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Forord
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sen och hur effekterna pa trafikarbete, tillgdnglighet, miljo och trafiksa-
kerhet kan matas.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Att ha byggt om en bilgata i centrum till en bilfri gata enbart for gaende
och /eller cyklister, och ev. distributionstrafik, dr inget ovanligt idag —
varken i Sverige eller i ovriga Europa. De flesta tyska och schweisiska
stader har en bilfri gata i centrum. Ofta ar de lokaliserade 1 en gammal
stadsdel med caféer, restauranger och butiker. I de allra flesta fall har
bilfrittdtgarden stott pa hart motstand for att sedan bli en succé. Exempel
pa stora framgéingsrika omrédden som &r bilfria dr Stroget i Képenhamn,
Grote Markt area i Groningen, Holland, storre delen av centrum i Frei-
burg, Tyskland och néstan hela Zermatt i Schweiz.

Aven om forindringar av den hir typen har genomforts sedan 70-talet
har tjanstemidn som vill prova denna typ av fordndring svért att hitta
argument och hantera den negativa opinion som ofta kommer. Det finns
en utbredd uppfattning bland ménga aktorer att biltillgdnglighet och par-
keringsplatser i centrum/stadskdrnan dr en nodvéndighet for ett centrums
overlevnad. Ett exempel som kan illustrera detta dr Eslévs kommun som
nyligen efter kritik fran kdpminnen beslutade att dra tillbaka sina planer
pa ett helt bilfritt torg.

Samtidigt bor det frin samhiéllets och kommunernas sida finnas ett in-
tresse for att utveckla atgérder som kan frimja samhillets mél inom mil-
j0, tillgénglighet och trafiksékerhet. Det dr darfor viktigt att dra nytta av
de internationella studier som gjorts i detta &mne och ta tillvara den kun-
skap och erfarenhet som svenska kommuner har. Bilfria centrumgator
kan vara ett exempel pa atgird som fraimjar samhéllets mal. Det visar
europeiska studier. Avgorande for varje projekts framgang ar dock dven
de olika lokala forutséttningarna och hur inférandet sker. Darfor kriavs
forskning och utveckling kring vilka effekter ombyggnad till bilfria
centrumgator kan ge i svenska tétorter, dvs var det 4r genomforbart, vad
som gor de framgangsrika och vad eventuella misslyckanden ér forknip-
pade med.

1.2 Syfte

Denna forsta del av projektet, som avrapporteras hir, dr en inventering
och kartlaggning av existerande kunskap och forskning kring bilfria
centrumgator samt pagiende projekt i svenska kommuner. Forhopp-
ningen &r att senare fi mojlighet att genomfora den andra delen som
syftar till att djupstudera ett urval tdtorter med avseende pa inférande-
processen och hur effekterna pa trafikarbete, tillgdnglighet, miljo och
trafiksékerhet kan f6ljas upp.



1.3 Genomférda studier
Foljande studier har gjorts som bildar underlag for rapporten:

Litteraturstudie for att kartldgga kunskapsldget avseende effekter, motiv
for inforande, hinder och framgéngsfaktorer mm.

Enkitstudie till samtliga Sveriges kommuner for att kartligga ombygg-
nader till bilfria centrumgator och eventuella studier av dessa, instill-
ning till den typen av ombyggnader och planer, erfarenheter av plane-
ringsprocessen och dokumenterade/upplevda effekter av ombyggnaden.

Intervjuer med ett antal av kommunerna i enkétststudien for komplette-
rande information och djupintervjuer. Bl a med syfte att forstd hinder
och framgangsfaktorer 1 planeringsprocessen, samt frdgor kring fore-
och efterstudier.

1.4 Definition

I denna rapport anvindes olika typer av bendmningar som betecknar
olika grad av ’bilfrihet”. En kort forklaring ges har:

En gigata ir en gata dér motorfordonstrafik inte &r tillatet forutom varu-
leveranser vid bestdmda tider pd dygnet. Gigator dr ofta skyltade med
forbud for motorfordonstrafik med undantag for behdrig trafik pé en
skylt under. Det finns dock ménga varianter. En genomgéng av regler
och utmirkning finns i Thulin (1995).

En ging- och cykelgata ir en gata med samma begransningar for mo-
torfordonstrafiken som for en gigata, men dir cykling ocksa &r tillaten.

En giang-, cykel- och kollektivtrafikgata ir en gata med samma be-
gransningar for motorfordonstrafik som en gégata, men dér dven kollek-
tivtrafik ar behorig liksom cykel.



2. Litteraturinventering

Vad vet vi om gédgators betydelse for trafik och rorelsemdnster? Hur
paverkar en ombyggnad av bilgata till gdgata trafikarbetet i centrum och
tatorten? Hur fordndras resmonstret? Hur paverkar dtgarden hur man tar
sig till centrum? Vilka konsekvenser far det for verksamheterna i cent-
rum och hur man anvinder centrum? Vilka framgangsfaktorer leder till
en lyckad process och ett lyckat resultat? Vilka har motiven varit? I det-
ta avsnitt redovisas resultatet fran litteraturinventeringen dér vi sokt svar
ovanstéende fragor.

Undersokningarna dr frén olika platser i Europa med olika forutséttning-
ar och har omfattat alla tétortsstrukturer. De flesta undersékningar &r
dock fran storre tdtorter utanfor Sverige. Man bor darfor vara forsiktig
med att 6verfora resultat frin en stad till en annan. Komplexiteten ar en
annan osdkerhetsfaktor. Andra atgirder som genomforts i titorten eller
dess omland kan paverka resultatet. Ménga stdder har t ex samtidigt
upplevt en framvixt av externa kdpcentra eller infort restriktioner mot
bilister, exempelvis parkeirngsrestriktioner, som &r en annan pdverkans-
faktor. Det kan darfor vara svart att urskilja vilka konsekvenser just den
bilfria gatan har hatft.

Litteratursdkningens huvudresultat ar att:

- fa studier behandlar trafikeffekter, fordndringar i trafikarbete och
resmonster

- fa studier behandlar stider med mindre dn 70 000 invénare, vilket ar
den vanligaste ortsstorleken i Sverige

- det finns ett antal svenska studier, men merparten dr fran 70-talet
och behandlar trafiksaneringars effekter diar gégator endast dr en del
1 programmet

- de studier som finns behandlar i huvudsak paverkan pé& handel, men
d& mest fOr storre titorter

- studierna visar generellt en positiv effekt pa handel och trafikséker-
het som f6ljd av ombyggnad till bilfria gator och

- att det behdvs stora fordndringar vid planering av centrumutveck-
ling, t ex avseende samplanering med andra dtgarder och samverkan
aktorer emellan.

Nedan sammanfattas slutatser och resultat fran de viktigaste studierna.

2.1 Drivkrafter vid ombyggnad till
gagator

Flera av mélen vid inférande av gagator dr gemensamma. Det finns bl a
onskan om en forskdning av centrummiljon, en renare stad, en lugnare



trafikmiljo, battre livskvalitet for boende och besokare samt ekonomiska
motiv. De frdmsta drivkrafterna vid inforandet varirerar dock. I Véstra
Tyskland, som formodligen har haft den mest omfattande utvecklingen
av gédgator, uppges ekonomiska motiv vara avgorande for utvecklingen
(Nielsen, 1997). Men minskning av biltrafiken var ocksa ett viktigt mo-
tiv, eftersom flera tyska stader upplevde trafikproblem (TEST, 1987).
Det primdra motivet med utbyggnader av bilfria gator 1 Holland &r att
forbattra livskvaliteten, sérskilt i stider med éldre stadskérnor (Nederve-
en, 1999). Detta uppmuntras dven pa nationell niva.

I Sverige har gigator ofta varit en del i ett trafiksaneringsprogram dar
gégator inforts for att minska biltrafiken, fa en lugnare trafikmiljo och
samtidigt gora négot positivt for centrum. Visby, som i en forsta etapp
endast inférde bilbegriansningar i centrum under turistsdsongen, skriver
bl a i sin information till besdkarna att Vi reducerar trafiken for att fd
en renare, Ssdkrarer och vinligare stad...”’(Bilaga till Gunnarsson,

1992).

Medan det i Tyskland efter att de forsta gdgatorna byggts blev vanligt att
butiksinnehavare drev pd planerna att bygga om gator tll gdgator (se bl a
Nilesen 1997) har butiksinnehavare i Sverige ofta varit tveksamma. Ett
av undantagen dr dock Helsingborg. Dér var det tvd handlare som var
starka padrivare for en gigata (Svensk handel och SHR, 2001). Stroget i
Kopenhamn var en viktig forebild. Kullagatan blev Sveriges forsta
renodlade gégata.

2.2 Effekter av gagator

Resmonster och trafikarbete

Det finns ganska fa studier som har tittat pad fordndring av resmonstret
till f61jd av gagator och dndring i trafikarbetet for centrum som helhet.
De flesta studierna fokuserar enbart pa den ombyggda gatan. Flera av de
tidigaste tyska studierna innehdller rikningar av giende. Hass-Klau
(1993) refererar till tva tyska studier (Monheim, 1975;1980) som stude-
rat gaendetrafiken fore och efter gagators inforande. Sju stdder presente-
ras Achen, Bamberg, Darmstadt, Herford, Niirnberg, Osnabriick och
Wiesbaden. I dessa stdder dkade antalet gaende efter ett ar eller flera ar
med mellan 20% och 92%. Variationen ar alltsé stor, men de flesta upp-
levde en 6kning runt 20-40%. Resultaten kan ocksa jimforas med de
studier som gjordes i Wien av atta gégator. Det totala antalet gdende pa
dessa gator 6kade med 48% under en elvaarsperiod jaimfort med 2,8%
pa icke-gégator under motsvarande period (TEST, 1987).

Senare studier av Hass-Klau (1999) i ett antal europeiska stider tyder pa
att gangtrafiken &r storst 1 stider med stor andel gagateyta och att antalet
géende verkar 6ka med andelen géendeyta. Gehls studier (1996) bekraf-
tar detta samband.



I en svensk studie om gigatan i Ostersund konstaterades att gangtrafiken
under dagen (09.00-18.00) 6kade med 16%, och att den 6kade mest un-
der maxtimmen, med 31% (Lillienberg, 1971).

I en amerikansk studie (Weisbrod, 1982) om Bostons gigatunit - dir
man forbjod biltrafik i ett omrdde motsvarande sex gator och 12 kvarter,
har man dock studerat effekterna pa hela centrumomradet. Studien visa-
de pé en Okning av antalet gidende och en minskning av biltrafiken i
centrum. Projektet bidrog till att andelen gaende 6kade frén 48 till 54%,
andelen kollektivtrafikresenérer fran 37 till 39% och biltrafiken minska-
de fran 11 till 6%, dvs med néstan hilften. Langre gangavstand till pa-
rekring var sannolikt ett starkt bidragande skl till minskningen i biltra-
fik. Tvértemot vad man forvéntade sig blev det ingen 6kning av trafiken
pa de omgivande gatorna, enligt trafikméitningar som gjordes under en
2-arsperiod. Projektet uppvisade dven méitbara positiva fordndringar for
handeln. Weisbrod papekar dock 1 slutsatserna att framgéngen troligtvis
beror pa samverkan med andra faktorer sdsom att omradet har en bra
kollektivtrafik och en hdg grad av arbetande i centrum samt att man
genomforde fysiska forskonande atgirder och ett marknadsforingspro-
gram av centrum parallellt.

Studier om bilfria zoner i Holland visar att de bilfria gatorna blivit
mycket attraktiva bade for besdkande och boende. Detta visar sig i oka-
de fastighetspriser, ndjda bostadsinnehavare och fler besdkare. Dédremot
ar de som bor utanfér omradet missndjda eftersom trafiken och parker-
ingsbelastningen Okat i dessa omraden, vilket ocksd bekriftas i andra
studier (Nederveen, 1999). Tjanstemadnnen dr dock fortsatt positiva och
menar att problemen pé nirliggande gator kan 16sas genom inférande av
sarskilda parkeringstillstand.

