
en flodesminskning under sommarens lagsdsong, vilket
ar synligt i tabell 24 samt stapeldiagram 11 - 15, som

tillfallen nér regleringen var gillande. visar en konstant flodesokning for alla kategorier efter

mattillfalle.

Under regleringen, 19 - 21 juli Under regleringen, 2 - 3 augusti Under regleringen, 10 - 12 augusti Under regleringen, 24 - 26 augusti

o (2548) oo (2910) oo (3983) 2000 (4885)
1800 1800 1800 1800
1600 1600 1600 1600
1400 1400 1400 1400
1200 1200 1200 1200
1000 1000 1000 1000
800 800 800 800
600 600 600 600
400 I 400 I I 400 400 I l
200
2og l - - | 202 - . [ | zoz ._ - ._ 0 — ._ —
07:30 - 08:30 11:30 - 12:30 16:30-1730 07:30 - 08:30 11:30 - 12:30 16:30-1730 07:30 - 08:30 11:30- 12:30 16:30-1730 07:30 - 08:30 11:30- 12:30 16:30-1730

M Gaende trottoar Géende vigbana M Cyklist vigbana M Motorfordon M Gaende trottoar Gaende vigbana M Cyklist vigbana B Motorfordon m Gaende trottoar Gaende vagbana  m Cyklist vigbana  m Motorfordon = Gaende trottoar Gaende vigbana M Cyklist vigbana  m Motorfordon

Stapeldiagram 11, efter regleringen. Stapeldiagram 12, efter regleringen. Stapeldiagram 13, efter regleringen. Stapeldiagram 14, efter regleringen.

Efter regleringen, 13 - 15 september
2000 (5761)

400
200 I
0 |

07:30 - 08:30

16:30- 17:30

-
11:30- 12:30

B Gaende trottoar Gaende vagbana M Cyklist vigbana B Motorfordon

Stapeldiagram 15, efter regleringen.
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532 UNDER OCH EFTER

Antalet passager pd Swedenborgsgatan under
regleringen kan inte relateras till situationen fore da
ingen jamforbar méatning genomfordes under de tre
utsatta tiderna. Dessa mitningar kan endast relateras till
situationen under och efter. Enligt Gehl (2013) péverkar
inte detta analysen d& de flesta méitningarna under en
uppmatt vardag ska vara jamforbara och likvardiga med
alla vardagsfloden, sdsom situationen innan. Matningen
som genomfordes efter regleringen antas darfor ha en
normalférdelning av trafikflodet pa gatan och kommer
stillas i relation till de uppmaitta viardena som mittes
under regleringen. Hansyn tas till att skillnader kan ha
forekommit i situationen fore och efter.

o | e |

2-3 10 - 12 24 - 26 13-15
augusti augusti augusti september

83% 82% 82% 86% 77%

Cykel 14% 16% 15% 12% I 16% I

Motor- 1% 2% 2% 2% 7%
fodron

Tabell 25, redogor ett medelvirde av morgon, lunch och middagsflodet
per firdmedel: géng, cykel, motorfordon for varje mitperiod fore,

under och efter.

P4 Swedenborgsgatan som pa Rorstrandsgatan visade
det sig att gangtrafiken var det storsta flodet pa gatan,
dirpd kom cykeltrafiken och minst var biltrafiken,
oberoende situation under eller efter regleringen. Under
en genomsnittlig rusningstimme passerade cirka 1 500
gangtrafikanter, 310 cyklister och 125 motorfordon.
Sammantaget bestod det normalfordelade flodet av
77 procent gangtrafikanter, 16 procent cyklister och 7
procent bilister (representerat av matningen fran efter
regleringen). Det uppmatta flodet efter regleringen antas
vara en trolig normalférdelning av det totala flodet utan

en reglerad trafik, i en situation fore eller efter gagatans
reglering. Appliceras detta som en bas indikerar
matningarna att regleringen bidrog till en genomsnittlig
okning av gangtrafikens flode pa 6 procent, ett minskat
cykelflode pa 2 procent och ett minskat bilflode péd 5
procent.

Swedenborgsgatans gangflode visade sig ha samma
synliga trend som &dven fanns pd Rorstrandsgatan
nar gagatan var gillande, namligen en minskad
morgonrusning och en 6kad lunch- och middagsrusning,
vid en jamforelse med méitningen efter regleringen.
Gangflodets fordelning efter regleringen var 33 procent
under morgonrusning, men under regleringen varierade
denna andel mellan 19 procent till 27 procent pa
morgonen under lagsdasong. Ju ldngre in pa sommaren
ju ndrmare den normala férdelningen kom viardet att bli
som stegrade under den 24 — 26 augusti till 35 procent.
Ett tydligt samband &r att gdngflodets minskning under
morgonrusning verkar hora ihop med lagsasongen.

Morgon Lunch Middag Totalt
07:30 11:30 16:30 under 3
08:30 12:30 17:30 timmar
411 808 933 2152
(19 %) (38 %) (43 %) (100 %)
488 744 1160 2302
(20%) (31 %) (49 %) (100 %)
889 890 1517 3206
(27 %) (27%) (46 %) (100 %)
1561 981 1877 4419
(35 %) (21 %) (44%) (100 %)
13-15 1458 985 2004 4447
september (33 %) (21 %) (45 %) (100 %)

Tabell 26, redogor antalet och andelen i parantes av morgon, lunch
och middagsflodet for gingtrafiken for alla matperioder fore, under
och efter. Rodmarkerat pavisar ldgsdsong, gron normalsdsong.

Lunchrusningens normala gangflodesférdelning antogs
vara 21 procent, vilket under lagsdasong utokade till 38

procent som max (i juli) till 27 procent. Lunchrusningens
flodesokning under lagsidsong varierade dairmed mellan
6 till 17 procent. Ju ldngre in pa sommaren ju mer
minskade denna 6kning, dven hir och kom sedan att
aterga till den normala fordelningen under hogsiasong
nar regleringen var gillande (24 - 26 augusti).
Middagsrusningen hade inte lika stora andelsokningar av
gangflodet som lunchrusningen, virdet varierade i storre
grad. Analyseras flodet fran ett 1dg- och hogsdsongs-
perspektiv, indikerar majoriteten av virdena under
lagsdsong pa en marginell gangflodesokning, samtidigt
som hogsdsongen indikerade pa en marginell minskning.
Den tydligaste trenden ar dock flodets stravan att aterga
till den sa kallade normalférdelningen nar hégsdsongen
narmar sig.

Lunch Middag Totalt
Cykel 11:30 16:30 under 3
12:30 17:30 timmar
101 99 160 360
(28 %) (28 %) (44 %) (100 %)
124 140 204 468
(26 %) (30 %) (44 %) (100 %)
233 118 248 599
(39 %) (20 %) (41 %) (100 %)
432 180 388 1000
(43 %) (18 %) (40 %) (100 %)
13 - 15 415 144 375 934
september (44,5 %) (15,5 %) (40 %) (100 %)

Tabell 27, redogor antalet och andelen i parantes av morgon, lunch
och middagsflodet for cykeltrafiken for matperioden under och efter.
Rodmarkerat visar lagsdsong, gronmarkerat visar normalsdsong.

Gégatans reglering av biltrafiken gav aven cykelflodet
mer utrymme att utnyttja men flodet visade sig inte
oka under sommarens reglering pa Swedenborgsgatan.
Antalet cyklister minskade under sommaren i relation
till matvardena efter regleringen (normalsasong), sa
som resterande floden pa gatan. Fran en morgonrusning
pé 415, lunchrusning pa 144 och middagsrusning pa 315
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sjonk antalet under regleringen till 101 cyklister under
morgonrusning, 99 cyklister under lunchrusning och
160 cyklister under middagsrusning, vilket var det ldgsta
maétresultatet fran mitten av juli. Precis som gangflodet
minskade cykelflodets morgonrusningsandel under
gagatans period (se tabell 16) och 6kade under lunch- och
middagsrusningen. Lunchrusningen hade den hogsta
okningen under lagsdsongen, fran ett normalvarde
pa 15,5 procent passerade det under regleringen cirka
20 - 30 procent av det totala cykelflodet under de tre
uppmatta timmarna. Hogsdsongens viarde den 24 — 26
augusti gick mot den normala fordelningen, d& vardet
minskade aterigen. Middagsrusningen okade endast
under lagsdsongsméitningarna med maximalt 4 procent
och atergick sedan till ett konstant virde pa 40 - 41
procent.

Lunch Middag Totalt

Bil 11:30 16:30 under 3
12:30 17:30 timmar
16 14 6 36
(44 %) (39 %) (17 %) (100 %)
21 20 9 50
(42 %) (40 %) (18 %) (100 %)
40 31 17 88
(46 %) (35 %) (19 %) (100 %)
68 23 24 115
(59 %) (20 %) (21 %) (100 %)
13- 15 129 120 131 380
september (34 %) (32 %) (34 %) (100 %)

Tabell 28, redogor antalet och andelen i parantes av morgon, lunch
och middagsflodet for cykeltrafiken for méatperioden under och efter.
Rodmarkerat visar 1agsdsong, gronmarkerat visar normalsdsong.

Maitningen som genomfordes efter regleringen
indikerade pa ett jamnt fordelat bilflode over tid med
ett genomsnitt pa 126 passerande bilar per timme, som
minskade genomsnittligt till 24 bilar per timme under
gigatans period. Biltrafikens flodesandel minskade
fran tidigare 7 till 2 procent under gagatans reglering.

Biltrafiken tenderade att variera 6ver tid och matperiod
under regleringen. Stora skillnader forekom troligtvis pa
grund av sommarens flodesvariation. Likt trenden pa
Rorstrandsgatan kom morgonens bilflode att 6ka under
gagatans period. Fran att tidigare haft en andel pa cirka
34 procent pa morgonen, si varierade andelen under
regleringen mellan 42 - 59 procent, vilket dr en 6kning
pa 8 - 25 procent. Lunchrusningens biltrafik visade sig
vara varierande under regleringen. Middagsrusningen
hade daremot en minskad biltrafik under alla uppmaétta
dagar.

5.3.3 SAMMANFATTNING

Precis som pa Rorstrandsgatan kan det konstateras
att biltrafiken inte holl samma trend under
regleringen som gang- och cykeltrafiken. Bade gang-
och cykeltrafiken hade ett minskat morgonflode, okat
lunchfléde och en minimal 6kning under middagsflodet.
Ju narmare hogsasong, ju mer atergick andelen till den
normala fordelningen. Biltrafiken hade i motsats haft
hogst flode pa morgonen, varierande under lunchtid och
minst under middagstid.
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Andelen gangtrafikanter 6kade med cirka 5 - 9 procent
under sommaren, och férdelningen av flodet férandrades
pa gatan. Det var inte endast flodets fordelning som
var annorlunda, utan &ven flodets spridning pa
viagbanan. Innan gagatans reglering var det inte vanligt
forekommande att utnyttja gatan for att gena eller ga
pa, eftersom den observerade platsen reglerades med
trafikljus och hade tydliga regler att folja. Endast 1
procent genade eller utnyttjade gatan nar regleringen
inte var géllande (se tabell 29 nedan), vilket troligtvis ar
ett normalt viarde under vardagar aret runt for plasten.

Datum
augusti | september

Trottoar Y 72% 73% 79% 76%

13%'10%'9%'7%'1%'

Totalt 83% 82% 82% 86 % 77 %
(2152)

(2392)  (3296)  (4419) § (4447)
Tabell 29, redogor ett medelvérde av morgon, lunch och middagsflodet

T T

10 - 12
augusti

22 - 23 14

per fardmedel: gang, cykel, motorfordon f6r mitperioden under och
efter.

Under sommarens gagata pa Swedenborgsgatan
utnyttjade i genomsnitt cirka 10 procent av
gangtrafikanterna vigbanan som en plats att gena 6ver
eller ga pa. Ijuli uppméttes 13 procent utnyttja vigbanan,
men denna andel minskade for varje mattillfalle. Den 22
- 23 augusti 6kade gangtrafikens flode som mest i antal,
men viagbanan var som minst utnyttjad under denna
period (se tabell 30).

Andelen gangtrafikanter som utnyttjade gagatan som
en plats att gena eller ga pa under regleringen varierade
mycket under dagen. Gangflodet utnyttjade gatan mer ju
senare pa dagen matningen genomfordes.

Lunch
11:30
12:30

Totalt
under 3
timmar

Middag

16:30
17:30

34 av 411 115 av 808 188 av 933 36
(8 %) (14 %) (20 %) (100 %)
23 av 488 98 av 744 180 av 1160 50
(5 %) (13 %) (16 %) (100 %)
30 av 889 80 av 890 241 av 1517 88
(3,5 %) (9%) (16 %) (100 %)
54 av 1561 61 av 981 449 av 1877 115
(3,5 %) (6 %) (24 %) (100 %)
13- 15 16 av 1458 11 av 985 39 av 2004 380
september (%) 1 %) (2 %) (100 %)

Tabell 30, redogor andelen gangtrafikanter som utnyttjat vigbanan
under morgon, lunch och middagsflodet per firdmedel. Rodmarkerat
visar lagsdsong, gronmarkerat visar normalsidsong.

En tydlig trend ar att andelen som gick pa vigbanan
minskade generellt ju senare in pa sommaren
matningen genomfordes, bortsett fran hogsdsongens
middagsrusning, den 24 — 26 augusti.

5.4.1 UNDER

Under regleringen var morgonens totala rusningsflode
storre dn lunchrusningen (i detta exemplifierade fall,
se kartbild 8 péd ndstkommande sida) men dnda var det
mindre géngtrafikanter som utnyttjade vigbanan pa
morgonen som en yta att gd pa. Endast 3,5 procent av
morgonens fotgingare valde att ga pa vigbanan. Ungefar
en tredjedel av de som gick pa gatan genade gatan, fran
ena sidan till den andra. Detta skedde oftast efter att ha
passerat Overgangstillet over Hogbergsgatan, giende
norrut, for att sedan snedda o6ver till den andra sidan
av Swedenborgsgatan. En del valde att ga pa vigbanans
mitt och fortsatte ofta att g& rakt ut i korsningen om
de var gdende soderut. Av de som valde att ga in pa
vagbanan i denna korsning gick oftast in pa gagatan efter
Hogbergsgatans korsning, om de var gdende norrut.
Detta troligtvis pa grund av att tvirgatans tviargdende
trafik ofta passerade pa Hogbergsgatan och observerades
att upplevas som en otrygg zon. Manga gick darfor
utmed Overgédngsstillet och svingde sedan in pa gagatan
efter att passerat trafikflodet fran tvargatan dven fast
gagatan var gallande pa hela Swedenborgsgatan och gav
gangtrafikanterna fortur i hela korsningen.

Under lunchrusningen 6kade andelen géngtrafikanter pa
vagbanan till 9 procent. Tva nya flodesstrommar tillkom,
som inte fanns synliga under morgonens rusning. Fler
gick in till gigatan redan innan Hogbergsgatan fran
trottoarkanternas horn i korsningen, och sneddade
i korsningen norrut in till gdgatans mitt. Detta flode
upptacktes dven fran motsatt hall, soderut, och
anviandes som en stricka for att avvika fran gagatans
mitt. Ménga gangtrafikanter genade fortfarande frén
ena sidan till den andra vid 6vergangsstillet norr om
Hogbergsgatan och undvek att ga pd vidgbanans mitt.
Gégatan anvandes som mest under middagsrusningen.



KARTBILD 8, SPARNING SWEDENBORGSGATAN

Flodessparning av endast gaende pa vagbanan: under och efter regleringen,
tillsammans med flodesrakningar (i vanster horn i varje kartbild) av antalet
gaende (Overst) pa vagbanan och med totalandelen av gaende (underst).

19 procent av det totala middagsflodet valde
att utnyttja gégatan. Majoriteten som gick pa
viagbanan valde att utnyttja gigatans mitt som
en plats att ga. Till skillnad fran morgon- och
lunchrusningen genade nidstan ingen gatan fran
ena sidan till den andra utan fortsatte att ga langs
med viagbanans mitt. Tva nya avvikande strommar
dok dven upp i detta scenario, till vinster om
Swedenborgsgatan, dar fler avvek in/ut fran
gatan. Antalet gangtrafikanter som fortsatte att ga
pa viagbanans mitt soder om Hogbergskorsningen
okade i relation till tidigare mattider (morgon
och lunch). Denna floédesstricka pa vigbanan
iar dock mindre i relation till géngflodet pa
viagbanans mitt norr om Hogbergsgatan. En
upplevd faktor ar att Swedenborgsgatans vigbana
soder om Hogbergsgatan forandras i karaktar.
Véagbanan har inga malpunkter. Det finns inga
uteserveringar eller andra aktiviteter pa gatan
och kan darmed uppfattas mer som en vig som
biltrafiken har tillstand att fardas pa (se bild 16 i
avsnitt 4.3.1) och ar en trolig faktor till farre viljer
att ga pa gatan soder om Hogbergsgatan.

542 EFTER

Efter den 31 augusti upphorde gégatan pa
Swedenborgsgatan och den 6ppnades upp for
biltrafiken igen. Av den totala gingflodesandelen
per rusningstimme: gick eller genade i genomsnitt
1 procent av det totala flodet pad vagbanan. De
flesta uppmattes endast att gena gatan.

Svaga skillnader fanns bland de tre olika
mattiderna. P& morgonen registrerades 16
personer avvika frdn trottoaren. De allra
flesta utnyttjade viagbanan for att gena over
Swedenborgsgatan frin ena sidan till den andra.
Detta kom oftast att ske norr om Hogbergsgatan. 2
individer utmaérkte sig dock och gick pa vagbanans
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Lunch 11:30-12:20

Middag 16:30 - 17:30

UNDER

Gangtrafikant pa vagbana @ Observationsplats = = Synfalt ks Parkerad bil

EFTER

@

v
)

10 augusti, 12 grader|
T T

\*\ /’ i ’

Hogbergsg.

30

av 899

\

@ 13 september, 13 grader| |

IOF TN

Hogbergsg.

Hogbergsg. Hogbergsg.

av 1458

A K 1%

@

v
©

Hogbergsg.

av 890

3,5%

15 septémber, 20 grader|

] \
/
]
]
1
X

\}
\
\
\
\
1 A \
P i .
A -
TN \

( X | e
O e \ )
() !
4 \
\
T

A OHAINE 1

Hogbergsg,

Hogbergsg. Hogbergsg.

9 %

avoss N7 1%

Hogbergsg.

241

av 1517

N

*

15 september, 21 g

T

rad

8 ) |

i

Hogbergsg.

Hogbergsg.  —

20
L7

16 %

av 2004




54

mitt, varav 1 avvek innan Ho6gbergsgatan (norr
om) medan 1 individ fortsatte och genade Gver hela
korsningen. Morgon- och lunchflodet hade bdda samma
andel gangtrafikanter som gick pa gatans yta. Bada fall
har lika flodestrender. Under lunchrusningen genades
gatan under alla observerade fall till likvdardiga fasta
punkter som morgonens fléde visade. Parkerade bilar
paverkade dven ett forskjutet flode.

Middagsrusningens viagbana utnyttjades av 2 procent.
Det observerade gangflodet pa vigbanan genade gatan,
fran ena sidan till den andra, norr om Hdégbergsgatan.
I detta fall var det mer koncentrerat pa en stricka,
jamfort med morgonens och lunchens floden. Av dessa
29 individer valde 5 personer att utnyttja vigbanans mitt
aven fast gatan inte ldngre var en gagata.

Bild 21, gagatan pa Swedenborgsgatan sommaren 2016.
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Detta avsnitt redogor Rorstrandsgatans lokala handels
perspektiv pa den tillfdlliga gagatan, av insamlad
information fran de lokala aktorerna pa plats fore
regleringen, 6 juni 2016, och efter, den 31 augusti 2016.

