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ABSTRACT

In one way or another, everyone is a pedestrian. The planning for walkable cities has received
more and more attention over the years. Researchers in the fields of transportation, the health
sciences, urban design, and environmental psychology have all contributed to the walkability
research by focusing on different aspects of walking. Walkability can be defined as factors
related to the planning-field and the built environment that supports and encourage walking.
This study aims to investigate how walkability is perceived by pedestrians in relation to the
built environment. Perceptions of walkability is based on socio-ecological models and ideas
that focus on how the built environment influence people’s behavior. Go-along interviews
(n=67) and structured observations were conducted in two selected streets in Malmo to collect
semiquantitative data on perceptions of walkability. The findings expand our understanding
of walking needs and what factors influence pedestrian perception of the environment. Like
earlier studies, this study finds that the experience of walkability varies in relation to the built
environment and the combination of land use. The obtained results indicate that mixed uses
as well as connected streets and an overall pleasant and interesting street space are central to

the experience of walkability.

Keywords: Walkability, walking, pedestrian, environmental perceptions, go-along

interviews.
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1 INTRODUKTION

Gang ir pa ménga sitt det priméara transportmedlet. De allra flesta manniskor ror sig till fots
pé ett eller annat sitt varje dag. Trots det har transportplanering under lang tid varit fokuserad
till motortrafik och stora delar av véara stader ar dirmed byggda for motordrivna fordon sdsom
bilar. For att skapa stider och gator som ar anpassade for gang behover fokus skiftas till

fotgidngares upplevelser och behov (Southworth, 2005).

Det finns ménga fordelar med en stad byggd for fotgingare vilket kan visas genom den
forskning som genomforts fradn olika discipliner och forskningsfialt. Ur ett
héllbarhetsperspektiv handlar 6kad gangvanlighet om att genom fler transportresor till fots
minska koldioxidutsldpp och forbattra luftkvaliteten i vara stidder. Ur ett hilsoperspektiv
handlar det om att okad fysisk aktivitet forbattrar folkhilsan. Planerare och arkitekter
intresserar sig for hur den byggda miljon kan anpassas och forbattras for att motivera och
influera till gang, inte bara som fysisk aktivitet eller transportslag utan aven i rekreativt syfte
(Lindelow et al., 2014; Mehta, 2008; Rahm et al.,, 2021; Southworth, 2005). For att
astadkomma det adresseras méanniskors behov i relation till den fysiska miljon och storre vikt

laggs vid trivsel, tillgdnglighet och ménsklig skala (Gehl, 2010).

Ett terkommande begrepp inom studier och forskning for att skapa mer gangvinliga stader
ar walkability. Pa svenska kan walkability oversittas till gangvanlighet vilket 4r det begrepp
som hiddanefter kommer anvindas i denna uppsats for att beskriva det fenomen som studeras.
Géngvinlighet handlar om hur gaturummet och den omgivande miljon influerar fotgéngare
till att gd. En gangvianlig stad eller gata ska bidra till positiva upplevelser for fotgdngare som
fardas dar och vara utformad pa ett satt som ar tilltalande och underliattande for fotgangare

(Southworth, 2005).

Faktorer som bidrar till en positiv upplevelse av ging ar kéanslan av hastighet, vara omgiven av
och atnjuta miljon samt formagan och majligheten att kontrollera sina rorelser. Forskning
visar att om gang som transportmedel skall 6ka bor vi rikta fokus mot sddant som positivt
paverkar och motiverar manniskor till att g (Johansson et al., 2016; Mokhtarian & Salomon,
2001). De faktorer som motiverar gang som rekreativ aktivitet kan paverka valet att ga “even
in the context of mandatory or maintenance trips” (Mokhtarian & Salomon 2001, s. 715).
Darfor ar det relevant att ur ett planeringsperspektiv undersoka och mata kvaliteten i den
byggda miljon for gang och inte endast fokusera pa antalet forflyttningar som gors till fots.
Forskningen visar att om fokus ligger vid att forbattra kvaliteten och upplevelsen av
promenader kommer dven antalet resor for transport till fots att 6ka (Johansson et al., 2016;

Mokhtarian & Salomon, 2001).



1.1 SYFTE OCH FRAGESTALLNINGAR

Syftet med denna uppsats &ar att utifrdn ett miljopsykologiskt perspektiv undersoka
gangvanligheten pa tva gator i Malmo. Uppsatsens fokus ligger vid den subjektiva upplevelsen
av gangvanlighet i relation till gaturummet. For att besvara syftet har foljande fragestallningar

formulerats:

o Hur upplevs gangvinlighet av fotgdngare pa tva olika gator i Malmo?

o Vilka faktorer i den byggda miljon ar relevanta for upplevelsen av gangvanlighet?

1.2 BAKGRUND

Malmo stad har som mal att bli mer gangvénligt. Gang ar det fairdsatt som ar mest miljovanligt
och de allra flesta manniskor transporterar sig i viss man till fots varje dag (Malmo stad, 2014).
Enligt resvaneundersokningen som genomfordes 2018 ar 14% av fairdmedelsresorna bland
invanarna i Malmo till fots vilket kan jamforas med 34% som reser med bil, 26% med cykel och
25% med kollektivtrafik (Region Skéne, 2019). I 6versiktsplanen fran 2018 beskrivs en strategi
vara att gora Malmo mer promenadvanligt genom att satsa pa faktorer som skapar goda
forutsiattningar for manniskor att rora sig till fots i staden. Négra av de strategier som
presenteras ar att tillgodose tillrackligt med ytor for fotgdngare och utforma och gestalta strak
som framjar rorelse. Staden ska goras siker och trygg att promenera i for alla, bAde smé och
stora. Satsningar ska dven goras pa sammankoppling och anslutning till malpunkter eftersom
studier visar att gang framjas om det upplevs enkelt att ta sig till olika platser. Malpunkter som

namns ar torg, parker och stationer (Malmo stad, 2018)

Forutom oversiktsplanen for Malmo stad finns ett antal strategi- och styrdokument som ror
gangvanlighet och fotgdngare. Tva exempel ar Fotgdngarprogram 2012—2018 (Malmo stad,
2012) och Gangstrdksplan fran 2014 (Malmo stad, 2014) som tagits fram i syfte att specificera

strategier for att forbattra gdngvanligheten och 6ka frekvensen av gang.

I Fotgdngarprogram 2012-2018 beskrivs fem ansprak for fotgingare i Malmo; vigval,
barridreffekt, mojlighet att sitta och sté, arstider och klimat, sikerhet och trygghet. Vagval
handlar om fotgangarens 6nskan om sa gena och bekvidma viaga som mgjligt, fotgangare vill
kunna orientera sig med latthet och undviker vigar med stora hojdskillnader (Malmo stad,

2012).

Barridreffekt avser hinder och storningsmoment som upplevs som barridrer och forsvarar

fotgangarens rorelser pa gator. Generellt ar det stora viagar, jairnvagar och 6vrig tung trafik som



skapar kinslan av en barriar men dven bredd och hastighet pa gatan kan gora att den upplevs

hindrande for en fotgidngare (Malmo stad, 2012).

Fotgangare vill dven ha maojlighet till att sitta och sta. For att manniskor ska vistas under langre
perioder i ett gaturum ir det viktigt med moblering som erbjuder platser att sitta pa. Aldre vill
garna ha ordentliga sittplatser som gor det litt att sdtta sig och resa sig, unga manniskor kan
foredra informella sittplatser som trappor och racken. Manniskor vill ogiarna uppehalla sig mitt
i ett gaturum och darfor ar det vanligt stolpar, portoppningar och horn blir platser dar

manniskor samlas (Malmo stad, 2012).

Arstider och klimat dr faktorer som paverkar hur giarna ménniskor vill ga. Livsstilen fordndras
beroende pa vilken arstid det dr och om det exempelvis ar solsken eller regn. Darmed kan
moblering i form av vindskydd och solskydd bidra till att gora en gata gangvénlig under flera

olika vaderforhéllanden (Malmé stad, 2012).

Sist men inte minst paverkar dven upplevd sidkerhet och trygghet fotgiangarna. Upplevd
otrygghet kan dels handla om att fotgdngare inte vill rora sig i vissa omraden, eller pa vissa

gator nar det 4r morkt, dels om radsla att raka ut for trafikolyckor (Malmo stad, 2012).

I Gangstraksplan beskriver Malmo stad hur de ska arbeta for att géra Malmo till en mer
gangvanlig stad och tar utgdngspunkt i Mariela Alfonzos socio-ekologiska modell som kommer
presenteras niarmare i kapitel 2. Genom denna modell identifierades strak for fotgiangare som
ska prioriteras for att skapa attraktiva gangstrak i Malmo. Strategier for prioriterade gangstrak
innefattar ett antal atgarder inom huvudomradena attraktivitet, komfort och orienterbarhet.

Dessa omraden ar formulerade utifran Alfonzos modell (Malmo stad, 2014).

Malmo stad vill oka gangstrakens attraktivitet genom att signalera till fotgdngare att de
prioriteras i vagnatet och att gingbanor ar breda och anviandbara. Straken ska koppla samman
befintliga mélpunkter och omrédden med ménga motesplatser. Gronska och vegetation langs
gangstrak ska prioriteras och befintliga trad ska bevaras. Vad det giller upplevd trygghet ska
Malmo fokusera pa overblickbarhet, synlighet, orienterbarhet och tillgédnglighet i stadens
gaturum. Det handlar bland annat om att arbeta med strategier for god ljussattning och
underhall samt tillsyn av vegetation och moblering. Ytterligare atgirder for att skapa en trygg
stad ar att entréer ska vara riktade mot gatan, butiker och andra verksamheter ska finnas i
bottenplan och det bor vara blandade funktioner for att gynna ett livligt och rorelsefyllt

gaturum (Malmo stad, 2014).

Med strategier for okad komfort vill Malmo stad att gdngstraken ska erbjuda ldzoner och
vindskydd, pumpstationer {for cyklar, binkar samt drickvattenstationer. En annan viktig faktor
for fotgangares komfort pa gangstrak ar kopplat till trafiken och trafiksdkerheten. Ett exempel

pa en strategi for att 6ka tryggheten for gdende ar att separera gangvag och cykelvig, helst med



en taktil skiljeremsa. Dessutom foreslar Malmo att antalet gagator och gingfartsomraden i
staden ska oka i syftet att frimja mer gang och prioritera fotgdngare. Dessa bor finnas pa
platser dar det 4r manga malpunkter och darigenom stort flode av manniskor (Malmo stad,

2014).

Komfort handlar ocksd om att det inte ska finnas hinder eller barridrer for de gdende. Sddant
som utgor hinder och barridrer ar stolpar och mobler placerade i mitten av vigbanan,
parkerade bilar lings med gatan samt skyltar och cykelparkeringar. Atgirder som foresls ar
att minska vigbredden for bilar och dirmed fa ned hastigheten p4 biltrafiken. Oka bredden p&
gangbanor till forman for de gdende samt samla mobler i sd kallade mobleringszoner i stéllet

for att sprida ut dem 6ver gatan (Malmo stad, 2014).

Orienterbarhet, menar Malmo stad (2014) handlar om fotgingares formaga och mojlighet till
att orientera sig och fa en god 6verblick 6ver gatan. Faktorer som okar en stads orienterbarhet
ar kopplat till skyltning, finmaskigt gatunit, ménga malpunkter och god belysning. Aven
genhet ar en betydelsefull del i en orienterbar stad. Fotgingare tenderar att ga den kortaste
och snabbaste viagen och letar dirmed kontinuerligt efter genvégar i gatunatet. Darmed bor
stadens gatunit vara utformat pa ett sdtt som underlittar for fotgidngare genom att minska

antalet hinder och barridrer som planskildheter, stingsel och trappor.
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FIGUR 1.1 OVERSIKTSKARTA OVER MALMO

1.3 AVGRANSNINGAR

Uppsatsens undersokning avgransar sig till tva gator i den svenska staden Malmo. Gatorna
som studeras har olika funktioner for fotgingare och ar beldgna i olika omréden i centrala
Malmo. De tva gatorna som ska studeras dr Smedjegatan i Radmansvangen och
Engelbrektsgatan i Gamla Staden. Gatornas struktur och karaktiar skiljer sig at gillande
utformning, byggnadsir och anviandning. Studien dmnar undersoka hur géngvinlighet

upplevs pa dessa gator.

1.4 DISPOSITION

Inledningsvis presenteras bakgrund och kontext till uppsatsens dmne, detta aterfinns i kapitel
ett. I kapitel tva introduceras det analytiska ramverket for uppsatsen, inkluderande relevanta
idéer, teori och tidigare forskning. Uppsatsens forskningsdesign och beskrivning av metoder
presenteras och diskuteras i kapitel tre. Darefter, i kapitel fyra och fem redogors det empiriska
materialet fran undersokningen och analyseras i relation till det analytiska ramverket och
bakgrunden. Avslutande diskussion och slutsats finns under kapitel sex och i kapitel sju

framfors ett antal rekommendationer for Malmo stad.



2 ANALYTISKT RAMVERK

I detta kapitel presenteras uppsatsens analytiska ramverk. Med utgangspunkt i idéer fran Jane
Jacobs och Jan Gehl samt tidigare forskning och Alfonzos behovshiearki kommer

gangvanlighet att studeras fran ett miljopsykologiskt perspektiv.

Think of a city and what comes to mind? Its streets. If a city’s
streets look interesting, the city looks interesting; if they look
dull, the city looks dull.

(Jacobs 19635, s. 39).