Milj6effekter

De studier som finns kring miljoeffekter- buller och avgaser - ar fa och
gamla. De visar sammantaget pa en positiv effekt pd buller- och avgas-
niva vid gigatan, men en nagot negativ effekt pa intilliggande gator. De
studier som vi har kunnat hitta ir en svensk studie av gigator i Oster-
sund (Lillienberg, 1971) och en norsk med resultat frin Odda (Froysa-
dal, 1979).

Bada studierna visar pa bullerminskningar. I Ostersund sénktes bullerni-
van med 6-9 dBA pa géigatan (Pristgatan). Aven uppmitta luftforore-
ningar i gaturummet minskade. I Odda noterade man en minskning med
4-8 dBA 1 gagateomradet, men en 6kning med 3 dBA pé de angriansande
gatorna. En attitydundersokning i Odda (Freysadal, 1979) visade att
farre boende och néringsidkare var storda av buller efter gdgatuombygg-
naden.

Trafiksakerhet

De studier som finns aveende trafiksidkerhet pekar pa positiva effekter
vid ombyggnad till gagata. Elvik (1997) har gjort en sammanstillning av



foljande undersokningar av trafiksdkerhetseffekten av gagator: Norge
(Froysadal et al, 1979), Sverige (Lillienberg, 1 och 2, 1971), Danmark
(Vaerg, 1992), Finland (Kelster, 1992) och Storbritannien (Dalby,
1979). Resultatet ar att personskadeolyckorna pa sjdlva gadgatan minskar
med 60%, vilket 1 forsta hand beror pd minskning av biltrafiken. Stati-
stiken visar dock att olyckorna dkar nigot pa angridnsande gator, men
det dr ganska osidkra resultat. Den totala effekten ar dock positiv, ett
minskat antal personskadeolyckor med ca 25%, se Tabell 2.1.

Tabell 2.1 Effekter av gagator pa antal personskadeolyckor, killa: El-

vik (1997).
Biésta anslag Osékerhet
PS-olyckor i sjdlva gigatan - 60% (-80;-20)
PS-olyckor i angridnsande gator + 5% (-15;+30)
till gagatan
PS-olyckor i gégatan och angrin- -25% (-40;-10)

sande gator

Det bor papekas att studierna dels innehaller en del osdkerheter (se ta-
bell), dels ar gjorda pa gator som fore inforandet av gagata hade ett
ganska stort antal gdendeolyckor. P& gator med fé olyckor i utgangslaget
kan man troligtvis inte forvinta sig samma procentuella nedgéng.

I en studie av Gottingen, dér ett relativt stort fotgdngaromréade tillskapa-
des under 70-talet, konstateras en minskning av olycksanatalet med 27%
(1970-1981), att jamfora med genomsnittet for Vésttyskland dar minsk-
ningen var 12% (NVF, 1992).

Tillgénglighet

Vi har inte funnit nigra studier som visar hur tillgdngligheten for olika
trafikantgrupper fordndras vid inforande av gigata. Inte heller nagra
studier av hur framkomligheten pd angrdnsande gator paverkas. (Detta
konstaterar dven flera andra litteraturstudier exempelvis Elvik,1997).

Handel

Handeln dr en av de storsta folksamlarna i centrum och dérfor viktig for
centrums attraktivitet. Men ocksa tvartom: "A good physical environ-
ment is a good economic environment” (John Roberts, citat himtat frén
Tolley, 2001). Inom detta omréde finns en méngd studier, de flesta base-
ras dock pd tyska stider. Bland europeiska studier kan ndmnas Hass-
Klau (1988, 1993, 1999), OECD (1979), Heinz (1977) och TEST
(1987). Fran Sverige, Krafft (1980), och fran Norge, Fraysadal (1984).

Sammanfattningsvis visar undersdkningarna generellt att omséttningen
stiger i omraden som byggs om till gdgator. I en 6vergéngsperiod, van-
ligtvis upp till ett ar, kan effekten dock vara motsatt (Hasss-Klau, 1999).
Ju stoérre sammanhédngande gigatunit, desto béttre for handeln. Vid ga-
torna utanfor gdgatuomradet finns en risk for minskad omséttning. Sam-



tidigt finsn en tendens till hogre hyror 1 gdgateomradet, vilket kan pa-
verka butiksstrukturen. T ex har det visat sig att hogre hyror medfor en
favorisering av kedjebutiker och snabbmatstéllen.

I en stor OECD-undersdkning fran slutet av 70-talet dar 105 europeiska
stider ingick visades att hdlften av gdgateomriddena fick en 6kad om-
sattning och endast tva en minskning (OECD, 1979, refererad i Nielsen
1997). 1 14 av stidderna gick omséttningen ned i andra omraden &n gaga-
tuomradena. Undersokningen visade ocksd att fastighetspriserna steg i
en tredjedel av gagatuomradena.

De tyska studierna visar genomgaende pad mycket positiva effekter pa
handeln med infoérande av gégator. En stor undersdkning i slutet av 70-
talet av 11 tyska stider visade att 83% av butikerna i gagatuomradena
hade upplevt en 6kning av omséttningen, medan motsvarande andel for
ovriga var 20% (Hauss-Klau, 1993). Aven restauranger visade pa en
vésentligt hogre omséttning 1 gdgatuomraden &n andra. Hotell péverka-
des 1 mindre grad. En del av vinsten ats dock upp av fastighetsdgarna
som krivde hdgre hyror. Overskottet var dock fortfarande stérre for de i
gagateomradet dn de utanfor: 47% av butikerna i gigateomradet hade ett
overskott gentemot 32% av butikerna pd andra gator.

Miinchen, Niirnberg, Freiburg, Koln, Erlangen och Bayreuth dr exempel
pa tyska stider som satsat mycket pa gagator och som uppvisar en stark
omsittning for handeln. I Miinchen registrerades en 6kning av omsétt-
ningen med 10-40% pa gagatorna och i Kéln med 30-40% (Heinz, 1977
refererat ur Froysadal, 1984). En effekt som kan upplevas som en nack-
del, och som dven beskrevs i1 studien ovan, var att det blev en omstruktu-
rering av handeln. Gagatorna ledde till att fastighetsdgarna ansags sig
kunna ta ut hogre hyror, vilket ledde till att en viss typ av handel blev
kvar sdsom stora kedjor och specialaffarer med hog omséttning per yta.

En undersokning i Freiburg frdn 1986 (TEST, 1987), som har ett stort
sammanhédngande gégatunit, visar att ca 75% av niringsidkarna anser
att gdgateomrddena har en positiv pdverkan pa omsittningen. En klar
attitydforédndring har skett eftersom néiringsidkarna i borjan var motstan-
dare till gégatuplanerna. En senare enkitundersokning i tre medelstora
tyska stider fran slutet av 80-talet, Freiburg, Gottingen och Hameln,
visar att 71- 85% av handlarna menade att gdgatuomradet har en positiv
effekt pa omsittningen (Hass-Klau, 1988). Handlarna var mycket néjda
med sin lokalisering vid gdgatan. Gdgatezoner var en av de 10 faktorer
som butiksidgarna varderade hogst nér det gillde betydelse for omsétt-
ning. Studien visade ocksd att omflyttningen bland butiker var ldgst vid
gagatan. Vidare hade néringsidkarna pa Freiburgs huvudgator 6nskemaél
om att dven dessa gator skulle dndras till antingen gigata eller trafik-
ddmpas. Analyser av omséttningen 1970-1986 visar ocksa att butikerna
vid gdgatorna hade en hogre omséttning dn butikerna vid andra gator.

Flera studier (bl a Kraft, 1980 och OECD 1979, refererat ur Froysadal,
1984) visar att gagator dar all bilkorning ar forbjuden dr mer popu-
lira 4n mellanlosningar dir biltrafik t ex &r tillatet vissa tider padyg-



net. Kraft, menade t o m att den typen av 16sningar kan vara negativ. Det
kan bero pa att besokarna dr osdkra pd reglerna och for att gatumiljon i
dessa omraden inte far samma omsorg som i gagateomradet. Gatuom-
byggnader bor dirfor géras permanenta med en ging.

Flera undersokningar som redovisas 1 Hass-Klau (1993) tyder pa att ju
storre sammanhéngande gagatunit, desto storre positiv effekt pd om-
sattningen.

Det finns dven en del studier av gagators effekter fran Storbritannien.
Dessa studier visar ocksé pa omséttningsokningar vid gigator, men de ar
inte lika entydigt positiva som de tyska. Hass-Klau (1993) sammanfatt-
ning av resultaten fran de engelska studierna &r att det sker en omsitt-
nigsokning for butiker i gdgatuomrédet, samtidigt som hyrorna stiger
kraftigt. I en brittisk rapport fran 1994 (The Pedestrian Myth, som refe-
reras 1 Nyvig 1995) har man studerat hur hyrorna foridndrats 1 431 tét-
ortscentrum i Storbritannien mellan 1987 och 1994. Studien visar att
hyreshdjningarna &r i storts sett desamma vid gigator som vid huvudga-
tor med biltrafik. Daremot hade hyrorna stigit mer i kdpcentrumen.
Samma undersokning visar hur kopstraken forflyttats mellan 1971 och
1994 och fordelar sig pa olika typer av gator; 1971 lag 89% av huvudin-
kopsomérdena vid en biltrafikgata, 3% i1 en gégata och 8% 1 ett kdpcent-
rum. 1994 var motsvarande andel 40%, 37% respektive 23%. Det var
dock stora lokala skillnader.

En engelsk studie fran Leicester 1992 (refererad i Hass-Klau, 1993) vi-
sar antalet lediga lokaler ar storre ju mer biltrafik det 4r pa gatan: i géga-
tor var ledighetsgraden 3,1%, 1 gator med lite trafik 6,4%, 1 gator med
medium trafik 10,4% och i gator med mycket trafik 15.1%.

I Sverige har Krafft (1980) studerat effekter pa handel av trafiksane-
ringen 1 sex svenska titorter: Linkoping, Karlstad, Vixjo, Trollhittan,
Kalmar och Uppsala. Stider av varierande storlek som alla trafiksanera-
des under 60-70-talet. Studien, dir samtliga butiker i centrum studerats,
visar att omsittningen var storre i butiker pa gator som trafiksanerats dn
for ovriga gator, detta gillde sdrskilt for atgidrder som gagator. Medan
atgarder dar biltrafiken bara var begrinsad en viss tid snarare kunde vara
negativt. Butiker med skrymmande varor, typ mobler och kdksmaskiner,
drabbades inte mer negativt dn ndgon annan butik, vilket ofta antas.
Andra slutsatser fran studien ar att de positiva effekterna av trafiksane-
ring hénger ofta ihop med en aktiv marknadsforing dér man tar fasta pa
andra fordelar dn parkering. De bésta resultat for handeln har uppnatts
dér atgdrderna ingatt i en helhetsplan. Kraft pekade dven pa att butiker-
nas upplevda effekter inte alltid stimmer med de verkliga omséttnings-
siffrorna. Undersokningar av niringsidkarnas instillning visar att det
finns en tendens att dvervdrdera de negativa effekterna.

Svensson (2003) refererar till ytterligare en svensk studie frdn borjan av
70-talet som redovisar positiva effekter for handeln efter inférandet av
gégator (Greiff, 1971 refererad 1 Svensson, 2003).



En studie av cityutvecklingen i Helsingborg, Karlstad och Luled under
1970-, 80- och 90-talet visar pa positiva effekter efter ombyggnad av
Storgatan 1 Luled till gagata (Svensk handel och SHR, 2001). Képmén-
nen, som 1 planeringsstadiet var tveksamma, var nagra ar efter eniga om
att det varit en lyckad satsning. Aven i Karlstad och Helsingborg var
utvecklingen positiv, men dir fanns inte den tveksamheten fran borjan. I
Helsingborg var det tvdrtom tva handlare som drev pa, Kullagatan i Hel-
singborg blev Sveriges forsta renodlade gagata. Rapportskrivarna tar
dven upp strukturfordndringar som Okat antalet kedjebutiker och Okat
antal restauranger, men menar att det dr en effekt av tiden snarare an
gégatorna. Trenden att dta ute gynnades dock formodligen av gigatorna.

Norska TOI gjorde i mitten pa 80-talet en sammanstéllning av resultat
om olika trafikregleringars effekter (Froysadal, 1984). En av studierna
refererade specifikt till en gadgatuombyggnad: fore- och efterstudier av
en gagata i Odda dir omsittningen 6kade ndgot, men inte s mycket som
ndringsidkarna hade hoppats.