551 HANDELN

For att forsta varfor handelsbranscher prioriterar olika
stills handelstypen i fokus i denna analys. Detta for att
undersoka om olika handelsbranscher upplever gagatan
annorlunda. Alla handelsbranscher har olika behov
(se avsnitt 2.1.2), vilket dven tydligt representeras i det
insamlade materialet.

2 ! Cafeer

8 I * Restauranger

| Aﬁ Frisérsalong/Hudvard
4 &  sutker/iosker
3 9 Kadoutker

2 ﬁ Inrednings/Maobelbutiker

[ - | Flyttfirma

Tabell 31, redogor vilka handelstyper som finns péa
Rorstrandsgatan mellan Birkagatan och Vikingagatan.
Verksamheter tillhorande restaurangbranschen ar i bla farg,
detaljhandeln ari gron fiarg och den tunga handeln arirod farg.

P4 Rorstrandsgatans undersokta stricka, mellan
Birkagatan och Vikingagatan, finns det idag 21
verksamheter som offentligheten har tillgang till. Pa
gatan finns det 8 restauranger, 2 caféer, 1 frisérsalong,
4 butiker, 3 Kkladesbutiker, 2 inredningsbutiker
samt 1 flyttfirma. Dessa verksamheter grupperas in
i 3 handelskategorier. Den “latta handeln” pa gatan
representeras av 11 verksamheter som tillh6rande
restaurangbranschen och 7 tillhérande detaljhandeln.
3 kategoriseras in som tunga verksamheter, tillh6rande
den sa kallade “tunga handeln”, 2 tillh6rande
mobelindustrin samt 1 till transportindustrin.

@ Restaurangbranschen
@ Detaljhandel
@ Tung handel

Diagram 6, visar Rorstrandsgatans andel per handelsbransch.

P& den berérda delen av Rorstrandsgatan, mellan
Birkagatan och Vikingagatan, star restaurangbranschen
for mer dn halften av gatans offentliga verksamheter.
Darpa foljer detaljhandeln med 33,3 procent och till sist
den tunga handeln som dr den allra minsta branschen pa
gatan (se diagram 6).
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Avsnittet redogor en samlad syn per handelsbransch
fore och efter gagatans reglering pa Rérstrandsgatan.
I analysen sammanstdlls all insamlad information
fran alla intervjuade verksamhetsigare. Alla
verksamheter dar framover indelade i tre kategorier:
restaurangbranschen, detaljhandeln samt den tunga
handeln.

5.6.1 FRAGA |

Alla medverkande aktorer tillfrigades innan gigatan
inférdes om de var positiva, neutrala eller negativa
till gagatans reglering. 78,9 procent av alla tillfragade
handelsaktorer pa gatan var positiva och resterande 21,1
procent neutrala.

Diagram 7. Fraga 1: Vilken installning har du till den nya gagatan
som infors tillfalligt pa Rérstrandsgatan 20167

@ Positv

e
Neutra

@ Negativ

Den mest representerade branschen pa gatan,
restaurangbranschen, uttryckte ett gemensamt positivt
stod, med 10 av 10 roster for gigatans omvandling. Detta
for att gdgatan troddes sig leda till ett 6kat kundunderlag.
Agare uttryckte sig vara: *Vildigt glad for initiativet” just
for att det ”drar mycket kunder”. Aven fast det var en
forhoppning som ménga inom restaurangbranschen
delade antydde en annan #gare att det var “svart att
avgora nu, men tror att det kommer bli battre”.

Inom detaljhandeln var 4 av 6 positiva till regleringen. 2
av 6 var neutrala. De 2 som var neutrala baserade detta
pa parkeringsbristen som redan idag fanns i omradet.
“Finns inga parkeringsplatser nar kunder kommer, sa
kan de inte parkera, det ar negativt for mig. Det borde
finnas en 15 minuters parkering sa de kan gé av...”. Den
andra handelsidgaren gav ett likvardigt svar: "plus minus
noll, tappar en strategisk lastplats dir méanga kunder
stannar och kommer in och handlar”.

Inom den tunga branschen var endast en
verksamhetsédgare positivt instélld och tva var besviarade
av beskedet att en ny gagata skulle ligga néstintill deras
verksamhet. Det verkade foreligga en innerlig radsla att
bli bortglomd och gomd bland alla uteserveringar som
skulle komma utvidgas, enligt en verksamhetsigare.
Amnet kom att ge manga starka kinslor: “har haft
mardromsnitter om detta”. Agaren fruktade sommarens
leveranser och var riadd for att inga tillgdngliga
parkeringsytor skulle finnas for verksamhetens
transporter, men dven for deras kunder.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 1
Tva tydliga motpoler ar funna dér den ena sidan upplever
en okad attraktion for ett storre kundunderlag samtidigt
som den andra sidan upplever det motsatta, en minskad
attraktion. Den forandrade tillgdngligheten som gégatan
kommer att ge, upplevs ge olika effekter pa olika
branscher. Restaurangbranschen hade inga farhagor
alls samtidigt som en skara inom den tunga handeln och
detaljhandeln var oroade oOver parkeringssituationen
och "hade mardromsnitter” om den forindring som
skulle ske.

5.6.2 FRAGA 2

Diagram 8. Fraga 2: Tror du att antalet kunder kommer efter
omvandlingen till gagata: tka, vara oférandrat, minska, vet ej?

@ Cka

@ Oforandrat
@ Vet g

@ Minska

@ Annat

Den andrafragestallningen som aktorernablevtillfragade
var hur de trodde att kundunderlaget skulle paverkas av
gagatan. 68,4 procent trodde att kundunderlaget skulle
oka, 15,8 procent att det skulle vara oforidndrat, 5,2
procent minska och 10,5 procent svarade vet €j.

Av  verksamheterna inom restaurangbranschen
trodde 9 av 10 pa ett okat kundunderlag och 1 pa en
oforandrad utveckling. Det visar en stark tro pa gdgatans
dragningskraft frin restaurangbranschen. Formanen
att expandera sin uteservering pa gagatan sag manga
verksamhetsigare som en potential: “mer plats ger en
stor fordel”, "definitivt mer kunder, tror att det blir fint
med extra uteservering ocksa”, “mer gdende lika med
mer kunder”, ” mer folk definitivt”, "rdknar med det”,
“om bra viader”. Att mer yta ar lika med mer folk visade
sig vara restaurangbranschens gemensamma slutsats.

Inom detaljhandeln trodde 4 aktorer pd en Okning, 1
pa ett ofordndrat kundunderlag medan 1 var osiker
pa dess slutliga inverkan. Bland de som trodde pa en
okning foreldg det en tro pa ett "storre flode”, da gagatan
upplevdes som attraherande for nya kunder. En av dem
trodde inte att gigatans korta period skulle péverka
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kundantalet: “om det hade varit hela aret kanske vore
det en storre effekt. En viktig fraga ar hur restaurangerna
gor i juli, for de har ofta stdngt, men om de inte har det
sa tror jag inte att det kommer 6ka”. Det fanns dven en
verksamhetsigare som inte trodde pa nagon forandring
och som uttryckligen sa att regleringen endast “ar battre
for restaurangerna”.

Den tunga handeln var inte heller helt enad. En
verksamhetsdgare trodde pa en liten 6kning, en pa ett
oforandrat ldge och en pa ett minskat kundunderlag.
Okningen baserades pa att den nya gagatan upplevdes att
leda till att "nytt folk dras till gatan”. Detta bekraftades
dock inte av resterande dgare, som bada papekade att
denna reglering “gynnar bara krogar”. Parkeringen
varderades dven hogt av dgarna: “folk ska komma fram
med bilen och hamta varor, det blir ett hinder”, och
pa detta baserades oron for ett minskat kundunderlag
under sommaren 2016.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 2

Restaurangbranschen sticker ut 4nnu en ging med en
positiv 6verrepresentation i jamforelse med de andra tvé
branscherna. Mgjligheten att expandera uteserveringen
ligger till grund fér den upplevda kundokningen.
Skillnader ar funna mellan branscherna. De som trodde
pé ett okat kundunderlag inom detaljhandeln baserade
inte detta pd samma grund som restaurangbranschen,
utan pa gagatans attraktionskraft, vilket visar en tydlig
skillnad fran bransch till bransch. Det foreligger aven
en mindre avund gentemot restaurangbranschen bade
inom detaljhandeln och den tunga handeln, dar negativa
uttalanden gentemot restaurangbranschen forekommer.

5.6.3 FRAGA 3

For att undersbka om det fanns forutfattade
meningar hos verksamhetsdgarna om leveransernas
tillganglighet, handlade den tredje frégestillningen
om verksamheternas leveranser. Fragan var om det
fanns en skild uppfattning om den kommande gégatans
tillganglighet for verksamheternas leveranser.

Diagram 9. Fraga 3: Tror du att varuleveranserna pa gagatan
kommer fungera bra, daligt, vet j?

@B
@ Vet e
@ Diligt

Av de tillfragade trodde 89,4 procent att det skulle ga bra
attlevereravarortill verksamheten, en verksamhetségare
var osdker och en befarade problem infoér sommaren.
I stort var detta ett generellt sett enat svar fran alla
branscher, men aven fast alla gav ett enat svar forekom
det mindre skillnader bland branschernas uttalanden.

9 av 10 dgare inom restaurangbranschen trodde att
varuleveranserna skulle gd bra. Det fanns dock en
verksamhet som daremot trodde att de skulle & problem
och att resultatet skulle bli déligt. De formodade att det
skulle bli "kaos med tyngre varor, kanske dndrar till
nagon annan tid, for jag vill inte leverera nar folk ater
och vi 6ppnar inte forens klockan 15...sa far se hur jag
gor”. Verksamhetsagaren hade tyngre varor som skulle
fraktas till restaurangen, och bade till hoger och vianster

om restaurangen skulle en uteservering utvidgas och
servera mat under lunchtid. Detta ansag dgaren krocka
med hans leveranstider da han inte ville paverka sina
narliggande  verksamhetsgrannar.  Leveranstiderna
upplevdes att vara i konflikt med de nirliggande
verksamheterna. Samtidigt som merparten trodde att
det skulle ga bra, beskrevs en innerlig oro for andra
verksamheter av tva dgare; “bra, men vet inte samtidigt,
sophantering maste kéra omvéagar. Funkar bra men
med uteservering blir det tajt men far se hur det gar”,
“bra, men tror att det kommer vara jobbigare for andra
restauranger, exempelvis med tunga 6ltunnor osv. Jag
har ratt latta varor, det varsta kan vara vinflaskor men
det funkar”. Géagatan upplevs forhindra frakten men
dven upphamtningen av tyngre varor, da ett begriansat
utrymme som de utbyggda uteserveringarna kommer
tillfora lyfts fram som anledning.

Inom detaljhandeln trodde 5 av 6 att varuleveranserna
pa gigatan skulle g& bra och 1 svarade vet ej. Overlag
fanns ingen oro for varutransporternas framkomlighet.
En medvetenhet om att det skulle vara tillatet for
verksamhetsdgarna att fora fram varor bekriftades av
flera; "kommer nog funka bra”, “har inga farhagor”,
“inga problem, vi far ju kora fram lasten”. Det enda
som poangterades var kidnslan att leverera varor skulle
“kannas fel att lasta ut kartonger, men vi maste gora det
anda”.

I denna fraga var endast den tunga handeln helt enad, da
3 av 3 trodde att varuleveranserna skulle ga bra, och inte
hade nagra andra synpunkter att tillagga.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 3

Aven fast alla branscher svarat enat, skiljer sig deras
uttalanden gentemot varandra. I sin helhet upplever
alla branscher att varuleveranserna kommer kunna
fraktas fram till verksamheterna pa ett tillfredstallande
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satt. Dock gav det sammanstillda resultatet tre skilda
svar fran varje enskild bransch. Restaurangbranschen
var de enda som befarade att leveranserna inte skulle
funka. En storre oro upplevs inom restaurangbranschen,
som sag uteserveringarnas utvidgning som ett hinder
for transporten av tyngre varor. Detta podngterades
inte av resterande branscher. Detaljhandeln patalade
inte mycket. Generellt var alla ndjda forutom en
verksamhetsidgare som hade mer i atanke att sjilva
transporten skulle uppfattas fel, da det inte ar menat att
fardas med biltransporter pa en gagata, dven fast de vet
att det ar tillatet for leveranser. Den tunga handeln som i
sjalva verket har de mest otympliga varorna, skulle vid en
formodan kanske befarat hogst oro for sina transporter,
men visade sig inte uttrycka nagra farhagor alls.

5.6.4 FRAGA 4

Den sista och fjarde fragan undersoker verksamhetens
uppfattning om deras kunder uppskattar gigatan eller
Bjagram 10. Fraga 4: Tror du att era kunder kommer uppskatta att
Rorstrandsgatan blir en gagata?

@2
@ Vet
@ Nej

78,9 procent av alla tillfrigade verksamheter trodde att
kunderna skulle uppskatta den kommande gigatan pa
Rorstrandsgatan. 10,5 procent svarade att de inte visste
om deras kunder skulle uppskatta gagatan eller ej, och

lika ménga procent trodde inte att kunderna skulle tycka
om gagatan.

Restaurangbranschen svarade helt enat: 10 av 10 trodde
att deras kunder skulle uppskatta sommarens gagata pa
Rorstrandsgatan. Den positiva andan var tydlig inom
branschen: ”alla kunder kommer vara superndjda”.
2 verksamhetsdgare nimnde dock att det fanns ett
missnéje bland de boende “ja, kunderna men inte
boende”. Uppfattningen delades av en annan dgare som
namnde en likvardig uppfattning: *Jag tror folk ar néjda
men de som bor hir tycker att det ar fel”.

Detaljhandelns samlade asikt dr daremot tudelad, med
tva nej, ett vet ej och tre ja. Resultatet visar att halften
trodde att deras kunder skulle uppskatta den framtida
gégatan. Tvatroddeinte att deras kunder skulle uppskatta
denna reglering, och grundade sitt uttalande pa den
bristande tillgdngligheten for bilen: “nej, negativt med
parkering”, “nej, har bara hort negativt frdn boende, plus
att det dr inte sa bra for de som kommer med bil. Det blir
mindre genomfart, tror dven att butikerna langre bort
forlorar kunder”. Bada uttrycker dock olika problem med
regleringen, dir den ena varderar parkeringsmojligheten
och den andra genomfartsméjligheten som férsvinner.

Den tunga handelns svar bestod av ett vet €j och tva
ja. En av de positiva podngterade att det inte berorde
boende. Den osidkra dgaren fokuserade pa bristen pa
parkeringsplatser som skulle stilla till det for deras
verksamhet, men om de skulle forlora kunder visste han
inte och darmed upplevde han att han inte kunde svara
pa fragan.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 4

Sammantaget visar resultatet att majoriteten tror att
kunden kommer uppskatta gdgatan pd Rorstrandsgatan.
Aven fast restaurangbranschen #r Gverrepresenterad

sa delas denna &sikt av cirka hilften i alla branscher.
Restaurangbranschen dr dven hiar den enda branschen
som dnnu en gang ar enade, dir alla verksamhetsidgare
i branschen tror att kunden uppskattar en gagata.
Detaljhandeln och den tunga handeln visade sig
mer tudelad. Aven de som svarade ja upplevdes inte
lika entusiastiska sa som restaurangbranschens
verksamhetsdgare, som yttrade sig mer starkt och med
mer forstarkande ord. Totalt var 2 osdkra och 2 negativt
instéllda till gagatans upplevelse avkunden. Av de osdkra
och negativa rosterna ar 3 av 4 inom detaljhandeln,
vilket tyder pa en relativt hog osidker/negativ andel i
branschen (3 av 7). De 2 negativa verksamhetsidgarna
var bada inom den sa kallade detaljhandeln, dir bilens
tillgdnglighet upplevdes som avgérande for en nojd
kund. En aspekt upptécktes i alla branscher, var deras
upplevelse av en negativ instillning fran de boende.
Detta kan med andra ord sammanfattas som “kunden
kan uppskatta detta, men det gor inte de boende”, vilket
flertal tydligt beskrev. En av verksamhetsdgarna beskrev
detta pa ett intressant sitt:

“Boende ar nog valdigt emot det. Det har varit lite snack,
forr hade vi ett vattenfall i fonstret som var the topic of
the day (dagens dmne), men nu verkar manga boende
haka upp sig pa den bilfria gatan, mycket negativt, jag
pratar hellre om mina varor...”

Fragan ar om de boende som talar om detta ar en storre
skara eller en mindre del som blir ihagkommen. Hur
boende upplevt sommarens gagata adr dven en aspekt
som kommer studeras vidare i avsnitt 5.8. Vidare analys
av insamlat material fran verksamhetsédgare presenteras
i nista avsnitt. Samma fragor stilldes om pa nytt efter
gagatans implementering.
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Alla verksamhetsdgare intervjuades pa nytt hosten
2016 efter att den tillfdlliga gdgatan upphort sommaren
2016. Detta for att undersoka om verksamhetsdgarna
dndrat uppfattning efter den forsta sommaren som
en del av Rorstrandsgatan var en gdagata. De hade
nu fatt uppleva gagatan och dess faktiska inverkan.
Tva fragestdllningar lades till for att undersoka
verksamhetsdgarnas  uppfattning av  gdagatans
inverkan pa verksamhetens ekonomi.

571 FRAGA 1

Alla medverkande aktorer tillfrigades innan gigatan
infordes om de var positiva, neutrala eller negativa
mot den nya gigatan. Samma fraga stalldes igen efter
att gdgatan upphort. Det visade sig att de som tidigare
uttalat en positiv instéllning till gigatan, var fortsatt
positiva och med exakt samma andel som vid forsta
tillfallet svarade 78,9 procent att de var positiva. Den
tidigare neutrala skaran som bestod av 21,1 procent
minskade till 15,8 procent dé en tidigare neutral rost i
efterhand blev negativ.

Diagram 11. Fraga I: Vilken installining har du till gagatan i efterhand?

Efter

Fore

@ Positv
@ \eutral
@ Negativ

Alla 10 medverkande verksamheter inom
restaurangbranschen var fortsatt positiva. Sammantaget
har aktorerna inom restaurangbranschen varit valdigt

nojda med gégatan som varade under sommaren 2016 pa
Rorstrandsgatan. "Det var det basta som har hint oss”,
”sa jakla bra”, “bara positivt” och “jattekul” var nagra
av branschens spontana upplevelser, vilket beskriver
en positiv upplevelse. I efterhand upplevdes gagatans
inverkan ge platsen "mer liv, mer folk, mer pengar”.
Platsen har fatt ett lyft och paverkat alla verksamheter
inom restaurangbranschen positivt "men for de boende
ar det inte lika bra”, papekade en verksamhetsigare,
vilket var en kontinuerligt &terkommande diskurs.

Inom detaljhandeln var 4 fortsatt positivt instillda,
1 neutral och 1 negativ. 1 verksamhetsdgare dndrade
sin uppfattning i efterhand och gick fran neutralt till
negativt instélld till gdgatan. Under alla intervjuer har
upplevelsen av gégatan stitt i centrum. Den positiva
gruppen har antytt att gatans forandring skapat en
“rolig”, "mysig” och en jittetrevlig” atmosfar. Gagatan
ansags enligt en verksamhetsdgare vara “positivt
butiksméssigt men personligen var det problematiskt
med parkeringsplatser”. Verksamhetsdgaren som var
neutral vinde dock pa uttrycket: “Personligen tycker
jag att det ar jattetrevligt, men for butiken sa tror jag
att det gar mer pa plus minus noll”. Med upplevelsen i
centrum, fanns det dock négra tudelade infallsvinklar
inom branschen om gagatans fordelar och nackdelar.