Forfattaren, arkitektur- och stadsplaneringskritikern Jane Jacobs publicerade ar 1961 boken
The Death and Life of Great American Cities dar hon kritiserade de datida trenderna inom
stadsplanering. Med utgangspunkt i de amerikanska stadernas utveckling samt fokus pa bilism
och storskalighet argumenterar hon for hur vara stiader forstors. Hon menar att stddernas
attraktivitet och livlighet utpldnas. Boken syftade till att oka forstdelsen for vad som
kiannetecknar vilfungerande platser och adresserar dirmed faktorer som skapar attraktiva,

dynamiska och autentiska stdder (Jacobs, 1965).

En av de viktigare punkterna som Jacobs (1965) tar upp har att gora med staders gator och
trottoarer och ddrmed var Jacobs en av de forsta att argumentera for vikten av gangvéanlighet.
Utformningen och anvandningen av trottoarer ar vasentliga for upplevelsen av staden. Tre
huvudsakliga teman identifieras som viktiga for upplevelsen av sidkra och attraktiva trottoarer
och gator; det maste finnas en tydlig grans mellan det offentliga och det privata, det maste
finnas 0gon pa gatan och det maste finnas en viss koncentration av manniskor som anvander

gatan (Jacobs, 1965).

En annan viktig rost inom omrédet for gangvinlighet dr den danska arkitekten och
stadsplaneraren Jan Gehl. Gehl har under manga &r publicerat vilciterad forskning om
anvandningen av offentliga platser och manniskovinliga miljoer. I boken Livet Mellem
Husene, publicerad forsta gangen 1971, beskriver Gehl sambandet mellan gaturummets fysiska
miljo och manniskors aktiviteter dar (Gehl, 2006). Precis som Jacobs (1965) menar Gehl att
det ar viktigt att planera staden for manniskor och inte for bilar. Fotgangarna ar vasentliga for
en stads livfullhet och for goda offentliga stadsrum vilket dr anledningen till att planering bor

ta hansyn till faktorer som skapar gangvinliga gator (Gehl, 2006).
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2.1 ATT STUDERA GANGVANLIGHET

Géngvanlighet handlar om hur den byggda miljon uppmuntrar till gdng. En plats kvalitet och
karaktar kan kopplas till hur gangvanlig den upplevs av fotgangare (Marcheschi et al., 2020;
Rahm, 2019; Southworth, 2005). Southworth (2005) foreslar foljande definition av

gangvanlighet:

Walkability is the extent to which the built environment
supports and encourages walking by providing for pedestrian
comfort and safety, connecting people with varied
destinations within a reasonable amount of time and effort,
and offering visual interest in journeys throughout the

network.

(Southworth 2005, s. 248)

Gangvanlighet har studerats utifran ett flertal vetenskapliga falt sisom arkitektur och urban
design (ex. Adkins et al., 2012; Ewing & Handy, 2009; Forsyth et al., 2009), hilsa (ex.
Brownson et al., 2009; Frank et al., 2006; Manson et al., 2002) samt miljopsykologi (ex.
Alfonzo, 2005; Johansson et al., 2016; Marcheschi et al., 2020). Syftet med studierna har dels
handlat om att 6ka gangfrekvensen hos befolkningen ur en hilsosynpunkt, dels om att minska

bilberoendet i urbana miljoer och siledes bidra till minskade utslapp och béttre luftkvalitet.

Studier av upplevd gangvianlighet tar utgangspunkt i socioekologiska modeller som riktar
fokus mot manniskors upplevelse, installning och personlighet i koppling med den byggda
miljon. Det handlar siledes inte om att endast beskriva gangvanlighet utefter objektiva
kriterier utan dven om hur det kan relateras till individuella uppfattningar. Darmed kan olika

aspekter av gangvianlighet beskrivas och forstés (Lindelow et al., 2014).

Den hir studien syftar till att studera upplevelsen av gangvanlighet och har siledes ett
miljopsykologiskt angreppssitt med inslag av teorier fran den geografiska disciplinen. Genom
detta angreppssitt kan studien verka for att 6ka forstaelsen av aspekter rorande relationen

mellan ménniska och milj6 kopplat till en specifik geografisk plats.

2.1.1 SAMSPELET MELLAN MANNISKA OCH MILJO
Miljopsykologi handlar om motet och samspelet mellan méanniska och miljo. Det ar ett
tvarvetenskapligt &mne som uppkom ur 6éverlappningen mellan arkitektur och psykologi. Idag

intresserar sig miljopsykologer for hur manniskor och den byggda miljon paverkar varandra i
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termer av fler samhéllsvetenskapliga fragor. Huvudfokus for miljopsykologisk forskning ligger
vid upplevelse, uppfattning och forstielse av miljoer och hur det paverkas av och paverkar det

sociala samspelet (Churchman, 2002; Kiiller, 2005).

En skillnad mellan planering och miljopsykologi som forskningsfalt ar att planering generellt
har ett mer storskaligt perspektiv pd manniskor och samhillet medan miljopsykologin
fokuserar pa de enskilda individerna. Det miljopsykologiska filtet ar individcentrerat och
inriktat pa forstdelsen av hur manniskors behov bemots av omgivningen. Saledes ar det ett
mikroperspektiv som rader inom miljopsykologin till skillnad frdn planeringens mer
storskaliga perspektiv pa system, institutioner och grupper (Churchman, 2002). Rachel Kallus

beskriver skillnaden mellan falten s har:

Thus, although the city is examined and designed on the
implicit premise of human experience, this experience is never
discussed or considered specifically enough to make a
difference. We seldom know who the people populating the

space are, why they are there and what they are doing.

(Rachel Kallus 2001, s. 130)

Overlappningen mellan de tv4 filten sker i den gemensamma fokuspunkten pd ménniskor i
forhallande till miljon vi lever i, vare sig det handlar om mikro-, meso- eller makroniva. Saledes
kan miljopsykologin anvindas inom planering for att oka forstaelsen for individuella

upplevelser och behov (Churchman, 2002).

Syftet med den hir studien ar att undersoka manniskors upplevelse av gangvanlighet pa tva
olika gator i Malmo. Fokus ligger vid den subjektiva uppfattningen och darmed har en lamplig
modell med grund i miljopsykologi valts som perspektiv. Denna teoretiska bakgrund bidrar
med ett individcentrerat fokus pa olika dimensioner av relationen mellan ménniska och miljé

(Marcheschi et al., 2020).

2.1.2 BEHOVSHIERARKI

Alfonzo presenterar en hierarkisk modell av forutsattningar som influerar en individs beslut
att gd. Utgangspunkten i denna socio-ekologiska modell ar att det finns flera behov och
forutsattningar kopplade dels till miljon, dels till personliga faktorer som ar narvarande i

beslutet att ga. Dessa forutsattningar paverkar pa olika sitt och i en viss ordning. Se figur 2.1.
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Om inte de forsta forutsattningarna ar uppfyllda ar inte de O6vriga relevanta. Modellen maste
séttas i ett socio-ekologiskt perspektiv for att kunna anviandas for att forstd hur manniskor tar

beslutet att ga. Hierarkin ar inte i sig sjalv forklarande (Alfonzo, 2005).

Den forsta forutsiattningen for att en individ ska gora valet att ga ar genomforbarhet (eng.
feasibility). Det handlar om huruvida det ar mgjligt att gd och ar beroende av sddant som tid,
mobilitet, ansvar for andra och andra faktorer i vardagslivet som paverkar mojligheten. Det ar
med andra ord sjdlva valet att gd eller att inte gd. Forst nir vi tagit det beslutet kan vi viaga in
de andra behoven eller forutsattningarna (Alfonzo, 2005). Genomforbarhet har ingen direkt
koppling till den fysiska miljon “but provides a basis for understanding how possible it would

be to undertake specific trips on foot in a given built environment” (Lindelow 2016, s.65).

Om gangresan ar genomforbar kan den andra aspekten i Alfonzos hierarki, tillganglighet (eng.
accessibility) tas i beaktande. Tillganglighet ar den forsta aspekten i behovshierarkin som ar
relaterad till den urbana miljon och kopplas till bade markanviandning och nirhet till
malpunkter och infrastruktur. Sddant som paverkar upplevd tillgdnglighet ar bland annat
kvaliteten och kvantiteten av narliggande stigar, promenadstrak och trottoarer (Alfonzo,

2005).

Tredje aspekten dr sdkerhet relaterad till trafik och brott och upplevelsen av sikerhet och
trygghet i den urbana miljon. Det finns element i miljon som ar kopplade till kidnslan av
otrygghet och ridsla for brott och 6vrig utsatthet. Overgivna och slitna byggnader, barer, pubar
ar exempel pa platser som kan upplevas som otrygga for en del fotgdngare. En del upplever
Klotter, graffitti, nedskrdpning och vandalisering som hotfullt och nigot som bidrar till en

kansla av otrygghet (Alfonzo, 2005).

Komfort ar fjairde aspekten i behovshierarkin och handlar om faktorer som bidrar till
fotgangares beldtenhet och trevnad. I den har kontexten handlar komfort om en fotgangares
“level of ease, convenience, and contentment” (Alfonzo 2005, s.828). Kvaliteten av
infrastrukturen paverkar hur latt gaturummet upplevs att ga i. Element och funktioner som
har en péaverkan pa relationen mellan miljon och fotgidngaren &r exempelvis
hastighetsbegriansning, trottoarer, cykelbanor, 6vergangsstillen samt gatans bredd och langd.
Aven mébler avsedda for viderskydd eller sittplats dr sidant som kan paverka komforten i ett
gaturum. Om det finns ménga hinder eller upplevda barridrer pa en gata kan det ha en negativ

paverkan pa gangvanligheten (Alfonzo, 2005).

Om aspekterna genomforbarhet, tillganglighet, sikerhet och komfort ar uppfyllda kan en
fotgdngare overviaga hur trivsamt gaturummet ar. I denna del av Alfonzos hierarki inkluderas
faktorer som har med hur intressant eller trevlig en gata ar att ga pa. Livlighet, attraktivitet,
komplexitet, diversitet, arkitektoniskt ssmmanhang och skala paverkar hur trivsamt det ar att

ga pa en gata (Alfonzo, 2005). Faktorer som i sin tur ar kopplade till detta ar landskapsdesign
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och urban design, arkitektur, aktivitet, narvaro av andra manniskor och en blandning av
funktioner. Forekomst av trad, farg, uteserveringar, unika och historiska byggnader ar
konkreta exempel pa faktorer som okar trivseln i ett gaturum enligt Alfonzos hierarkiska

modell (Alfonzo 2005).

Pleasurability

/ Comfort \
/ Safety \

/ Accessibility \
/ Feasibility \

FIGUR 2.1 EN FOTGANGARES BEHOVSHIERARKI, SKAPAD AV FORFATTAREN FRAN ALFONZO (2005)

2.2 FAKTORER SOM OKAR GANGVANLIGHET

2.2.1 SAKERHET

Ett gaturum som anviands frekvent och dar det ar mycket rorelse upplevs sidkrare an ett
folktomt. Minniskor vill se andra minniskor. Aven attraktiviteten 6kar om vi ser att det 4r en
plats som anviands av andra. Da tenderar upplevelsen av gangvanligheten att paverkas positivt
(Gehl, 2006; Jacobs, 1965; Marcheschi et al., 2020). Manniskor kan inspireras till anvindning
av rummet genom att se andra anvianda det. Till exempel besoker vi ogirna tomma
restauranger eller parker eftersom vi blir tveksamma och vaksamma pa om det dr nagot
speciellt som gor att ingen vill ga dit. Det finns ett behov for inspiration savil som stimulans
(Gehl, 2006). Om gaturummet daremot upplevs trangt kan det ha en negativ paverkan pa
upplevelsen av att ga dar kopplat till trygghet och siakerhet. Det handlar sdledes om en balans

mellan for lite och for mycket manniskor (Marcheschi et al., 2020).

For att skapa sidkra gator menar Jacobs (1965) att det daven behover finnas 6gon pa gatan som
observerar vad som hinder. Det 4stadkoms genom att skapa miljoer dir méanniskor vill vistas.
Gatorna behover vara utformade pa ett sitt som gynnar flodet av framlingar som genom sin
niarvaro bidrar till att fler 6gon observerar det som sker. Andra faktorer som kan ¢ka

sidkerheten i relation till detta ar lata byggnader och fonster vara orienterade mot gatan.
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2.2.2 DISTANS

For att gora det mer intressant att ga och for att minska den upplevda distansen bor det
undvikas att utforma ldnga och raka gator. I stillet ar det fordelaktigt for fotgidngare att gatan
ar mer varierad. Gehl menar att: “[w]inding or interrupted streets make pedestrian movement
more interesting. Additionally, winding streets usually will be better than straight ones to
reduce any wind disturbance” (Gehl 2006, s.141). Alternerande smé och stora ytor, gatsegment
och torg gor att fotgdngare kan koncentrera sig pa ett segment i taget vilket leder till att
strackan som helhet upplevs kortare (Gehl, 2006). Kvarter som ir relativt korta och erbjuder
manga mdjligheter till att svinga in pa andra gator upplevs mer intressanta. Om det endast
finns en gata som leder fran en plats till den andra kommer den upplevas mer monoton och
ostimulerande dn en gata som erbjuder alternativa vigar. Korta kvarter och manga mindre
gator Oppnar upp ett omrade och skapar mer intressanta strak. Gatan blir mer av ett grannskap

an en transportstracka (Jacobs, 1965).