De amerikanska studierna visar, trots en stor skillnad i bilanvéndning,
pa liknande resultat som de europeiska. Studier av 100 stider i USA
visade att det dr vanligt att omséttningen stiger 10-15% é&ret efter info-
rande av gégata (Levinson, 1983, refererad i Nyvig 1995). Studien visar
ocksa att det finns skillnader mellan olika typer av butiker. I Boston
okade omsittningen och antalet kunder efter gagatans inforande 1978.
Medan 40% upplevde att tillvixten var positiv, upplevde déremot 15%
att den var negativ. De storsta positiva fordndringarna upplevde kedje-
butikerna och snabbmatsstillena. I de flesta fall har bilfritt blivit en suc-
cé, men det finns undantag (Crawford, 2000). Av 200 bilfria shopping-
omraden som genomfordes 1 USA 1970-1998 har 100 ateréppnats for
biltrafik. De flesta misslyckande uppges vara forknippade med délig
tillgédnglighet till kollektivtarfik.

Bilburna kundernas betydelse for handeln Gverdrivs ofta frin nér-
ingsidkarnas sida. Det finns ett flertal kundundersdkningar som visar att
bilisterna handlar for lite mer dn Gvriga trafikanter, men att det inte &dr sa
stor skillnad. Nielsen (1997) redovisar ett flertal sédana undersdkningar,
bl a en undersdkning som visar att bilister som parkerar pd sidogator och
p-platser i ndrheten spenderar 244 kr per person, bilister som parkerar pa
handelsgata 196 kr, kollektivtrafikanter 162 kr och cyklister och gaende
199 kr. Eftersom gdende och cyklist var vanligast i centrum réknade
man fram att 63% av omsittningen kom fran géende och cyklister, 17%
fran kollektivtrafikanter, 16% fran bilister som parkerar utanfor han-
delsgata och 4% fran bilister som parkerar pa handelsgata. Nielsen gor
dven ett forenklat teoretiskt rdkneexempel som visar att ett fullstindigt
bortfall av omséttningen fran bilisterna kan kompenseras genom att om-
sattningen frdn de som dker kollektivt, gar eller cyklar 6kar med bara
5%. En nyligen genomford undersdkning 1 Lund (Nordplan, 2002) visar
att bilisterna handlar for ndgot mer &n 6vriga. En brist i denna undersok-
ning som i den flera av de studier som Nielsen refererar (Nielsen, 1997)



ar att det inte finns ndgon uppgift om hur ofta man handlar. En hypotes,
som kunnat bekriftas av tva studier i Tyskland respektive Danmark
(Hacker m fl, 1992 resp Aalborg kommune 1981, som refereras 1 Niel-
sen, 1997) ar att bilkunderna handlar mer sillan dn de som anvénder
andra transportmedel.

Stadsmiljoeffekter

En gaendemilj6 stéller hogre krav pa omgivningen dn andra trafikant-
miljoer eftersom den géende forflyttar sig ldngsamt och hinner uppfatta
mycket mer av omgivningen. Det handlar om estetiska krav och krav pa
variation, att det hdnder nagot i miljon. Gator dir det finns mycket liv ar
de som dr mest anvinda (Gehl, 1987). En livlig gata karaktdriseras av att
det finns plats for olika aktiviteter, som ger mdjligheter till mdoten.

Gehl (1996) och Hass-Klau (1999) har studerat gdendeaktiviteter i nor-
diska respektive europeiska stdder. Gehl har framforallt studerat K&pen-
hamns innerstadsomvandling fran en gigata 1962 (Stroget) till ett stort
bilfritt ndt omfattande 95.750 kvm 1996, vilket motsvarar 8% av inner-
staden. Gehl har for att f& ett matt pa stadens attraktivitet forutom att
rdkna gaende dven riknat uppehallsaktiviteter. Han konstaterar att anta-
let uppehéllsaktiviteter (antal personer som uppehaller sig pd bénkar,
caféer etc) har 6kat proportionellt mot antalet kvm bilfti yta.

Hass-Klau (1999) kom till liknande slutsatser som Gehl i studien av brit-
tiska och tyska stider, dvs att det finns ett samband mellan yta for gator
och graden av social aktivitet.

I den norska staden Sandefjord visade ombyggnaden av en gata till ga-
gata-Kongens Gata- att andelen som uppeholl sig 1 gatan okade fran
40% till 54% och antalet gdende steg med 121% (NVF, 1992).

Framgangsfaktorer

De bésta resultaten fas nédr gégatorna ingar i en helhetsplan (Krafft,
1980). Samverkan med en andra atgidrder verkar ha stor betydelse for
framgangen. T ex att man inte bara forbjuder biltrafik utan dven arbetar
med fysiska atgérder som forskonar och gor det trevligare att vistas dér.
Flera studier visar att en attraktiv miljo &r bland de viktigast faktorerna
for val av inkopsstélle. Att man driver ett marknadsforingsprogram av
centrum parallellt. Tillgang till kollektivtrafik verkar vara en framgangs-
faktor. De flesta misslyckanden har enligt Crawford (2000) varit {or-
knippade med délig kollektivtrafiktillgédnglighet.

Ett flertal studier indikerar att parkering inte dr det viktigaste for cent-
rumbesokaren. (se bl a CROW 1991 resp Environ 1994 som refereras i
Nyvig 1995). Det finns ocksé flera studier som visar att de flesta fore-
drar bilfritt framfor god tillgénglighet till parkering (se bl a Gustavsson,
2000). Det betyder inte att parkering dr oviktigt, men visar att det inte ar
det viktigaste utan att andra faktorer, sdsom t ex miljon ar viktigare.

10



2.3 Attityder till bilfria centrumgator

Den gingse uppfattningen &r att attityden till bilfria centrumgator och
liknande atgérder ar negativ. Litteraturen visar dock pd en annan ten-
dens. Dagens centrumanvéndare vérdesitter miljokvalitet och trivsel 1
centrum och prioriterar detta framfor tillginglighet med bil (Vigverket,
2002). Brukarna av centrums uterum oOkar ocksa 1 takt med bilfria ut-
rymmen och antal trevliga sittplatser (Trivector Information 2001:3,
Gehl, 1996, Hass-.Klau 1999, Nielsen, 1997).

Kvinnor dr generellt sett mer positiva dn min till bilfria centrumgator,
detta géller 1 synnerhet de kvinnor som ansvarar for hushéllets alla in-
kop. Aldre respondenter dr mer positiva till begrinsningar for biltrafik
an yngre. Men unga ménniskor uppskattar samtidigt den utveckling som
gar mot stadens okade evenemangsutbud. I stider dér det finns ett cent-
ralt stadsrum med bilfria utrymmen pé gator och torg ges stdrre mojlig-
het for evenemang. Utvecklingen gar tydligt mot allt storre folkmassor
som samlas for att vara ’publik” vid olika evenemang (Olsson, 2000).

Faktorer som korkort, tillgang till bil och bilanvéindning 6kar preferen-
sen for stormarknadsinkop framfor centrumhandel. Samtidigt &r bildgar-
na i majoritet dven bland dem som foredrar bostadsomradesbutiker
(Svensson, 2001). Ett sétt att 6ka acceptansen gentemot trafiklugnande
atgdrder ar att planera for hog framkomlighet i vissa delar av gatunitet,
sé att trafiken flyter bra dér den ar tillaten (Hauss-Klau, 1990; Svensson,
2001). En stad ska ha allsidiga funktioner, centrumtrafikens begrans-
ningar ska kombineras med fungerande transportlosningar (Nielsen,
1997; Christ, Loose, 2001; Akerlind, 2000).

Vissa grupper kraver sirskild hansyn

Det finns grupper, till exempel vissa handikappade, som kan paverkas
negativt av fordndringar i stadsmiljon. Vissa bilbegrinsande atgirder
kan paverka deras tillgang till centrum negativt. Det kan handla om att
de far svért att ta sig till affarerna om det inte finns parkeringsmdjlighe-
ter 1 narheten. For att bemdta dessa sdrskilda gruppers behov ar det vik-
tigt att de far komma till tals i ett tidigt skede sé att planerarna kan ta
hinsyn till deras asikter vid utformningen av ombyggnaden (Trivector
Information, 2001).

EU

Det dr uppenbart att manga politiker felbeddmer medborgarnas éasikter
vad giller instillningen till begransningar for biltrafiken. Politiker tror
generellt sett att allménheten dr mindre positiv dn vad den &r (Gunnars-
son, 1994). Statistik visar att 71% av EU-medborgarna anser att be-
grinsningar for biltrafiken innebir en forbittrad trafiksituation. Annu
fler (75%) dr positiva till att inrédtta gagator i stadscentrum. Inom EU dr
stodet for begransningar av biltrafiken 1 stadscentrum starkast i Dan-
mark, Tyskland, Italien och Sverige.
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En majoritet av EU-medborgarna anser att cyklister och fotgingare ska
prioriteras vid en planeringskonflikt, &ven om detta leder till nackdelar
for bilister Instdllningen till parkeringsbegransningar dr dock inte lika
positiv. I Sverige dr endast 34% positiva till att begrénsa antalet parker-
ingsplatser. Mest negativa till farre parkeringar och till att begrdnsa
framkomligheten for bilismen i centrum &r nédringsidkarna. De oroas vid
forandringsprojekt av den hir typen for nedséttningar 1 sin omséttning
(Gunnarsson, 1994).

Ofta blir handlarnas negativa instéllning ocksd den dominerande och
speglas som ett matt for en “allméin attityd” gentemot bilfria centrumga-
tor. En anledning till det 4r att handlarna &r en stark och synlig patryck-
ningsgrupp i samhillet. Néringslivet har medel och mojligheter att fa ut
sin dsikt och att piverka beslut (Falkemark, 1999, Christ, Loose, 2001;
Akerlind, 2000).

Studier och erfarenhet visar dock att handlarnas instillning fordndras
och blir mer positiv ju ldngre tid som gér efter en ombyggnad (se bl a
Trivector Information, 2001). En attitydundersdkning i Wien (TEST,
1987) som genomfordes ett &r efter ombyggnaden av en gata till gégata,
visade att 80% av niringsidkarna tyckte att affirsforhallandena hade
paverkats positivt av gdgatan.

Litteratur som finns pd omridet visar ocksa att de bilburna kundernas
betydelse for handeln overdrivs fran naringsidkarnas sida (Nielsen 1997,
Trivector Information, 2001:3; Végverket, 2002). Tvéartom finns det,
som redovisats 1 avsnittet om handeln, erfarenheter av att bilfria cent-
rumgator och liknande &tgirder stirker handeln. Losningar som priorite-
rar miljovénlig transport framfor bil starker handeln i det berérda cent-
rumomradet. Anpassning for kunder som kommer med kollektivtrafik,
cykel eller till fots, ger plats till fler kunder &n platskravande parkering
pa gatan. En miljoanpassad trafikpolitik skapar dessutom mojlighet for
fler boende och ddarmed storre kundunderlag for centrumhandel (ibid).

Det ar tydligt att handelns folk ofta har for délig kunskap om sina kun-
ders behov och prioriteringar. De anvinder dérfor mycket kraft pa att
sléss mot offentliga tilltag som dndrar trafiklosningen i staden och som i
verkligheten bidrar till att stirka centrumhandelns mdjlighet att konkur-
rera med bland annat externa kopcentrum (Berggren, 2002). Bittre kun-
skap och ett starkare samarbete och kommunikation mellan de offentliga
planldggarna, ndringslivet och befolkningen &r darfor nédvéandigt for att
fi storre framgang i1 centrumutvecklingen.
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Kristianstad — opinionen som vénde

I Kristianstad paborjades 1981 en diskussion om att gora stadens Storgata,
med tvérgator bilfria. Forslaget beméttes initialt av mycket negativ kritik —
mest skeptiska var néringsidkarna och processen drog ut pa tiden. Tre ér se-
nare, 1984 stod ombygganden trots allt klar. Relativt snart efter ombyggna-
den forandrades dven handlarnas instillning till centrums bilfria gator avse-
vért. Néringsidkarna vittnar idag om de positiva effekter ett bilfritt centrum
inneburit — savél for handel som for stadsliv i ovrigt. Drygt tio ar senare
1997, utdkades de delar av centrum som var bilfria. Denna gang fanns inga
motsdttningar och processen gick enkelt och smartfritt.