Den tunga handeln har i efterhand fortsatt 2 neutrala
roster och 1 positiv. Oron inom den hir branschen var
tidigare starkast jamfort med de resterande branscherna.
I efterhand upplevs gagatan inte stélla till med s& mycket
problem sa som befarats, dven fast det inte direkt ar
uttalat. “Det funkade. Var orolig att vi skulle sitta som pa
en 6 mittihavet. Sen tyckerjaginteatt det var ndgon snygg
farg”, berattar en av de neutrala verksamhetsigarna.
Resultatet upplevdes battre dn vad verksamhetsdgarna
tidigare hade fOrestillt sig, men &nda var bada
verksamhetsdgarna fortsatt neutrala. ”Visste redan fran

» e

borjan att jag skulle forsvinna in i mangden”, *jag blir

inklamd bland alla restauranger och skyms” berittar
den andra neutrala verksamhetsdgaren och fortsitter
“men dock positiv om cyklister tar andra viagar samt att
det ska vara storre skyltning. Det ar otryggt idag!”. De
béada neutralt instdllda dgarna berittade om ett upplevt
utanforskap. Att forsvinna in i mangden, bli bortglomd
och sitta pa en 6de 0 ar starka uttryck, vilket kan vara en
bakomliggande radsla som de haft och fortfarande anser
att de upplever. Bada uttryckte d4ven en negativ syn mot
foremal sdsom firg, skyltning samt cyklister och angav
forbattringar som de ansdg vara viktiga. I kontrast till
detta var det en verksamhet som var fortsatt positiv till
regleringen, som instimde med detaljhandelns aktorer
att stimningen pa gatan blev "mysigare” och att gagatan
resulterade i att "mer folk gick utanfor och tittade in”.
Aven fast oron for leveransernas tillginglighet forelag
innan sa har det i efterhand gétt bra: "innan var det lite
oklart med leveranser, men det har gatt bra”. Branschen
verkar inneha de mest spridda asikterna, med tva
relativt likvardiga uttalanden som beskrivit ett upplevt
utanforskap stilld mot en valdigt positiv rost.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 1

I stora drag har varje bransch fokuserat pa olika
perspektiv. Restaurangbranschen som dnnu en gang
ar helt enad, delar samma positiva instdllning. De
beskriver en positiv anda och en upplevelse av gagatan
som nagot av det basta som har hant branschen pa
gatan. Detaljhandeln hamnar inte langt ifran men deras
fokus 14g mer pé den hérliga stamningen och atmosfaren
som gigatan bidragit till. Dock var inte alla aktOrer
lika Overens. Majoriteten var positiv men det fanns en
neutral och en negativ rost, vilket daven var den enda
negativa rosten bland alla branscher som var med i
studien. Den mest osidkra och skeptiska branschen var
den tunga handeln dar tva av tre uttryckte en neutral
syn pa gigatan, dven fast regleringen fungerat ihop
med deras verksamheter pa ett tillfredstillande satt.
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Instillningen till gagatan har i stort inte forandrats Gver
tid. De som tidigare gav ett positivt svar, var lika eller
till och med mer positiva i efterhand. De som var osidkra
var fortsatt osdkra pa gagatans inverkan, férutom en
verksamhetsidgare som tidigare var neutral men som i
efterhand blev negativ.

5.7.2 FRAGA 2

Fragestdllning nummer tvd  efterfrigade  hur
verksamhetsdgarna upplevde gagatans inverkan
péd kundunderlaget. 68,4 procent upplevde ett Okat
kundunderlag, 26,3 procent ansag att det var oférandrat
och 5,2 procent upplevde en minskning. De som tidigare
svarade vet ej uppgav i efterhand att de inte upplevde
ett oférandrat kundunderlag. Andelen som antydde ett
oforandrat kundunderlag 6kade darmed till 26,3 procent
fran tidigare 15,8 procent.

Diagram 12. Fraga 2: | efterhand, upplevde du att antalet kunder:
Okade, var oférandrat, minskade, vet gj?

Fore Efter

@ Okade ]
@ Oforandrat
@ \cig

@ \inskade
@ Annat

58 %

T

10 av 10 bekriftade en upplevd kundokning inom
restaurangbranschen. Det 6kade kundunderlaget som
9 av 10 verksamhetsigare riaknade med innan gégatan,
blev bekriftat av branschen. ”Det har definitivt 6kat”, “en
enorm skillnad”, ”det var en helt annan atmosfar”, “gick
upp for alla” och “det spelade ingen roll vilken typ av
butik/affar, det 6kade for alla” var nagra av responserna.

Det var "mer att gora, mer gister, mer omsittning”,

“det kindes som att mer folk kom till gatan” och det var
“mycket folk, gisterna var jatteglada och alla ville sitta
ute”, “Tror absolut mot det positiva. Nar bilarna var
borta sd var det mycket tryggare for barnfamiljer och
var helt enkelt mycket trevligare. Det lockade en hel del”
svarade en verksamhetsidgare. Gdgatans utformning sags
som den barande kraften: "tack vare det s& har manga
nya kunder hittat hit”. Det uppfattades dven i efterhand
att "7manga kommer tillbaka och borjar prata om hur fint
det var i somras och ar vildigt positiva”. Den samlade
rosten fran branschen ar vildigt ngjd och bekriftar en
upplevd kundokning.

Detaljhandeln hade tidigare tudelade A&sikter.
Efter sommarens gagata pa Rorstrandsgatan blev
uppdelningen tydligare inom branschen. 3 upplevde
en okning och 3 upplevde ett oforandrat kundunderlag.
Tva skilda uppfattningar fanns dirmed inom branschen.
Halva branschen upplevde mer mianniskor pa gatan”
och uttalade en positiv upplevelse, med en ”glatt
overraskad” dgare Over resultatet. En verksamhetsidgare
forlingde &aven sina Oppettider och beridttade att
“ibland nar jag hade kvillsoppet, slank det in folk”.
Den andra halvan upplevde dock ingen forandring alls.
De tre verksamheterna som uppgav att de upplevde
ett oforidndrat kundunderlag baserade detta pa
parkeringsbristen. *Tror att vi tappar mycket kunder pa
grund av parkeringen, d& vara kunder ofta parkerade
pa lastplatsen har utanfor och dkte ivdg. Sa vi har nog
tappat manga bilkunder och kanske vann nagra, sa det
har nog inte varit nagon forandring. Upplever att det var
helt oférandrat”. Med parkeringsytan i fokus upplevdes
bilkunden ga forlorad.

Tidigare var den tunga handeln splittrad: en av tre
trodde pa ett 6kat kundunderlag. I efterhand bekraftades
en upplevd 6kning av en verksamhetsigare, det var "lite
mer an vanligt, speciellt turister...det har sikert paverkat
restaurangerna mer”. De resterande tva som tidigare

tyckte olika uppgav diaremot i efterhand en gemensam
upplevelse av ett oférandrat kundunderlag, “varken plus
eller minus”. Det innebar att den tidigare rosten som
papekade pa ett minskat kundunderlag, i efterhand hade
andrat uppfattning.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 2
Fran bransch till bransch ar skillnaderna &nnu en
ging stora. Restaurangbranschen ar Gverens om att
en kundokning har skett under tiden Rorstrandsgatan
var en gagata. Uppfattningen delas delvis av halva
detaljhandeln, samtidigt som resterande hailften har
upplevt en oforidndrad kundmingd. En oforandrad
utveckling har dven majoriteten (tvd av tre) inom den
tunga handeln ocksa antytt. Ser man detta per bransch
belyser det att halva branschen inom detaljhandeln
och den tunga handeln (storleksoberoende) har
upplevt en Okning samtidigt som den andra halvan
inte har upplevt nagon forandring. Detta analyserat
per andel och majoritet inom branscherna. Eftersom
restaurangbranschen har en majoritet pa gatan, sa anser
dock majoriteten pa Rorstrandsgatan att gigatan har
inneburit att handelns kundunderlag har 6kat. Darmed
visar den samlade bilden i diagrammet en tro pé ett 6kat
kundunderlag, dven fast skillnaderna per bransch ar
stora.

5.7.2 FRAGA 3

Diagram 13. Fraga 3: Hur upplever du att varuleveranserna har
fungerat: bra, daligt, vet ej/ingen asikt?

Efter

Fore

4

@ bBa
. Vet €
@ Daligt




94,7 procent uppgav att varuleveranserna gick bra.
Skillnaden som foreldg var en rést inom detaljhandeln
som innan svarade vet ej pd denna fraga. Aktoren i
fraga svarade i efterhand att varuleveranserna gick
bra. En annan verksamhetsidgare upplevde dock att
varuleveranserna fungerade daligt, och beskrev ett
parkeringsproblem.

Alla tillfrigade inom restaurangbranschen ansag
att varuleveranserna gick bra. Fyra verksamheter
paverkades inte d& de tog emot leveranser pa baksidan,
andra sidan av huset eller pa tviargatan. En verksamhet
kravde dock tillgang for tyngre last men “det gick, vi fick
planera, ringa runt, da vi hade stora leveranser fran ett
bryggeri med 6ltunnor. Sedan handlar vi sjilva resten
och lastar av i 5 min och aker vidare, sa det har gatt bra”.
En annan verksamhetsigare 16oste dven problemet med
att ha “leveranserna pa morgonen och det gick hur bra
som helst”.

5av 6 ansag attleveranserna gick brainom detaljhandeln.
Tva ansag sig inte bli paverkade av avstangningen och
kunde

leverera som vanligt. Flera verksamheter tog emot
leveranser séllan och upplevde inga leveransproblem.
Enligt en verksamhetsidgare sd gick varuleveranserna
daligt, och denne hade ett uttalat problem med
parkeringsplatser.

Den tunga handeln upplevde inga problem med
varuleveranserna. Alla tre verksamhetsagare uppgav att
varuleveranserna gick bra pa gagatan. Det upplevdes
till och med att leveranstransporterna var underlittade,
“enklare faktiskt”, d& inga andra fordon kunde blockera
platsen utanfor verksamheten och péa sa sitt gjorde det
smidigare att komma in till verksamheten. Aven fast det
var “innan lite oklart med leveranser, sa har det gatt bra”.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 3
En majoritet inom alla verksamheter anser att
varuleveranserna har gitt bra. Oberoende verksamhet
verkar inte leveranstransporterna ha paverkat en viss
bransch mer an en annan. Vissa verksamheter har
fatt planera mer med sina leverantérer medan andra
har funnit gigatan dven mer hjalpsam vid leveranser.
Bortsett frdn ett svar som upplevde gagatan som
dalig for varuleveranserna har majoriteten uttalat att
gdgatan inte forhindrat deras leveranser. Den tunga
handeln beskrev dven denna reglering som till och med
underlédttande for deras leveranser da andra bilister inte
forhindrat deras transporter. Detta dr troligtvis inte
négot en verksamhetsigare tinker pd i forsta hand nar
en ny gigata infors.

5.7.2 FRAGA 4

Diagram 14. Fraga 4: Tror du att era kunder uppskattade att Ror-
strandsgatan var en gagata?

Fore Efter

@ Ba

@ \etg

@ Dsligt

Fore implementeringen  stalldes fragan om

verksamhetsdgarna trodde att kunderna skulle uppskatta
gagatan pa Rorstrandsgatan. 78,9 procent svarade da
att de trodde att kunderna skulle uppskatta gégatan.
Efter sommarens gigata pa Rorstrandsgatan hade
uppfattningen forandrats, och de tidigare osiakra dgarna
var nu overtygade om att dven deras kunder uppskattade
gigatan. 100 procent svarade under omgang tva att de
upplevde att deras kunder uppskattade gagatan.

Restaurangbranschen upplevde att alla kunder ”alskade
det”, ” ja gud alla sa att det var supermysigt och jattebra”
och att "folk tyckte om det jattemycket”, “forutom
de boende som kanske hade en annan asikt”. Lika sa
upplevde detaljhandeln det: “ja, alla ar jattendjda”,
”ja bara positivt”, men ett stort fokus lades daremot
pa de som ager bil: "bara de som har bilar 4r nog inte
sa glada”, "manga som kommer med bil tycker att det
ar lite bokigt”, “men de som bor har har inte varit sa
positiva, kunde inte kora bil som de ville”. Inom den
tunga handeln upplevde dven alla aktorer att kunderna
uppskattade gagatan: ménga som har papekat att det ar
bra, har inte hort ndgon vara negativ”, “alla var néjda”
men de anmarkte dven att “kanske dr mest boende som
forlorar sin parkering”.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 4
Alla verksamheter dr enade om en positiv upplevelse fran
kunden oberoende bransch. De alla har gemensamt ar
namligen en oro for bilistens och de boendes upplevelse,
som de upplevde som negativ. Den upplevda kénslan
som de beskrev kan med andra ord beskrivas: mina
kunder kanske tycker om detta men det finns andra som
troligtvis inte gor det”, som verkade ligga under ytan och
som upplevdes som ett orovickande moment for deras
verksamhet.
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5.8.1 HANDELNS EKONOM|

Den omdiskuterade effekten som en gdgata ger dr
enligt tidigare forskning ekonomiskt frdmjande for
handelsverksamheter lings med gagatan (Hass-Klau
1993, Wright 2005, Svensson 2009, Nielsen 1997).
Tidigare fallstudier runt om i vdrlden har bevisat denna
korrelation, men det finns dock inga studier gjorda i
Stockholm som beror detta omrdde. For att undersoka
om detta samband existerar i denna fallstudie, pa
Rorstrandsgatans gagata, har tvd fragor lagts tillunder
intervjutillfdllet nummer tvd, efter det att gdgatan
upphort. Detta for att ta reda pa vilken ekonomisk effekt
verksamhetsdgarna tror att gagatan har haft pa deras
verksamhet och vilken effekt den verkliga ekonomiska
effekten var, baserat pa ekonomiska siffror. Avsnittet
avser ddrmed att analysera uppfattningen och den
verkliga ekonomiska effekten.

For att ta reda pd hur verksamhetsdgarna upplevde
gigatans effekt pd verksamhetens ekonomi,
efterfragades forst deras uppfattning av ekonomins
utveckling i forhallande till tidigare somrar da
Rorstrandsgatan inte hade en sommargégata. Detta for
att fa en inblick av handelns upplevda effekt av gagatan.
Denna uppfattning beskriver dock endast en uppfattning
och inte ett verkligt utfall. Det innebér att en tro och
en uppfattning inte behdver stimma 6verens med den
verkliga effekten som gagatan kom att ge.

5.8.2 FRAGA 5

Det visade sig att 57,9 procent upplevde en 6kning under
sommaren 2016 och 42,1 procent upplevde ett oférandrat
resultat. Mer dn hilften trodde att verksamheten hade

fatt en ekonomisk oOkning under sommaren 2016,
samtidigt som en stor andel pa 42,1 procent upplevde ett
oforandrat resultat.

Diagram 15. Fréaga 5: Upplever du att omsattningen under somma-

ren har: okat, ofdrandrat, vet ej/vill ef uppge, minskat, i relation till
sommaren 2015 som var utan gagata?

@ Okat

@ Oforandrat

@ Vet g)vill g uppge
@ Minskat

Av restaurangbranschens representanter upplevde 9
av 10 att inkomsten okade i samband med gégatan.
’Okat, absolut” anmirkte flera verksamhetsigare,
det har okat “otroligt mycket”. Flera #dgare forsokte
uppskatta 6kningen: "mangdubblat ganger 3”, "dubblat i
omsiittning”, gissar pa 200 procent i 6kning”. Okningen
beskrivs vara rejal. Branschen verkade bli 6verrumplad
och nastan oOverbelastad. ”Vi haktade inte med, det
blev kaos, tank dig en solig dag sa blev alla 80 platser
utomhus fulla pd en gang...vi var inte beredda pa det”.
En annan dgare instimde: “vi fick anstélla trippelt sa
mycket personal”. "Det var en helt annan atmosfir,
definitivt mot det positiva”. Det fanns dock en rost som
inte upplevde att gdgatan hade paverkat verksamhetens
ekonomi pa grund av att de inte hade en uteservering,
”sa det har inte paverkat oss”.

I motsats upplevde detaljhandeln att gagatan inte gav
nagon storre effekt pa verksamheternas ekonomi. 5 av
6 trodde pa ett oforandrat resultat. "Upplever ingen
forandring just pa grund av den bilfria gatan, tror inte att
det har nagot med gatan att gora...kan nog ha med lite
annat att gora. Generellt 6kade vi under 2016 januari till
maj pa grund av en ny hemsida och online shopping” var
en respons. Manga hade svart att sitta ord pa ekonomins

forandring och kiande sig osdkra pa vad som faktiskt kan
ha péaverkat ekonomin. "Oforandrat, tror inte att det har
paverkat oss”, “Svart att sdga, det enda problemet jag
kan se dr de som kommer med bil, kinns omdjligt att
kolla pé eller veta...” var nagra av verksamhetsdgarnas
svar. En annan verksamhetsigare upplevde inte heller
nagon skillnad: “vara oppettider ar 9-15, tror inte det
varit ndgon skillnad. Om vi skulle passa pa att ha 6ppet
pa kvillen kanske...det skulle nog gynna oss men det
har ska inte bli ett nytt 7-eleven har”. I motsats till
restaurangbranschen tror inte majoriteten att ekonomin
paverkats. Det var endast en dgare som trodde péd en
okad inkomst.

Den ekonomiska uppskattningen inom den tunga
handeln hade ett likvardigt utfall som detaljhandeln. Tva
av tre uppskattade ett oforandrat resultat. Den tredje
aktoren var aven lite tveksam men kunde anda tanka sig
en liten 6kning: “okat lite i alla fall och sedan paverkade
det oss positivt anda, man blev mer glad och kéande sig
mer glad och jobbade battre 4n innan”.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 5
Statistiskt anser majoriteten pa gatan att inkomsten
okat sommaren 2016, men efter en branschseparering
tydliggors stora asiktsskillnader mellan branscherna.
Den positiva upplevelsen verkar nistan endast finnas
inom restaurangbranschen, samtidigt som resten
uttalade en tro pé en oférandrad inkomst.

Att en uppfattning och ett verkligt utfall inte
alltid stammer Overens kan hinda, darfor handlar
nastkommande fraga om verksamhetens inkomstresultat
overensstaimde med deras uppfattning. P& grund av
amnets kanslighet efterfrigades endast uppgifter
som redovisar en procentuell ekonomisk skillnad for
sommarménaderna mellan &r 2016 och 2015 (juni, juli,
augusti). Detta for att minska bortfallet for inkommande
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svar, da detta behandlar kinsliga uppgifter. Tidsspannet
som efterfragades baserades pa gagatans tidsomfing
som varade frdn 6 juni till 31 augusti 2016. Hela
inkomsten per manad var inte av intresse utan enbart
den procentuella skillnaden under juni, juli, augusti
manad, mellan ar 2016 och 2015.

5.8.3 FRAGA 6

Diagram 16. Fréaga 6: Hur upplever du att verksamhetens snittkvitto
per manad har procentuellt forandrats 2016 under juni, juli och
augusti i relation till sommaren 20157

@ Okat

@ Okat, ) uppgett

@ Okat, ga er att jamfora 2015
@ \Minskat

@ Oforandrat, ) uppgett

Varje aktor blev tillfrigad att delge inkomstuppgifter
anonymt, men trots detta har denna del av studien
upplevts kinslig av merparten av deltagarna. De
efterfrigade uppgifterna har krdvt en anstringning
av varje agare att kontakta verksamhetens revisor,
som i sin tur i vissa fall kunde stoppa utldmningen
av inkomstuppgifter. Sammantaget valde 21 procent
att oOverlamna inkomstsiffror varav alla inkomna
siffror indikerade pa en okad inkomst. 37 procent var
aktorer frdn restaurangbranschen som trodde péd en
inkomstokning, men som inte hade mojligheten att
uppge siffror. 21 procent trodde att inkomsten hade okat
men siffror frin 2016 var inte jamforbara med 2015.
Anledningarna till detta var olika: antingen hade de éret
innan andra Oppettider, drev en annan typ av verksamhet
eller s existerade inte verksamheten 2015. Resterande
21 procent trodde att inkomsten var ofordndrad och
valde att inge delge uppgifter (se diagram 16).