Vad det giller distanser som ar acceptabla att ga varierar det mellan populationer, platser men
aven pa syftet bakom valet att ga (Gehl, 2006). Manniskor kan tdnka sig att ga langre strackor
nir promenaden ar i rekreativt syfte jamfort med nir det finns en destination och géng endast
ar ett transportsitt (Johansson et al., 2016). Dessutom finns det faktorer i en gatas utformning
och hur den relaterar till kvarteret och andra gator som paverkar den acceptabla distansen.
Studier har visat att estetiskt tilltalande miljoer har en positiv pdverkan pa gang som rekreativ
aktivitet men sambandet ar desto lagre vid gang som transportmedel. En del studier har dock
visat pa svagare samband (Johansson et al., 2016; Van Dyck et al., 2013). En studie med fokus
pa mer eftersatta omraden har visat pa negativt samband mellan den byggda miljon och géng.
Resultatet fran den studien visade det var mer sociala och individuella faktorer som
motiverade gang (Mason et al., 2011). Detta talar for att upplevelsen av gang ar kontextbaserad

och bor dirmed undersokas pa det viset.

Nir det handlar om distans talar vi inte endast om den fysiska strickan utan dven om den
upplevda. Den upplevda strickan har visats paverkas av hur gatan dr uppbyggd, om den ar rak
och ointressant upplevs den generellt langre 4n om samma fysiska stracka ar uppdelad i steg.
Trappor och backar ar exempel pa barridrer som upplevs forldnga och férsvara gaendet pa en
gata, dven brist pa 6vergangsstillen och korsningar. Saledes ar det en balans mellan en gatas

langd och kvalitet som péaverkar vad som ar en acceptabel striacka att ga (Gehl, 2006).

2.2.3 GATANS KVALITET
Kvaliteten pa gatan paverkar hur gangvanlig den upplevs av fotgdngare. Faktorer som &r
kopplade till kvaliteten ar bredd pa géngbana, underlag samt element i vigbanan som kan

agera hjalpmedel eller hinder (Southworth, 2005). En fotgdngare behover ha tillrackligt med
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utrymme tilldgnat sig for att det ska kinnas trevligt och latt att gd. Om det 4r manga hinder pa
trottoaren eller gaingvagen skapar det upplevda barriérer, irriterande avbrott och omvégar for
fotgangaren (Gehl, 2006). Siddana hinder kan exempelvis vara lyktstolpar, infarter,
parkeringsplatser, hallplatser och trafikljus. Det kan dven rora sig om att gdende och cyklister
samsas om samma vagbana och darmed skapas oreda och storningsmoment for bdda parter.
Avbrott i en trottoar forsamrar kvaliteten for fotgdngaren som tvingas stanna upp, vénta eller
ta en omvig. Kvaliteten pa gdngvigar som ar specifikt utformade for gdende &r betydligt hogre

an pa de stillen dar andra fairdmedel prioriterats (Gehl 2006; Gehl 2010).

Tidigare forskning visar att attraktiviteten for att gd pa en gata 6kar om gangbanor ar
separerade fran motordriven trafik och cyklar. Tydliga avgransningar mellan fotgingare och
ovrig trafik 6kar den upplevda tryggheten for fotgangare och saledes attraktiviteten (Adkins et

al., 2012; Lindelow et al., 2016).

Fotgangare ar kansliga for vilket typ av underlag gatan har, det paverkar bade tillgangligheten
och det visuella. For manniskor med rorelseférhinder kan det vara svart att ga pa gatsten,
kullersten och grusade vagar men desto liattare pa asfalt och betongplattor. En del underlag

kan dessutom bli hala och undviks darfor av fotgdngare (Gehl, 2006).

2.2.4 BLANDADE FUNKTIONER

For att det ska vara rorelse pa en gata behover den vara attraktiv att ga pa och da ar det viktigt
att det finns blandade funktioner i narliggande omraden. Ju fler malpunkter och varierande
verksamheter desto fler manniskor kommer ha anledning att rora sig pa gatan (Jacobs, 1965).
Aven Gehl (2006) tar upp vikten av ett rikt stadsliv med en stor variation i funktioner for att

tillgodose manniskors behov av upplevelser.

Blandade funktioner ar en av de faktorer som paverkar hur levande en stad och dess enskilda
delar upplevs. Om ett omrade endast har en funktion kommer det leda till att det endast ar
manniskor i rérelse dar under en kort period varje dag. I stillet bor alla platser ha &tminstone
tva funktioner som da forbattrar forutsattningarna att fler manniskor ror sig dir vid olika tider
pa dygnet. Bade primira och sekundira funktioner behovs for att sakerstélla ett jamnt flode av
manniskor och bidra till stadens méangfald. De priméra funktionerna ar sadana som drar
manniskor till en specifik plats och de sekundira ar beroende av de primira. Exempel pa
primdra funktioner ar bostdder, kontor, utbildning och viss typ av rekreation. Sekundara
funktioner vaxer fram 6ver tid och kan exempelvis handlar om att manniskor uppehaller sig i

gaturummet for att uppleva stadskénsla (Jacobs, 1965).

En stad och dess gator ska vara livfulla vid olika tidpunkter pd en dag och av manniskor med

olika syften. Jacobs (1965) menar att for att skapa en livlig gata som ar anviands och upplevs
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som gangvanlig behovs det olika typer av funktioner som drar dit manniskor. Det behover vara
bade primira och sekundira funktioner som anvinds av manniskor vid olika tidpunkter. Da

skapas livfulla, attraktiva och siakra gator for dess anvandare.

2.2.5 MANSKLIG SKALA

Att bygga i mansklig skala innebar att skala och proportioner i den byggda miljon ar i relation
till ménniskan. Stadsbyggande som utgér fran den minskliga dimensionen skapar stider som
ar attraktiva att rora sig i och ar i regel viktigare dn arkitektur. Kvaliteten och proportionerna
pa fasader och ytor vi ser i 6gonhdjd nér vi gar lings en gata ar viktiga for upplevelsen och
trivseln. Storskalig infrastruktur och hoga byggnader med ointressanta fasader vid markniva
skapar doda och tomma ytor. For att skapa ett rum diar méanniskor vill rora sig behover
stadsbyggnationen se till hur hus och infrastruktur relaterar gatan och till manniskornas som
gar dar (Gehl 2006; Gehl 2010).

2.2.6 MANGFALD

I sin beskrivning av “the conditions of city diversity” (Jacobs 1965, s. 155) forklarar Jacobs att
den tredje punkten for att skapa livfulla stader ar att det ska finnas en stor proportion av dldre
byggnader. De forsta punkterna ar blandade funktioner och korta kvarter och avstand. Ett
omrade méste ha en blandning av ny och gammal bebyggelse som star i harmoni med
varandra. Jacobs menar att det formodligen ar omdgjligt att skapa en dynamisk och trivsam
gata utan aldre byggnader. Med ialdre byggnader syftar hon inte enbart pa vackra
sekelskiftsbyggnader utan dven pa lagkostnadsbostader och vanliga byggnader med karaktar
och historia. Sdledes ar det inte bara arkitekturen som &r viktig utan dven bakgrunden och
historian. Det ar svart att skapa intressanta och attraktiva kvarter och stader nar allt byggs upp
samtidigt, det eftersom omradet d& saknar karaktar och virde. Ett sddant kvarter kommer
alltid att ha en nackdel och handikapp dven nar byggnaderna blir dldre. Heterogena omraden
med byggnader fran olika tider ar mer benigna att generera mangfald och livlighet som i sin

tur gor det mer intressant for fotgangare (Jacobs, 1965).

Den fjarde och sista punkten som beskrivs av Jacobs ar: “The district must have a sufficiently
dense concentration of people, for whatever purpose they may be there. This includes people
there because of residence” (Jacobs 1965, s.213). Det innebar att kvarter och stider behover ha
tillrackligt med ménniskor som bor, arbetar och anviander platsen for att den ska vara livfull
och dynamisk. Det maste dock finnas en balans mellan titbefolkat och titbebyggt och hog
koncentration och nédrvaro av méanniskor. De tva sakerna innebir inte nodvandigtvis inte

samma sak. Jacobs menar att for att ett omrade ska frodas och vara ekonomiskt gynnsamt
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behovs en viss koncentration av manniskor. Det i sin tur skapar kvarter med gator som ar

intressanta och attraktiva for fotgangare (Jacobs, 1965).

I skapandet av en dynamisk stad menar Jacobs att det inte racker med en eller tva av dessa
betingelser utan de fungerar bast tillsammans. Om det ar en god mix av funktioner och
verksambheter, korta avstdnd med méanga alternativa vagar och strak, byggnader fran olika tider
och med olika karaktiar samt en hog koncentration och narvaro av manniskor skapas livfulla

och dynamiska stader (Jacobs, 1965).

Resultatet fran en studie utford av Vikas Mehta (2008) indikerar att manniskor foredrar att ga
i kvarter som har en blandning av funktioner och butiker. Sérskilt viktigt 4r det med sadana
funktioner som erbjuder varor och tjanster som behovs till vardags. Studien visade aven att
manniskor foredrar gaturum dar det finns naturliga samlingsplatser diar manniskor kan motas,
och dven se andra manniskor och aktiviteter. Kvarter med karaktir, visuellt intressanta
omgivningar och med funktioner som av fotgingare upplevs som destinationer foredras
framfor andra kvarter. Mehtas studie foreslar tre kriterier som sarskilt viktiga for manniskors
upplevelse av gaturummet och for gangvanligheten; anvdndbarhet, kdnsla av tillhorighet och

trivsel.

18



3 METOD

Foljande kapitel redogor for studiens forskningsdesign och de tva metoder som anvints for
insamling av material; systematisk observation och spontana intervjuer. Materialet som
samlats in har legat till grund for studiens analys och slutsats. Metoderna skedde sekventiellt
dar observationer genomfordes forst och sedan intervjuer, detta for att kunskap fran
observationerna skulle anviandas for att utforma intervjuerna. I slutskedet besvarades liknande

fragor under savil observationen som vid intervjuerna med giende pa gatorna.

3.1 FORSKNINGSDESIGN

For att besvara fragestillningarna har en fallstudie valts att genomforas. Det ar en 1amplig
forskningsdesign utifrdn uppsatsens syfte. En fallstudie dr en lamplig strategi vid
undersokning av ett fenomen eller en foreteelse i relation till kontexten. I denna uppsats
studeras fotgingares upplevelser av gangvanlighet i relation till gatan och gaturummet.
Fordelen med att anvinda fallstudie i denna uppsats ar att det mojliggor att detaljerat studera
subjektiva uppfattningar om gangvanlighet och vilka bakomliggande faktorer som paverkar
upplevelsen i dessa specifika fall. Siledes ar inte syftet att generalisera eller dra universella
slutsatser utan i stéllet att beskriva fenomenet utifran dess inramning och kontext. Resultatet
fran denna uppsats kan diarmed ge en bredare forstaelse for hur gangvanlighet upplevs av
gangtrafikanter och bidra till specifik kunskap om detaljer bakom vad som paverkar upplevd

gangvanlighet pa tva gator i Malmo (Denscombe, 2018; Yin, 2007).

3.2 METODBESKRIVNING

Metoderna valdes da de anséags lampliga for studiens andamal och syfte baserat pa liknande
tidigare studier. Pa grund av att undersokningen har ett miljopsykologiskt angreppssitt anses
metoderna passande eftersom studieobjektet ar interaktionen mellan méanniska och miljo.
Insamling av material bor genomforas i den miljo som ska studeras. Exempel pa metoder som
genomfors i forskning inom miljépsykologi och planering ar sjdlvrapportering i form av enkit
eller intervju, kognitiva kartor, fokusgrupper och observation av beteenden. Spontana
intervjuer har anvants i liknande studier av bland annat Mehta (2008), Lindelow (2016),

Marcheschi et al. (2022).

19



3.2.1 UNDERSOKNINGSOMRADE
Malmo ar Sveriges tredje storsta stad med cirka 350 000 invanare (Statistiska centralbyran,
u.a.) och ar beldget i sydvastra delen av Skane. Tva gator i Malmo fick utgora underlag for att

undersoka hur gangvanlighet upplevs pa olika typer av gator.

De undersokta gatorna ar Smedjegatan i delomradet R&dmansvangen och Engelbrektsgatan i
delomrédet Gamla Staden. Gatorna ar beldgna i centrala Malmo och ligger i anslutning till
nagra av stadens storre malpunkter, Lilla torg och Gustav Adolfs torg, Mollevangstorget,
Pildammsparken och Station Triangeln (sodra uppgangen). Det ansags relevant att vilja gator
diar det forvintas vara hog aktivitet och stort flode av gangtrafikanter, detta for att oka
sannolikheten att kunna samla mycket material. Gatorna ar beldgna i tva olika delar av centrala
Malmo. Det finns delvis liknande funktioner vid de tva gatorna men gatorna har olika karaktar

och tjanar olika syften for gangtrafikanterna.

TABELL 3.1 INFORMATION OM BERORDA DELOMRADEN I MALMO

Radmansvangen Gamla Staden
(Smedjegatan) (Engelbrektsgatan)
Invanare 7222 9599
Area 50 ha 87ha
Bilinnehav (per 1000 in.) 173 191
Byggnadsar 1900-1930/1960-1970 1900-1930/1960-1980
Malpunkter* 11 25

*Malpunkter i form av restauranger, affarer, harsalonger, hotell och gallerior pa gatan.

Smedjegatan

Gatan som ar beldgen i delomradet Raddmansvangen namngavs 1904 pa bakgrund av Nils
Mansson Holmquist smedja som 1ag i korsningen mellan Sodra Forstadsgatan och den gata

som nu heter Smedjegatan (Bender & Malmo stadsarkiv, 1999).