Idag pagér en diskussion i stadens samverkansgrupp kring hur man bor hante-
ra fragan om tillgang till parkering for bil i stadskdrnan — d& man ser detta
som en central fraga bland annat for foretagsetablering. (Intervju, september
2003)

Vad formar vira attityder

Flera faktorer avgor véra attityder till en faktor som bilfria centrumgator
— inte minst var bild av en allmén opinion i frdgan. Medierna ar — trots
sjunkande tilltro — fortfarande en stark kraft i formandet av ménniskors
varldsbild (Mediebarometern, 2002). Mediernas egenskaper gor att bud-
skap fér en snabb spridning och en hog paverkansgrad.

Personer i omgivningen péverkar ocksé i hog utstrackning attityden hos
en individ. Detta géller sérskilt niar kunskapen om d@mnet ar liten. Perso-
ner som ofta pdverkar andra, s k opinionsbildare, finns i alla samhillen
och inom alla omraden (Bl a Ajzen, Hogstrom, A., Bark, M., Bernstrup,
S., Heide, M., Skoog, A.1999; O Keefe, D.J.,1990; Palm, L.,1994). Des-
sa opinionsbildare &r viktiga att na tidigt i en paverkansprocess, eftersom
deras attityd sprider sig.

Andra kanaler, sasom informationsinsatser, i form av informationsblad,
utstillningar eller méissor kan, ocksa om de utfors pa ett lampligt satt vid
rétt tillfdlle vara avgorande for attityden gentemot bilfria centrumgator.

Attityder formas inte bara av kunskap utan ocksd av beteende. Nér en
attityd inte stimmer Overens med beteendet dr det enklare att dndra pé
sin attityd dn pa beteendet eller situationen. Detta kallas for kognitiv
dissonans och kan vara forklaringen till varfor attityden till en fordnd-
ring 1 stadsmiljon kan bli mer positiv efter genomforandet.

2.4 Processen

Stadens kommunikationer dr och har alltid varit en av de viktigaste ut-
gangspunkterna for stadsplanering (Svensson, 2002). Under stora delar
av 1900-talet var det bilismens framkomlighet som prioriterades. Trots
dagens kunskaper om en héllbar utveckling ér det &n idag ofta bilismens
intressen som styr stads- och samhillsplanering. Man kan stilla fragan
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varfor och vem som har inflytande 6ver denna process. Politiker och
tjanstemdn fattar de formella besluten. Medierna, den s k allminna opi-
nionen och ett rddande samhaillsklimat har stor betydelse for hur staden
och samhillet utvecklas. De ldarde tvistar om vem och vad som péverkar
vem (Falkemark, 1999; Davis, 2000; Dozier m fl 1995; 2001).

Forandringar i en stadsmiljo foder ménga kénslor och innebér inte sidllan
motséttningar mellan olika intressen. Forslag om inforande av bilfria
centrumgator bemots ofta av kritik — initialt. Ménga upplever det som en
svar process — savil pa beslutsnivd som under planering och genomfo-
rande. Litteraturen visar att det behovs stora fordndringar vid planering
av centrumutveckling. Det behovs dven mer kunskaper — savél om ef-
fekter som om processen. En summering av de erfarenheter som finns
idag visar pa fyra framgingsfaktorer — som kan underlétta sjdlva proces-
sen:

1. En tydlig vision for trafikarbetet

2. Tydliga mal som féljs upp och utvérderas.
3. En god kommunikationsorganisation

4. Utviardering

1. En tydlig vision for trafikarbetet

En uttalad och l4ngsiktig strategi, en profil — t ex en miljo- eller hélso-
profil — betyder oerhort mycket for en stads utveckling. Strategin blir ett
gemensamt underlag for infrastrukturprioriteringar och kommunal fysisk
planering. Den fungerar savél som stdd och som pétryckning for politi-
ker att fatta beslut i en viss riktning, och for tjdnstemén att pdverka och
arbeta utifrdn. Projekt som dr en del 1 en l&ngsiktig strategi har betydligt
storre forutséttningar att lyckas och genomforandeprocessen underléttas
avsevirt (Christ, Loose, 2001; Trivector 1998:8).

Ett exempel péd en stad som ldnge arbetat utifran en overgripande mal-
sdttning — en vision — dr Goteborg. Hir finns en stor enighet hos stadens
trafikplanerare, tjanstemén och politiker, om att utgangspunkten for all
trafikplanering dr Lugna Gatan-principen — som sétter miljon och den
oskyddade trafikanten 1 fokus. Utvdrderingar visar att man lyckats vl
med att planera, besluta om samt genomfora kontroversiella trafiksane-
ringsprojekt, som stimmer dverens med den 6vergripande visionen (se t
ex Trivector, 2000:3; Trivector 1998:8). Ett annat exempel finns i Hel-
singborg, se nedan.
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Helsingborg — vikten av en lingsiktig strategi

Helsingborg inférde Sveriges forsta renodlade gagata 1975. P4 handlarnas
initiativ dessutom. (Cityutveckling, SvenskHandel o SHR). Sedan dessa har
ett flertal beslut for GC-gator och bussgator tagits. Besluten har till stor del
ingatt i langsiktiga planeringsprojekt — som varit en viktig forutséttning for
stadens utveckling i denna riktning. Till exempel finns i kommunen ett
projekt som heter KollT MaTs och som syftar till att starka kollektivtrafi-
kens konkurrenskraft. Helsingborg har dven en uttalad intention att stirka
cykeltrafiken, vilket genererar storre forutsédttningar for positiva beslut i
fragor som ror GC-gator och liknande insatser. Kommunen som sadan &r
positiv till gégator och kollektivtrafikgator och vill verka aktivt for fler
kombinerade GC-gator. Den uttalade attityden verkar dven ha fatt genom-
slag i de beslut som tagits samt i den allmédnna attityden hos stadens be-
folkning. En allmén uppfattning ar att allmédnhet och dven néringsidkare ser
positivt pa bilfria centrumgator.

(Intervju, september 2003).

2. Tydliga mal som féljs upp och utvérderas.

En annan mycket viktig forutsittning for framgang ar tydliga mitbara
mal och delmaél for det specifika projektet. Mélen bor formuleras pa si
vis att flera intressenter upplever att de har nagot att vinna. Olika intres-
senter har ofta olika mél — det kan till exempel handla om trafiksékerhet,
trivsel, miljohénseende, ekonomi och attraktivitet. Att man har olika
huvudmal gor inget — sé ldnge alla kdnner att de har négot att vinna
(Vagverket, Svenska kommunforbundet, 2002; Berggren, 2002).

Ett vanligt mal &r att man vill bryta negativa trender. Forandringsbeho-
vet dr déd en reaktion pd en tydlig hotbild; yttre eller inre. En vanlig hot-
bild for medelstora och storre stidder har varit att stadskdrnan fatt kon-
kurrens fran ett eller flera externa kopcentra. Forfallen stadskédrna eller
manga tomma affarslokaler dr viktiga orsaker i mindre orter (10-50 000
invanare) (ibid).

Genom att malen tydligt sammanfattar olika ansprak far man ocksa ett
bra underlag till vilka konflikter som kan uppsta och dven mojlighet att
motverka dessa (ibid).

3. En god kommunikationsorganisation

God kommunikation — samverkan och dialog — mellan berérda aktorer
ar A och O. Med hjilp av en kommunikationsplan identifieras projektets
interna och externa intressenter. Med interna intressenter avses hér poli-
tiker och tjanstemin, externa intressenter dr de som — pé olika sitt —
paverkas av projektets genomforande. Det ar viktigt att de intressenter
som kan pédverka projektet identifieras och bemots tidigt (Berggren,
2002; Ketola, 2000; Trivector 1998:8).
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Interna intressenter

Interna intressenter — politiker och tjdnstemin — bor tidigt formulera en
gemensam avsiktsforklaring, for att sidkerstdlla arbete mot ett gemen-
samt mal.

Inblandade politiker och tjidnstemdn bor diskutera sig fram till en av-
siktsforklaring — ett gemensamt perspektiv. Denna avsiktsforklaring
mdste inte nodvindigtvis vara juridiskt — men moraliskt bindande.”

Under hela processen kridvs sedan ett sektorsovergripande samarbete
mellan tjanstemén samt forankring hos beslutsfattare och politiska or-
gan. Pé sd vis skapas goda forutsittningar for en fungerande process dir
parterna arbetar mot ett gemensamt mal. Likasa &r det viktigt att i ett
tidigt skede av planeringsprocessen planera for de nya behov t ex av
kollektivtrafik som begrédnsningar av biltrafiken medfor (Christ, Loose,
2001; Framtidens stad). Det far inte uppstd situationer ddr “den ena
handen inte vet vad den andra handen gor”.

I ett tidigt skede av processen bor man dock inte fatta beslut pa en hog
detaljeringsniva. Till exempel bor man inte ingdende beskriva tekniska
16sningar i detta skede. Det leder till onddiga lasningar, eftersom det da
blir svért att ta hinsyn till synpunkter frén de intressenter som kommer
in senare i processen (Nyhlén, Karl. Kravhantering. IVA. Opubl.). Det
ar ockséd viktigt att skapa fOrutsdttningar fOr att ta storre hinsyn till
grupper med sérskilda behov, sdsom t ex vissa handikappade (Trivector
Information 2001:3).

Delaktighet ér lonsamt

Delaktighet och dialog i ett tidigt skede dr centralt. Det leder till béttre
l6sningar och dr dessutom l6nsamt — sévil ur social som demokratisk
utgdngspunkt. Medborgarinflytande i lokal samhillsplanering skapar
engagemang for kommunala frdgor, samhillsutveckling och lokalt an-
svartagande. Detta stirker medborgarandan, fordjupar demokratin och
minskar politikerforakt. Man kan ocksa se omedelbara ekonomiska och
planeringsméssiga fordelar. Genom att medborgarna sjdlva svarar for
kunskapsuppbyggnad och ldser intressemotséttningar finns pengar att
spara i genomforandet och det blir farre dverklaganden i planeringspro-
cessens slutfaser (Boverket, 1998; Trivector, 1998:8; Sandberg, 1975).

I storre projekt &r viss organiserad samverkan med externa intressenter —
sdsom néringsliv, fastighetsforvaltare och boende — lagstadgad. 1996
infordes fordandringar i plan- och bygglagen i syfte att 6ka medborgarnas
mdjlighet att delta i planeringen tillsammans med politiker och planera-
re. Men ofta krdvs en mer ambitids samverkan @n lagen fordrar. Idag
arbetar man darfor for att hitta bra former for planering med inriktning
pa medborgarinflytande och samordning. Utvecklingen mot samordnad
planering och 6kat medborgarinflytande far stod i ett flertal strategido-
kument, arbeten och projekt, t ex FN-initiativ, Brundtlandkommisionen,

! Bo Gronwall, IVA intervju augusti 2003
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Agenda2l, Habitatagendan (SOU 1997:7:105). Dagens demokratiska
utveckling pa vig mot 6kad tonvikt pd individ och lokalsamhélle. (Blom
& Olsson, 1997; SOU 1975:41; SOU 1993:90; SOU 1996:162 m fl).
Dagens samhaillsplanering har enligt ménga mycket att vinna pé att ta
vara pa lokal kunskap genom medborgarnas delaktighet. (se t ex Sma
samhdllen, Boverket Rapport 1993:3; Den mattfulla staden, Boverket
Rapport 1995:7; Boverket, Rapport 1994:3; Svenska Kommunfrbun-
det, 1993).

Men medborgarinflytande upplevs ménga ganger svart. Oftast dr det de
missndjdas roster som hors (Landstingsforbundet, 2000). Det kan synas
omdjligt att ta hinsyn till "allas” forvéantningar. Dérfor &r det viktigt att
fokusera, inte bara pa sjdlva uppfyllandet av forvantningar — utan ocksa
pa forvintningarna i1 sig. Man bor skapa en sddan informationsprocess
och dialog att de olika grupperna utvecklar och uttrycker sig mer balan-
serat, bl a genom att bli mer medvetna om varandras forviantningar. D&
okar insikten och olika forvéntningsbilder kan nédrma sig varandra (ibid).