Av de 21,1 procent som valde att redovisa inkomstsiffror
hade alla ett positivt medelvirde som ldg mellan 10
- 20 procent for manaderna juni, juli och augusti.
Inom restaurangbranschen hade 10 av 10 uppgett att
manadens snittkvitto hade 6kat “mycket”, men ingen
valde att delge inkomstuppgifter, vilket endast pavisar
en uppskattning av ett 0kat resultat utan kvantitativa
uppgifter som kan bekréfta korrelationen. 3 av 10 var
ojamforbara med &ret innan alla pa grund av olika
orsaker; en fanns inte pa gatan 2015, en hade bytt dgare
och hade inte dessa uppgifter och en bedrev en annan
verksamhet 2015 i samma lokal och skulle visa pa en
ekonomisk vinning med ett uppskattat virde pa 400 —
500 procent i 6kning per manad om en jamforelse skulle
genomforas, enligt dgaren. Det som kan konstateras
ar att aktorerna papekade att de upplevde en stor
omsattningsforandring och flera ansag att juni och juli
var de basta manaderna tack vare vadret. “Vi hade storst
omsattning under juni, men den storsta skillnaden var
juli da det alltid egentligen ar dott”. En annan dgare
instimmer “jag vet att det har 6kat, men det var battre
vader”. Tidigare ar har restaurangerna haft stingt under
juli manad, vilket ingen inom restaurangbranschen hade
i ar, vilket statistiskt skulle ha visat en rejal 6kning i juli
jamfort med aret innan. Detta kan dock inte bekriftas,
pa grund av att ingen inom restaurangbranschen valde
att uppge sina inkomstsiffor. Det upplevdes bade
kansligt och jobbigt att ta fram: “har inga siffror har,
maste i sddana fall ga till revisorn och det orkar jag inte.
Har inte heller koll pa detaljerade siffror men kan siga
att det ar minst en 6kning pa 250 procent”. En annan
agare upplevde en uppskattad 6kning pa 17 procent till
22 procent och var villig att delge uppgifter, men i vidare
led ville inte revisorn uppge siffror da det upplevdes
for kansligt. Sammanfattningsvis visar det insamlade
materialet en trolig 6kning, men detta kan tyvarr inte
bekriftas.

Inom detaljhandeln valde tre av sex verksamheter att

delge inkomstuppgifter. Av de som valde att uppge
inkomstuppgifter var alla tre verksamhetsigare helt
sikra pa en ofordndrad ekonomisk utveckling innan
de hade en vetskap om siffrornas resultat. I efterhand
visade det sig att uppfattningen inte stimde 6verens med
siffrorna som dgarna redovisade. Alla tre redovisade en
ekonomisk 6kning under juni, juli och augusti. I tabell
32 redovisas den procentuella forandringen mellan ar
2016 och 2015 for alla tre verksamheter under juni, juli
och augusti ménad. En positiv 6kning ar funnen under
alla tre efterfragade manader for verksamhet 1, 2 och 3,
med ett positivt medelvirde som varierade mellan 10
och 20 procent for juni, juli och augusti.

Verksamhet Juni Juli Augusti Medelvirde
1 20 % + 10 % + 15 % + 15 % +
2 5% + 20 % + 35 % + 20 % +
3 12 % + 1% + 18 % + 10 % +

Tabell 32, redogor den procentuella fordndringen mellan ar 2016
och 2015 under juni, juli och augusti av tre verksamhetsdgare inom
detaljhandeln och servicebranschen, pé Rorstrandsgatan. Verksamhet
3 hade semesterstangt under juli manad.

Av de resterande tre verksamheterna som inte bidrog
med inkomstuppgifter upplevde tva verksamhetsidgare
att resultatet skulle vara ofordndrat och en
verksamhetsidgare trodde att snittkvittot hade okat,
men dock skulle inte siffrorna pavisa ett statistiskt
korrekt viarde da dgaren hade 6ppet fler dagar under en
arbetsvecka 2016 jamfort med 2015. De tva som upplevde
att inkomsten for verksamheten var oforandrad, antydde
att de redan visste hur verksamhetens ekonomi hade
paverkats och uttryckte sig att “det dr ingen idé” att titta
pa inkomstsiffrorna: “det ar ingen skillnad”, ”det ar s,
jag vet...”. Det insamlade materialet visar att 5 av 6 inom
detaljhandeln upplevde att verksamheternas ekonomi
inte paverkats av gagatan. Den procentuella forandringen
har visat motsatsen for alla tre verksamheter som
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uppgett inkomstsiffror.

Av den tunga handelns representanter trodde tva
av tre pd ett oforandrat resultat och en pa en liten
okning. Uppfattningen av ett oférdandrat resultat inom
branschen ar i majoritet. De tva dgarna som trodde pa
ett ofordndrat resultat hade en likvdrdig instéllning
som detaljhandelns verksamhetsigare. En uttalad ovilja
att dela med sig av sina inkomstuppgifter fanns da
verksamhetsidgarna ansag sig redan veta vad resultatet
skulle visa. En verksamhetsigare trodde dock att gdgatan
gett en liten ekonomisk 6kning och valde att bidra med
sina inkomstuppgifter till studien, se tabell 33. Resultatet
visade en positiv 0kning under alla tre ménader och ett
positivt medelvirde pa 12 procent, som adven ldg inom
spannet 10 — 20 procent som detaljhandeln.

Verksamhet Juni Juli Augusti Medelvirde

1 10 % + 15 % + 10 % + 12 % +

Tabell 33, redogor den procentuella fordndringen mellan &r 2016 och
2015 under juni, juli och augusti av en verksamhetsidgare inom den
tunga handeln, p& Rorstrandsgatan.

SAMMANFATTADE KOMMENTARER: FRAGA 6
Korrelationen mellan verksamheternas uppfattning
och den faktiska effekten har missbedomts i flera fall.
Verksamhetsdgarnas instillning till gégatan kan ha
inverkat pa deras uppfattning. Sammanfattningsvis visar
resultatet en positivekonomisk utveckling av de svar som
inkommit, dock var det endast fyra verksamheter som
kunde bekriéfta detta med inkomstsiffror. Resterande ar
uppskattningar, men som #nda visat pa en ekonomisk
okning av 79 procent.
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Denna del baseras pd en enkdtundersokning som
skickades ut till 17 bostadsrdttsforeningar som lag
inom 50 — 150 meter fran Rorstrandsgatan. 61 svar
inkom. Enkdten skickades vintern 2017 och bestod
av fem delar: individens instdllning till gdgatan,
upplevelse, resvana, bakgrund och en sista del for
ovriga asikter. Alla inkomna svar staplas upp i denna
del och analyseras ddrefter djupgdende del per del.

5.9.1 DEL TINSTALLNINGEN

Diagram 17. Fraga 1: Visste du att Rorstrandsgatan mellan Vikinga-
gatan och Birkagatan var en tillfallig gagata den 6 juni till 31 augusti
sommaren 20167 (61 svar)

[ BE
@ Nej

Diagram 18. Fraga 1.2: Nar fick du reda pa att Rorstrandsgatan mel-
lan Vikingagatan och Birkagatan var en tilifallig gagata den 6 juni il
31 augusti sommaren 20167 (61 svar)

@ Innan den tillfélliga gagatan
inférdes (6:e juni 2016)
@ Under tiden som den tillfalliga
gagatan fanns
(6:e juni- 31:a augusti 2016)
@ Efier att den tillfalliga
gagatan stangdes
(31: Augusti 2016)

Diagram 19. Fraga 1.3: Vilken installning har du till den temporara
gagatan pa Rorstrandsgatan? (61 svar)

o Positiv

@ Negativ

Fraga 1.4: Motivera svar 1.3 (38 svar):

C. O 6
J e 0 0
L S
all@\la
Treviigt med folkliv Trygg miljo.
och mer rorelse pa Befriande kansla

gatan. utan storande Positivt med fler
piltrafik. uteserveringar.
Q @
] 4h 4 4

Parkeringstrangsel Trangt och mindre

privat

Den forstadelenindikeraratt 98,4 procentsombesvarade
enkaten kande till sommargagatan pa Rorstrandsgatan
som varade sommaren 2016. Majoriteten var medveten
om gagatan innan den infordes pa Rorstrandsgatan. De
som deltog i studien har uttryckt ett positivt stod (82
procent) for Rorstrandsgatans gégata och i studien var

Fler aktiviteter pa
gatan kunde ske.

endast 6,6 procent negativt instidllda. Mer dn hélften
av alla deltagare valde att motivera sin instéllning till
gagatan. Av 37 individer som valde att motivera fraga
1.3, beskrev 30 en positiv instillning (81 procent),
5 var negativa (13,5 procent) och tva neutrala (5,5
procent). Den samlade bilden som majoriteten beskrev
ar en upplevelse av en gigata som skapade en trevlig,
hérlig och inbjudande plats som bidrog till mycket
folkliv och rorelse. Manga upplevde att de uttkade
uteserveringarna skapade en mysigare, tryggare och
friare miljo utan bilen som inslag pa gatan. Gagatan har
enligt de inkomna svaren lockat mycket folk till platsen,
vilket dven har upplevts som stérande av 13,5 procent.
“En massinvasion” och enormt mycket folk har bidragit
till att platsen dven har upplevts som tréng, roérig och
mindre privat. Den har upplevts bidra till nedskrapning,
okade ljudfororeningar s& som musik och folkljud och
aven luftfororeningar (rokning). Som konsekvens har
platsen forlorat parkeringsmojligheter, vilket upplevts
som krangligt for bilister.

592 DEL 2 UPPLEVELSEN

Diagram 20. Fraga 2.1: Hur upplevde du framkomligheten for gaen-
de pa den temporara gagatan, pa en skala 1 - 57 (60 svar)

30

19 (31.7%)
20

7 (11.7%)
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Diagram 21. Fréaga 2.2: Hur upplevde du framkomligheten for cyklis-
ter pa den temporara gagatan, pa en skala 1 - 57 (57 svar)

20

13 (22.8%)

0 (0%)
0 |
1 2 3 4 5

1 (1.‘8%)

Diagram 22. Fraga 2.3: Hur upplevde du framkomligheten for
hemfrakt/leveranser p& den temporara gagatan, pa en skala 1 - 57
(55 svar]

15 (27.3%)

6(10.9%)

Diagram 24. Fraga 2.5: Under tiden Rorstrandsgatan var en gagata,
upplevde du att du vistades pa gatan (60 svar):

@ Mer an forr

@ Oforandrat

@ Mindre an forr

@ \/ct ej/ ingen asikt

Diagram 25. Fréga 2.6: Upplevde du att den tempordra gagatan
paverkat att antalet besokare till gatan (60 svar):

@ Okade

@ Oforandrat

@ Minskade

@ \/et gj/ ingen asikt

Del tvd har fokuserat pa individens upplevelse av
Rorstrandsgatans gigata. 9o procent ansag att gdgatan
hade bidragit till en 6kning av antalet besokare under
sommaren 2016 och resterande 10 procent svarade vet
¢j. Det kan darmed konstateras att majoriteten som
besvarat denna enkit ar 6verens. Gagatan har upplevts
bidra till ett okat flode.

Gégatans inverkan pa de boendes vistelsetid pa gatan
upplevdes av 53,3 procent att paverka liangre och fler
vistelserantidigare. 40 procentansagdaremotattgigatan
inte péverkat deras vistelse och upplevde situationen
som oforandrad. 5 procent upplevde att de vistades
mindre pa gatan dn forr. Framkomligheten upplevdes
att vara bast utformad for gangtrafiken. 83,4 procent
av svaren graderade géngtrafikantens tillganglighet att
vara pa skala 4—5, vilket visar en majoritet for en bra
upplevd framkomlighet for géngtrafiken, se diagram
20. Cyklisternas framkomlighet anségs av 64,9 procent
att vara inom skala 4-5, se diagram 21. I relation till
gangtrafiken viarderades cyklisternas framkomlighet
lagre.

Upplevelsen av framkomligheten for hemleveranser/
frakt var tudelad bland de boende. Svaren varierade
pad hela skalan. Cirka halften graderade gagatans
framkomlighet pa skala 4-5. Hela 27,3 procent
graderade upplevelsen pa skala 3 vilket visar en hog
neutral andel samtidigt som 23,6 procent svarade 1—2 pa
skalan, och anser att framkomligheten var mindre bra.
Om den neutrala gruppen inte riknas med, visar anda
resultatet att majoriteten upplever en bra framkomlighet
for hemleveranser, nir skala 4—5 stalls gentemot 1—2.
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593 DEL 3 RESVARNOR

Diagram 26. Fréga 3.1: Har du korkort? (61 svar)

[ BE
®\¢

Diagram 27. Frgéa 3.2: Ager hushéllet bil? (61 svar)

[ BE
@ Nej, gatill fraga 3.4

Diagram 28. Fraga 3.3: Var parkeras hushallets bil? (61 svar)

@ Pa egen reserverad plats i

garage/p-hus

@ Gatuparkering, €j reserverad
plats

@ Garage/p-hus,
gj reserverad plats

@ /nna

Av de tillfragade har 96,7 procent ett eget korkort och
67,2 procent dger minst en bil per hushall. En hog
andel har tillgang till en bil. Endast 34,1 procent har en
reserverad bilplats och resterande 65,9 procent parkerar
pa gatan eller i ett parkeringshus/garage, se diagram 28.

For att undersoka de boendes generella resvanor,
undersoktes deras val av fardmedel. Resultatet (se
diagram 29, se nista sida) visar att majoriteten gar
dagligen. Cykling ar inte lika populart och anviands mer
sporadiskt och sillan. En stor andel anvander cykeln cirka
1 gang i manaden eller 3—5 ganger per vecka. 40 procent
inte anvander eller dger fardmedlet. 60 av 61 utnyttjar
kollektivtrafiken som fardmedel, vilket ar majoriteten av
alla inkomna svar. 33 procent aker kollektivt dagligen,
medan 26 procent dker 1 gdng i ménaden, 23 procent 1—3
génger per vecka och 13 procent 3-5 ganger per vecka. Det
pavisar ett kontinuerligt bruk av kollektivtrafiken i olika
utstrackning. Segway, moped och motorcykel ar alla tre
valdigt sillan brukade fardmedel och ar fardmedel som
dgs av endast 5 av 61 personer.

Bilen verkar av majoriteten (33 procent) anviandas
nagon/nagra ganger i manaden. 11 procent anvander
bilen som fardmedel dagligen, 8 procent 5—7 ganger per

vecka, 9 procent 3—5 ganger per vecka, och 13 procent
1-3 génger per vecka. 25 procent anvidnder/dger inte
fardmedlet.

5.9.4 DEL 4 BAKGRUND

61 personer deltog i studien. Svarsfrekvensen var mycket
lagre fran kvinnor, d& 63,9 procent av deltagarna var
min, se diagram 30. Aldersspannet foreligger fran den
yngsta fodd 1993 till den aldsta f6dd 1938. Det dldsta och
yngsta spannet (18 — 30, 71 - 80) ar de tva grupperna som
ar lagst representerade. Resterande dlderskategorier har
mellan 10 — 15 svar per kategori. Hogst svarsfrekvens var
fran bostadsrattsforeningen Terrakottan (47,5 procent),
Gjutaren (27,8 procent) och Eldaren (18 procent).

I 77 procent av hushéllen bor tva individer tillsammans
(se diagram 32, pa nista sida). 36 procent av hushéllen
har barn. Enligt de inkomna svaren har endast 6,7
procent tillgéng till parkeringsgarage i fastigheten, dessa
svar ar boende frin bostadsrittsforeningen Gjutaren,
som ar belagen kvarteret innan. Terrakottan och Eldaren
ar de tva bostadsréttsforeningarna som angransar direkt
till Rorstrandsgatans gigata, och har inga tillgangliga
parkeringsgarage.
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Diagram 29. Fraga 3.4: Hur ofta anvander du foljiande fardmedel?

(61 svar)

0 I Anvidnder/ager inte fardmediet [l Nagon/nagra ganger | manaden 1-3 ganger pervecka [ 3-5 ganger per vecka [l 5-7 ganger per vecka [l Dagligen

40

20

0
Gar Cykel Kollektivtrafik Segway/Howerboard Moped Motorcykel Bil Annat fardmedel
Diagram 30. Fréaga 4.1: Kon (61 svar): Diagram 31. Fraga 4.2: Alder (61 svar):
Alder

@ Man 16
@ Kvinna

14
12
10 11

8

6 7
4

2

0

20-30 31-40 41-50 51-60 61-70 71-80
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Diagram 32. Fréaga 4.3: Hur manga vuxna bor i hushallet? (61 svar)

Q'
[ W
@3
@Fler

Diagram 33. Fraga 4.4: Hur manga barn finns i hushallet? (22 svar)

'Y
[ W
@3
@ rFler

Diagram 34. Fraga 4.5: Vilken bostadsrattsforening bor du i? (61

svar)

@ Eldaren

@ Terrakottan 18 %
@ Gjutaren

@ Fajansen

@ Annat 27,8 %

Diagram 35. Fraga 4.6: Finns det tillgangligt parkeringsgarage i
fastigheten? (61 svar)

oNg
®.:

5.9.5DEL 5 OVRIGT

Fraga 5 (32 svar):

Hoppas det blir av

Forlang gagatans — Treviigt med folkliv

g [ T period. och mer rorelse pé
gatan.
- l
Parkeringssvarigheter Tydligare
skyltning

I del 6vrigt valde 30 personer att kommentera. 18
hade positiva kommentarer och 12 var negativa. Alla
positiva roster onskar en aterkommande gagata. Gatan
har upplevts att skapa en battre och trevligare miljo att
vistas i. Detta delas dock inte med alla boende pa gatan.
12 negativa roster upplevde trafikrelaterade problem sa
som dterkommande parkeringsbekymmer, cyklister och

biltrafik som inte tar hénsyn till regleringen, bristande
tillgang till fastigheten vid varuleveranser och diffusa
avsparrningar.

Rorstrandsgatans forsta sommargagata visade sig skapa
en helt ny miljo som uppskattades av majoriteten.



5.10 SAMMANFATTAT R

SULTA

/0

BOENDE UTMED RORSTRANDSGATAN

NV
i2: M
53 % 86 %

Langre vistelser Positiva till gagatan

Besokare dkade

Hoppas det blir av
igen i framtiden

00,

Treviigt med folkliv
och mer rorelse pa
gatan.

Forlang gagatans
period.

()
o) \® e 0 0
£
L -
Fler aktiviteter pa

gatan kunde ske.
Positivt med fler

Trygg miljo.
Befriande kansla
utan stérande

biltrafik. uteserveringar.

L 4 v v v
67 % Parkeringssvarigheter
Ager en bil

Majoriteten av de inkommande sva-
ren frdn boende i bostadsrattsforen-
ingar i niarheten av Rorstrandsgatan,
var positiva till den nya gagatan som
inférdes sommaren 2016. 90 pro-
cent upplevde att antalet besokare
okade under sommaren. Hélften av
informanterna ansag att de vistades
langre pa den narliggande gatan just
péd grund av dess omvandling. Mil-
jon lockade till langre vistelser och
hojde platsens kvalitét. Gagatan bi-
drog till en trevlig, trygg och hirlig
stdimning. Det blev en gata att vara
pa med mer folkliv. Ménga hoppas
pé att gdgatan ar har for att stanna.