Smedjegatan gar fran Mollevangstorget i 0st, korsar Sodra Forstadsgatan och leder mot station
Triangeln sodra uppgang och Radmansgatan i vast (se figur 3.2). Gatan bestar av vag for
biltrafik, separerad gang-och cykelvig samt trottoar. Mellan bilvig och gang- och cykelvig ar
det en buffert med planterade blommor och trad samt cykelstill. Det finns parkeringsplatser
langs med gatan samt station for lanecyklar. Gatubeldggningen ar asfalt och betongplattor. Det
finns ett antal flerfamiljshus, ett parkeringshus samt skola och Station Triangeln. Byggnaderna

narmare Mollevangstorget ar bostadshus med affars- och restaurangverksamhet pa
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bottenplan. Vad giller byggnadsaren for byggnader pa Smedjegatan varierar det fran 1900—
1930 tal till 1960—1970 (Malmo stad, 1933; Malmo stad, 1965; Malmo stad, 1968).

FIGUR 3.1 SMEDJEGATAN, FOTON TAGNA AV SKEIME APRIL 2022
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FIGUR 3.2 OVERSIKTSKARTA OVER SMEDJEGATAN

Engelbrektsgatan

Engelbrektsgatan bestér av tre separata dldre gator som 1864 slogs samman till en och samma.
De norra och mellersta delarna har bendmnts med méanga olika namn sedan slutet av 1400-
talet. Den sodra delen av gatan fungerade tidigare som en larmgata utifall brand skulle utbryta

i staden (Bender & Malmo stadsarkiv, 1999).

Engelbrektsgatan gar fran korsningen mellan Grabrodersgatan och Hyresgatan i norr till Stora
Nygatan och Gustav Adolfs torg i soder (se figur 3.4). Fran Gustav Adolfs torg ar gatan
enkelriktad med separata cykelfiler och trottoarer i béada riktningar. Mellan
Larochegatan/Tegelgardsgatan och Hyregatan ar det gangfartsomriade som avgrinsas med
pollare. Lings med sddra delen av gatan finns parkeringsplatser savil som cykelparkeringar
och station for lanecyklar. Det finns ett 6vergangsstille vilken ar belagen i korsningen narmast
Gustav Adolfs torg. Gatubeldggningen ar gatsten och betongplattor. Det finns nagra
restauranger och kaféer samt en del butiker langs med gatan. Bebyggelsen pa gatan ar av
blandad karaktiar och vad giller byggnadsar dominerar aren kring 1900-1930 med en del

nyare byggnader fran 1960-1980 (Malmo stad, 1975; Malmo stad, 1986).
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FIGUR 3.3 ENGELBREKTSGATAN, FOTON TAGNA AV SKEIME APRIL 2022
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3.2.2 SYSTEMATISK OBSERVATION

Information om platsernas karaktar, funktion och anvindning samlades in genom systematisk
observation. Systematisk observation ar en teknik for insamling av material dar beteenden i en
viss miljo ska undersokas och genomfors med hjilp av forutbestamda regler och fragor. Ett
observationsschema skapades med ett antal fragor och punkter som besvarades under
observationen. Syftet med schemat ar att pa ett systematiskt satt samla in information for att

mojliggora aggregering av data i senare skeden (Bryman, 2018; Denscombe, 2018).

Bedomningen av gaturummet avseende ldtthet att transportera sig till fots genomférdes av
baserat pa ett antal variabler framtagna efter genomlisning av teori och tidigare forskning.
Baserat pa dessa variabler samt den subjektiva upplevelsen efter en genomford promenad pa
gatan gjordes en bedomning av hur latt det ar att gd pa Engelbrektsgatan. Variabler som 1ag
till grund for bedomningen var: trangsel, trafik, gang- och cykelvag, 6vergangsstallen, hinder,

skyltning, sikt, bredd, buffertar samt 6vriga observerade storningsmoment.

Bedomningen av hur trevligt gaturummet upplevdes avsag faktorer som livlighet, aktivitet,
sdkerhet, visuella kvaliteter, mansklig skala, arkitektur, narvaro av manniskor, mangfald och
komplexitet. Aven dessa variabler ir framtagna ur det analytiska ramverket och representerar

olika faktorer som kan péaverka upplevelsen av gdngvianlighet.

En fordel med observation som metod ar att det sitter foreteelser och faktorer i sin verkliga
kontext och mojliggor for beskrivning av verkligheten i realtid. Observation av frekvenser och
beteenden i en miljo och i ett sammanhang ar en bra metod savida syftet inte ar att fanga ett
historiskt perspektiv eller dylikt. Svagheter med observation kan vara att det ar tidskravande
men i denna undersokning har det observationen anpassats for en mindre studie och darmed
varit genomforbart inom tidsramen (Yin, 2007). I denna studie valdes undersokningsomradet
med detta i avseende for att mojliggora manga interaktioner och darmed
informationsinsamlingen. Ytterligare en nackdel med observation dr det som kallas for
reflexivitet. Reflexivitet inbegriper mojligheten att observatoren péaverkar situationen genom
sin narvaro. Det kan exempelvis vara om deltagarna blir varse om att de ar observerade och
andrar sitt beteende av den anledningen (Yin, 2007). Reflexivitet anses inte vara en felkélla i
denna studie eftersom inga kénsliga eller direkt paverkbara beteenden observerades. Det som
observerades var endast den fysiska miljon och antalet personer som transporterar sig med

cykel eller gar.

Flera observatorer okar reliabiliteten av en studie (Bryman, 2018) men med studiens omfang
och resurstillgdng var inte det mgjligt. I stillet har andra atgirder vidtagits for att sdkerstilla

en sa replikerbar undersokning som mojligt.

Vid observationstillfidllena togs foton av gatan for att underliatta beskrivning av den fysiska

miljon (Yin, 2007).
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Vid observationstillfallena raknades antalet interaktioner under 15 minuter vid ett tillfalle per
gata. Observationerna genomférdes fran en utvald plats pa gatan och diarmed har endast
interaktioner inom rimligt avstand raknats med. Med interaktioner asyftas gangtrafikanter och
cyklister som passerade observationsplatsen langs med gatan. Till gangtrafikanter raknas de
som gick, sprang och ledde cykel, barn i barnvagn riaknades inte med. Till cyklister raknades
aven personer som fiardades pa elsparkcykel och skateboard. Passerande fotgdngare och
cyklister som endast korsade gatan (och inte firdades lings med) riknades inte med som

interaktioner.

Totalt observerades (n=210) interaktioner pd Smedjegatan vid observationstillfallet. Av dessa
interaktioner var (n=140) gangtrafikanter och (n=70) cyklister. Pa Engelbrektsgatan
observerades totalt (n= 121) interaktioner vid observationstillfallet. Av dessa var (n=94)
gangtrafikanter och (n=27) cyklister. Vid observationstillfallena var det soligt vader och cirka
10°C.

3.2.3 SPONTANA INTERVJUER

Spontana, korta intervjuer genomfordes med gaende lings de tvd gatorna for att samla in
kvalitativa data om fotgidngarnas subjektiva upplevelser om géngvanligheten. Deltagarna
intervjuades pa respektive gata och fick besvara ett fatal fragor muntligt. Intervjuerna varade i
cirka tvd minuter vardera. Sammanlagt intervjuades 35 personer pd Smedjegatan och 32
personer pa Engelbrektsgatan fordelat pa tre tillfallen. Tillfalle ett var mandagen den 18 april
2022, det var en helgdag vilket innebar att inte alla butiker var 6ppna samt att majoriteten av
befolkningen ar lediga. Tillfalle tva var tisdagen den 19 april, en solig vardag. Tillfélle tre var

onsdagen den 27 april, en ndgot molnigare dag mitt i veckan.

TABELL 3.2 INFORMATION OM INTERVJUTILLFALLEN

Datum Smedjegatan Engelbrektsgatan
Tillfille 1 2022-04-18 n=9 n=10
Tillfille 2 2022-04-19 n=17y n=12
Tillfille 3 2022-04-27 n=9 n=10
Totalt N=35 N=32 N=67

Syftet med intervjuerna var att tillga information om gangvinligheten fran manniskor som

aktivt anvander gatorna. Av den anledningen spreds tillfallena ut 6ver vardagar och helger
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samt tid pa dygnet. Det ansédgs vara relevant for att 6ka mojligheterna att intervjua manniskor

med olika anvandning, syfte och uppfattning.

Spontana intervjuer med gaende, sa kallade go-along interviews, ar en flexibel intervjumetod
som anvands for att samla kontextuell information om platsen och deltagarnas relation till
platsen (Carpiano, 2009). Intervjun mdgjliggor insikter i deltagarnas upplevelser om
gangvianligheten samtidigt som de befinner sig pa och anviander platsen. Tidigare forskare som
anviant sig av metoden ar bland andra stadsplaneraren och arkitekten Kevin Lynch som under
sextiotalet gjorde en omfattande undersokning for att kartlagga manniskors upplevelse av tre
amerikanska stider. I det projektet genomfordes gadende intervjuer med deltagare for att samla

in material om hur olika gator upplevs och ses (Lynch, 1960).

Utifrdn det miljopsykologiska perspektivet pa subjektivitet och individuella upplevelser ar
spontana intervjuer ett fordelaktigt satt att studera manniskors relation till en plats och genom
det 6ka kontextbaserad forstaelse av gangvanlighet. Med bakgrund i miljopsykologin kan fokus
vid intervjuerna ligga vid manniskors uppfattning och attityd gentemot respektive gata och

diarmed verka for att besvara uppsatsens syfte.

Dessa intervjuer kan utformas och genomforas pa olika sitt, i denna studie anvindes 6ppna
fragor som stilldes till gdende. Fordelar med denna typ av materialinsamling ar att
respondenterna sjilva ar med och formar intervjun och leder den i den riktning de anser
lamplig. Séaledes &ar metoden flexibel bade innehéllsmissigt och avseende sjilva
genomforandet. Intervjuerna genomfordes stillastaende eller gaiendes med intervjupersonerna

baserat pa deras preferens.

Interaktionen med intervjupersonerna sker i den berérda miljon vilket ar fordelaktigt sett till
uppsatsens syfte. Det ar lattare for intervjupersonerna att svara pa fragor om upplevelse av en
miljo om de samtidigt befinner sig diar eftersom den typen av information ar savil
situationsbaserad som platsbaserad. Svarens trovirdighet 6kar eftersom de intervjuade inte
behover tianka tillbaka och minnas hur gaturummet upplevs utan kan i stéllet referera till den

exakta stunden.

Inledande fragor som stélldes till deltagarna rorde alder, korkortsinnehav, tillgang till bil samt
hur ofta de gir pa berord gata. Ovriga frigor var av 6ppen karaktir och syftade till att 1ata
deltagarna sjilva formulera sitt svar angdende deras subjektiva upplevelse och kinsla.
Fragorna utformades for att samla in information om deltagarnas upplevelse som
gangtrafikanter pa gatorna. Foljande fragor stilldes: Nar du gar har, vad ar syftet med din
promenad? Ar det trevligt att ga hiir, varfor/varfor inte? Ar det litt att gd hir, varfor/varfor
inte? Vad tycker du om den fysiska miljon? I de fall som deltagarna efterfragade fortydligande

over fragorna gavs en beskrivning av vad som asyftas med trevligt och ldtt.
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Intervjutekniken korrigerades under tiden eftersom det var svart att fA manniskor att stanna
pa intervju. Det upplevdes lattare att fainga personers intresse att delta om konversationen

inleddes med att kort presentera syftet med studien och intervjuerna.

Undersokningspopulationen ar inte kdnd och kan inte identifieras. Eftersom syftet med
undersokningen inte ar att &stadkomma ett representativt eller generaliserbart material ansdgs
det relevant att anvianda ett icke-sannolikhetsurval. Malet med uppsatsen ar att astadkomma
ett explorativt urval med kvalitativa data dar syftet ar att generera insikter och erfarenheter
inom dmnet. Genom att vilja tva geografiskt avgransade omraden avsmalnades urvalet till de
personer som anviander just dessa gator. Det ansdgs hogst relevant med en geografisk
avgransning for att studera gangvinlighet eftersom upplevelsen paverkas av platsbaserade
faktorer. Darmed kan materialet studeras i jamforelse med platsens lokalisering, anvandning
och utformning. Dessutom formades urvalet genom vilket tid pa4 dagen som intervjuerna
genomfordes. Urvalet av intervjupersoner formades sdledes bade tidsmassigt och geografiskt

(Denscombe, 2018).

Svaren pa fradgorna om trivsel och latthet att gd graderades pa en femstegsskala baserat pa
hur trevligt respektive hur latt att ga fotgdngare ansag gatorna vara. Trivsel graderades fran
otrevligt till mycket trevligt och latthet att gé fran svart till ldtt enligt ett kodschema.
Graderingen genomfordes baserat dels pa hur ménga positiva respektive negativa punkter

som namndes, dels pa vilka beskrivande ord som anvindes. For exakt kodschema se bilaga 3.

Metoden for denna studie kan bedomas som semikvantitativ pa basis av att det ar ett stort
urval intervjupersoner men sjilva intervjuerna ar inte djupgiende nog att klassificeras som
kvalitativa. Baserat pa typen av fragor som stilldes till intervjupersonerna ar inte heller
materialet tillrackligt kvantitativt for att utfora statistiska analyser och ta reda om det finns
statistiskt signifikanta samband (Denscombe, 2018). Darmed genomfors kvalitativa analyser

av ett semikvantitativt material for att besvara uppsatsens syfte och fragestallningar.