Broméolla — reell samverkan

Centrum i Bromolla var i daligt skick och de flesta var eniga om att det
fanns behov av att atgdrda Storgatan och stadens torg. Ombyggnaden av
Storgatan var férdig vid midsommar ar 2003 och &r nu kraftigt avsmalnad,
vilket omojliggdr hastigheter 6ver 30 km/h. Nést i tur for ombyggnation
stér torget.

Bygg- och planeringsprocessen for ombyggnaden av Storgatan gick mycket
enkelt. I Bromolla & kommunikationen mellan kommun och allménhet
god. Nagot formellt samrad var i detta fall inte nddvéndigt, dd ombyggan-
den inte krdvde fordndring av detaljplanen. Kommunen bjod dock in nér-
ingsidkare och vissa storre fastighetsdgare till méten och luncher. Har dis-
kuterades ombygganden utifran de berdrdas olika perspektiv och synpunk-
ter.

Att kommunikationen mellan aktorer i projekt i Bromolla normalt fungerar
bra kan bero pé att kommunen é&r liten och ménga kénner till varandra.
Kommunen strivar dessutom efter verklig samsyn. Aven i de fall inga for-
mella samrad krivs enligt lag arrangerar kommunen méten med dem som
berdrs av ett projekt. Detta sker 1 ett tidigt i processen for att de berérda och
allménhet skall fa reell mgjlighet att paverka projektet.

(Intervju Bromdlla, september 2003).

Spelregler behovs

Men det &r inte 14tt att balansera medborgarnas inflytande och det repre-
sentativa systemet. Det dr en balansgang mellan att skapa realistiska
forvantningar och engagemang och onskelistor. For att samverkan skall
fungera krivs tydliga spelregler — for alla parter. Otydliga ramar och
riktlinjer Oppnar for orealistiska forvintningar och besvikelser. Det
kravs ett arbetssdtt och en organisation som samlar och forvalta det loka-
la engagemanget. Hér har politiker och tjanstemdn en viktig roll som
kommunens foretrddares, som samordnare och resursfordelare. Dagens
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politiker méste 1 hogre utstrackning nérvara 1 lokala utvecklingsarbeten
— som foretrddare for kommunen och som medborgarnas kontaktperson.

Medborgarinflytande i kommunal planering, sdsom vid inférandet av
bilfria centrumgator, behover ocksa stdd i lag. Idag finns inga hinder f6r
ointresserade kommuner att avstd fran de minimala inflytandekrav (Bo-
verket, 1998).

Samverkan med berorda far inte bli ett spel for galleriet. Berorda parter
madste fa komma in tidigt i processen och planerarna maste vara upprik-
tigt flexibla ndr det gdller mojliga anpassningar till olika intressenters
onskemdl

(Thor, 2003).

En samverkansmodell

Stadskdrneutveckling har pédgatt lika linge som det funnits stider. Pa
senare tid har vi sett exempel pa hur kommunen, foretagare och fastig-
hetsdgare gar in 1 djupare samverkan for att med gemensamma medel
starka stadens centrum. Det finns mycket att vinna pd samverkan. Det
finns dock inget givet facit pa hur en lyckosam samverkan bor ga till.
Litteraturen visar dock att en viktig framgangsfaktor for en fungerande
samverkansmodell dr att man utgér fran lokala forutséttningar.

Det finns som sagt inget precist framgangsrecept, men det finns ménga
goda exempel att ldra av. Att bilda olika grupper med specifika mal och
syften inom ramen for projektet har visat sig vara ett effektivt sitt att
arbeta — vid inforandet av bilfria centrumgator och liknande projekt.
Lampliga grupper kan vara en styrgrupp, en arbetsgrupp och en eller
flera referensgrupper. Dessa grupper bor ha tydligt definierade roller,
sdsom illustreras i figur 2.1 (Gronwall, Thor, Lindahl, Gustavsson,
2003; Trivector Information, 1998:8).
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Arbetsgrupp

Deltagare: Representanter frdn kommun,
projektorer, inblandade konsulter och
byggforetag.

Uppgift: Att arbeta fram och fungera som
arbetsledare for en fungerande process — fran
planering till genomforande.

Styrgrupp

Deltagare: Politiker och
hoga tjdnsteman.
Uppgift: Att fatta beslut.
For att styrgruppen ska
fungera maste har finnas
befogenhet att fatta de
beslut som krévs.

Referensgrupper
Deltagare: Niringsliv, fastighetségare, experter, politiker,
fackforbund, intresseorganisationer och boende.

Uppgift: Att belysa viktiga faktorer utifrdn det egna perspektivet,
samt diskutera och skapa forstaelse for ovriga gruppers synsétt och
intressen. I storre projekt ar det [ampligt att ha flera referensgrupper.

Figur 2.1 Forslag pa samverkansmodell for processen bilfria cent-
rumgartor.

Att informera mera

Manga ganger &r det viktigt att nd ut till en stérre grupp 4n samverkans-
gruppen. Det gér man t ex genom moten och informationsmaterial (Tri-
vector Information, 1998:8). Det adr ocksd bra med en projekthemsida
med utforlig dokumentation kring projektet.

All information utét skall vara utformad si att det blir enkelt for motta-
garen att skilja pa objektiva basfakta, vérderande analyser och priorite-
ringar. Vérderingar bor inte undvikas, utan bor istéllet synliggdras pa s
vis att mottagaren tydligt ser vilka fakta de bygger pa och hur avsinda-
ren har tolkat dessa fakta (Hylmd, Skédrback, 2003; Trivector Informa-
tion 1998:8).

Tidsaspekten

Tidsaspekten &r viktig (Hylmo, Skérback, 2003; Trivector Information,
1998:8). Det krivs ofta viss tid for tillvinjning. Det far inte gi for fort.
Ofta kan det vara bra att jobba etappvis. Men det fir heller inte gé {for
langsamt. Avsaknad pé beslut leder latt till att medverkande aktorer upp-
lever ”en dod hand”.
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Halmstad — opinionen som viinde

I Halmstad pagick ombyggnaden av Storgatan till en 450 meter lang GC-gata
under 1980-talet. Ombyggnaden var en del i en storre fordndring av ett alltfor
trafikerat centrum — som behovde en rejil “ansiktslyftning”. Ombyggnaden
genomfordes etappvis, pad grund av omldggningar av ledningar och fornmin-
nesundersdkningar. Fére ombyggnaden var néringsidkarna mycket negativa,
men efterhand som gatan blev firdig vinde opinionen helt. Néringsidkarna
mirkte att fordndringen fick en positiv effekt pa handeln — tviartemot vad man
befarat. Allméinheten, som inte varit lika starkt negativ som handeln fran bor-
jan, blev ocksa positiv till ombyggnaden nir forsta etappen genomforts.
(Intervju, september 2003).

4. Utvardering

En utvirdering — en fore- och efterstudie — ar en viktig del av processen.
P& sa vis tillvaratas de viktiga erfarenhet som dr en forutsittning for
standig forbéttring.

Projektet bor inledas med en nuldgesbeskrivning, inklusive konsekvens-
analys. Har dokumenteras nuldget och en forvédntad utveckling efter pla-
nerad ombyggnad jdmfors med status qvo. Det &r viktigt att titta pa kon-
sekvenser utifran flera faktorer, sisom:

o Karaktir — Hur fungerar det sociala livet i staden, hurdan dr kul-
turmiljon, hur attraktiv dr staden?

e Mobilitet — Vilka réorelsemonster finns i staden, hur ser gang-
cykel- och biltrafiken ut?

e  Miljo — Hur kan den fysiska miljon i staden gynnas, hur ska en
miljomdssigt vettig trafik se ut?

o Sidkerhet/trygghet — Hur ska sdkerheten for de som ror sig i sta-
den sdkerstdllas, bdde vad gdller trafik och annat?

e Monster — Vad gor man for att ta tillvara de rérelseméonster som
finns i staden?

Faktorerna ska kartldggas och vérderas samt anvidndas pa ett sddant sitt
att deras inverkan pa stadsplaneringen framgar (Rapport, T1193). Efter
genomford ombyggnad f6ljs analysen upp.

Det dr ocksa viktigt att gora en processanalys. Processanalysen visar hur
sjdlva processen forlopt och ger viktiga erfarenheter for framtiden. Ana-
lysen kan vara mycket enkel — t ex i form av en projektdagbok dér for
processen viktiga hindelser dokumenteras (Trivector, 2000:3).
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3. Inventering i svenska
kommuner

3.1 Metod
Utskick

Inom ramen for detta projekt har en enkét skickats ut till Sveriges alla
kommuner, 290 st. Enkéten var uppdelad i tvd delar diar den ena behand-
lade bilfria centrumgator och den andra externa och halvexterna affars-
etableringar (vilket var ett annat forskningsprojekt for Vigverket).

Enkéten skickades med post i februari till trafikansvarig pd stadsbygg-
nadskontor eller motsvarande. Till dem som inte svarat inom utsatt tid
skickades en skriftlig pdminnelse och efter det gjordes pdminnelser per
telefon (vissa svar togs dven via telefon).

Fragestéllningar

Fragorna i enkéten var indelade i en allmén del som alla kommuner be-
svarade med fragor om:

- Genomforda ombyggnader till bilfria gator i centrum: gégator/GC-
gator respektive GC-gata med kollektivtrafik.

- Ev utbyggnadsplaner och beslut.

- Instdllning till gagator, GC-gator respektive, GC-gata med kollektiv-
trafik.

- Kommunala program kopplade till trafik.

Samt en del med specifika fragor for de kommuner som infort géga-
tor/GC-gator 1 centrum:

- Gagatusystemets omfattning.

- Motiv for ombyggnad.

- Om man utfort fore- eller efterstudier, resultatet av dessa eller upp-
levda effekter.

- Hur processen fungerat, om det funnits en opinion, vilket planin-
strument som anvants.

Svar

Svarsfrekvensen uppgick efter ett antal paminnelser till 223 st kommu-
ner 77 %. Svarsfrekvensen dr ungefar densamma for stora, mellanstora
och sma kommuner, se tabell 3.1.
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Tabell 3.1 Svarsfrekvens.

Antal Antal Andel

kommuner enkdtsvar %
Sma kommuner (<25") 192 146 76%
Mellanstora kommuner (25-100") 86 69 80%
Stora kommuner (>100") 12 8 67%
Total 290 223 77%

Enkiten var omfattande och det ar déarfor forstiligt att det finns ett visst
bortfall. Om bortfallet kan ségas att 11 kommuner l&mnat besked om att
de inte har mojlighet att svara och 12 har vid telefonpdminnelse lamnat
besked att de kommer att svara. Att de trots allt inte svarat kan bero pa
att flera personer inom forvaltningen varit delaktiga och att enkéten dar-
for fastnat nagonstans. Ovriga har inte limnat nagot specifikt besked.
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3.2 Genomférda ombyggnader

Antal kommuner med bilfria centrumgator

Bilfria centrumgator ar relativt vanligt 1 svenska kommuner idag. Unge-
far hilften av de kommuner som svarat (106 av 223 st) har infort be-
griansning av personbilstrafik pd ndgon gata i1 stadskédrnan i1 centralorten,
se figur 3.1. Det vanligaste dr gagator/GC-gator, men flera titorter har
bade gagator/GC-gator och GC-gator som &dven tillater kollektivtrafik.

Andel av kommunerna (%)
60

50

40

30 -

20

10 -

0 A

Gagata/GC-gata Gata for GC & kollektivtrafik Inga pb-avsténgningar alls

Figur 3.1 Andel av kommunerna som i centrum har gdgator/GC-gator
resp Gata for GC & kollektivtrafik. Streckad markering be-
tyder att det i kommunen férekommer bdda alternativen,
med och utan kollektivtrafik. N=223 kommuner.

Av de kommuner som har gagata/GC-gata i centrum har néstan hélften
byggt om en stricka pd minst 500 m (i en eller flera etapper). En av de
langsta gatustrackorna som ar ombyggd till GC-gata finns 1 Gidvle med
1900 m. En av de ldngsta gdgatustriacka finns i Vixjo med 1500 m.