67 procent av de medverkande Ager
en bil. Flera papekade platsens daliga
villkor for bilparkering. Det fannsdven
en eftersokt skyltningsforbattring.

a a
1 dh 4 4
Tydiigare  Trangt och mindre
skyltning privat

DEN LOKALA HANDELN PA RORSTRANDSGATAN

|

100 %

Positiva till gagatan

90 %

Fler kunder

90 %
Varuleveranser skulle
ga bra

100 %

Positiva kunder

EFTER REGLERINGEN

|

100 %

Positiva till gagatan

100 %

Fler kunder

100 %
Varuleveranser har
gatt bra

100 %

Positiva kunder

90 %
Uppskattat: okat

100 %
Okat

AR
‘. .’ ‘l l'
66 % 33%

Positiva till gagatan  Positiva till gagatan

33% 33%
Fler kunder Fler kunder
83 % 100 %
Varuleveranser skulle  \aruleveranser skulle
gd bra ga bra
66 %

Positiva kunder

T
1 |
66 % 33%
Positiva till gagatan  Positiva till gagatan
50 % 33%
Fler kunder Fler kunder
83 % 100 %
Varuleveranser har  Varuleveranser har
gatt bra gatt bra
100 % 100 %
Positiva kunder Positiva kunder
83 % 66 %
Jppskattat: oforandrat Uppskattat: oforandrat
50 % 66 %
Okat Oforandi

FORE REGLERINGEN

Den lokala handeln p& Rorstrands-
gatan var inte Gverens om gigatans

kommande inverkan.

Svaren skilde

sig mellan de olika branscherna. Res-

taurangbranschen var

mest positiv.

Representanter fran detalj- och den
tunga handeln uttryckte tveksamhe-
ter mot gagatans kommande reglering
och trodde inte att regleringen skulle

locka nya kunder till

verksamheten.

Efter regleringen hade den lokala han-
del fatt uppleva gégatans inverkan och
paverkat opinionen i en positiv rikt-
ning. Restaurangbranschen som ti-
digare var positiv till regleringen var
helt Gvertygad i efterhand. De reste-
rande tva branscherna hade ocksd en
mer positiv attityd. Den enda bran-
schen som #nnu inte ar helt Gvertygad
ar den tunga handeln som fortfaran-
de ar skeptisk till gégatans reglering.

Resultatet fran det
redovisats  visar
tiv ekonomisk

pa

material som
en  posi-
forandring.
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Flodet under de tre rusningstimmarna bestod av
75 procent gangtrafikanter, 17 procent cyklister
och 9 procent bilister. Gangflodet var relativt
jamnt fordelat under morgon- och lunchrusning
och som storst under middagsrusning.
Cykelflodet hade sin flodestopp under morgonen
som avtog drastiskt under lunchrusning och
atergick till ett relativt hogt flode igen pa
eftermiddagen. Bilflodet hade en relativt jamn
flodes niva, i genomsnitt passerade det 119 bilar
per timme.

Under rusningstrafiken  okade  andelen
gangtrafikanter till 80 procent, cykeltrafikanter
till 19 procent. Andelen biltrafikanter minskade
till 1 procent. Géngtrafiken 0kade som mest
pad gatan. Cykeltrafiken hade en marginell
Okning. Bade gang- och cykelflodet minskade
under morgonen och 6kade under lunch- och
middagsrusningen, med hogst andel under
middagsrusning. Biltrafikens hade hogst flode pa
morgonen, varierande under lunchtid och minst
under middagstid.

Efter regleringen bestod flodet under de
tre rusningstimmarna av samma andel
gangtrafikanter som fore regleringen (75
procent), cykeltrafiken 6kade med tva procent,
till 19 procent och biltrafiken minskade med
tre procent jamfort med situationen fore, till
6 procent. Alla tre floden atergick till gamla
flodesmonster. Smé skillnader ar funna i géng-
och biltrafikens flode. Cykeltrafiken visade sig
aterga till exakt samma flodesuppdelning under
dagen.

Inga tillgdngliga métningar.

SWEDENBORGSGATAN

Flodet under de tre rusningstimmarna bestod
av en Okad géngtrafiksandel, till 83 procent,
minskad cykeltrafiksandel, till 14 procent
och minskad biltrafiksandel, till 2 procent.
Géngtrafiken var det enda flodet som okade.
Precis som pa Rorstrandsgatan hade bade gang-
och cykeltrafiken ett minskat morgonflode, 6kad
lunch- och middagsrusning, med hogst andel
under middagsrusning. Biltrafikens hade hogst
flode pa morgonen, varierande under lunchtid
och minst under middagstid.

Efter regleringen bestod flodet under de tre
rusningstimmarna av 77 procent gangtrafikanter,
16 procent cykeltrafikanter och 7 procent
biltrafikanter. Alla tre floden &tergick troligtvis
gamla flodesmonster. Morgonrusningens flode
okade bade for gang- och cykeltrafiken och
minskade under lunchrusningen, vilket indikerar
pa att liknande trender forekommer pa bade
Rorstrandsgatan och Swedenborgsgatan.
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Gangflodet under de tre rusningstimmarna bestod
av 75 procent gangtrafikanter, varav 72 procent
valde att gd pa trottoaren och 3 procent utnyttjade
viagbanan. Innan gagatans reglering var det inte
vanligt forekommande att utnyttja gatan for att
"gena" eller g& pa. Andelen géngtrafikanter som gick
pa vagbanan, var minde under morgonrusningen och
storre under lunch- och middagsrusningen. De som
genade korsade oftast gatan innan Overgangsstillet
mot Birkagatan eller efter att ha passerat refugen vid
halva 6vergangsstallet (se kartbild 6 i avsnitt 5.2).

I genomsnitt bestod gangflodet under de tre
rusningstimmarna av 80 procent gangtrafikanter,
varav 61 procent valde att gd pa trottoaren och 19
procent utnyttjade vigbanan. Andelen gangtrafikanter
okade med 5 procent och andelen som utnyttjade
gatan 0kade med 17 procent. P4 morgonen var det
fortfarande en lagre andel som gick pa vigbanan i
relation till de resterande tvd mittimmarna under
regleringen. Det hogsta virdet dr funnet under
middagsrusningen, da en tredjedel valde att anvinda
vigbanan.

.
ooo..ooo.....ottcccoo..ooooo...ottcccooo..ooo.....tttcccoo.:

Efter regleringen atergér flodet Gverlag till gamla
flodesmonster. En mindre 6kning kan dock avldsas
bade i flodesmatningarna, men dven av viagbanans
anvandning. Géngflodet efter regleringen bestod av
samma andel géngtrafikanter som innan regleringen,
75 procent, dock kom fordelnignen att forandras:
70,4 procent valde att ga pa trottoaren och 4,6 procent
utnyttjade vigbanan i efterhand. Tracingen indikerar
pa en okad anvindning av gatans vigbana, dven fast
det i efterhand inte var tillatet att ga fritt pa gatan.

Inga tillgdngliga méatningar

SWEDENBORGSGATAN

I genomsnitt bestod gangflodet under de tre
rusningstimmarna av 83 procent gangtrafikanter,
varav 73 procent valde att gi pa trottoaren
och 10 procent utnyttjade vigbanan. Andelen
gangtrafikanter 6kade med 7 procent och andelen
som utnyttjade gatan c©kade med 9 procent, i
relation till situationen efter. Géangtrafikanter
utnyttjade gatan mer ju senare pa dagen mitningen
genomfordes.

Efter regleringen atergick flodet troligtvis till det
gamla flodesmonstret som fanns innan regleringen
infordes. Efter regleringen bestod géngflodet av
76 procent trafikanter pa trottoaren och 1 procent
pa vigbanan. Virdet ar troligtvis ligre i relation
till Rorstrandsgatan pa grund av att korsningen
ar signalreglerad. Avlasning av tracing kan tyvarr
inte jaimforas med situationen innan, eftersom inga
matningar finns tillgangliga.
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Utifran studiens fragestdllningar diskuteras gagatans
inverkan pa platsens funktioner.

Diskussionen dr uppdelad i tva avsnitt. Forst diskuteras
de platsspecifika situationernas kvantitativt uppmditta
skillnader pa Rorstrandsgatan och Swedenborgsgatan,
fore, under och efter regleringen. Vidare diskuteras
kvantitativa data om hur platsens fordndring uppfattats
av den lokala platsens berdrda verksamheter.

6.1 PLATSENS
FORANDRING

Invénarna, den lokala befolkningen, de lokala arbetarna,
turisterna, verksamhetsdgarna och myndigheterna
kan se pad samma fenomen men med helt olika 6gon.
Géllande stadsomvandlingar har alla en viss syn
om hur en plats “ska vara”. Varje individ upplever
miljon pa sitt sitt, s& som miljopsykologins teorier
bevisat. Platsens upplevelse skapar komplexiteten av
det pedagogiska rummet och det spatiala samspelet
mellan individ till individ (Movium SLU 2004:29).
Enligt stimuleringsteorin interagerar manniskan med
omgivningens miljofaktorer, s& som platsens utseende,
bostadsmiljo, stadsmiljo och naturmiljo, som ar en
avgorande omgivning for individens vilbefinnande
(Gifford 2002:7). Hur platsens utseende fordndras ar
darmed viktigt for varje individ och kan darfor viacka
manga starka kanslor. Innan Rorstrandsgatan och
Swedenborgsgatan reglerades var allt som vanligt for
anvandarna pa gatan, “méingden” av stimulering pa

gatan var 1ag jamfort med den forandring som gagatorna
skapade. I och med initiativen investerade Stockholm
stad i nya mobler, blommor, trdd och bankar for att
skapa en inbjudande milj6 att vistas pa. Nya farger,
inslag och intryck av platsen kom till och i kombination
med en bilreglering formades de tva undersokta
sommargagatorna. Biltrafiken som tidigare var gatans
mittpunkt i bada fallen blev nedprioriterad och gav nu
mer plats for gang- och cykeltrafikanten. Dessa ytor var
under regleringen till for allmanheten att g, cykla och
eller till och med vistas pa.

Gatans rum ar platsen diar samhillets funktioner
samspelar med befolkningen. Utformningen av varje
funktion har var for sig en enskild uppgift, men
tillsammans haller de den barande kraften for stadens
liv att komma till (Gehl 2010:63). Platsens utformning
ar dirmed grunden for den enskildes upplevelse av
stadens rum och uppfattas olika beroende pa rummets
komplexa konstellation (Gehl 2010:63). Gagatans storsta
platsomvandling skapades av den lokala handeln. Fler
uteserveringar pa gatan bidrog till en platsomvandling
och en inredningsvariation. Verksamheterna tillférde
med kreativa inslag och skapade en trivsam miljo pa
gatan. Initiativen var manga, bade pa Rorstrandsgatan
och Swedenborgsgatan, men de allra flesta kom fran
restaurangbranschens verksamheter. Ett initiativ kom
fran en kakelbutik (den tunga handeln). Pa de tidigare
parkeringsplatserna, uppstod nya miljoer formade
av verksamhetsdgarna som blev utnyttjade av manga
besokare. Troligtvis var uteserveringarna en stor
bidragande faktor for det 6kade folklivet pa gatan samt
upplevelsen av platsens yta att vara pa. Stadens inredning
och reglering tillsammans med verksamheternas
initiativ skapade gatornas platsomvandling, som blev en
ny omgivning att vistas i.

Ju fler verksamheter som utvidgade sina uteserveringar
ju storre platsférandring uppstod pa gatan.

6.2 PLATSENS
UTFORMNING

Platsomvandlingen skapade nya allmidnna inrattningar
péd gatan med fasta malpunkter som kunde locka
individer fran alla delar av samhallet. Gdgatan kunde ge
andra invanare som inte bodde i omradet en anledning
att vistas pa platsen. Detta skapade ett nytt rum att
vistas i. Platsens funktioner begransar dock det lokala
anvandningsomradet, for vem som tar sig till gatan, hur
platsen utnyttjas och niar (Jacobs 2000:52—56). Ju storre
maéngfald och funktionell variation, ju attraktivare plats.
Ju attraktivare plats ju mer folk, vilket i sin tur lockar
fler till att anvdnda och betrakta den offentliga platsen
(Gehl 2010:65).

Idag kretsar gagatans liv och rorelse kring den lokala
handelns mojliga platsomvandling. Mobleringen
tillsammans med uteserveringarna héller platsens
funktion som en plats att vara pa. En plats att sla sig
ned och slappna av med sina vianner. Att vila pa en
bank, fika pa en uteservering, ta en 0l eller en brunch.
Ur ett offentligt och privat perspektiv kan detta anses
skapa en Okad konsumtionsmiljo. Platsen kan likvil
vara en inbjudande milj6 men dven en exkluderande
miljo. For vem ar platsen utformad? Tidigare kunde
de privata parkeringsplatserna endast utnyttjas av fa
individer i staden, som en forvaringsyta for bilen. Under
gagatans period blev platsen omvandlad till en fortsatt
privat sfir, men var en plats att vara pa for méanga fler,
inte endast lokala invdnare utan aven for besokare.
Verksamheternas uteservering skapade pa sa sétt en ny
plats att vara pa, men for vem? Att dta ute kostar, vilket
exkluderar de socialt svaga grupperna i samhallet. Detta
kan inte undgés, men ytans omvandling kan dnda skapa
en plats for alla. Platsens nya moblering som Stockholm
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stad bidrog med ar nyckeln till en hégre platsintegration.
Fran den tidigare biltrafikerade ytan utékade platsens
lokala majlighet att vistas pa. Det skapade en plats att ga
pa och vara pa for alla. Stadens moblering héller darmed
den integrerande platsen for allménheten pa gagatan.
Ju fler offentliga inrattningar, ju storre platsintegration
kan ske. Gagatans ytor behover inte endast vara till
for den lokala handeln. Platsen skulle kunna tillata
lokala aktiviteter att ske, sdsom allmin stadsodling,
lekplatser, konstframjande objekt med mera. Beroende
pa platsinvesteringen fran stadens aktorer sker en
okad eller minskad platsintegration for alla samhaéllets

grupper.

Platsens utformning bestimmer dirmed platsens
anvandare.

6.3 PLATSENS
FLODESSKILLNADER

Nedan kommer flodesmdtningarnas resultat att
redovisas tillsammans med tidigare genomforda
platsmdtningar av Sweco (2016) samt Stockholm
stad (2015) (se avsnitt 4.2.2 och 4.3.2). En jamforande
diskussion genomfors for att undersoka om studiens
resultat gett likvardiga eller skilda resultat. P grund
av att flodet ar berdknat under olika mdtdagar och av
olika individer kan flodesmdtningarnas resultat skilja
sig at och vara paverkat av personliga bedomningar
och uppfattningar. Ett flode kan tolkas olika, och det
finns ddrmed en risk att kategorierna inte stammer
overens och blir felaktigt jamforda. Detta rdknas ddarfor
inte som ett huvudsakligt underlag, utan dr endast en
jamforelse for att se om Swecos och Stockholm stads
siffror bekrdftar samma resultat som denna studie
visar.

Det ar viktigt att podngtera att gagatornas utformning
skiljer sig mellan fallen. Swedenborgsgatans gagata
stracker sig 6ver fem kvarter, medan Rorstrandsgatans
gigata endast regleras Over ett kvarter. Aven fast
Swedenborgsgatans och Rorstrandsgatans géagator
ar olika langa, finns det nistintill lika manga
verksamheter pa gagatorna, med 21 offentliga
verksamheter pa Rorstrandsgatan och 20 verksamheter
pa Swedenborgsgatan. Detta resulterar i att antalet
verksamheter inte ligger lika tétt intill varandra pa
Swedenborgsgatan som pa Rorstrandsgatan, vilket
bidrar till olika platsférutsiattningar mellan gagatorna.
Rorstrandsgatans gagata hade 7 initiativ frén
restaurangverksamheterochiinitiativfrinenverksamhet
inom den tunga handeln. Pa Swedenborgsgatans gagata
hade endast 5 restaurangverksamheter investerat
i att anvinda parkeringsytan. Med detta sagt hade
Swedenborgsgatan farre initiativtagande verksamheter
som ville utoka sin verksamhet pa gagatan, och dven
en storre utspridning av platsens uteserveringar.
Platserna hade diarmed tva helt olika forutsattningar
fran start, vilket resulterade i tva skilda resultat. Detta
bidrog till att en helt annan atmosfiar uppstod pa
Rorstrandsgatans gagata, som upplevdes att vara en
mer inbjudande och uppmuntrande milj6 att vistas i
jamfort med Swedenborgsgatan, vilket blev tydligt i
flodesmatningarna och dven sparningarna.

Platsernas  konstellation = skapade tva  olika
forhallanden som det lokala flodet anpassade sig
till. Flodesméatningarna och flodessparningarna har
visat hur de tva olika platserna har utnyttjats. Den
primara skillnaden ar platsernas flodesstorlek. Under
tre genomsnittliga rusningstimmar uppnar flodet pa
Swedenborgsgatan totalt cirka 5 500 passager. Pa
Rorstrandsgatan dr motsvarande flode pa cirka 4 0oo
passager, vilket visar en flodesskillnad pa cirka 1 500
passager mellan gatorna. En likvardig flodesskillnad
ar ocksa synlig i Stockholm stads (2015) och Swecos

(2016) tidigare flodesmitningar. Swedenborgsgatan
ar en mer naturlig gata att passera da den ldnkar tva
stora malpunkter, pendeltigets Sodra station samt
Mariatorgets tunnelbanestation. Rorstrandsgatan ar
diaremot en avstickare bredvid en huvudpassage mellan
tunnelbanestationen Sankt Eriksplan och Karlbergs
pendeltagsstation, darfor skiljer sig troligtvis platsernas
floden. Oberoende pa storleksskillnaderna mellan
gatorna, hade Swedenborgsgatan och Rorstrandsgatan
relativt lika flodesandelar innan regleringen. Gangflodets
andel pa Rorstrandsgatan och Swedenborgsgatan var
storst, 75 (r) —77 (s) procent, cykelflodet naststorst, 17
(r) — 16 (s) procent, och bilflodet minst, 9 (r) — 7 (s)
procent. Andelsskillnaderna var sma. Under regleringen
okade gangflodesandelen pa bade Rorstrandsgatan, fran
75 till 80 procentandelar, och pa Swedenborgsgatan,
fran 77 till 83 procentandelar. I genomsnitt ckade
vardera med exakt 5 procent, vilket visar den
storsta flodesokningen pa gatorna. Detta samband
bekriftades dven av Swecos studie genomford 2016.
Deras matvarden pa Rorstrandsgatan visade dock en
andelsokning av gangflodet pa 9 procent (Sweco 2016,
se avsnitt 4.2.2) och pa Swedenborgsgatan uppmattes
en andelsokning pa endast 2 procent (Sweco 2016,
se avsnitt 4.3.2). Stockholm stads maitning 2015 pa
Swedenborgsgatan hade endast funnit en flodesokning
pa 1 procent. Skillnader mellan métningarna finns, men
alla mitningar visar en bekraftad andelsokning.

Cykeltrafikens flode okade pa Rorstrandsgatan under
regleringen med 2 procentandelar, men minskade
pa Swedenborgsgatan med likvirdiga 2 procent.
Enligt Swecos maitningar (2016) uppmittes ocksa
en minimal flodesskillnad pa Rorstrandsgatan och
Swedenborgsgatan, med 1 procents Okning efter
regleringen i bada fall. Stockholm stads maétning,
genomford 2015, visar daremot pa 2-5 procents
andelsokning av cyklister. Det som kan bekriftas av alla
dessa matningar ar att cykelflodets forandring ar mindre
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i relation till gangflodet. Médtningarna visar olika utfall.
Vad detta beror pa ar oklart.

Biltrafikens flode minskade wunder regleringen
med 8 procent pd Rorstrandsgatan, fran tidigare 9
procentandelar till 1 procentandel av det totala flodet. P&
Swedenborgsgatan minskade bilflodet med 5 procent,
fran tidigare 7 till 2 procentandelar. Detta bekriftade
dven Stockholm stads rapport pa Swedenborgsgatan
med ett likvardigt uppmatt bilflode under regleringen.
Swecos mditningar (2016) pa Rorstrandsgatan
och Swedenborgsgatan redovisat ocksa likvardiga
flodesandelar for biltrafiken (Sweco 2016).