3.2.4 ETISKA OVERVAGANDEN

Deltagarna informerades om syftet med intervjuerna och deltog frivilligt. Inga kansliga eller
personliga uppgifter samlades in under metodgenomforandet. Deltagandet i de spontana
intervjuerna var frivilligt och de svar som gavs gar inte att spara till specifika personer eftersom
ingen identifierande information samlades in. P4 de foton som togs under
observationstillfillena syns inga ansikten och darmed krianks inte integriteten for de som kan

ha fangats pa bild (Farthing, 2016).
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3.2.5 ANALYS AV MATERIALET

For att mojliggora analys av det insamlade empiriska materialet anvindes i huvudsak tva
programvaror, Microsoft Excel och IBM SPSS Statistics 28.0.1. Materialet fran de spontana
intervjuerna sammanstilldes i Excel och efter utforlig genomlidsning av materialet

identifierades teman som sedermera anvandes for att koda materialet.

Deskriptiv statistik 6ver individuella variabler togs fram med hjidlp av det statistiska
dataprogrammet SPSS for att pa ett tydligt sitt presentera Gverskddlig information over

intervjuerna.
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4 OBSERVATION AV GANGVANLIGHET

Kapitlet presenterar den del av den empiriska undersokningen som genomfordes av
forfattaren i form av systematisk observation. Féljande material baseras pa den
expertbedomning som genomfordes efter inlasning pa tidigare forskning och
undersokningsomréadet. Bedomningen grundar sig saledes i forfattarens subjektiva upplevelse
av gangvanligheten pa de tva gatorna samt kunskap om gangvanlighet. Detta material kommer
att redovisas i relation till den presenterade teorin och Malmo stads strategidokument for att
sedermera kompletteras med fotgingares upplevelser av gatan. Darmed studeras och
analyseras gangvianligheten utifran olika perspektiv som ar likvardigt viktiga for att besvara

uppsatsens syfte.

4.1 SMEDJEGATAN

Under observationen var det mycket rorelse och ett stort flode av fotgangare i bada riktningar
pa Smedjegatan. Det var dessutom ett stort antal cyklister. Trots hog aktivitet upplevdes inte
nagon trangsel. De breda géngbanorna ger mycket utrymme for fotgdngare men eftersom
observationen genomfordes mitt pa dagen da det normalt inte ar rusningstid ar det rimligt att
anta att antalet manniskor ar fler under andra timmar pa dygnet. Darav kan det forstas att

trangsel kan uppsta.

Bilvagen ar separerad fran gang- och cykelvigen med buffert pa delar av gatan. Buffertarna
bestér av trad, planteringar, cykelparkeringar och parkeringsplatser. Pa 6vriga stéllen pa gatan
ar gangvagen separerad med buffert fran cykelvidg och bilvag. Biltrafiken upplevdes siledes
inte som en osidkerhetsfaktor pa gangvigen forutom vid ett par korsningar. Tva korsningar
upplevdes specifikt osdkra; korsningen mellan Smedjegatan och Sodra Forstadsgatan samt
korsningen mellan Smedjegatan och Kapellgatan. Sodra Forstadsgatan ar trafikerad och nagot
svar att korsa for fotgdngare trots 6vergangsstille. Korsningen till Kapellgatan upplevdes svar
som fotgédngare att passera framst for att bade cykelviagen och bilvigen svinger at hoger medan

gangvigen gar rakt.

Niarmare Mollevangstorget ar gatan mer livfull med fler platser att stanna till pa, bade bankar
och andra uppehallsplatser men dven restauranger. Det upplevs som att denna del av gatan
hanger samman med Mollevangstorget. Gatans mittparti mellan Sodra Forstadsgatan och
Nikolaigatan ar desto mindre trevlig att firdas langs. Forutom ett fatal planterade trad finns
det parkeringsplatser langs gatan, infart till parkeringshus och ett femvanings bostadshus.
Intrycket dr att byggnaderna upplevs dominera gaturummet och det upplevs otrivsamt. De
framsta anledningarna ar att det inte finns nagot visuellt intressant eller attraktivt att se pa

eller mojlighet att stanna till. I kontrast till denna del av gatan ar dock fran Nikolaigatan till
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Triangelns sodra uppgéang dar det ar betydligt mer gronska, dldre byggnader och mer variation

i den byggda miljon.

I koppling till Jacobs (1965) ar blandningen av primira och sekundara funktioner pa gatan ar
otillracklig for att astadkomma mangfaldig anvandning vid olika tider pa dygnet. Under
observationen var det tydligt att det storsta flodet av manniskor kom periodvis, troligen i takt
med tdgens ankomst och avgang fran Triangeln. Priméra funktioner pa gatan ar framfor allt
bostider vilket innebér att det inte finns en bredd i funktioner som lockar ménniskor till
destinationer pa sjdlva gatan. Snarare dr det méalpunkter i anslutning till gatan som orsakar

aktiviteten dar.

I enlighet med tidigare forskning kan Smedjegatan anses vara en trygg och siker gata baserat
pa ett antal aspekter. Fotgingare och cyklister har goda mojligheter att firdas péa ett sdkert sitt
skiljt fran varandra forutsatt att det inte ar for mycket trangsel. Gatan har god sikt och det ar
latt att orientera sig, fotgdngare har bra overblick 6ver gatans Andpunkter vilket ar ytterligare

ett belagg for upplevd trygghet.

I forhallande till Malmos strategier for okad gangvanlighet 4r Smedjegatan ett gott exempel pa
dar hallbara transportmedel — gang, cykel och kollektivtrafik — har prioriterats. Smedjegatan
ar en vil fungerande transportstricka mellan viktiga mélpunkter och anvinds frekvent av
fotgidngare savial som cyklister. Vad det giller fotgdngares ansprdk ndmnda i
Fotgdngarprogram 2012—2018 (Malmé stad, 2012) uppfyller Smedjegatan kriterierna om
vagval. Sdkerhet avseende ran och 6verfall ar inget som behandlas i denna uppsats och lika sa
trafiksdkerhet. Giallande mgjlighet att sitta och std langs med gatan ar Smedjegatan bristfillig
da endast finns begransade platser att stanna pa och nastintill inga att sitta pa. Undantaget ar
kring Triangelns s6dra uppgéng dar det finns nagra bankar. Trots att Sodra Forstadsgatan ar
nagot mer trafikerad dn Smedjegatan gors inte bedomningen att den utgor en barriar for
gdende eftersom hastighetsbegransningen ar 40 kilometer i timmen (Trafikverket u.a.) och det
finns farthinder. Dock ar upplevelsen av barriareffekter individuellt och beror pa den enskilda
individens formaga (Malmo stad, 2012). Sista kriteriet handlar om hur gangvénlig en gata ar i
olika vader och arstider. Under observationen var det soligt vilket leder till att bedomning 6ver
andra vader och arstider uteblir fran denna undersokning. Daremot fanns det fa stillen med

mojlighet till skugga och det blev snabbt varmt pa gatan.

Smedjegatan ingar i de prioriterade gangstraken utpekade i Gangstraksplan (Malmo stad,
2014) vilket innebar att Malmo stad genom utformning och reglering pa dessa gator ska
prioritera fotgingare. De tre begreppen som strategierna utgar fran ar attraktivitet, komfort
och orienterbarhet. Smedjegatans attraktivitet utifrdn kriterierna frdn gingstraksplanen
bedoms som bra. Hir har fotgingare prioriterats i utformningen av breda trottoarer,

sammankoppling mellan viktiga malpunkter och métesplatser samt narvaro av trid och
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gronska. Gillande komfort finns det begriansad tillgang till bekvamligheter som vindskydd och
bankar. Daremot finns hyrcyklar vilket kan ses som en faktor for oOkad komfort.
Orienterbarheten pa Smedjegatan bedoms som bra eftersom det ar latt att ta sig fram och hitta

till malpunkterna som finns i varje dnde av gatan.

4.2 ENGELBREKTSGATAN

Under observationen var det mycket aktivitet och en livlig stimning. Det var manga manniskor
som rorde sig i gaturummet, bade till fots och cykel. Upplevelsen var att fotgdngarna hade olika
syften med deras vistelse pa gatan som exempelvis: motionera, shoppar, rastar hunden, strosar
runt, stannar pa kaféer och restauranger. Fotgingarna var i blandade aldrar och rorde sig bade

ensamma och i grupp.

Den upplevda staimningen skilde sig pa olika platser pa gatan. Vid gangfartsomradet stannade
manniskor till for att samtala, sitta pa bankar, kolla i butiker eller stanna pa nagot av
matstillena. Stamningen ar lugn och vanlig. Det spelas musik fran hogtalare utanfor
byggnaderna. Som fotgdngare omges man hir av andra manniskor, dldre arkitektur och det ar
en bred gata avsedd endast for gdende. De Ovriga delarna av gatan dr nagot smalare med
blandad trafik och blandad arkitektur. Byggnaderna ar hogre, uppskattningsvis fem till sex
vaningar vilket bidrar till att solen alltid nar ner till markniva. Det finns inget utrymme till att

stanna till eller satta sig utan fotgangarna fardas i en jamn hastighet upp och ner for gatan.

Helhetsmassigt upplevs gatan gangvianlig vid tidpunkten for observationen. Speciellt i omradet
med gangfartsomrade. De 6vriga delarna upplevdes nagot besvarligare att rora sig pa eftersom
trottoarerna var smala och fotgiangare som fardas i varje riktning vilket emellanat orsakade
trangsel. Dessutom var det manga cyklister och elsparkcyklar som fardades langs med gatan
och dirmed var det viktigt med varsambhet i forh&llande till trafiken. Aven den motordrivna
trafiken bidrog till att gatan upplevdes nagot svar att ga pa. En del mindre lastbilar med
leveranser till butiker och restauranger stannade pa gatan, dven dar det inte var
parkeringsplats eller ndgon typ av lastzon. Gatan ar enkelriktad vilket underlittar for
enkelheten vid korsningar och dylikt men pa grund av de befintliga parkeringsplatserna och
parkeringshuset var det mycket trafik. Flodet av fotgangare, cyklister och bilister avbrots vid
ett antal tillfallen av backande och parkerande bilar, cyklister som fardas pa bilvigen och
fotgdngare som korsar gatan dar det inte dr 6vergangsstillen. Eftersom det endast finns ett
overgangstille i ena dnden av gatan ar fotgdngare tvungna att korsa gatan dven pa andra

stallen.
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Langs med Engelbrektsgatan finns det ménga angriansande gator som fungerar som alternativa
vagar for fotgdngare. Det bidrar siledes till en mer intressant och givande gingvig trots att

gatan i sig ar lang och rak (Gehl, 2006; Jacobs, 1965).

Avseende de aspekter som Malmo stad betonar vara viktiga for fotgangare i
Fotgdngarprogram 2012—-2018 uppfyller Engelbrektsgatan kriterierna om vagval, mgjlighet
att sitta och std samt barridreffekt (Malmo stad, 2012). Fotgdngare som gar langs
Engelbrektsgatan har god 6verblick 6ver gatans korsningar och mélpunkter. Det finns ménga
alternativa vagar och korsande géngstrak som leder till ytterligare malpunkter som Lilla torg,
gagatan och fler restauranger. Inom gangfartsomradet finns mycket utrymme for att sitta och
std for fotgdngare och blir en naturlig uppehallsplats vilket observerades vid
observationstillfallet. Inga barridrer for fotgdngare i form av jarnvagar eller hogtrafikerade
vagar finns vid gatan. Gillande vader och klimat ar det 4ven har svart att gora en bedomning
eftersom observationen genomfordes pa en solig dag. Forfattaren kunde dock inte identifiera

vindskydd eller annan moblering som erbjuder skydd for vader.

Engelbrektsgatan ingar precis som Smedjegatan i de prioriterade gangstraken for fotgangare
utpekade bland annat i det strategiska dokumentet Gangstrdksplan (Malmo stad, 2014).
Avseende attraktivitet, komfort och orienterbarhet bedoms Engelbrektsgatan uppfylla ett antal
av kraven for de prioriterade gingstrdken. Pa gatan finns det ett gangfartsomrade dar
fotgidngare tillats rora sig fritt, tydliga gangbanor (om nagot smala) samt ménga verksamheter
pa bottenplan som bidrar till livlighet och rorelse. Vad det géller trad och gronska ar tillgangen
begriansad pa Engelbrektsgatan. Endast ett antal planteringar i krukor finns ldngs med gatan.
Fotgiangares komfort pa gatan ar tillgodosedd sett till tydligt separerade gang- och cykelvagar
samt tillgdng till bankar och hyrcyklar. Daremot identifierades ett antal hinder i vigbanan
sdsom stolpar och andra mobler som kan vara storningsmoment for fotgdngare. Dessutom ar
gatubeldggningen gatsten vilket kan minska upplevelsen av komfort for fotgingare med
nedsatt rorelseforméaga. Orienterbarheten pa Engelbrektsgatan bedoms som god med bra

overblick 6ver gatan, manga anslutande vigar och manga malpunkter.
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5 FOTGANGARES UPPLEVELSER AV GATURUMMET

Foljande kapitel innefattar majoriteten av uppsatsens empiriska material och presenterar hur
respondenter upplever Smedjegatan och Engelbrektsgatan i Malmo i forhallande till gdng och
gangvanlighet. Inledningsvis presenteras demografiska och individuella variabler fran
intervjuerna. Darefter beskrivs hur och i vilket syfte de intervjuade fotgiangarna anviander
gaturummet. Avslutningsvis presenteras de teman som paverkar upplevelsen av gangvianlighet
som identifierats fran det insamlade materialet; blandade funktioner, cyklister, gronska och
aldre bebyggelse. Resultaten analyseras i relation till den presenterade teorin for att besvara
uppsatsens syfte och fragestdllningar. Materialet har behandlats och bearbetats for att pa ett

tydligt satt kunna lyftas fram och analyseras och darefter diskuteras.