De forsta gagatorna/GC-gatorna slutfordes kring 1960. Den fOrsta ren-
odlade gagatan finns i Helsingborg, Kullagatan, som byggdes 1962.
Umed och Visterds var ocksa tidiga och slutforde sina fOrsta etapper
kring 1960. Dérefter har antalet kommuner som genomf{ort ombyggna-
der Okat varje ar och foljer en relativt rak utvecklingslinje, se figur 3.2.
Norrkdping, Vara och Ystad tillhdr de kommuner som hakat pa trenden
relativt sent; 1998 slutforde de sina forsta gdgator/GC-gator. De senaste
gagatorna/GC-gatorna, eller etapper av dessa, genomfordes under 2003 i
Norrkdping och Vistervik.
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Antal gagator/GC-gator
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Figur 3.2 Utvecklingen av antalet genomforda gdgator/GC-gator i
stadskdrnor i 71 st svenska kommuner.

I bilaga 1 finns en sammanstéllning med uppgifter for respektive kom-
mun som svarat om gagatusystemets sammanlagda ldngd, ldngsta sam-
manhédngande gégata/GC-gata, artal for forsta respektive senaste om-
byggnaden samt forekomst av GC- och kollektivtrafikgata.

Konkreta planer pa utbyggnad

Det péagar dven planer pé bilfria centrumgator i flera kommuner. Det ar
12% av kommunerna som har konkreta planer pd utbyggnad av gaga-
tor/GC-gator i centrum inom de ndrmaste 3 aren. Dessa planer dr nagot
vanligare bland de som redan har genomfort den typen av fordndringar
an bland de som tidigare inte genomfort nagra avstdngningar for person-
bilar i centrum.

%

16
14 |
12

o N M OO ®©
L

Alla Har gagator/GC-gator Har ej gagator/GC-gator

Figur 3.3  Andel kommuner som har konkreta planer pa utbyggnad av

gdgator/GC-gator i centrum inom de ndrmaste 3 dren.
N=223, 106 resp 117.
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3.3 Motiv

Vilka kommuner ér det som har gégator? Om man ser till redovisningar-
na i litteraturstudien bor det vara vanligast med gégator i storre tétorter
med en vil fungerande kollektivtrafik. Detta forhdllande stimmer dven
med denna studie; samtliga stora kommuner har bilfria centrumgator och
82% av de mellanstora, medan endast 26% av de sma..

Analays med hénsyn till resmonster och fordelning pa firdmedel inom
en tétort, har inte kunnat studeras eftersom det saknas bra statistik pa det
omradet. Daremot har en jaimforelse av biltdtheten visat att det inte finns
ndgon signifikant skillnad i biltitheten mellan tétorter som har bilfria
centrumgator och inte.

Vad har kommunerna da uppgett som frdmsta motiv for ombyggnaderna
till gdgata/GC-gata? I figur Figur 3.4 visas de frimsta motiven till om-
byggnaderna, manga kommuner har angett flera alternativ. Som framgar
av figuren framhalls motivet att 6ka centrums attraktivitet mest. Men
dven att Oka tillgdngligheten for gdende och cyklister, minska miljostor-
ningar och 6ka trafiksékerheten ligger hogt pd listan av motiven.

Oka tillgangligheten for gaende
och cyklister

Minska miljéstérningar, avgaser
och buller, i centrum

Oka trafiksikerheten i centrum
Oka centrums attraktivitet

Oka handelns konkurrens-
kraft/omsattning i centrum

Forbattra utbudet av varor och
butiker i centrum

Ge plats for aktiviteter i centrum

Onskemal fran naringsidkare,
fastighetsagare

Onskemal fran allmanheten
(allman opinion)

Andra alternativ

‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ %
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Figur 3.4 Kommunernas frimsta motiv till den senaste storre ombygg-
naden till gdgata/GC-gata i stadskdrnan. N=89 kommu-
ner.Flera alternativ har angetts.
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3.4 Installning till bilfria centrumgator

Diskussioner i kommunerna

En stor andel av kommunerna, nistan hilften, har diskuterat frigan om
utbyggnad av bilfria centrumgator i stadskdrnan de senaste fem aren.
Storst intresse for frdgan har de kommuner som redan har genomfort
bilfria centrumgator. Av de som redan har bilfria centrumgator har 56%
diskuterat frigan om utbyggnad, motsvarande andel for de som inte har
ar 36%.

Kommunens instéllning

De kommuner som diskuterat fragan om bilfria centrumgator de senaste
fem &ren har fatt svara pa vilken instillning kommunen har i1 fragan.
Svaren visas 1 figur 3.5.

Andel kommuner (%)
60

56
50 - 52

47
40 -

30 | 36

20 25 24

A - B

Gagator GC-gator GC+koll.-gator

W klart negativ O tveksam @O positivistoradrag B klart positiv, vill aktivt verka fér de

Figur 3.5 Kommunernas instdllning i fragan om utbyggnad av gaga-
tor, GC-gator resp GC+koll.-gator i centrum. N=75-93 st av
de 100 kommuner som diskuterat frdagan.

Som framgér av figuren &r majoriteten av kommunerna som diskuterat
fragan positiva till ombyggnad till gagator och GC-gator. Mest positiva
ar man till GC-gator dir 52% ar positiva i stora drag och 20% aktivt vill
verka for detta. Diaremot dr det endast 40% som ér positiva till GC-gator
som &ven tillater kollektivtrafik.

Beslut

Det dr 15% av kommunerna som under de senaste 5 aren fattat beslut for
ett forslag till genomforande av gigata, GC-gata eller GC- och kollektiv-
tarfikgata 1 centrum. Endast 2% har fattat beslut mot den typen av for-
slag. De som redan har bilfria centrumgator har diskuterat fragan i1 be-
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tydligt hogre grad dn de som inte har och har f6ljaktligen naturligt fattat
fler beslut 1 frdgan. Dessa har ocksa 1 hogre grad fattat beslut till forman
for forslagen, se Figur 3.6.

Andel kommuner (%)

70
B ja, beslut for
60 -
50 - Oja, beslut emot
40
Oja, beslut bade for och
30 - emot
20 Onej (men fragan har
diskuterats)
101 B Fragan har inte
0. diskuterats

Alla Har bilfria c-gator Har ej bilfria c-
gator

Figur 3.6 Andel av kommunerna som fattat beslut for eller emot ndgot
forslag till gdgata, GC-gata eller GC+koll.-gata i centrum
de senaste 5 dren.N=113 kommuner.

3.5 Planerings- och samradsprocessen

I vilken man behandlas bilfria centrumgator i en dvergripande plan, typ
oversiktsplan? Vilket planinstrumnet har anvénts vid ombyggnaden?
Hur har processen drivits, har det funnits nigon opinion for eller emot
projektet? Dessa fragor tas upp nedan.

Behandlas fragan i en 6vergripande plan

Av de kommuner som har genomfort gégator/GC-gator dr det ca 40%
som behandlar fragan i ndgot av kommunens &vergripande program,
vanligast i den fordjupade Gversiktsplanen for stadskdrnan eller motsva-
rande. I nagra fall behandlas fragan éven i en strategisk trafikplan mot-
svarande MaTs-program eller i en traditionell trafikplan. Endast tva ko-
muner har angett att frigan behandlas i handelspolicyn.

I litteraturstudien har helhetssynen, dvs vikten av att enskilda atgérder
ingar i ett langsiktigt program, podngterats. Detta har dven framhallits av
tre kommuner, Helsingborg, Bromdlla och Gévle, som intervjuats i
samband med enkitstudien.
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Giivle — vikten av samplanering

I Géavle byggdes Drottninggatan om till GC-gata etappvis, forsta etappen
genomfordes 1970 och sista slutférdes 1996. Handlarna var till en borjan
tveksamma men ir ndjda med resultatet. Den kritik som finns idag kommer
frén allminheten och handlar om att gangtrafikanter och cyklister har sva-
righeter att samsas.

Under de senaste dren har det pdgatt en diskussion kring fler liknande om-
byggnader av centrumgator. Den drivande kraften har varit bussbolagen
som anser att trafiksituationen i centrum é&r dalig. Efter en langt gangen
process med kostsamma utredningar visade en miljokonsekvensbeskrivning
att den forst planerade fordndringen inte var genomforbar. Ett nytt forslag
som bestod i att gora separata bussfiler pa den aktuella gatan togs da fram.
Aven detta forslag foll — denna géng pé grund av bristande ekonomi. Dirfor
har d4nnu ingen fordndring skett i Gavle. Exemplet visar pd vikten av sam-
planering mellan flera aktorer dar man i ett tidigt skede av processen disku-
terar sig fram till ett gemensamt mal.

(Intervju, september 2003).

Planinstrument for ombyggnaden

Kommunen kan anvénda sig av olika planinstrument for att genomfora
ombyggnaden till gdgata/GC-gata. Det som varit vanligast dr, som fram-
gér av Figur 3.7, att anvinda sig av LTF (Lokala Trafikforeskrifter) vid
genomforandet av ombyggnaden. Det dr 66% av kommunerna som ge-
nomfort dndringar i LTF och knappt 50% som enbart anvént detta plan-
instrument. I 40% av kommunerna har man gjort en ny detaljplan.

70%

60% -
50%

40%

30% |
20% A
10% -
0% | | B T N

Ny detaljplan LTF Bygglov Fordjupad Annat program
oversiktsplan

Figur 3.7 Planinstrument som anvdnts i kommunerna (N=90) vid om-
byggnad till gagata/GC-gata.. Flera alternativ kan anges.

Processen

Endast 25 av kommunerna har kunnat svara pa fragor om tider for pro-
cessens gang. De som har kunnat svara ér till storsta delen de som haft
nyare projekt under 90-talet och slutet av 80-talet. Processen frdn sam-
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radets start till byggslut varierar mellan kommunerna, frdn mindre én ett
ar till atta ar. Samradstiden frén start till projektet vinner laga kraft tar
normalt ndgra ménader, men i vissa av fallen har det tagit betydligt 1ang-
re tid, upptill 3-5 ar.

A A EA TR
i ] 2 o :

Samrads- Beslutets Byggstart: Byggslut:
processens laga kraft:

Opinion
I 6ver hélften av kommunena har projektet foregatts av en opinion —

savil positiva som negativa, ibland bade och fran frimst néringsidkare
och allménhet.

Andel av kommunerna (%)
60
50 -
40
30 -
20
10

0 i

Opinion Ingen opinion

Figur 3.8 Svar pa fragan om det fanns en opinion innan projektets
genomforande (under samrddsprocessen/innan bygglov).
N=82 kommuner.

Det vanligaste som opinionen har handlat om &r att niringsidkarna eller
vissa av dem varit tveksamma pé grund av radsla for att tillgdngligheten
ska forsdmras for bilister och att detta da ska péverka handeln negativt. |
de kommuner dér nédringsidkarna varit tveksamma har attityden i ndstan
alla fall blivit mer positiv efter ombyggnaden. I Halmstad, Hudiksvall,
Vixjo (se exempel nedan) och Kristianstad ar det tydligt att opinion fran
nédringsidkarna svéngt helt - frén att ha varit negativ till positiv. I Gélli-
vare ddremot var niringsidkarna negativa fran borjan och blev dnnu mer
negativa efter att gatan var ombyggd 1995.
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Vixjo — opinionen som viinde

Den 1900 meter langa Storgatan i Viaxjo byggdes om till GC-gata i tvé
etapper. Den forsta delen var fardig 1986 och den andra delen 2001. I Vix-
jO arbetade man aktivt med en samrddsprocess. Representanter for berérda
grupper fanns med i en arbetsgrupp for att fora fram sin grupps intressen
och forankra ny information i sin grupp. Samradsprocessen var likartad vid
béda etapperna. Trots det skilde sig opinionen vésentligt 4t. Den forsta om-
byggnaden genomfordes pd grund av stora problem med avgaser i staden.
Hot om vite fran miljoforvaltningen foreldg. Naringsidkarna var mycket
negativt instdllda men ombyggnaden ansags helt nddvandig och genomfor-
des trots negativ opinion. Resultatet blev mycket lyckat och opinionen vén-
de helt. Néringsidkarna var s& positiva att det var dem som tog initiativet
till ombygganden av den andra etappen av Storgatan. Néringsidkarna och
kommunen finansierade gemensamt invigningen.