For att forsta den faktiska flodesfordndringen
maste hansyn tas till att siffrorna ar presenterade
i flodesandelar per period. Procentandelen under
regleringen var exempelvis 2 procent av flodets biltrafik
pa Swedenborgsgatan, och efter regleringen var denna
andel 7 procent. Dessa 7 procent haridetta fall en egentlig
siffra pa 380 bilar, och 2 procent som var uppmatt
under 3 olika tillfdllen hade olika antal bilar per matdag,
namligen 50, 88 samt 115, men alla representerar
samma bilandel pa 2 procent. Antalet skiljer sig fran
andelen beroende pa det totala flodet som varierade
under mattiden. Det innebar att en flodesminskning av
bilandelen ar storre dn vad som presenteras i andelar.
Materialet ar dock redovisat i andelar for att skapa en
tydlig bild 6ver platssituationens flodesskillnad per
matdag.

Summerat har gagatans bilflode minskat drastiskt.
Swedenborgsgatan hade dock ett storre bilflode under
regleringen jamfort med Rorstrandsgatan. En mindre
gangflodesokning har skett under regleringen i bada
fallstudierna. Cykelflodet har haft en minimal forandring.

6.4 PLATSENS
FORANDRING

Om platsernas floden 6kat eller minskat i antal i relation
till tidigare somrar innan regleringen tog plats, kan
inte bekriftas eftersom méatningar saknas. Sommarens
semesterflode hade en tydlig inverkan pd mitningarna
under juni, juli och augusti ménad, men om flodet hade
okat och hur mycket i relation till tidigare semesterflode
kan inte bekriftas. Platsens floden minskade under
gigatans period, vilket de troligtvis gor varje ar,
oberoende av sommarens tillfalliga gdgator. Sambandet
bekriftades dven av Swecos flodesmétningar (2016)
och Stockholm stads (2015), som visade en hogre andel
trafikanter efter gagatans period dn under, bade pa
Rorstrandsgatan och Swedenborgsgatan (se avsnitt 4.2.2
och 4.3.2). Flodet kan diarmed inte bekréftas 6ka sa som
tidigare forskning fran Monheim (1970;1980), Hass-
Klau (1993), Nielsen (1997), Roberts (1981), med flera
bekraftat. Den enda indikationen ar enkétens redovisade
svar som visat att 9o procent av de tillfragade upplevde
en 0kning av gangflodet. Detta ar dock ett troligt utfall.

Aven fast platsens mitningar pavisar en flodesminskning
belyser inte det ett negativt resultat av gagatans
implementering. Flodets minskning beror troligtvis pa
ett sd kallat “semesterflode”, och méatningarna anses
visa en normal sdsongsskiftning. Att platserna inte har
overfyllda trottoarer med stora floden under sommaren
belyser inte heller en negativ platsattraktivitet. Enligt
Gehl indikerar namligen inte stora floden om platsen
ar attraktiv och livlig. Ett flode kan forflytta sig fran
malpunkt A till B och endast passera platsen pa grund
av att det rdkade vara en forbipasserande punkt, vilket
ar viktigt att poangtera. Folkméangden ar darmed inte
alltid ar en indikation (Gehl 2010:65). Platsen kan bade
besitta en kvantitet men behover dven en tillracklig
kvalité. Kvalitén uppfylls av ett multifunktionellt

inbjudande rum for att folk ska stanna kvar i rummet och
inte endast passera (Gehl 2010:65). Liangden for varje
uppehéll per individ ar en verklig indikation av platsens
barande kvalité (Gehl 2010:71). Denna korrelation ar
dock inte matt i fallstudien i storre utstrackning och kan
inte bekrifta platsens 0kade kvalité, enligt Gehls teori.
Enkiten bekriftade dock att hilften av informanterna
upplevde att de vistades ldngre pa gagatan sommaren
2016, i relation till tidigare somrar. Detta visar pa en
positiv korrelation och en mgjlig plastkvalitetsokning.

6.5 PLATSENS
TRYGGHET

Rorstrandsgatans gagata ar endast mellan ett kvarter
och har inga tviargaende bilfloden som paverkar gdgatans
flode. Swedenborgsgatans gagata har daremot flera
korsande tvargator och tilldten biltrafik. Ingen hansyn
togs till flodesmatningar vid tviargator pa de aktuella
gatorna i denna studie. Sweco (2016) genomforde
diaremot flodesmatningar pd Hogbergsgatan (tvargata
pé Swedenborgsgatan, vid observationsplats 3 och 4).
Enligt Swecos berdkningar (2016) hade Hogbergsgatan
ett bilflode pad 58 procentandelar av det totala
flodet under regleringen (se tabell 10, avsnitt 4.3.2).
Detta flode antas péaverka den undersokta platsens
korsande gangflode pa Swedenborgsgatan. I samband
med en hogre bilflodesandel pd Swedenborgsgatan
jamfort med Rorstrandsgatan, antas bilflodet bade
pa Swedenborgsgatan och Hogbergsgatan stora
gangtrafikantens anvindning av vigbanans mitt,
nir flodesmatningarna och sparningsmatningarna
sammankopplas. Av det totala gangflodet pa
Swedenborgsgatan valde i genomsnitt 73 procentandelar
att gd pa trottoaren och 10 procent pa vigbanan.
Enligt Swecos mitning (2016) gick 76 procentandelar
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pa trottoaren och 4 procent pa viagbanan. Stockholm
stads mitning 2015 visade att 71 procentandelar gick
pa trottoaren och 9 procent pa viagbanan. Skillnader
mellan maitningarna finns. Flodet pa vigbanan har
varierat fran 4 — 10 procent, beroende pa méitning.
I relation till Rorstrandsgatan observerades tydliga
skillnader. Av det totala gangflodet pa Rorstrandsgatan
gick i genomsnitt 61 procentandelar pa trottoaren varav
19 procentandelar utnyttjade vigbanan. Det visar en
nastintill dubbel andel som utnyttjade Rorstrandsgatans
gagata vid de tva observerade platserna. Swecos méatning
(2016) visade daremot ett ldgre virde pa en andel med
12 procent gangtrafikanter som utnyttjade viagbanan.
Enligt studiens egna virden skiljer sig géagatans
anvandning mellan fallen markant. Swecos matningar
hade liagre varden i bada fall vilket aven kan ha berott pa
matningens metodikskillnader, men resultatet visar en
likvardig slutsats.

Bilflodet pa Swedenborgsgatan kan ha bidragit till en
upplevd osdkerhet pa gagatan och paverkat individens
val att fardas pa trottoaren i hogre utstrackning, som ar
den vig individen ar trygg med och van att ta. Eftersom
flodet pa Swedenborgsgatan i genomsnitt var storre kan
en missuppfattning avandelen bilister per gata uppfattas.
Aven fast Swedenborgsgatans biltrafik endast hade 2
procentandelar, samtidigt som Rorstrandsgatan hade
1 procentandel var andelen passerande motorfordon
relativt hog pa Swedenborgsgatan jamfort med
Rorstrandsgatan, nir antalet jamfors och inte andelen.
Bilflodet pa Swedenborgsgatan hade i genomsnitt 24
bilar per timme och Rorstrandsgatan hade i genomsnitt
pad 9 bilar per timme. Det innebar att bilflodet pa
Swedenborgsgatan var mer dn dubbelt sa stort. Troligtvis
var aven denna flodesskillnad en bidragande faktor till
gagatans upplevelse.

konstateras  att
Rorstrandsgatans

kan det
visat att

Sammanfattningsvis
observationerna har

sommargagata utnyttjades i hogre utstrackning, jamfort
med Swedenborgsgatans gagata.

6.6 FLODETS
FORANDRING

Flodessparningarna har visat géngtrafikanternas
omstillning fran reglering till reglering. Innan gigatan
infordes avvek endast 3 procent fran Rorstrandsgatans
trottoarer. Gangtrafikanten sneddade oftast den kortast
mojliga strackan pd vigbanan. Gégatan infordes och
gav plats for nya gangflodesmonster. Vigbanan pa
Rorstrandsgatan utnyttjades pa ett helt nytt satt. Nar
regleringen nirmade sig sitt slut, hade det forandrade
gangflodesmonstret satt sina spar. Ménga var vana att
gd mitt pa gatan, och att gena och korsa efter eget behag.
Under regleringen visade sparningen flodets tendens
att fortsatta pa viagbanan genom korsningen, &ven
fast regleringen upphdrde vid vigrenen Birkagatan/
Rorstrandsgatan. Ofta sneddades strickan mitt i
korsningen for att gena, men utnyttjades dven av
en stor andel l6pare som valde att springa vidare pa
vigbanan rakt genom korsningen. Aven gingtrafikanter
observerades g& denna striacka. Innan regleringen var
detta fenomen tidigare inte synligt. Hade regleringen
okat acceptansen for den tillitna uppfattningen for
gangtrafikanten att gd pa viagbanan och skapat en ny
attityd mot vdgbanans anvidndning? Trenden att ga
pa vigbanan var som hogst under regleringen. Efter
den 31 augusti upphorde gégatan. Platsens mobler och
inredning togs bort. Bilar fick nu firdas pa gatan och
parkera pa de tidigare parkeringsplatserna som fanns
langs med gatan och majoriteten av gangtrafikanterna
atergick till gamla flodesmonster. Sparningen visar
dock att vdagbanan fick ett nytt anvindningsomrade
aven efter regleringen. Andelen géngtrafikanter som
utnyttjade vagbanans yta okade fran tidigare 3 procent

till 4,5 procent efter regleringen. Aven fast 6kningen &r
marginell upphittas gagatans tidigare gangflodestrend
pa viagbanan. Gangtrafikanten som mestadels korsade
Over gatan innan regleringen var efter regleringen mer
bendgen att utnyttja vigbanans yta i stérre omfang.
Vissa gick fortfarande pa vigbanans mitt. En stor
del av dessa var 16pare som fortsatte att 16pa mitt pa
vagen rakt vidare genom korsningen. Sparningen visar
att gagatan kan ha inverkat pa platsens gangflode
dven efter att regleringen upphorde att gilla. Denna
korrelation kan dock inte bevisas enbart grundat pa 3
sparningar efter regleringen, utan skulle behéva mer
forskning om gégatans effekt efter regleringsperioden.
Eftersom motsvarande sparning inte genomfordes
pad Swedenborgsgatan innan regleringen, kan ingen
likvardig analys genomforas. Det dr dock funnet att ett
flode av fa passager pa viagbanans mitt bekréftas dven pa
Swedenborgsgatan, efter regleringen. Om detta hor ihop
som en effekt av gdgatans reglering ar osikert och svart
att bedoma.

Summerat har gagatorna bidragit till en plats att ga pa,
men i olika grader. Gagatornas utformning har troligtvis
inverkat pa den upplevda platsens trygghet och sikerhet
pa vagbanan.

6./ VEM TAR
MER PLATS

Manga fiardas fran en punkt till en annan och avviker
inte frdn den vig de alltid tagit. Detta kan daremot
komma att fordndras nar en ny striacka blir tillgdnglig
och forkortar viagen. Majoriteten av gangflodet kom dock
att hélla sig till trottoaren dven fast en storre gingyta
fanns tillgdnglig. En intressant faktor, som dven Swecos
rapport (2016:30) bekriftade, pd Rorstrandsgatan, var
att personer med stora och otympliga foremal hade
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storre bendgenhet att utnyttja gigatans yta, sidsom
personer med barnvagn, personer som ledde sin cykel
och dven lopare, som tenderade att halla sig mitt i
kérbanan. Aven fast en forilder troligtvis Ar bensigen om
barnets sdkerhet upplevdes det tillrackligt sdakert men
aven mer tillgdngligt for dem att gd pa vagbanan. Pa
Swedenborgsgatans observerade plats upplevdes gaende
att overlag anvidnda trottoarerna, och cyklisterna fick
istéllet en friare yta att utnyttja pa vigbanan. Den trend
som var synlig pa Rorstrandsgatan var inte lika tydlig
pa Swedenborgsgatan, vilket dven bekriftades i Swecos
studie 2016 (:30).

6.8 PLATSENS
UPPLEVELSE

Enligt enkéten var 83 procent avde medverkande boende
positiva till den nya gégatan som infordes sommaren
2016. Platsens livskvalité upplevdes att 6ka pa grundat
av gagatans omvandling. Gagatan ansags locka fler till
platsen. Enligt 53 procent av de medverkande upplevdes
miljon att vara mer inbjudande for ldngre vistelser, och
bedomdes att vara en trevlig, trygg och livlig plats att vara
pa. Forandringen skapade nya mojligheter for fler valfria
aktiviteter att uppstd. Gagatan kom att bli en social
och interagerande plats. Platsen ansdgs nu hélla fler
attraktiva malpunkter att vara pa. Det innebar att gatans
nya funktioner formade platsens anvindningsomrade
och attraktivitet (Jacobs 2005:52—56). Baserat pa
Gehls forskning (2010) genererar platsens funktionella
variation en okad stadskvalité.

Under juli manad hade vanligtvis alla restauranger och
caféer stangt pa Rorstrandsgatan, men under sommaren
2016 hade verksamheterna valt att ha 6ppet for forsta
gdngen i samband med gagatans forandring. Detta
bidrog till att platsen utokade tillgangliga malpunkter pa

gatan som under tidigare somrar inte fanns, vilket kan
ha varit en bidragande faktor till en upplevelse av okat
folkliv jamfort med tidigare somrar.

Summerat uppskattades Rorstrandsgatans gagata
av medborgarna. Stockholm stads initiativ skapade
nya platser att umgas och motas pa. Manga boende
efterfragade gagatans reglering igen infér nasta ar och
hade dven en 6nskan om en utokad regleringstid av den
tillfalliga gégatan.

6.9 ATTRAKTIVT
FOR VEM?

Forandringen blev ocksa kritiserad av en mindre skara.
Fler satt pa uteserveringarna och fler socialiserade pa
gatornas horn, vilket bidrog till ett folkliv som tidigare
inte fanns. Ur ett privat och ett offentligt perspektiv,
upplevdes forandringen bidra till ett trangt gatuutrymme
och en mindre privat sfar i anknytning till invdnarnas
bostad. Nagra kom aven att papeka parkeringsbristen
som en anledning till att inte infora gagator i Stockholm
stad. Beroende pa hur stadsidealet ser ut och boendes
behov, framhavs olika 6nskemal. En hog andel av de
boende som svarade pd enkdten hade tillgang till bil
inom sitt hushall, dven fast firdmedlet var utsagt att
anvandas mer sillan och sporadiskt. Tva individer
berittade om deras upplevelse av gagatans inverkan,
innan, under och efter regleringen som kom att forandras
over tid. Det visade sig att innan regleringen var bada
emot regleringen, pa grund av att flera bilparkeringar
forsvann. I en foljdfraga framkom det dock att deras bil
parkerades i garage och att de andé inte blev paverkade
av regleringen. De funderade ett tag och insag i
efterhand att det egentligen inte spelade nagon roll for
dem personligen, utan att det frin borjan var en spontan

reaktion. Det var parkeringsplatser som “vi alltid haft
tillgadng till” som skulle komma att forvinna. Det var
en forandring som de forst var emot, men i efterhand
uppskattade de gigatans reglering. Detta ar troligtvis
ett klassiskt exempel pa hur en férandring kan upplevas
negativ i forhand men nar regleringen vil ar pa plats
s& vander oftast vinden, enligt ménga tidigare exempel
frdn exempelvis Gehl (2010). Det betyder dock inte
att alla trivs i en likvardig miljo, eller att alla hade sin
bil parkerad i garage, da det finns fa parkeringsgarage
under husen i narheten, utan detta benamns endast som
ett exempel. Alla ar vi olika och som Yerkes-Dodsons lag
har bevisat har varje individ en optimal aktivitetsniva,
och effekten av stimuleringen fran miljon ar varierande
(Gifford 2002:7). Vissa trivs i en mer livlig omgivning
samtidigt som andra kan uppleva detta som en trang och
rorig plats. Detta giller dven for vanor och viarderingar
som Aar svara att bryta i samhillet, da vissa ser bilens
plats i staden som en nodviandighet och anser inte att
platsens liv kan funktionera vid en begransad biltrafik
som kolliderar med gagatans reglering. Hur samhallet
ska anpassas for att uppna socialt, ekologiskt och
ekonomiskt hallbart stadsrum efter allas vilbehag ar en
svar utmaning.

Motsattningar till gdgatan ar funna men av majoriteten
som besvarade enkiten uppskattas den nya gagatan pa
Rorstrandsgatan.
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6.10 HANDELNS
UTVECKLING PA Fam

RORSTRAND m

Att platsens utformning har ¢kat platsens attraktivitet
och skapat en ny plats att vara pa ar konstaterat.
Platsen har lockat manga besokare och belyst platsens
karakteristiskavarden. Gatanharutnyttjats paettheltnytt
sétt och gett gdng- och cykeltrafikanten storre utrymme
i staden. Specifikt pd Rorstrandsgatan har den tidigare
kidnda krogmiljon fatt ett lyft och en mgjlighet att utéka
verksamhetens yta pa gigatan. Pa Rorstrandsgatans
gigata valde 7 av 10 inom restaurangbranschen, o0 av 6
inom detaljhandeln och 1 av 3 inom den tunga handeln
att utnyttja den intilliggande parkeringsplatsen. Dessa
initiativ kom att bidra till en ny platsforandring under
sommaren 2016. Hur verksamheterna upplevde gagatans
paverkan analyseras utifran etablerad handelsforskning
som redovisats i del 2.

Historiskt har handeln redan fran 1950-talet starkt
reagerat mot regleringar som forhindrar bilens
tillganglighet. Den upplevda kunden antas ofta vara
den bilburna kunden och avskricker darmed ofta
handelsaktorer vid nya inrattningar av gagator, vilket
beskriver oron om den ovetande inverkan som en gagata
kan ha. Det betyder dock inte att alla verksamheter
och handelsaktorer alltid protesterar emot regleringar
som begransar biltrafiken. Manga upplever aven de
fordelar som en gégata kan ge, och som &dven bevisats
pad Rorstrandsgatan och Swedenborgsgatan hade
flera verksamhetsagare investerat stérre summor i ny
moblering, utsmyckning och yta da det fanns en stark
tro om att gagatan skulle ge vinning for verksamheten.
Varfor stravar vissa emot samtidigt som andra inte
gor det? Bakom detta kan mycket ligga till grund. Hur

handeln historiskt reagerat dr en trend som lever kvar
in idag, men varfor? Att handeln har skapat sig en
vana av bilens nirvaro och har svart att slappa bilens
tillganglighet kan vara sant, men troligtvis ar det inte
den fullstindiga bilden av sambandets komplexitet.
Diskursens bakomliggande orsaker ar avsedda att
framhévas i diskussionen framover pa djupgaende plan.

6.1 1 BRANCH TILL é %

BRANCH =,

En tydlig gradering av attityd foreligger mellan
bransch till bransch. Den bransch som har visat sig
ha minst invindningar till gégatans reglering och
som uttryckte ett starkt stod for stadens initiativ, var
restaurangbranschen, som bade vid situationen fore och
efter regleringen hade en positiv instéllning. Detta kom
dock inte att delas med gatans detaljhandel och tunga
handel. Bdda branscherna hade en mer osiker instéllning
till gdgatans kommande reglering. Inom detaljhandeln
var cirka tva tredjedelar positivt instillda jamfort med
den tunga handeln som endast hade en tredjedel positivt
installda till regleringen. Undersokningen visar tydligt
en nertrappning fran bransch till bransch.