5.1 ANVANDNING OCH ATTITYD

I tabell 5.1 presenteras deskriptiv statistik 6ver de intervjuade. Utover de individuella
variablerna redovisas dven de rapporterade anledningarna och syften med de intervjuades

promenader.

TABELL 5.1 DESKRIPTIV STATISTIK

Variabel Virden N Medelvirde SD
Gér du ofta 1-Ja 48 (71,6%)
har? 0-Nej 19 (28,4%)
Individuella . 1-Kvinna 39 (58,2%)
variabler 0-Man 28 (41,8%)
Alder 41,18 17,71
ot 0, eon
Tillgang till bil* ;Jﬁej g(zl(ig;/z;/’)
gi"oﬂ;gxﬁi Smedjegatan Besoka butiker 6 (8,8%)
N=68 Besoka park 13 (19,1%)
Arbetsplats 6 (8,8%)
Fritid/promenad 7(10,3%)
P4 besok 4 (5,9%)
Bostad 6 (8,8%)
Kollektivtrafik 22 (32,4%)
Besoka torg 3 (4,4%)
Besoka restaurang 0 (0%)
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Skola 1(1,5%)

Engelbrektsgatan Besoka butiker 8 (14,3%)

N=56 Besoka park 1(1,8%)
Arbetsplats 7(12,5%)
Fritid/promenad 9 (16,1%)
P& besok 11 (19,6%)
Bostad 6 (10,7%)
Kollektivtrafik 1(1,8%)
Besoka torg 3(5,4%)
BesoOka restaurang 7(12,5%)
Skola 3 (5,4%)

*Nej pd fragan om korkort innebdr att frGgan om tillgdng till bil var irrelevant och de utesléts

ddrmed fran den fragan (n=19).

Undersokningen visar att de flesta fotgingare som gar pd Smedjegatan har som syfte att ta sig
till och fran Triangeln och Pildammsparken. En majoritet pad 32,4% angav Triangeln som
destination och 19,1% Pildammsparken. Kriteriet om tillgianglighet i Alfonzos (2005)
behovshierarki gor sig pamint sett till hur gator anvinds nar de kopplar samman viktiga
malpunkter och destinationer. Gatan kan saledes ses som gangvanlig utifran dess lokalisering
och sammankoppling med park, tagstation och torg vilket aven dr mélpunkter som Malmo stad

pekat ut som viktiga (Malmo stad, 2018).

En av de intervjuade svarar som foljande pa fragan om i vilket syfte de gér pad Smedjegatan:

Bor i ndrheten sa gar har for att komma till kollektivtrafik,

Pildammsparken och for att handla mat.

Manga av de intervjuade svarade pa liknande vis. Det framkommer darmed att gatan fungerar
i storre utstriackning som en transportstricka mellan malpunkter &n som en destination i sig
diar de fraimsta malpunkterna identifierade av undersokningen ar Pildammsparken och
Triangeln. Aven Méllevingstorget dyker upp som destination men det &r inte en 6vertygande
andel. Trots att det lings gatan ligger tva skolor, en mataffir och ett par restauranger och
kaféer var det totalt sett fa som angav att det gick pa gatan i syfte att besoka nagot av detta.
Dock angav 8,8% av de intervjuade att de gick pa gatan for att besoka butiker, dar matbutiker

var det som namndes mest frekvent.

P& Engelbrektsgatan dr trenden négot annorlunda. Undersokningen visar att det ar en storre

variation mellan vilka destinationer gatans fotgangare har och inget specifikt syfte stack ut. De
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mest vanliga anledningarna var for att gd besoka restauranger, kaféer och butiker, ga till och
fran jobbet samt for att ga pa promenad eller hitta pa andra fritidsaktiviteter. Med bakgrund i
Jacobs betoning pa funktionsblandning av saval primdra som sekundéra funktioner talar det

for att ett brett utbud skapar mer gangvianliga gator.

Dessutom var det 19,6% av de intervjuade som endast var pa besok i Malmo, antingen pa
semester eller i jobbsyfte. Det kan jaimforas med Smedjegatans andel pa 5,9%. Faktumet att
det var fler fotgingare som var pa besok i Malmo och gick pa Engelbrektsgatan kan kopplas till

dess centrala lokalisering nira centralstationen, gdgatan samt Gustav Adolfs torg.

Engelbrektsgatan bedoms i lagre utstrackning vara en transportstracka an Smedjegatan. Den
ar inte "bara en gata” utan dven en attraktion i sig. Utifran perspektiven fran Gehl och Jacobs
kan attraktiviteten formodas bero pa en mangd faktorer. Dels finns det en stor mangfald och
variation i den byggda miljon och i det utbud som erbjuds, dels finns det mycket historia
kopplad till gatan och byggnaderna diar. Fotgingare som fardas lings gatan mots av en
blandning av méanniskor, byggnader, butiker och restauranger vilket skapar en livfull och
trivsam stidmning. I koppling till Alfonzos (2005) behovshiearki kan aspekterna kring
tillganglighet appliceras héar som paverkande faktorer for attraktiviteten pa Engelbrektsgatan.
Gatans lokalisering i centrum bidrar till en tdthet mellan mélpunkter bade pa den aktuella
gatan savil som pa anslutande gator. Tillgdngligheten for fotgdngare 6kar séledes eftersom
tatheten aven innebar korta distanser mellan olika destinationer. Detta ar dven forenligt med
de idéer Gehl (2006) och Jacobs (1965) har lyft gillande acceptabla distanser for gangresor.
En gata med méanga segment, strak och alternativa vagar upplevs mer intressant och kan leda

till att gaturummet mer upplevs som ett grannskap dn som “bara en gata”.

Resultatet indikerar att personer som sillan gar pa gatorna upplever gatorna som mer
trivsamma i jamforelse med de som gar dar ofta. Av de som svarade nej pa fragan Gar du ofta
hdr? var det ingen som ansdg att den var otrevligt, varken pa Smedjegatan eller
Engelbrektsgatan. Bland de som svarade ja pa fragan var det 12,5% som ansig att den var
otrevlig. Detta resultat kan forstés utifran generella aspekter rorande transport och gangresor.
Nir en fungerande rutt har funnits minskar faktorer i den byggda miljon i betydelse, speciellt

gillande val av rutt (Johansson et al., 2016).

Vad giller latthet att gd var fordelningen mellan de som gar ofta respektive sillan

forhallandevis jamn.

5.1.1 TRIVSEL
Det sammanstillda materialet 6ver hur trevlig respektive gata upplevs presenteras i

diagrammet nedan (figur 5.1).
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Gata

M Engelbrektsgatan
M Smedjegatan

251

Antal

Otrevligt Ganska otrevligt ~ Varken eller Trevligt Valdigt trevligt
Ar det trevligt att ga har?

FIGUR 5.1 DIAGRAM OVER DE INTERVJUADES SVAR OM TRIVSEL, SAMMANSTALLT AV FORFATTAREN

Intervjumaterialet visar att fotgangare upplever gatorna som trevliga, se figur 5.1. Det gar att
avldsa fran diagrammet ovan att en majoritet av svaren pa fragan om trevnad pa respektive
gata faller inom kategorin trevligt. Helhetsmassigt ar den upplevda trivseln lik pa de béda
gatorna. Men for att fa en storre forstaelse for pa vilket sitt gatorna upplevs av dessa anviandare

ar det fordelaktigt att se till de motiveringar som deltagarna gav till deras uppfattning.

Fotgédngarna pa Engelbrektsgatan ansag att gatan var trevlig fraimst pa grund av arkitekturen,
atmosfaren och utbudet av service. Ord som anvandes for att beskriva Engelbrektsgatan i
positiv bemairkelse var: mysig, livlig, hemtrevligt, sdker, lugn. Men dven beskrivningar sisom
“inte den mysigaste gatan i stan” yttrades av de intervjuade. Tva exempel pa motiveringar fran

intervjuerna pa Engelbrektsgatan aterges nedan.

Har jobbat hdr och bor i omradet. Gar hdr gdrna och ofta.

Foredrar den hdr gatan framfor gdgatan. Den dr mysigare

och livligare. Annan stdmning.

Fotgdngarna pa Smedjegatan tenderade att sammankoppla upplevd trivsel med att det var

mycket rorelse pa gatan, arkitekturen, vegetation samt lokaliseringen av gatan. Ett
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aterkommande tema bland svaren fran intervjuerna var att endast delar av Smedjegatan
upplevdes som trevlig. Generellt ansig deltagarna att den del av gatan som gar mellan S6dra
Forstadsgatan och Nikolaigatan samt omradet kring Triangelns sodra uppgang ar mindre
trevliga att ga pa. Speciellt i kontrast till den del av gatan som gar mellan Nikolaigatan och
Kapellgatan dar ménga uttryckte uppskattning for bebyggelse, vegetationen och skolan med

barn som leker och skrattar. En av de intervjuade uttryckte det s& har:

Ja det dar trevligt. Mysigt framfor allt narmare Mollan och
ndarmare Triangeln. Mellan Sédra Forstadsgatan och

Nikolaigatan dr det inte sa kul. I 6vrigt ganska 6ppen kdnsla.

Av de tillfragade pa Engelbrektsgatan ansag 15,6% att den var mycket trevlig vilket kan
jamforas med 0% pa Smedjegatan. Motivering till varfér gatan upplevdes mycket trevlig
handlade om att det fanns ménga bra och fina butiker, att det var livlig stimning och blandad

bebyggelse med bade nytt och gammalt.

Gemensamt for de bada gatorna var att samma argument som anvindes av deltagarna for att
beskriva varfor de trivdes att ga pa gatan anviandes dven av andra for att beskriva vad som var
otrevligt. Exempel ar mangden rorelse pa gatan, trafik samt bebyggelse. Dessa faktorer rader
det delade meningar om vilket kan bero pa att det handlar om individuella upplevelser. Utifran
miljopsykologiskt perspektiv kan skillnader i hur manniskor upplever samma fenomen eller
objekt forstas. I detta sammanhang paverkas den upplevda géngvinligheten pa gatan av den

subjektiva upplevelsen av mangden trafik och antal manniskor (Marcheschi et al., 2020)

5.1.2 LATTHET

Diagrammet nedan (figur 5.2) presenterar hur latt fotgingare pa respektive gata upplever det
ar att ga dar, graderat av forfattaren fran latt till svart. Smedjegatan anses av fotgangare vara
lattare att ga pa an vad Engelbrektsgatan anses vara. Trots det kan slutsatsen dras att bada

gatorna ar forhéllandevis latta att ga pa.
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Gata

M Engelbrektsgatan
M Smedjegatan

12

Antal

Svart Ganska svart Varken eller Ganska |att Latt
Ar det 1itt att ga har?

FIGUR 5.2 DIAGRAM OVER DE INTERVJUADES SVAR OM LATTHET ATT GA, SAMMANSTALLT AV
FORFATTAREN

Latthet att g kan kopplas till en gatas kvalitet och utformning och handlar om fotgédngares
komfort. P4 Smedjegatan menade fotgidngare att det var pa grund av de breda gangbanorna,
den separerade trafiken och korta avstanden som gatan upplevs som létt att ga pa. Anledningar
till att det var svart eller ganska svart att ga pa gatan var relaterat till cyklister och bilar. Detta
resultat 6verensstimmer med de punkter som lyftes av bland annat Southworth (2005), Gehl
(2006), Johansson et al. (2016) och inte minst Alfonzo (2005) gillande hur komfort och
tillganglighet paverkar upplevelsen av gangvanlighet. Faktorer som avstand, bredd pa gata,
trafik, gatubeldggning och element i den byggda miljon paverkar i kombination med

individuella férmagor och erfarenheter upplevelsen av att ga.

Samma faktorer lyfts dven av de intervjuade fotgiangarna pa Engelbrektsgatan. Dar berattar
maénga om hur trafiken, inkluderande bade bilar, cyklar och elsparkecyklar, gor att det blir rorigt
och svart att ta sig fram. Speciellt under rusningstider ar det problematiskt dd& manga
trafikanter samsas om samma yta. Det kan kopplas till vad Lindelow et al. (2016) beskriver
som osynliggorandet av gangtrafikanter i trafikplaneringen. Aven det som Adkins et al. (2012)
betonar gillande upplevd trygghet kan kopplas till fotgdngarnas attityd gentemot cyklister.

Géngvanligheten 6kar pé en gata dar fotgingare ar tillrackligt separerade fran cyklister.

38



5.2 BLANDADE FUNKTIONER

Ett gaturum med en stor variation av funktioner och som erbjuder en bredd av tjanster pa
markniva ar mer intressant och attraktivt dn ett som endast har bostadshus (Jacobs, 1965).
Jacobs teorier om blandade funktioners inverkan pa en plats attraktivitet bekraftas av
undersokningens insamlade material. Fotgdngarnas motivering till varfor Engelbrektsgatan
upplevdes intressant att gd pa var just att det erbjods en variation av service, affarer och
restauranger. Det skapar liv och rorelse pa gatan eftersom manniskor som fardas langs med
den upplever ett ssmmanhang och samlar en mingd olika intryck. Vad det giller Smedjegatan
angavs det motsatta, den upplevdes trakigare pa grund av det begransade utbudet av service
och blandade funktioner. Dar ar majoriteten av bebyggelsen flerfamiljshus forutom skolan,

mataffiaren och den del av gatan som ligger i anslutning till Mo6llevangstorget.

Jag har lite svart for nar det bara dr bostadshus och inget
annat. Det blir trdkigt. Blandade funktioner med butiker och

restauranger gor det mer intressant.