For niringsidkarna har ombyggnaden — utdver positiva effekter for handeln
— dven medfort att handlarna i centrum funnit varandra genom samrédet
med kommunen. Detta har lett till att handlarna i centrum bildat egna sma
foreningar, dir man planerar gemensamma begivenheter for sin del av
Storgatan.

(Intervju, september 2003).

3.6 Effekter av ombyggnaderna

Studier av effekter av ombyggnader till bilfria centrumgator ar relativt
ovanligt. En tredjedel av kommunerna som genomfort ombyggnader
uppger att de har gjort nagon form av forestudier. Det vanligaste dr att
man gjort trafikmdtningar. Handelsutredning eller centrumutredning ar
ocksa relativt vanligt bland dessa studier. Endast en sjittedel har gjort
efterstudier. Dessa behandlar handeln eller enstaka trafikmétningar. Atti-
tydundersokningar, t ex avseende hur gatan fordndrat ens resbeteende ar
mycket ovanligt. Samtidigt papekas betydelsen av att géra konsekvens-
analyser som en viktig del i1 processen i litteraturstudien. Detta fram-
kommer dven i intervju med Uppsala, se exempel nedan.
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Uppsala — betydelsen av konsekvensanalys

I Uppsala borjade en ombyggnad till GC-gata i Svartbergsgriand planeras
redan 1943. Orsaken till att man ville bygga om gatan var dalig framkom-
ligheten — for all trafik. Grénden var for trdng. Beslutet togs forst ett halvt
decennium senare, 1997, och ombyggnaden slutfordes 1998. Att det tog 54
ar fran idé till genomforande berodde pé att det fanns en stark opinion mot
forslaget. I granden ligger det sa kallade prinshuset, som fatt sitt namn av
att det under senare hélften av 1800-talet bodde atta svenska prinsar i huset
under sin studietid. Prinshuset skulle vid ombyggnaden till GC-gatan flyt-
tas, vilket inte var populdrt vare sig hos politiker eller allmédnhet. For att
berittiga flytten av prinshuset” utvecklades en konsekvensanalys som
visade pd vinster som att busstrafiken kunde minskas kraftigt vid torget
samt naturomradet vid an. P4 sa vis fick forslaget slutligen majoritet i full-
méktige. Den negativa opinionen har efter ombyggnaden minskats markant,
men inte tystnat helt.

(Intervju, september 2003).

Genomforda studier

Kiruna har genomfort trafikrdkningar och luftmétningar av kvéivedioxid
fore och efter ombyggnad till gadgata i borjan pa 90-talet. Man konstate-
rar att trafikomlidggningen haft en positiv effekt pd viardena och att Kiru-
na dr den ort i Sverige som lyckats minska luftfororeningarna mest un-
der 1995-1996, vilket man tror &r till stor del tack vare trafikomlégg-
ningen.

I Boden gor man en enkétundersokningen ungefir vart tredje ar, dir man
frdgar vad besokare och niringsidkare tycker om centrum. Enligt resul-
tat var alla niringsidkare positiva och man kunde uttyda en d6kad om-
séttning efter att gdgatan genomforts. Besokarna var ocksé positiva.

Borldnge har gjort en uppfoljning av ombyggnaden till kombinerad GC-
och kollektivtrafikgata i centrum. Eftersom det forekommer kollektivtar-
fik pa gatan behandlas resultaten dock inte hér.Borldnge har ocksa gjort
undersokningar av niringsidkares attityder. Dessa visar pd motsatt resul-
tat, ndringsdikarna dr mycket negativa, ddremot dr besdkarna positiva.

Upplevda effekter

Kommunerna har fitt svara pd frdgor om hur ombyggnaden paverkat
olika aspekter i centrum sasom tillgédnglighet, miljo, trafiksdkerhet, han-
del. Eftersom det endast &r ett fatal kommuner som genomfort nagon
form av fore- eller efterstudier dr de flesta bedomningarna subjektiva,
och refereras hir till som upplevda effekter.

Sammanfattningsvis har mer 4n hilften av kommunerna beddmt att fol-
jande paverkats i postiv riktning av ombyggnaden till gigata: tillgédng-
ligheten till centrum f6r gédende och cyklister, trafiksikerheten samt bul-
ler och avgaser i centrum, centrums attraktivitet och attityderna bland
savil besokare som néringsidkare. Tillgdngligheten for bilister dr det
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omrade dir kommunerna bedomer att atgarden haft mest negativ paver-
kan. Vad giller handel dr det en stor andel som beddmer att det inte varit
nagon skillnad, men det dr betydligt fler som upplever att det gitt i en
positiv riktning dn negativ. Det finns inga signifikanta skillnader mellan
olika tatortsstorlekar vad géller bedomningen av effekter. Men det finns
en tendens att tatorter med mer &n 40 000 invénare upplever en storre
positiv fordndring vad giller effekten pd kollektivtrafik, attityder bland
besodkare och ndringsidkare samt pa handeln.

Upplevda effekter pa tillginglighet

I figur 3.7 visas hur man bedomer att tillgénglighet har forandrats for
olika trafikantgrupper. Som framgar av figuren har tillgédngligheten for
géende och cyklister varit positiv eller mycket positiv i dver 70% av
fallen. Tillgdngligheten har endast fordndrats i negativ riktning for bil
(20%) och i nagot enstaka fall for kollektivtrafiken.

Antal
60

Tillgangligheten till centrum fér kommuninvanarna

50

40

30 A

20 A

10

0 :  —
GC bil kollektivtrafik

B mkt negativ Onegativ Ovarken pos el neg Opositiv @ mkt positiv

Figur 3.9 Kommunernas subjektiva bedomning av effekterna pa till-
gdnglighet. N=59-82.

Miljo, trafiksikerhet, attraktivitet

Fordndringen av buller och avgaser, trafiksidkerheten och centrums at-
traktivitet bedoms av nistan samtliga som positiv eller mycket positiv,
se figur 3.8. Endast tva har bedomt att buller och avgaser i centrum har
okat som foljd av ombyggnaden. En av de a4r Karlshamns kommun som
upplever att utsldppen okat pga trafik pa andra gator. 30% bedomer att
centrums attraktivitet har forandrats mycket positivt efter ombyggnaden.
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Antal Miljo, trafiksékerhet och attraktivitet i centrum
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centrum centrum

B mkt negativ Onegativ Ovarken pos el neg Opositiv @mkt positiv

Figur 3.10 Kommunernas subjektiva bedomning av effekterna pa miljé
och trafiksdkerhet i centrum. N=71-79.

Verksamheters omséattning och forandring

Nir det géller omséttning for handel och andra verksamheter 1 centrum
bedomer en stor andel att omséttningen har okat (paverkats i positiv
riktning); drygt 30% beddmer att handeln paverkats positivt eller mycket
positivt och drygt 40% bedomer att ovriga verksamheter sdsom caféer,
restauranger mm pdverkats positivt, se figur 3.9. Enstaka kommuner
upplever dock att omsittningen paverkats negativt (Géllivare, Svedala,
Ystad, Vénersborg).

Flera kommuner upplever att det har skett en fordndring av utbudet av
varor och butiker samt ocksd en fordndring av ndringslivsstrukturen.
Detta behdver dock inte enbart hora thop med ombyggnaden utan ar en
allmén trend enligt experter pa handelsutveckling. Ménga har haft svart
att siga om fordndringen &r positiv eller negativ, men de flesta upplever
att forandringen &r positiv.
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Antal Verksamheters omséttning och férandring i centrum
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Figur 3.11 Kommunernas subjektiva bedomning av effekter pd verk-
samheters omsdttning och fordndring i centrum. N=61-68.

Koptrohetsindex

En jimforelse av handelns koptrohetsindex mellan kommuner som har
respektive inte har gigata/GC-gata i centralorten visar att 30% av de
kommuner som har gdgata/GC-gata har ett koptrohetsindex 6ver 100.
Motsvarande siffra for kommuner som inte har dr 5%. Kommuner med
koptrohetsindex under 100 har ett utflode av kopkraft. Tyvérr gir det ej
att skilja ut centrum fran externa och halvexterna kopcenter vilket gor att
det hoga koptrohetsindexet inte gar att direkt hirleda till ett attraktivt
centrum, utan dven kan bero pa externhandelsomraden inom kommunen.
Borlidnge har t ex ett hogt koptrohetsindex trots att kommunen upplever
att omséattningen &r lag i centrum. I detta fall paverkas indexet dven av
att Borlidnge har en extern affédrsetablering.

Attityder hos niaringsidkare och besokare

I figur 3.10 visas hur attityderna hos néringsidkare resp besokare i1 cent-
rum har paverkats av ombyggnaderna. Majoriteten av besdkarna och
merparten av narindkarna dr positiva eller mycket positiva. De kommu-
ner ddr man upplever att niringsidkarna dr mycket ndjda ar Avesta, Bo-
den, Borgholm, Hultsfred, Héssleholm, Trosso, Kramfors, Kristianstad,
Rittvik, Sala, Sundsvall, Ulricehamn, Virnamo. Atta kommuner uppger
att naringsidkarna ar negativa till fordndringen (Borldnge, Falkenberg,
Gillivare, Lund, Svalov, Svedala, Uddevalla, Vadstena, Ystad). I Bor-
lange upplever man att niringsidkarna dr mycket negativa. Ingen av
kommunerna upplever att besdkarna ir negativa.
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Antal Attityder hos naringsidkare resp besokare i centrum
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B mkt negativ Onegativ Ovarken pos el neg Opositiv @ mkt positiv

Figur 3.12 Kommunernas subjektiva bedémning av attityder till fordind-
ringen hos ndringsidkare resp besékare i centrum. N=71-79.

I Boden gor man en enkédtundersdkningen ungefar vart tredje ar, dar man
fragar vad besokare och néringsidkare tycker om centrum. Enligt resul-
tat efter att gagatan genomforts var alla nédringsidkare positiva och man
kunde uttyda en 6kad omséttning. Besdkarna var ocksa positiva.

Borlédnge har ocksa gjort undersdkningar av nidrinsgidkares attityder.
Dessa visar pa motsatt resultat, ndringsdikarna dr mycket negativa, dar-
emot dr besdkarna positiva.

Jamforelse av motiv och effekter samt
ovantade effekter

Avslutningsvis kan man konstatera att kommunerna verkar till stor del
har uppnatt de effekter de dnskat och haft som motiv for ombyggnaden.
Te x var att 6ka centrums attraktivitet ett viktigt motiv for 6ver 70% av
kommunerna och 6ver 70% anser ocksé att de utvecklats positivt eller
mycket positivt. Manga hade dven trafiksdkerheten som ett viktigt motiv
vilket utvecklades dver forvantningarna for flera. Under ovintade effek-
ter ndmner bl a Borlénge att trafiksédkerheten 6kat mer &n forvéntat.

Andra ovantade effekter som kommunerna inte rdknat med eller inte i
den utstrackningen ér;

- Fler restauranger och uteserveringar i centrum (Karlstad)

- Fler uteserveringar, mer nattliv och dven busliv” i centrum (Halm-
stad)

- Okade utslipp pga trafik pa andra gator (Karlshamn)

- Okat antal handikappstillstind (Sala)

- Bristfdllig hidnsyn frdn bilisterna och svarigheter att halla gagatan
bilfri (Sollentuna, Trollhittan)

- Stadens mittpunkt har flyttat frén torget till gdgatukorsningen (V-
nersborg)
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4. Avslutning

4.1 Slutsatser

Kartldggningen har visat att gagator ar mycket vanliga i svenska kom-
muner, men framforallt 1 de storre och medelstora kommunerna. Fragan
ar ocksa aktuell eftersom mer dn hélften av kommunerna har fort diskus-
sioner om en utbyggnad under de senaste fem dren. Det viktigaste moti-
vet vid ombyggnaderna &r att 6ka centrums attraktivitet. Men dven
trafiksdkerheten, miljon 1 centrum (avgaser och buller) samt
tillgéngligheten for géende och cyklister dr viktiga omraden man vill
forbittra.