En trend som vixte sig starkare inom

detaljhandeln och den tunga handeln var en
underliggande oro att tappa en kopstark kund som skulle
bli begransad till gatan, ndmligen den bilburna kunden.
Detta argument fordes ofta fram av handelsménnen, och
en tro pa en minskad inkomst skulle bero pa bilkundens
minskade tillgdnglighet till gatan.

Sammantaget har behovet av biltillgangligheten
overskattats av de lokala handelsméannen, vilket ar
vanligt forekommande enligt tidigare forskning inom

néringslivets bransch (se del 2).

Det framkom tydligt att diskursen om den bilburna
kunden endast var uttalad inom detaljhandelns och
den tungahandelns bransch. Verksamhetsdgarna
upplevde att de gick miste om ett kundunderlag: “finns
inga parkeringsplatser nar kunder kommer, sa kan de
inte parkera, det ar negativt for mig”, "folk ska komma
fram med bilen och hamta varor, det blir ett hinder”.
Verksamhetsdgarna gav parkeringsytan en viktig
hallande funktion, ndmligen som en nodvandig pa- och
avstigningsyta for deras kundunderlag. Fragan ar hur
manga kunder parkerar 5 — 15 minuter och sedan kor
vidare for andra drenden? Enligt verksamhetsdgarna
sker detta ofta pa Rorstrandsgatan: “tappar en strategisk
lastplats dar manga kunder stannar och kommer in och
handlar”, och med parkeringsytan i fokus upplevdes den
passerande bilkunden ga forlorad. Diskursen har vackt
manga starka kanslor, en verksamhetsdgare “har haft
mardromsnétter om detta” innan regleringen tog kraft.
Det kom att visa sig att ridslan blev obesvarad. Den tunga
handeln som hade storst farhdgor blev glatt 6verraskad i
efterhand, eftersom gagatans miljo till och med utgjorde
en battre miljo for verksamhetens egna transporter och
kundernas. Inga fordon blockerade platsen utanfor
verksamheten och skapade pa sa sitt smidigare
transporter, nigot som ingen verksamhetsigare
troligtvis har i atanke nér en ny gagata ska inforas.

Det kan konstateras att naringslivets fordomar tenderar
att klassa biltillganglighetens nodviandiga plats hogt.
Bilkunden upplevs som den kopstarka kunden och lika
sa stimde denna tes i detta fall. Den bilburna kunden ar
ofta betrodd att vara huvudandelen av deras kopstarka
klienter. Samtidigt underskattas andelen av gang- och
cykeltrafikanternas faktiska inkép (Bent och Singa
2009; Clifton et al 2012; Drennen 2003; Popovich
och Handy 2014; Sustrans 2006; Sztabinski 2009).
En av studierna som motbevisat denna korrelation,
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som genomfordes i Osterrike (redovisat i del 2 avsnitt
2.4.3), bevisade att kundens betrodda transportmedel
skiljer sig markant fran verkligheten. I samband med
att studier bekraftat vem den mest frekventa kunden ér,
behovs dven inkopsfrekvensen tas med i denna kalkyl.
Enligt etablerade forskningsstudier spenderar bilister
mer pa en enkel resa. Bilistens resa genomfors dock
inte lika ofta som gangtrafikantens och den kollektivt
resande individens, som pa sa sitt handlar mer frekvent
och i slutdndan spenderar mer, enligt forskning av bland
annat Tyler et al. 2012, Bent och Singa 2009, Clifton et al.
2012 samt Popovic och Handy 2014. Med detta i dtanke,
visar dven platsens reella floden pa vem som oftast
passerar utrymmet. Bada platserna visar pa ett gangflode
av hog majoritet, med 70 — 83 procent, beroende pa
undersokningstid. Detta tillsammans med enkitsvaren
fran boende pa Rorstrandsgatan har det bekraftats
att bilen som transportmedel anvinds sdllan. Boende
utnyttjar kollektivtrafiken och gang som fardmedel i

vardagslivet frekvent. Detta indikerar pa ett resmonster
som tidigare forskning pavisat. Dock efterfragades
aldrig inkopsvanor i enkiten och kan diarmed inte direkt
kopplas till detta utan bevisat underlag.

Korrelationen mellan forskningens indikation och det
verkliga kundunderlaget ar ett troligt scenario, dven i
detta fall.

6.12 BORTOM
RAMARNA

Vilka branscher har historiskt protesterat och uttalat
radslan for att forlora den bilburna kunden? Har
denna diskurs mgjligtvis framforts endast av en viss
bransch? Att vissa branscher tror pa denna korrelation

mer dn andra branscher, ar synligt i denna fallstudie.
Restaurangbranschen var den enda branschen som inte
hade négra storre invindningar mot gigatans reglering.
Hur kommer det sig att det finns sd stora skillnader?
Ett tankbart scenario dr att detta kan bero pa att
restaurangbranschen inte har tyngre varor som kraver
att deras kunder behover frakta hem varor och darmed
tas inte kundens behov med som ett orosmoment. En
gagata skapar dessutom en lugnare miljo for deras
kunder att vistas i. Att ita, ta en kopp kaffe eller en
drink i solen och samtala med sin vin vid en hogt
trafikerad gata dr inte lika attraktivt som ett lugnare
lage med mindre trafikbuller. P4 sa sétt gynnar gagatan
restaurangbranschens utomhusmiljoé pa uteserveringen,
vilket verksamhetsigarna dven papekade: “definitivt
mer kunder, tror att det blir fint med extra uteservering”,
“mer plats ger en stor fordel” och om vadret skulle ge
ratt forutsattningar ansags gagatans reglering tillfora en
efterstravad milj6 somskullege vinning forverksamheten.

Bild .. Kreativt initiativ frdn en verksamhetsagare pa Rorstrandsgatans gagata sommaren 2016.
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Denna fordel sag endast restaurangbranschen: "gynnar
bara krogar”, ”ar béattre for restaurangerna” uttalade
majoriteten inom bédde detaljhandeln och den tunga
handeln. Att gigatans mojlighet endast paverkar en
bransch var en stark underliggande tro. Det verkar dven
vara svart att se bortom ramarna vilka majligheter som
varje verksamhet har pa en gagata. Sjalvklart ar det mer
naturligt att restaurangerna utokar sina uteserveringar,
men en uthyrd yta kan anvindas till mycket mer &n
sd. Gatans utrymme kan ses som en ny forsiljningsyta
oberoende branschkrets. Nya och kreativa idéer kan
skapa en ny uppmirksamhet for verksamheten som
tidigare inte var majlig i en butiksyta. En kladutstéllning
pa gatan, en modevisning, forsiljning av antikmobler
pa gatan, keramik-/porslinsutstillning eller dven en
salongsklippning ute i det fria. Inga idéer kan sitta stopp
for vad som kan hidnda pa gatan. Ytan kan pa sa sitt
skapa en helt ny marknadsforingsyta for varje enskild
verksamhet.

Handelns ramar blev dock utmanade frdn en
verksamhetsdgare inom den tunga handeln som var den
enda verksamheten som inte byggde ut en uteservering
pa den nya ytan, utan istéllet tog detta tillfalle i akt och
skapade en utstillningsyta av verksamhetens varor
pa ett kreativt sdtt. Det var namligen en kakelbutik
som valde att stilla ut det som deras verksamhet
specialiserade sig pa, namligen kakelplattor. Det
blev en kakelutstdllning pa gégatan i kombination
med sma arrangerade evenemang under sommaren.
De hade espressoservering pa deras nya sa kallade
“plaza”, och @ven en italiensk parfymprovning pa deras
utstillningsyta som var inspirerad av ett italienskt torg.
Nya idéer flodade fran verksamhetsidgaren. Infor nasta
sommar onskar de utoka deras yta, med nya samarbeten
och andra verksamheter. Tankar kom flodande, s som
att involvera en stdende kaffeservering eller dven ha
modevisning med grannens kladverksamhet. Gagatan
kom pé sd sitt att viacka en kreativ niringsidkare som

kan bidra till att en ny spiral spinns pa och utvecklar
platsens naringsliv. Med detta sagt behover inte gagatan
endast vara gynnande for restaurangbranschen. Allt
beror pé hur varje enskild verksamhet vill engagera sig i
ett nytt satt att marknadsfora verksamheten.

Fordomen om att gagatans miljo endast kan utnyttjas av
restaurangbranschen upplevs begriansa detaljhandelns
och den tunga handelns forestillningar om markytans
potential for alla branscher.

6.13 ANPASSNING

Vissa verksamheter pa gatan anpassade sig efter
gigatans nya forutsiattningar. Tidigare somrar stangde
de flesta verksamheterna pa gigatan under juli ménad,
men for forsta gdngen pa lange hade manga 6ppet under
nastintill hela sommaren. En verksamhetsidgare inom
detaljhandeln dndrade dven sina 6ppettider under dagen
eftersom de mirkte att besoken 6kade pa eftermiddagen
mer dn vanligt, och hade dirmed kladbutiken dven 6ppen
senare pa kvillen. En annan verksamhetsigare inom
detaljhandeln valde att spelaharmonisk musikihogtalare
for att skapa en mer inbjudande milj6. Anpassningen till
gigatan var alltsd relativt karakteristisk frén bransch
till bransch. Restaurangbranschen utnyttjade gagatan
som mest, men sma initiativ frdn de andra branscherna
fanns ocksa men dock inte i lika stor utstrackning som
restaurangbranschens uteserveringar utgjorde.

6. 14 HANDELNS
VARULEVERANSER

Varuleveransernas

under
period uppfattades olika frdn bransch till bransch.

tillgdnglighet gagatans

Den tidigare minst brydda branschen om gagatans
reglering var restaurangbranschen, som inte upplevde
gagatan som ett storre hinder for varuleveranserna.
Nir en djupare diskussion om gagatans tillkommande
uteserveringar skulle paverka inlastningen hade
dock restaurangbranschen storst oro till processen i
praktiken: “kaos med tyngre varor, kanske dndrar till
nagon annan tid, for jag vill inte leverera nar folk ater
och vi oppnar inte forens klockan 15...s& far se hur jag
gor”. Verksamhetsidgaren hade tyngre varor som skulle
fraktas till restaurangen, och bade till hoger och vanster
om restaurangen skulle en uteservering utvidgas och
servera mat under lunchtid. Detta upplevde dgaren att
komma i konflikt med hans leveranstider da han inte ville
paverka sina nirliggande verksamhetsgrannar. Oron
som beskrevs fanns bara inom restaurangbranschen.
Verksamheten stillde diarfor om sina leveranstider, till
morgonen istéllet for pa eftermiddagen for att undvika
denna krock. Denna tankegéng fanns inte inom de andra
branscherna som knappt upplevde nagra problem med
varuleveranserna. Den tunga handeln som egentligen
forvantades ha hogst farhagor, inkom inte med nagra
invandningar. Fragan som d& kan uppsta ar var skon
egentligen klimmer for den tunga handeln? Vad
ligger till grund for de motsattningar som den tunga
handeln inkommit med? Ar det den starka tron pa den
bilburna kundens forlust den huvudsakliga orsaken for
branschens oro?

6.15 BOENDE

Den lokala handeln upplevde att ndrboende var negativt
installda till regleringen. Kunde denna tro péaverka
verksamhetsdgarnas upplevelse av gigatans negativa
inverkan pd handeln? "Har bara hort negativt frén
boende”, "boende ar nog vildigt emot det. Det har varit
lite snack, forr hade vi ett vattenfall i fonstret som var
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the topic of the day (dagens d@mne), men nu verkar
manga boende haka upp sig pa den bilfria gatan, mycket
negativt, jag pratar hellre om mina varor...”, “de som
bor har har inte varit sa positiva, kan inte kora bil som
de vill”. Den talade diskursen férdes av alla intervjuade
handelsaktorer =~ pa  Rorstrandsgatan  oberoende
branschtillhorighet. De har visat sig tro att boende
har en negativ instillning till gagatan, samtidigt som
enkatundersokningen visat en motsatt slutsats. En tes
ar att vissa nirboende som inte var n6jda med gagatans
reglering har talat mycket om detta pa gatan. Platsens
nya fordndring kan ha blivit gatans nya samtalsimne
som med ganska hog sannolikhet vickte mycket ny
uppmairksamhet fran granne till granne. De negativa
kommentarerna kan ha upplevts som storst och gett
starkast intryck, dven fast majoriteten troligtvis inte var
negativ mot regleringen. Fragan ar om de boende som
talade om detta var en storre skara eller en mindre del
som blev ihdgkommen.

%
6.16 HANDELNS e
OMSATTNING I

Den lokala handelns branscher ir inte Gverens om
gagatans ekonomiska inverkan. Statistiskt sett ansag
majoriteten pad Rorstrandsgatan att inkomsten o6kade
under sommaren 2016, men efter en branschseparering
tydliggors det att det foreligger stora asiktsskillnader
mellanbranscherna. Denpositivatronfannsnéstanenbart
inom restaurangbranschen. Enligt restaurangbranschen
upplevde 90 procent en 6kad inkomst och det var den
enda branschen som trodde pa en upplevd ekonomisk
okning. 83 procent av detaljhandelns verksamheter och
66 procent av den tunga handelns verksamheter antog
en oforandrad omsattning. Det som de tva branscherna
antyder ar en upplevelse av att gigatans effekt endast

inverkar positivt pa restaurangbranschen.

For att undersoka om branschernas uppfattning stdmde,
efterfragades inkomstdata for alla verksamheter pa plats,
under sommarens period (juni, juli och augusti), jamfort
med sommaren innan, ar 2015. Detta upplevde manga av
platsens verksamheter att vara ett kinsligt omrade och
stillde inte upp med verkliga siffror till studien. Endast 4
av 21 verksamheter delade med sig av inkomstuppgifter.
Ingen verksamhetsigare frdn restaurangbranschen
valde att uppge inkomststatistik. Av de som bidrog
var 3 verksamhetsigare frdn detaljhandeln och 1
verksamhetsigare fran den tunga handeln. Resultatet
visar ddrmed inget bevis for restaurangernas
inkomstokning men denna har som allra troligast okat
som mest, grundat pa verksamhetens uttalanden i
avsnitt 5.6 och 5.7. Detta kan dock inte bekraftas. Alla
verksamhetsidgare inom restaurangbranschen antydde
pa en okning men hade inte mojligheten att dela med
sig av inkomstuppgifterna. Det resultatet kom att visa,
var en intresseviackande korrelation dven fast det var
s& fa som inkom med inkomstuppgifter. Korrelationen
mellan den verkliga uppfattningen och den faktiska
effekten stimde inte Overens. Detta grundat pa
verksamhetsidgarnas uppfattning om inkomstsiffrornas
resultat. Av de som redovisade verksamhetens
procentuella inkomstskillnad mellan 2016 och 2015, var
alla fyra osdkra om inkomsten hade okat eller ej och 3
av 4 var helt 6vertygade att verksamheten inte paverkats
ekonomiskt av gdgatans reglering fran start. For alla fyra
verksamheter hade inkomsten 6kat med ett medelviarde
per manad som lag mellan 10 — 20 procent (se avsnitt
5.7.1). Detta resultat bevisar att gigatan inte endast
gynnat restaurangbranschen sa som den lokala handeln
pa gatan trott. Detaljhandeln och den tunga handeln har
enligt dessa resultat gynnats ekonomiskt av gagatan.
Siffrornas indikation maste dock beaktas, da all statistik
kan ha manga bakomliggande orsaker. En inverkande
faktor som dven namnts av en verksamhetsidgare och

som bekriftat enligt Sveriges meteorologiska och
hydrologiska institut (se avsnitt 4) var sommarens
marginellt simre viader 2015 jamfért med sommaren
2016. Aven statistiska felvirden, felberikningar och
intilliggande event kan ha paverkat inkomsternas
forandring och ddrmed bor for hastigt dragna slutsatser
undvikas. Resultatet av studien indikerar pa en positiv
ekonomisk trend, men eftersom fa naringsidkare inkom
med inkomstsiffror har slutsatsen lite beldgg och en lag
validitet, aven fast slutsatsen stimmer 6verens med den
vetenskapliga diskursen som Hass-Clau (1993), Wright
(2005), Nielsen (1997), Svensson (2001), med flera
redogor.

Sammantaget kan det konstaterats att 79 procent av de
tillfragade upplevde en 6kad inkomst under sommaren
2016. 21 procent av dessa hade dock tidigare trott pa en
minskad inkomst men motbevisades nar de undersokte
den verkliga inkomststatistiken narmare. Det slutliga
resultatet visar att majoriteten pa gatan upplevt en
inkomstokning. Dock maste det papekas att 58 procent
av 79 enbart ar en uppskattning och att detta inte ar
bevisat av redovisade inkomstsiffror.

6.17 HANDELNS
FORANDRING

Att gégatan har en positiv inverkan pd den lokala
handeln och okar platsens attraktivitet har bekréaftats
av bland annat; Hass-Clau (1993), Monheim (1970,
1980), Deutscher Industrie und Handelstad (1979),
United Kingdom Transport and Environment Studies
(1987), Wiggins (1993), Erdman (1989), United States
Local Government Comission (2001), Nielsen (1997),
Roberts (1981), Hass-Clau (1993), samt Wright (2005).
Regleringen kan dock leda till en omstallningsperiod
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enligt Hass-Clau (1993). Om platsens attraktivitet okar,
okar dven hyresnivaerna pa sikt, vilket kan leda till att
mindre verksamheter gar i konkurs. Marknadsekonomin
spinner pa en verksamhetsomstillning pa plats. Dyrare
hyror kan uppsta och paverka de minsta foretagen som
mest. Foretagens storlek dr dirfér avgorande for om
de klarar av platsens tillfalliga omstéllning. Kortsiktigt
betyder det en dyr investering for foretaget. Mindre
foretag missgynnas darmed i en sddan miljé samtidigt
som storre kedjor kan fa ett Overtag, eftersom de har
ett storre ekonomiskt spelrum. Gagatan stiller dirmed
hogre krav pa verksamheterna an tidigare. De nya
uteserveringarna som restaurangerna investerade i
ledde till foljdkostnader som kostnader fér den hyrda
markytan, som vidare krivde inredning, moblering
och en hogre personalbemanning for att hantera den
nya kundkretsen. ”Vi hiktade inte med, det blev kaos,
tank dig en solig dag sa blev alla 80 platser utomhus
fulla pa en géng. Vi var inte beredda pa det”, berattar
en restaurangigare pa Rorstrandsgatan som upplevde
den nya omstallningen markant och kravde en anpassad
verksamhetsplanering efter de nya omstandigheterna.
Oberoende bransch star alla verksamheter infor gagatans
utmaning.

6.18 SLUTSATS
VINDEN VANDE

Gégatorna har skapat en ny plats i staden att vara pa. En
plats som tidigare var en bortglomd yta kom nu att gladja
stadens invanare. Platsens viagbana blev en yta for folket
att motas, socialisera och integrera pa och okade det
lokala platsvardet markant. Gagatorna blev attraktiva
platser i staden, som lockade fler till platsernas ytor. Fler
socialiserade pa gatornas horn och bidrog till att gatan
hade ett folkliv som tidigare inte fanns. Omvandlingen

skapade nya malpunkter i staden att motas och umgas
pa platsernas nya offentliga sittplatser men dven pa
restaurangbranschens expanderade uteserveringar. Hur
utformningen anpassades till platsens lokala funktioner
skapade skillnaden mellan de tva olika studerade
exemplen, vilket har belyst platsforutsattningarnas virde
och utformningens betydelse for en upplevd attraktivitet
och trygghet men dven sidkerhet. Platsutvecklingen har
darmed paverkat trafikflodet och gett tva skilda resultat,
pa grund av platsernas utformning. Detta har visat sig
vara en tydlig slutsats av det studerade rummet. Hur
utformningen anpassas och vilka platsforutsiattningar
den valda platsen har adr den birande kraften for en
lyckad gégata. Rorstrandsgatan har i denna fallstudie
visat sig ha bittre platsforutsiattningar och har pa sa
vis haft majligheten att skapa en tatare och attraktivare
utformning av gagatan 4n Swedenborgsgatan.