Det sédger en av de intervjuade om Smedjegatan och pekar mot den delen av gatan som gar
mellan Sodra Forstadsgatan och Nikolaigatan. Dar finns ett parkeringshus och flerfamiljshus
och pekas dven ut av andra fotgingare som ”den trakigaste delen av Smedjegatan”.
Uppfattningen av Smedjegatan verkar vara starkt kopplat till dess funktion som en
stationsgata eller transportstracka som manga av de intervjuade bendmnde den. Gatan
beskrevs som “bara en gata” och manga menade att den enda anledningen till att man gar pa
Smedjegatan ar for att ta sig mellan malpunkter sdsom Pildammsparken, Triangelns sodra
uppgang och Mollevangstorget. Gatan i sig dr inte ett besoksméal utan snarare det basta
alternativet for fotgdngare att ta sig fran en punkt till en annan. Grunden till valet att ga pa
Smedjegatan kan diarmed kopplas till begreppen genomférbarhet och tillgianglighet fran
Alfonzos (2005) behovshiearki. Behovshierarkin ar kopplad till syfte och typ av gangresa.
Syftet med eller orsaken till att en person gar pa en gata paverkar hur stor betydelse de olika
stegen i hierarkin spelar for valet att ga och dartill upplevelsen av gdngvinlighet. Det som
framkom av intervjuerna pa Smedjegatan i relation till detta var att fotgédngare valde att gé pa
gatan eftersom det var den mest gena, trafiksikra och trevliga vagen i jaimforelse med
alternativen. I det stora hela ansags gatan trevlig och relativt gangvanlig men det finns

utrymme for forbattring.

Det ar viktigt att stidlla upplevelsen av gaturummet i relation till kontexten. Det eftersom

Smedjegatan upplevdes mer gangvinlig 4n de andra alternativen for personer som fiardades i
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riktningen mellan Méllevangstorget och Pildammsparken. Om gaturummet skulle stillas i
relation till andra gator hade resultatet kunnat se annorlunda ut. Det bekraftas aven av att
fotgangarna gjorde helhetsbedomningen att gatan var trevlig och latt att ga pa men att det finns
en hel del att for forbattra, exempelvis mer gronska, bredare gangviag, mindre trafik, mer

ordning mellan cyklister och fotgdngare samt minskat nedskriapande.

Undersokningen visade att Smedjegatan anviands frekvent av de som ar pa vig till och fran
Pildammsparken och Triangelns sodra uppgéang. Fotgingare viljer att gd pa gator av olika
anledningar och frekvens kan inte direkt oversittas till gaingvanlighet. Det skulle séledes vara
felaktigt att gora bedomningen att gatan ar gangvanlig pa basis av att den frekvent anvinds av
fotgangare som har direkta destinationer. Eftersom faktorer i den byggda miljon kan ha en
positiv paverkan pa en gangresas kvalitet bor en gatas gdngvanlighet inte endast bedémas
utifran hur manga som anvander den. Tidigare forskning pa gangvanlighet har visat att hur
upplevelsen av gangvanlighet i gaturummet ar beroende av vilken typ av gdng som utfors. Vid
rekreativ gang lagger fotgdngare mer vikt vid attraktivitet, livlighet, urban design och gronska.
Det visuella och estetiska har en positiv paverkan pa upplevelsen oavsett syftet med gang men

har en storre roll i valet av gata nar promenaden i sig ar syftet (Johansson et al., 2016).

Den upplevda helheten handlar om just det, att det finns ett samspel mellan alla delar i en
omgivning. Det forhaller sig ur ett miljopsykologiskt synsitt att skala och form péverkar var
upplevelse av den byggda miljon (Sorte, 2005). En majoritet av de fotgingare som intervjuades
betonade pé olika satt hur viktig utformningen av gaturummet ar for helhetsupplevelsen av
gangvanlighet. Det 6verensstimmer med de presenterade idéerna fran Gehl gillande att det ar
vasentligt att bygga i mansklig skala for att skapa attraktiva gaturum dar manniskor trivs (Gehl

2006; Gehl 2010).

5.3 CYKLISTER

I undersokningen framkom det fran manga respondenter att cyklarna var i vagen for de gdende
och att det ofta uppstod kaos mellan fotgingare och cyklister. Speciellt utsatta omraden var
korsningar samt diar det var otydligt vad som var cykelbana respektive gingbana. Trots
fotgangarnas i allminhet positiva instillning till att manniskor cyklar framkom det att
cyklisterna i manga fall utgjorde hinder for de gaende. En av de intervjuade pa Smedjegatan

beskrev det sa har:

Det kdnns som att man alltid dar i vdgen for cyklisterna.

Speciellt har i svdngen vid Triangeln.
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Pa Smedjegatan var det generellt en korsning som utpekades i fragan om cyklisternas niarvaro
samt att cykelstillen langs gatan var belamrade med cyklar vilket bidrog till hinder i vigbanan
savil som upplevd oordning. Korsningen som namndes sarskilt var diar Smedjegatan korsar
Kapellgatan, se figur 5.3. Manga fotgingare upplevde korsningen som osiker och kaotiskt
eftersom de behovde ha uppsikt 6ver savil bilar som cyklister. Framfor allt var det faktumet
att det fardas cyklister i bada riktningar pa cykelviagen som de giaende behover korsa for att ta
sig i riktning mot Triangelns sodra uppgang. Ofta kommer cyklisterna i hog fart och under
rusningstimmarna kan det vara svart att passera. En av de intervjuade svarar sa har pa fragan

om det ar latt att gd pa Smedjegatan:

Ja forutom ndr jag gar med min ettdring. Korsningen vid
triangeln dar osdker och det kdnns ldskigt nar cyklar kommer

bakifran och cykelbanan gar at héger.

Det uppstar en konflikt mellan giaende, cyklister och bilister i korsningen. Speciellt dr det dar
de gdende behover korsa cykelvagen som upplevs otryggt och mindre vid 6vergéngsstillet och
cykelpassagen. En annan av de intervjuade menar att cyklarna ar den storsta faktorn till att det

kan vara svart att ga lings Smedjegatan.

Nej, cyklarna kommer ganska fort och det dar lite klurigt.
Dock gillar jag att det finns en cykelbana men det hade varit
bdttre om cykelbanan gick rakt, dd hade det blivit sikrare
att ga har.

Intervjupersonen menar att korsningen hade blivit sikrare for gangtrafikanter om cykelvigen

gick rakt langs med hela Smedjegatan och inte rundade Triangelns s6dra uppgang.

41



FIGUR 5.3 KORSNINGEN MELLAN SMEDJEGATAN OCH KAPELLGATAN, FOTO TAGET AV SKEIME MAJ

2022

Aven bland de intervjuade pa Engelbrektsgatan var det minga som upplevde att trafiken,
inkluderande béade cyklar och bilar, som helhet var storande for gdngupplevelsen. Tva av de

intervjuade pa Engelbrektsgatan beskrev det sa har:

Det dr en lurig cykelbana, bade att cykla pa och ga over.

[...] det dr bra med separerade gang- och cykelvigar dven
om man ibland glommer att det dar cykelvdg och blir

bortplingad.

Trots att det ar tydligt separerade gang- och cykelbanor ar det manga som papekar att
cyklisterna ar i vigen for de gdende. Nagra av de anledningar som anges ar att cykelvigen inte

ar tydligt markerade samt att bade gang- och cykelvag ar relativt smala.

Samtidigt som en del anser att trafiken ar problematisk pa gatan ar majoriteten dndéa positiva
till gatan och hur gangvianlig den upplevs. De allra flesta anser att det &r latt att g& och flera av

motiveringarna som gavs handlade om att trafiken var separerad med tydlig bil, cykel- och
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gangvag. Det rader saledes delade meningar om huruvida utformningen av gatan gor att det ar
latt eller svart att ga. Det miljopsykologiska perspektivet kan hir bidra med insikt i varfor
fotgangare kan uppleva ett gaturum pa sa skilda sitt. Relationen mellan miljon och manniskan
ar komplex och hur vi agerar och upplever omgivningen ar beroende av sociala, individuella
och psykologiska faktorer. Dels kan det handla om funktionshinder eller nedsatt
rorelseformaga, dels om kognitiva, emotionella och beteendemassiga processer (Marcheschi
et al., 2020). Precis som denna studie fann dven Marcheschi et al. (2020) att det upplevs

obehaglig och storande nar cyklister inte ar tillrackligt separerade fréan de géende.

I transportplanering sammanfogas cykel och gang trots att de tva transportsidtten har manga
olika forutsattningar och karaktiarsdrag sett till exempelvis hastighet, acceptabel distans att
fardas och nodvandig infrastruktur. Genom anviandningen av termer sisom GC-vdg (gang-och
cykelvag) osynliggors gangtrafikanters behov i transportplaneringen. Gang och cykel beskrivs
ofta som aktiva transportmedel och icke motordriven transport och klumpas darmed
samman till ett transportslag. Det ar intressant utifran denna studies resultat dar fotgangare i
stor utstrackning upplever att cyklister paverkar gangvanligheten pa en gata negativt, speciellt
nar det ar svart att sarskilja vad som dr gangbanan respektive cykelbana (Lindelow et al., 2016).
Detta ar dock négot som tas upp som en framtida strategi i Malmo stads strategidokument
gillande gang. De menar att for att 6ka gangbarheten pa gator behover planeringen se till gang

som ett eget transportmedel (Malmo stad, 2012).

5.4 GRONSKA

En majoritet av de intervjuade pa Smedjegatan angav att de foredrar gaturum dar det finns
mycket trad och gronska. Trad och annan gronska okar enligt dem trivseln och gor en gata mer
visuellt tilltalande och darmed mer attraktiv att ga pa. Det blir en mer levande plats. Exempel

pa formuleringar fran intervjuade pa Smedjegatan ar:

Fint med trdd och blommor. Det ska vara mycket gront.

[...]jag tycker det borde vara mer trdad och mindre bilar.

P& Smedjegatan ndmns gronska bade i bemarkelsen att det ar positivt att det finns trad langs
gatan och att det saknas trad. I kontrast till Smedjegatan var det fa som 6verhuvudtaget tog
upp gronska under intervjuerna pa Engelbrektsgatan. Faktumet att ingen kommenterade

gronskan pa Engelbrektsgatan kan kopplas till avsaknaden av vegetation lings med gatan
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eftersom ingen kan anse det vara positivt med trdd om det inte finns nigra. Anledningen till
att sa fa av de intervjuade pa Engelbrektsgatan uttryckte att det var negativt att det inte var
nagon gronska kan kopplas till att det finns manga andra kvaliteter som gor gatan intressant

och attraktiv. Southworth beskriver det pa foljande satt:

Street trees and other vegetation almost always enhance
walkability, but several European examples immediately
come to mind that break the rule such as the treeless, arcaded
streets of Bologna or the stone streets of Venice, Florence, or
Sienna, Italy. Here the architecture, street space, and street
life provide the interest and engage the pedestrian in

exploration.

(Southworth 20035, s. 254)

Vad det giller gators attraktivitet och upplevd gangvianlighet finns det ett antal element som
har positiv inverkan. Exempelvis ar gators storlek och skala, gronska, vyer, narvaro av andra
manniskor samt byggnaders utformning, skala och arkitektoniskt sammanhang viktiga
faktorer for hur gaturummet upplevs av fotgangare. Men for att ett gaturum ska vara av god
kvalitet for gaende behover inte alla dessa element vara narvarande. I grunden handlar det om
att manniskor vill kinna att det ar intressant och engagerande (Southworth, 2005) vilket kan
kopplas till bade Jacobs (1965) och Gehls (2006; 2010) betoning pa blandade funktioner och

ett varierat stadsrum.

Tidigare forskning visar att gronska ar en viktig del av den fysiska miljon pa gangvanliga gator.
Framst ar det kopplat till faktorer rorande trivsel och njutning. Upplevd komplexitet och
variation ar en viktig del i manniskors upplevelse av den visuella omgivningen (Sorte, 2005). 1
forhallande till Alfonzos behovshiearki for fotgdngare faller gronska in under den sista
kategorin, trivsamhet. Gronska bidrar till 6kad trivsamhet i rummet vilket kan relateras till hur
gronska betonades av deltagare i denna studie som nagot positivt. Daremot menar Adkins et
al. (2012) att det endast ar gronska av hog kvalitet som inger positiva kanslor hos betraktaren

och darmed bidrar till 6kad gangvanlighet.

5.5 ALDRE BEBYGGELSE

Undersokningen visar att attraktiviteten for ett gaturum avgors mycket av dess visuella och

estetiska kvaliteter. Enligt Alfonzo (2005) ar den upplevda trivseln i ett gaturum forknippat
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bland annat med forekomst av vegetation samt intressanta, unika och estetiskt tilltalande
byggnader. Det framkom av intervjuerna att arkitektur spelar en stor roll i hur attraktiv och
trivsam en gata ar vilket ar i linje med vad Alfonzo betonar. En av de intervjuade pa

Smedjegatan beskrev den fysiska miljon sa har:

Fin och blandad arkitektur som gor det intressant.

Vad som upplevs som visuellt tilltalande ar subjektivt och en produkt av manniskors
erfarenheter och dagliga liv (Kallus, 2001). Det framkom tydligt under intervjuerna att
beroende pa om de besokte gatan ofta eller sillan, och om de bodde i narheten eller utanfor
stan att det paverkade preferenserna for den byggda miljon. Exempelvis var det en deltagare
pa Smedjegatan som menade att pa grund av att han inte lingre bodde i centrala Malmo
uppskattade han den stadslika kinslan och var kanske generellt mer positivt installd till
gaturummet dn nagon som gar dar varje dag. En annan deltagare pa Engelbrektsgatan som
bodde dér under sin uppvaxt for 60 ar sedan jamforde byggnaderna och gatans utformning
med hur det en gang sett ut och menade att det inte langre var lika fint. Hon svarade sa har pa

fragan om vad hon tyckte om den fysiska miljon:

De gamla byggnaderna dr fina och jag onskar att det var
mer bevarat fran forr eller att ndr man byggde nytt att man

byggde utefter samma stil. Allt kan inte vara fyrkantigt.