Majoriteten av kommunerna har i samband med ombyggnadsprocessen
upplevt ndgon form av opinion, oftast negativ. Det har handlat om nér-
ingsidkare som varit tveksamma pa grund av ridsla for att minskad bil-
tillgédnglighet ska ge minskad omséttning 1 verksamheten. I ndstan samt-
liga fall har dock opinionen vint till det positiva. Kartldggningen i denna
studie visar ocksé att de flesta kommuner idag har en positiv instillning
till gdgator och GC-gator.

Vad giller effekter visar litteraturstudien pd positiva effekter for han-
deln. En méingd europeiska studier visar pa 6kad omséttning och 6kad
géendeandel i centrum efter ombyggnaderna. Detta bekréftas dven av de
beddmningar som svenska kommuner gjort av effekten av ombyggna-
der. Flera studier som presenteras i litteraturstudien visar ocksd pé att
miljon vérderas hogre én tillgdngligheten till parkering, nagot som ofta
overvirderas av handlare.

Nér det giller trafikeffekter, fordndringar i resmonster och trafikarbete
finns det idag mycket fa studier. De studier som finns visar dock pa
hogre trafiksékerhet och en attraktivare och renare miljo i centrum, vil-
ket bekriftas av den bedomning som kommunerna gjort i denna kart-
laggning. En brist dr ocksa att det dr svart att overfora resultaten fran
europeiska studier till svenska forhallanden. Flera av studierna dr gjorda
1 betydligt storre stdder dn en genomsnittlig svensk tétort. Bl a har kol-
lektivtrafikens betydelse for resultatet diskuterats. De flesta misslyckan-
den har enligt Crawford (2000) varit forknippade med dalig kollektivtra-
fiktillgdnglighet. Det pekar pa storre svarigheter for sma téitorter med lite
kollektivtrafik att lyckas med ombyggnader till gadgator i centrum.

De biista resultaten fis nir gigatorna ingér i en helhetsplan. Sam-
verkan med andra atgidrder verkar ha stor betydelse for framgangen. T
ex att man inte bara forbjuder biltrafik utan dven arbetar med fysiska
atgirder som forskonar och gor det trevligare att vistas dér, att man for-
battrar kollektivtrafiken samt att man driver ett marknadsforingsprogram
av centrum parallellt. Litteraturstudien visar dven pa foljande viktiga
framgangsfaktorer, som bekriftas 1 intervjuer med nagra kommuner: en
tydlig vision for trafikarbetet, tydliga mal som f6ljs upp och utvirderas,
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en god kommunikationsorganisation och utvérdering. Litteraturstudien
visar ocksd att det behovs stora fordndringar 1 arbetet med centrumut-
veckligen. Det behovs alltsa inte bara mer kunskaper om effekter utan
dven om processen.

4.2 Behov av fortsatta studier

Som framgér av slutsatserna behovs det mer kunskap om effekter pa
tillgénglighet, miljo och trafiksdkerhet av ombyggnader till gagator. Det
behodvs dven mer kunskap om hur svenska forhallanden i1 mellanstora
men framforallt smé titorter padverkas av en ombyggnad. Liksom kun-
skap om hur processen kan utformas.

For att 4 ny, viktig kunskap som &r tillimpbar pa svenska forhdllanden,
bor dérfor ett antal titorter, i sma och mellanstora kommuner, viljas ut
och studeras. Pé s vis kan man fa tydliga exempel pa framgangsfaktorer
och problem i1 en vanlig svensk tdtort; vilka effekterna varit samt hur
processen bedrivits. Fallstudier av denna typ gor det mgjligt att ta med
sadana faktorer som &r svara att analysera i en dvergripande studie— sa-
som samverkan med andra atgirder, 6verensstimmelse med strategiska
planer, graden av tillginglighet med olika transportmedel och befolk-
ningstdtheten 1 omradet. En sddan fallstudie ger viktig kunskap for fram-
tida ombyggnadsprocesser och kan leda till en handbok om hur genom-
forandet bor ga till, vilka faktorer som bor studeras och foljas upp samt
pa vilket satt det lampligen gors.
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Bilaga 1

Tabell 1: Sammanstdllning av uppgifter for respektive kommun som sva-
rat om gdgator/GC-gator resp GC- och kollektivtrafikgator.

Arvika
Avesta
Boden
Bollmora
Bollnas
Borgholm

Borlange

Boras
Bromdlla
Dorotea
Ekero
Eksjo
Enkdping
Eskilstuna

Eslév
Fagersta

Falkenberg
Falkoping
Falun

Gislaved
Gallivare
Gavle
Géteborg
Hallsberg
Hallstahammar
Halmstad
Handen
Helsingborg
Henan
Huddinge
Hudiksvall
Hultsfred
Hyltebruk
Harnésand

Harryda
Hassleholm

Kalmar

Gagata (G)/GC-
gata (GC) och
sammanlangd
langd

GC 400m

G 500m

G 200m

?

GC 900m

G 560m

G 200m + GC
550m

G 600m

?

GC 100m

?

G 250m

G 50m + GC 130m

G 500m + GC
1200m

G 200m

G 150m + GC
150m

GC 500m
G 30m

G 600m + GC
300m

GC 300m
GC 650m
GC 1900m
?

GC 300m
GC 350m
GC 1000m
GC 200m
GC 1000m
?

?

G 130m

G 200m + GC 50m
GC 1800m

G 150m + GC
250m

?

G 250m + GC
150m

G 900m + GC
300m

Lingsta sam-
manhidngande
G-/GC-gata

400m
500m
200m
?

500m
560m
250m

360m
?
100m
?
250m
80m
500m

150m
150m

150m
30m
400m

200m
200m
1900m
?
300m
350m
450m
100m
1000m
?

?
130m
200m
800m
150m

150m

500m

Forsta
ombyggna-
den

1993
1974
1980
1995
1983
?

?

1965

1990

1967
1980
1967

1990
1965

1986

1970

Senaste
ombyggna-
den

2002
2002
1983
?

1985
?

1993

2002
?
?
?
?
1995
2000

1973

2000

1985

2002
2000
1996

1988

1998

GC-och
koll.-
gata



Karlshamn
Karlskoga
Karlstad

Kiruna

Kramfors
Kristianstad
Kristinehamn
Kumla
Kavlinge
Kdping
Landskrona
Lidingd
Lidkoping

Linképing

Lomma
Luled
Lund
Lycksele
Malmo
MéIndal

Nora
Norrkdping
Norrtalje
Nykoping
Nassjo
Rattvik
Sala

Sandviken
Skara
Skelleftea

Skogshall
Skurup
Skévde
Solleftea
Sollentuna
Sundbyberg
Sundsvall
Surahammar

Svalov

Gagata (G)/GC-
gata (GC) och
sammanlangd
langd

G 400m

?

G 650m + GC
550m

G 100m + GC
140m

GC 200m

GC 1250m

?

G 80m + GC 180m
GC 100m

GC 670m

GC 750m

?

G 610m + GC
440m

G 570m + GC
890m
?

GC 920m
?

GC 150m
?

G 500m + GC
150m

?

GC 1800m
GC 300m
?

G 250m
GC 250m

G 500m + GC
400m

GC 600m
G 100m + GC 50m

G 100m + GC
620m

GC 300m
G 100m

?

G 600m

?

?

GC 1020m
GC 200m

G 100m + GC
300m

Lingsta sam-
manhangande
G-/GC-gata

400m

200m
400m

140m

250m
1250m
?
100m
100m
500m
750m
?

210m

330m

?

250m
300m
150m

300m

850m
116m
350m
135m
250m
270m

300m
150m
530m

300m
100m

600m
100m
200m
500m
200m

Bilaga 1

Forsta
ombyggna-
den

?
1968

1992
1989
1984

1988
1970
1975

1969

1966

1984
1986
1993

1976

1998
1976
1985
1987
1970

1982

1971

1980
1987

1988

1970

1980
1974

Senaste
ombyggna-
den

1995
1994
1995

1994

1993
1997
?
1990
?
1978
2002
?
1988

1998

?
1985

1982

2003
1993
1987
1987
2002

1982

1997

=y ey

2000

1990
2002
1979

GC-och
koll.-
gata

x



Svedala
Sater
Sdderhamn
Sdderkoping
Sddertalje

Trelleborg

Trollhattan
Trosso
Uddevalla

Ulricehamn

Umea

Uppsala
Vadstena
Vallentuna
Vara
Varberg

Vetlanda
Vimmerby
Visby
Vanersborg
Varnamo
Vastervik

Vasteras

Vaxjo
Ystad
Odeshég
Orebro

Ornskéldsvik

Ostersund-
Frosén

Osthammar

Gagata (G)/GC-
gata (GC) och
sammanlangd
langd

GC 350m

GC 100m

?

?

G 200m + GC
100m

G 190m + GC
200m

GC 475m
G 250m

G 100m + GC
930m

GC 350m

G 360m + GC
730m

G 550m + GC 50m
G 270m

?

GC 150m

G 340m + GC
480m

GC 150m

?

?

GC 500m

GC 400m

G 300m + GC
100m

G 450m + GC
300m

G 1500m
GC 1000m
GC 200m

GC 604m + G
271m

GC 600m

G 825m + GC
225m

G 150m

Lingsta sam-
manhangande
G-/GC-gata
350m

100m

?

200m

300m

390m

425m
250m
600m

350m
200m

550m
270m
200m
150m
250m

100m
?
?
200m
250m
200m

350m

600m
200m
271m

300m
525m

150m
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Forsta
ombyggna-
den

1997
?

?
?
?

1987

1975
1988
1977

1960

1967

1998
1985

1983
1984
1992

1960

1986
1998
1985
1967

1970
1969

1985

Senaste
ombyggna-
den

1997
?

5
?
5

1996

1985
1988
2000

1986
1985
2003

1980

2001

1988

1992
2000

GC-och
koll.-
gata



Bilaga 2

Bilaga 2. Fore- och efterstudier i kommunerna

Kommun
Arvika
Boden

Borlange
Eksjo
Enkoping

Eskilstuna
Hallsberg

Hultsfred
Hylte
Harryda
Karlshamn
Karlskoga
Karlskrona

Karlstad
Kiruna

Kramfors
Kristianstad
Lund
MoIndal

Norrképing

Norrtélje

Nykoping

Sala
Solleftea
Sater
Varnamo
Vastervik
Ostersund

Forestudier

Trafik- och miljématningar
Handelsutredning, trafikledsplan vid
ombyggnad 1997-1998

Bifogas

Trafikmatningar aven andel genom-
fartstrafik som ej har arende i centrum

| férdjupade OP fér centrum

Inom ramen for ett programarbete
"Cityprojektet”

Trafikmatningar, hastigheter, p-behov
Programarbete foér MéInlycke C

studiebesok, tavling mm
Detaljhandelsutredning

Handelsutredning, Luftmiljomatningar
Trafikmatningar och Avgasméatningar

Miljéprogram fran 1988
En centrumplan
ja, centrumutredningen 1985

Handelsutredning, tillganglighet, trafik-
sakerhet, trafikmatningar

Generella tillganglighetsriktlinjer, tra-
fikmatningar, kontakt med naringsidka-
re/fastighetséagre, trafiksimuleringar

Forenklad attitydundersokning bland
affarsman med temporar avstangning
for biltrafik

Biltrafikmatningar (V Storg var tidigare
riksettan, E4:an féregangare)

Utredningar
Centrumutredning
Diskussion med berérda naringsidkare

Trafikmatningar

1968-1969 rorande Prastgatan av
SCAFT-gruppen. 97-98 enkater ang
Storgatan

Efterstudier

Bifogas
Handelsutredning
Trafikmatningar

Inga efterstudier

Tillganglighet
Ej slutférda

Handelspolicy

Allmanhet och naringsidkare ar
positiva. Omsattningen har 6kat
markant i centrum

Luftmiljomatningar
Trafikmatningar och avgasmat-
ningar

ja, men ej angett vilka!
Trafiksakerhet, trfikmangder,
handelsutredningar och miljo

Inga efterstudier

Inga efterstudier

Lépande uppfdljning av handel

1969-1970 av SCAFT-gruppen