Gagatans slutliga resultat 06verraskade handelns
verksamhetsidgare. Det befarades en kundférlust som
inte kunde bekraftats. Farhdgor om varuleveransernas
betrodda komplikation pa en gagata visade sig i motsatts
forenkla leveranserna. De boende enligt handelsmannen
var negativt instillda till den nya gagatan, hade i motsats
enligt enkiten, en positivopinion mot gagatans reglering.
Den befarade forlusten av kundkretsen bevisade sig att
vara obefogad da verksamheternas ekonomiska resultat
visade en positiv utveckling. I denna fallstudie kan de
positiva effekterna som forskningen bevisar dven styrkas,
grundat pa studiens resultat fran verksamhetsagarnas
intervjuer, uppfattningar, bekriftande inkomstsiffror,
flodesrakningar, flodessparningar och besvarade enkater
fran boende. De ekonomiska effekterna ar bekriftade
att folja den etablerade forskningens slutsats, men pa
grund av bristande datainsamling kan dock inte det
ekonomiska sambandets kausalitet bevisas.

Handelns talade diskurs ar an idag infekterad av
historiska fordomar och ridslor fér en betrodd

kundforlust, dven i denna fallstudie. Uppfatiningen
varierar starkt beroende pa vilken handelsbransch som
uttalar sig. Tesen att gdgator skapar en ensidig handel
och endast en forbattrad miljo for den latta handeln,
sdsom restaurangbranschen och detaljhandeln, kan
inte bekriftas ekonomiskt. Studien visar dock att en
lyckad gagata med en hog sannolikhet bidrar till en
positiv handelsutveckling for alla branscher pa gatan,
om platsforutsdttningarna utnyttjas av alla. Skillnaden
som idag finns ar restaurangbranschens sjialvklarhet att
utvidga sin uteservering. Om detta skulle komma att
bli lika sjalvklart for alla tre branscher, kan gagatans
fordelar speglas lika tydligt inom alla branscher.
Ett praktexempel pa detta dr den tunga handelns
verksamhet som motbevisat att andra branscher ocksa
kan dra nytta av gagatans fordelar. Det kraver dock att
vanor och varderingar och den skeptiska trenden bryts
inom handelsbranschen.

Gégatans platsomvandling dr darmed beroende av de
givna platsforutsattningarna, men dven av den lokala
handelns vilja att medverka och investera i platsens
rum. Utan handelns platsinvestering skulle gagatornas
utformning inte varit densamma. Den lokala handeln
ar darmed nyckelaktoren som tillsammans med staden
formar platsens utseende. Stddernas rum ar oandliga
och fler och fler platser bor ses over, for att skapa den
levande sociala staden, med moétesplatser i stadens
alla horn. Nir en ny plats tas i ansprak bor handelns
aktorer vara beredda att investera i den nya gagatans
platsomvandling.



83

6.19 FRAMTIDA
STUDIER

Handelns komplexa utveckling ar ett forskningsomrade
som dn idag har manga luckor att fylla. Fallstudier
har genomf6rts runt om i varlden i 6ver 30 ar, men
ofta ar studierna svara att jamfora med lokala platser i
Sveriges stdder och titorter. Fler lokala studier behovs
for att undersoka gagatans verkliga effekt pa platsens
handelsutveckling. Hur platsen, handeln och folklivet
samspelar ar en korrelation som standigt fordndras fran
plats till plats. Alla platser ar unika fall som vardera
paverkas av olika externa funktioner. Handelslivets
samband pa stddernas gagator kan redan idag bekréftas
leda till ett 6kat gangflode, folkliv, platsaktiviteter och
handelsomsattning om ratta forutsattningar ges. Hur
regleringens inverkan skiljer sig fran bransch till bransch,
och regleringens vidare inverkan pa narliggande kvarter
till kvarter och dven hur gagatan paverkar pa platsens
anvandning mellan trottoar till trottoar 4r dock omraden
som behover fyllas. Aven handelns historiska protest
skulle behovas benas ut, vilken bransch ar det som
historiskt protesterat mot gagatorna, ar det verkligen
alla branscher eller kan det ha varit en specifik bransch
som talat for hela diskursen? En annan korrelation
att undersoka ar den tillfilliga gégatans inverkan pa
gangflodet efter det att regleringen upphor. Forandras
platsens anvandning i efterhand och vilken effekt
kommer detta i sa fall att ge pa sikt?

Fallstudien pa Rorstrandsgatan ar den enda av
sitt slag. Platsen dr idag omfamnad av tvd stora
kollektivtrafiksfloden, frdn ena sidan ansluter
tunnelbanan och frdn den andra sidan ansluter
pendeltaget, men underjuni 2017 forsvinner pendeltigets
flode. Karlbergsstation forflyttas till Odenplan i
Stockholm och stationen kommer att stangas ned for
pendeltagstrafik. Detta kommer troligtvis inverka den

lokala handeln och platsens passerande folkmangd, men
i hur stor utstrackning denna forandring kommer att ske
ar dnnu oklar.

Gégatans inverkan pa verksamhetstyperna péa plats
ar en korrelation att underséka pa Rorstrandsgatan
och Swedenborgsgatan. Har storre foretag tagit Gver
gagatans yta i framtiden?

6.20 REFLEKTION

Efter revidering av den samlade studien har fallstudien
haft vildigt omfattande ramar. Tva platssituationer
gav mojligheten att jaimfora fallen sinsemellan, men
antalet matningar skulle i efterhand ha begrinsats.
En rekommendation for framtida studier ar ett fokus
pa endast platsflodet eller platsuppfattningen, da all
insamlad data skapade en extrem mingd att analysera
vid tidspress. Studien kunde dven ha avgransats till en
fallstudie men da skulle inte platsforutsattningarnas
skillnader upptdckas och inte heller deras inverkan
pad platsens forindrade beteende. Den mindre
platsjaimforelsen gav studien darmed viasentlig
information. Aven fast bida platssituationerna inte
blev analyserade i lika stor utstrickning. Studiens
tillvagagangssatt skulle dirmed modifierats i efterhand
om studien genomforts om pa nytt.

Enkatundersokningens spridning var tidskriavande
och stotte pa ett flertal hinder pa vagen. Otillgdngliga
telefonnummer, kontaktpersoner och felaktiga
mejladresser forsvarade utskicket. Om medel fanns
skulle denna enkat skickats ut som en postenkat for att

undvika det svarsbortfall som skapades. Det finns dock
tva olika sidor med dessa metoder. Fordelen med enkiten
som skickades ut via "Google forms” var en minskad
manuell hantering. Alla svar registreras automatiskt
och redovisas direkt i en tabell. En postenkit kraver
dock en storre pappershantering och efterregistrering,
men kan sakerhetsstilla en béttre svarsfrekvens och ett
mindre bortfall, vilket ger méatningen hogre validitet och
reliabilitet.

Handelns redovisade inkomst ar ett kénsligt &mne som
maste kommuniceras tydligt till verksamheterna. Om
dettavorestudienscentreradeundersokningskullemertid
tillagnas till att skapa en utarbetad kommunikationsplan.
Ett samlat informationsmote for alla verksamhetsédgare
vore att foredra for att kunna hélla ett foredrag for alla
verksamheter. Detta for att tydligt forklara studiens
syfte och bygga en tillit mellan verksamhetsigarna
och forskaren. En kommunikationsvdg ar att na ut
via en lokal handelsférening som finns etablerad,
som redan ar en trovardig kélla for den lokala
handeln. Detta blev dock bortprioriterat eftersom
den lokala handelsorganisationen efterfrigade endast
kommunikation via brev, vilket inte ansdgs vara
tillrackligt tydlig information om foljdfragor fanns.
Eftersom studien inkluderade intervjuer med varje
enskild verksamhetsdgare efterfraigades &dven de
ekonomiska siffrorna samtidigt. Amnet blev kinsligt,
vilket inte kunde undgas, men tillvigagangsattet
kunde ha anpassats battre. Efter omtanke skulle
ett informationsbrev ha ldmnats pa plats till varje
handelsaktor, som darmed kunde formedla ratt
information vidare till revisorn och okat fértroendet for
studiens syfte.

Observationsplatsen som valdes pa Swedenborgsgatan
skulle i efterhand inte blivit densamma om en ny
mojlighet gavs for fler flodesmétningar. Detta pa grund av
att observationsplatsens placering inte var den centrala
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punkten pa Swedenborgsgatans gagata. Platsvalet
baserades pa tidigare studier som Stockholm stad
genomfort 2015 och Sweco 2016, for att ha ett jamforbart
resultat. Detta behover dirfor tas med i dtanke. Aven fast
resultatet skiljer sig stort mellan gatorna, ar det troligt
att Swedenborgsgatans flodesviarden skulle uppna
battre virden om maétningar skulle genomforts norr
om den observerade platsen, forslagsvis i korsningen
Swedenborgsgatan/Wollmar Yxkullsgatan eller adven
Swedenborgsgatan/Maria Prastgardsgata. Bida nimnda
platser ligger i den nordliga delen av gagatan, dar fler
uteserveringar fanns pa gagatan och bidrog till en mer
inbjudande gangmiljo. Aven fast mitningarna skulle ha
genomforts pa en av de tva nya 6nskade platserna antas
det att dnda att Swedenborgsgatans flode inte skulle
uppna lika hoga gangflodesvirden pa viagbanan som
Rorstrandsgatan visat.
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ENKATUNDERSOKNING
PA RORSTRANDSGATAN
FORE REGLERINGEN

Affar:
Vem:

1. Vilken instidllning har du till den nya gagatan
Rorstrandsgatan?

|:| Positiv |:| Neutral D Negativ

Motivera:

2. Tror du att antalet kunder kommer under gagatans
reglering:

[] Oka [] Ingen foréndring

|:| Minska |:| Vet ¢j

Motivera:

3. Tror du att varuleveranserna pa gagatan kommer
fungera:

[] Bra [] paligt  [] Vejej

Motivera:

4. Tror ni att era kunder kommer uppskatta att
Rorstrandsgatan blir en gagata?

[]Ja [] Nej

Motivera:




BILAGA /

ENKATUNDERSOKNING
PA RORSTRANDSGATAN
FORE REGLERINGEN

Affar:
Vem:

1. Vilken instéllning har du i efterhand till sommarens
gigata som varade pa Rorstrandsgatan?

] positiv [] Neutral ] Negativ

Motivera:

2. Upplevde du att antalet kunder:
[] Oka ] Ingen férindring

] Minskade [] Vetej

Motivera:

3. Hur fungerade varuleveranserna:

[] Bra [] paligt  [] Vejej

Motivera:

4. Tror ni att era kunder uppskattade att Rorstrandsgatan
var en gagata?

[]Ja [] Nej

Motivera:

5. Upplevde du att antalet kunder:
[] Oka [] Ingen forindring

|:| Minskade |:| Vet ej

Motivera:

6. Har ert snittkvitto per manad blivit hogre eller lagre?
Svar 6nskas endast i %, for 6kningen per ménad for juni,
juli, augusti. Ex. skillnaden mellan juni 2015 var 5 %
minus, juli 10 % plus, augusti 15 % plus.

[] Oka [] Ingen forindring

|:| Minskade |:| Vet ej

Motivera:
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DEN TILLFALLIGA
SOMMARGAGATAN
PA RORSTRANDSGATA

Vad tyckte du om den tillfalliga gégatan pd Rorstrandsgatan, mellan
Vikingagatan och Birkagatan som varade under sommaren 2016?

I denna enkdt har du mdojlighet att framfora dina &sikter och
uppfattningar om gatans forandring och utformning.

Studien dr en del av en masteruppsats pa Kungliga Tekniska
Hogskolan, inom héllbar samhéllsplanering och stadsutveckling.
Milet ar att undersoka hur den tillfdlliga gagatan paverkat gatans
utrymme, uppfattning och férandring som skedde under sommaren
2016 pa Rorstrandsgatan.

Samtliga svar kommer att anvindas som underlag i min masteruppsats
samt till eventuell framtida forskning, for att f4 béttre forstaelse av
tillfalliga gagators inverkan pa stadsrummet.

Undersokningen tar cirka 5 minuter av din tid.

Enkéaten &r anonym och utfors individuellt.

Fler pd samma adress far mer &n girna tycka till, men i varsitt formular.
Tack pa forhand!

Joanna Saber

Om du oOnskar mer detaljerad information om undersokningen
kontakta mig via: j.saber@kth.se

UTSKICKAD ENKAT:

DEL 1 DENTI LLFALLIGA GAGATAN
PA RORSTRANDSGATAN

1.1 Visste du att Rorstrandsgatan mellan Vikingagatan
och Birkagatan var en tillfillig gagata den 6:e juni till
31:a augusti sommaren 2016?

|:|Ja

[] Nej, gatill 1.3

1.2 Nar fick du reda pa att Rorstrandsgatan mellan
Vikingagatan och Birkagatan var en temporar gagata
den 6:e juni till 31:a augusti sommaren 2016?

[] Innan den tillfilliga gdgatan infordes
(innan den 6:e juni 2016)

[ under tiden som den tillfalliga gdgatan fanns
(6:e juni - 31:a augusti)

L efter att tillfalliga gdgatan stingdes
(31:a augusti)

1.3 Vilken instéllning har du till den temporara gagatan
pa Rorstrandsgatan?
D Negativ

|:| Positiv |:| Neutral

1.3.1 Motivera svar for 1.3:

DEL 2 HUR UPPLEVDE DU DEN
TEMPORARA GAGATAN?

Om ni inte har vistats pd Rorstrandsgatan (mellan
Vikingagatan och Birkagatan) under sommaren 2016
(6.e juni - 31:a augusti), kan du ga vidare till ndsta del.

2.1 Hur upplevde du framkomligheten for gdende pa den
temporira gagatan?

Mycket dalig Mycket bra

2.2 Hur upplevde du framkomligheten for cyklister pa
den temporéra gagatan?

Mycket dalig

Mycket bra

2.3 Hur upplevde du framkomligheten fér hemfrakt/
leveranser pa den temporara gégatan?

1 2 3 4 5

Mycket dalig

Mycket bra



2.4 Hur upplevde du ljudnivan fran gatan till bostaden

under tiden gatan var en temporar gagata?
[] Oka [] Ingen forindring

|:| Minskade |:| Vet ej

2.5 Under tiden Rorstrandsgatan var en gagata, upplevde

du att du vistades pa gatan:
I:l Mer an forr I:l Ingen forandring

|:| Mindre an forr |:| Vet €j

DEL 3 RESVANOR

3.1 Har du korkort?

[]Ja [] Nej

3.2 Ager hushéllet en bil?

[]Ja [] Nej, ga vidare till friga 3.4

3.3 Var parkeras hushaéllets bil?

|:| Pa egen reserverad plats i garage/p-hus
|:| Garage/p-hus, ej reserverad plats

|:| Gatuparkering, ej reserverad plats

3.4 Hur ofta anviander du foljande fairdmedel?

Anvéander/  Nagon/nagra 1-3 3-5 57

&ger inte ganger i ganger  ganger ganger Dagligen

fardmedlet ménaden per vecka pervecka pervecka
o @) @) © O O
Cykel
Kollektivtrafik
Segway/Howerboard
Moped
Motorcykel
Bil

Annat fardmedel

O O O O O O O
O O O O O O O
O O O O O O O
O OO O O O O
O O O O O O O

O

O O O O O O O

DEL 4 BAKGRUND

4.1 Kon

|:| Kvinna |:| Man |:| Annat/ Vill ej uppge

4.2 Fodelsedr (AAAA):

4.3 Hur manga vuxna bor i hushéllet?
. HE!
o [] Flerén 3

4.4 Hur manga barn finns i hushéllet?
1 HE
o [] Flerén 3
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4.5 I vilken bostadsrattsforening bor du i?

I:l Eldaren I:l Ugnen
[] Terrakottan [] Fajansen

[] Gjutaren [] Annan:

4.6 Niar flyttade du till lagenheten utmed
Rorstrandsgatan? Svara i ar (AAAR)
och arstid (vinter/var/sommar/host).

4.7 Finns det ett tillgdngligt parkeringsgarage i
fastigheten?

[]Ja [] Nej

DEL 5 OVRIGT

Ar det nigot annat du énskar framfora om den tillfilliga
gégatan pa Rorstrandsgatan?

Tack for din medverkan!

Om du onskar mer detaljerad information om
undersokningen kontakta jsaber@kth.se



BILAGA 4

RORSTRANDSGATANS
FLODESMATNINGAR

T T T T

Tid 07:30 16:30
08:30 17:30

3 tim 0 r vs
vigbana

Géende trottoar 931 879 1365 3175 72% Trafikslag
Géende vigbana 15 52 62 129 3% 75 % Ging
Cyklist vigbana 368 76 313 757 19 % Cykel
Motorfordon 109 141 108 358 9% Motorfordon
Totalt 361 1148 1848 4419 100 %

Under

Tid

I T R

-

22 augusti

o --

ottoar
vigbana

Gaende trottoar 782 692 989 2463 58 % Trafikslag
Gaende vigbana 112 285 515 912 21% 79 % Géang
Cyklist vigbana 395 94 402 891 20 % Cykel
Motorfordon 23 13 7 43 1% Motorfordon
1312 1084 1913 4309 100 %

20 grader 22 grader
Tid 07:30 11:30 16:

08:30

Géende trottoar 957 747 1042 2746 71 % Trafikslag

Géaende viigbana 37 58 82 177 5% 76 % Géng

Cyklist vigbana 365 72 301 738 17,5 % Cykel

Motorfordon 80 76 84 240 6,5 % Motorfordon

1439 953 1509 3901 100 %




BILAGA 5

94

SWEDENBORGSGATANS
FLODESMATNINGAR

Under

| baum [ o | i | |

30 vigbana
Géende trottoar 377 693 745 1815 72% Trafikslag
Géende vigbana 34 115 188 337 13% 85% Géng
Cyklist viigbana 101 99 160 360 14% Cykel
Motorfordon 16 14 6 36 1% Motorfordon
Totalt 528 921 1099 2548 100 %

Morgon

3 augusti

16 grader

21 grader

17:30
980

Medelvirde

Tid 07:30 1
08:30 30
Gaende trottoar 465 646 2091 72% Trafikslag
Gaende vigbana 23 98 180 301 10% 82% Géang
Cyklist vigbana 124 140 204 468 16% Cykel
Motorfordon 21 20 9 50 2% Motorfordon
Totalt 633 904 1373 2010 100 %

Under
Datum

Vider
30 12:30 © vigbana
Gaende trottoar 859 810 1276 2045 74% Trafikslag
Gaende vigbana 30 80 241 351 9% 83% Géng
CyKklist vigbana 233 118 248 599 15% Cykel
Motorfordon 40 31 17 88 2% Motorfordon
Totalt 3983 100 %




SWEDENBORGSGATANS
FLODESMATNINGAR

Under

08:30 12:30 17: vigbana
Géaende trottoar 1507 920 1428 3855 70% Trafikslag
Gaende vigbana 54 61 449 564 10% 80% Géng
CyKklist vigbana 432 180 388 1000 18% Cykel
Motorfordon 68 23 24 115 2% Motorfordon
Totalt 2061 1884 2289 5534 100 %

Under
Datum
Viader

21 grader

08:30 12:30 1 viigbana
Géende trottoar 1442 974 1965 4381 76% Trafikslag
Géende viagbana 16 11 39 66 1% 77% Géang
CyKklist viigbana 415 144 375 934 16% Cykel
Motorfordon 129 120 131 380 7% Motorfordon
2002 1249 2510 5761 100 %
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