En av byggnaderna pa Smedjegatan var speciellt uppskattad av de intervjuade fotgdngarna, se
figur 5.4. Figur 5.5 visar i forgrunden en av byggnaderna som i intervjuerna pa
Engelbrektsgatan lyftes fram som attraktiv och i bakgrunden en byggnad som ansigs mindre

attraktiv. Byggnaden i bakgrunden beskrevs av som foljande av en fotgingare:

[...] it sticks out like a sore thumb.

Med det asyftades att byggnaden skiljer sig i sin utformning och héller inte samma kvalitet
eller visuella standard som Ovriga byggnader pa gatan. Byggnadens fasad och utformning

ifragasattes och kritiserades av flertalet intervjuade pa Engelbrektsgatan.
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FIGUR 5.5 BYGGNADER PA ENGELBREKTSGATAN, FOTO TAGET AV SKEIME APRIL 2022
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Samband mellan ging och attraktivitet har i tidigare studier visats vara aktuellt i relation till
helhetsupplevelsen av promenaden. Daremot finns det inte tillrackligt med belagg for att
kunna konstatera att attraktiva och tilltalande gaturum och miljGer leder till att manniskor gar
mer dar (Johansson et al., 2016). Orsaken till att manniskor gar och gor valet att ga har fler
dimensioner som paverkar, exempelvis genomforbarhet, tillginglighet, sikerhet och komfort
(Alfonzo, 2005). Arkitektur som del av en gatas estetik kan ses som en stodjande faktor for

gangvanlighet snarare dn en avgorande.

Vidare kan det med bakgrund i Jacobs (1965) idéer att det bor finnas en viss proportion av
aldre bebyggelse i stader for att det ska upplevas attraktivt och dynamiskt, argumenteras att sa
ar fallet for bdde Engelbrektsgatan och Smedjegatan. Bdda gatorna har en varierad och
mangfaldig bebyggelse fran olika tider och i olika arkitektoniska stilar. Undersokningen visar
att faktorer i den byggda miljon ar relevanta for upplevelsen av gangvanlighet pa dessa gator

avseende trivsamhet men inte i vilken utstrackning de ar avgorande.
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6 SLUTSATSER

Den hér studien har undersokt hur gangvanlighet upplevs av fotgdngare pa tva gator i Malmo.
Genom spontana intervjuer och systematisk observation har information samlats in som
sedermera presenterats i relation till det analytiska ramverket. Studien har pavisat faktorer
som ar relevanta for den subjektiva upplevelsen av gangvianlighet i en specifik kontext med
syftet att o6ka forstaelsen for pa vilket sétt den byggda miljon influerar till ging och paverkar

upplevelsen.

Forfattarens bedomning av trivsamheten pa Smedjegatan skiljer sig till viss del fran
fotgingarnas upplevelse av gaturummet. Framfor allt var det gillande trivsel som fotgingare
var mer positivt instdllda jaimfort med forfattarens bedomning. Forfattarens bedémning
gjordes baserat pa tidigare forskning om hur den byggda miljon relaterar till gdngvianlighet och
en systematisk observation genomfordes. I jamforelse har fotgangarna gjort en
situationsbaserad bedomning pa hur de upplevde gangvinligheten pa gatan de just gatt pa.
Vilka faktorer eller aspekter som togs upp fran fotgiangarna baserades inte pa ett forbestamt
observationsschema utan endast pa deras upplevelse. Att bedomningarna skiljer sig ar ett
resultat dven tidigare studier fatt, exempelvis Adkins et al. (2012). Darmed ar en viktig poang
att det inte 4r mojligt att ersitta anviandarnas perspektiv med forskares bedomningar om syftet

ar att beskriva subjektiva upplevelser.

Fotgingare dr en heterogen grupp med olika preferenser och variation i vad som péverkar
upplevelsen i gaturummet (Mehta, 2008), det 4r ndgot som dven pavisats i studien genom att
fotgdngare angett olika faktorer som vardefulla for gangvéanligheten pa gatorna. Trots det har
ett antal faktorer framkommit som speciellt paverkande. Intervjuerna med fotgangarna visar
att relevanta faktorer for gangvanliga gaturum 4ar, ett brett utbud av funktioner och
malpunkter; intressant och varierad design; vegetation; livlighet; vilplanerad

ganginfrastruktur; och narhet till vardagliga destinationer.

Med bakgrund i de kriterier och krav nimnda i Malmé stads styrdokument samt tidigare
forskning pa gangvinlighet 4r den sammantagna bedomningen att Smedjegatan dr gdngvianlig
utifrdn aspekter rorande tillgdnglighet, sikerhet och komfort. Gillande aspekter om
trivsamhet uppfyller Smedjegatan delvis de krav stillda av kommunen och faktorer som av
studier pavisats oka upplevelsen av namnda aspekter. Gatans utformning, lokalisering och
anslutning till viktiga méalpunkter ar faktorer som bidrar till att fotgangare valjer att ga diar och
ar saledes kopplade till tillginglighet. P4 grund av att det dr hog aktivitet pa gatan och ett
gediget flode av manniskor okar det sdkerheten for fotgdngare sett utifran Jacobs (1965) idéer
om Ogon pa gatan. Gillande komfort kan det argumenteras att det utifran Alfonzos (2005)
fjarde aspekt i behovshiearkin, genom befintliga Overgdngsstillen, buffertar och breda

gangvigar ar bekvamt for fotgingare. Trivsamheten pd gatan bedoms av forfattaren utifran
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faktorer rorande blandande funktioner, mansklig skala, niarvaro av gronska, variation i den

byggda miljon samt arkitektur (Alfonzo, 2005; Gehl, 2006; Jacobs, 1965) som godtagbar.

Vidare visar resultatet att fotgdngare upplever Smedjegatan som mer av en transportstracka
vilket formodas vara relaterat till dess lokalisering mellan malpunkter. Samtidigt som
Engelbrektsgatan har en central lokalisering med nirhet till mdnga malpunkter har den dven
ett varierat utbud av funktioner pa gatan. Engelbrektsgatan ar siledes mer av en attraktion i
sig.

Med utgangspunkt i Malmo stads kriterier och det presenterade analytiska ramverket gors
bedomningen att Engelbrektsgatan ar gangvinlig. Bedomningen gors utifran aspekter rorande
tillganglighet, sikerhet, komfort och trivsamhet. Avseende tillganglighet kopplas det till den
gang-relaterade infrastrukturen, gatunatverket och distanser vilket ar faktorer som bedoms
som tillrackliga pa gatan. Precis som pa Smedjegatan ar det hog aktivitet dven pa
Engelbrektsgatan vilket bidrar till det sdkerhet och trygghet via det som Jacobs (1965)
beskriver som 6gon pd gatan. Komfort inkluderar variabler sisom element som péverkar
relationen mellan motortrafik och fotgdngare samt sjdlva utformningen av gatan.
Trivsamheten for fotgdngare bedoms som hog pa Engelbrektsgatan utifrén att det finns ett
stort utbud av verksamheter och funktioner samt att det ar ett varierat och mangfaldigt

gaturum sett till den byggda miljon.

Separerade filt for gdende, cyklister och bilar associeras i denna undersokning med hogre
upplevd trivsel och latthet att ga. Detta gar i linje med tidigare forskning av bland annat Adkins
et al. (2012) och Alfonzo (2005). Det underbyggs ytterligare av de styrdokumenten rérande
gangvanlighet och fotgangare frain Malmo stad dar en av de angivna strategierna for att oka
gangvianligheten pa stadens gator ar att se till gdngbanor separeras, giarna med buffertar eller

taktila skiljeremsor fran bilvigen (Malmo stad, 2012).

Resultatet fran denna studie indikerar att den byggda miljon influerar gangvanlighet. I likhet
med resultatet frdin Mehtas studie (2008) visar den att fotgidngare i storre utstrackning
foredrar att gé i ett gaturum med en variation i funktioner, butiker och service. Vilket dven ar
forenligt med Jacobs (1965) betoning pa att funktionsblandning skapar levande, diversifierade
och intressanta kvarter. Dessutom foredras gaturum med en variation i visuella kvaliteter
sasom arkitektur, vegetation och méansklig skala. Resultatet visar, likt det som Johansson et al.
(2016) lyft rorande att den byggda miljon och estetiska gaturum ar faktorer som okar
attraktiviteten och upplevelsen av gangvanlighet. Daremot ar det inte aspekter som ar
avgorande for gdngvinliga gator utan mer stodjande faktorer vilket dven ar det Alfonzo (2005)
betonar med behovshiearkin for gangresor. Attraktiva strék ar en faktor for gingvanlighet med
den ar forst relevant efter att de 6vriga kraven ar uppfyllda. Samtidigt, som dven belyses av

Southworth (2005) visar denna studie att det ar trevliga och attraktiva gangvigar som kan
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locka fotgéangare att ga dar. En gata som ar gangvanlig utifran faktorer sdsom bra infrastruktur,
maéanga anslutande véigar och generella sikerhetsaspekter kommer inte verka inbjudande for
fotgangare pa samma niva som om den dven vore attraktiv. Darfor kan det konstateras att det
ar essentiellt med intressanta och valkommande gatumiljoer for att 6ka gangvanligheten ur

alla aspekter.

6.1 FORTSATTA STUDIER

For vidare studier foreslds en vidgning av metoden genom att dven inkludera bosattas
upplevelse av de studerade gatorna vilket kan goras med hjalp av postenkiter. Saledes fangas
ytterligare ett perspektiv pa hur upplevelsen av gangvanlighet paverkas av element i den

byggda miljon.
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7 REKOMMENDATION FOR MALMO STAD

Ett antal punkter har formulerats som rekommendation for Malmo stad avseende okad
gangvanlighet. Med reservation for att mina rekommendationer endast dr baserade pa
genomford studie pa tvd av Malmos gator och det insamlade materialet fran gatornas

fotgangare.

Utifran studien av gdngvanlighet pd Smedjegatan och Engelbrektsgatan gors bedomningen att
Malmo stad till stor del har uppfyllt de krav och strategier nimnda i styr- och strategidokument
som Gdngstrdksplan och Fotgdngarprogram 2012-2018. Forbattringsmojligheter finns

framst avseende trivsel pd Smedjegatan samt liatthet att ga pa Engelbrektsgatan.

Med bakgrund i genomford observation, jimforelse med tidigare forskning och litteratur samt

synpunkter fran fotgiangare rekommenderas foljande for Smedjegatan:

o Forbattra trafiklosningen i korsningen mellan Kapellgatan och Smedjegatan i syfte att
gora det sakrare och enklare for gangtrafikanter.

o Oka trivsamheten genom att fokusera pa att forbittra attraktiviteten for fotgéingare
exempelvis genom mer gronska, stddning av gata och moblering samt atgarder pa

fasaden till parkeringshuset.

Rekommendationer for Engelbrektsgatan ar som foljande:

o Undersok mojligheter att bredda gdngviagen samt att flytta element som stolpar och
krukor fran gingbanan for att minska hinder for de gdende och diarmed oka
tillgangligheten.

o Sakerstall framkomligheten for fotgangare genom att anordna fler 6vergangsstallen.
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BILAGA 1

Observationsschema.

Plats:

Datum:

Starttid:

Sluttid:

I ]
vader: Y=~ Ak S
> 686
Temperatur:
Antal interaktioner under 15 minuters observation
Observation

Vilka 4r de primdra destinationerna pa gatan?

Infrastruktur och méblering av rummet (ja/nej/antal)

Kombinerad

Gronska

Separat Separat Parkerings- Bankar/andra
Gang-och (trad, Butiker
trottoar cykelbana platser sittplatser
cykelbana buskar etc)
Kafeer/ .
Overgangs- Filer for Hastighets-
restauranger/ Gatubelysning
stallen biltrafik begrédnsning
barer
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Beskrivning av den fysiska miljon:

Upplevelse av gaturummet:

Ar det liatt att g&? (avseende trangsel, tydliga strdk, kvalitet pé
infrastruktur, gar det att korsa gatan, lutning, barriarer,
stérningsmoment, hinder, sikt, skyltar, bredd pa& gata, buffertar

mellan gata/trottoar)

Ar det trevligt att g&? (avseende livlighet, aktivitet, s&kerhet, &r
det intressant, visuella kvaliteter, méansklig skala, arkitektur,

narvaro av manniskor, mangfald och komplexitet

Ovriga observationer:
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BILAGA 2

Intervjumall.

Plats:

Datum:

Starttid:

Sluttid:

. . L. L
Vader: _ﬁ;lr é,x,LB CrT;;%_ q%%%;;

Temperatur:

Forklaring begrepp:

Ofta - mer &n 1 gang i wveckan

Syfte - Ar du generellt péavidg till arbete/skola/affar/évrig aktivitet
eller gang som rekreation/néje/avkoppling/rasta hunden?

Latt - Ar det tridngsel, trafik, hinder, barridrer, otillgidngligt, d&lig
6verblick som gér det svart att gd hdr eller &r det 1l&att?

Trevligt - Upplevs gatan som intressant, mysig, livlig, attraktiv,

vacker, trygg?

Gar du

Nr Kon Alder Korkort Bilinnehav ofta har?

Nar du gar hér,
vad ar syftet
med din
promenad?

Ar det trevligt
att ga har?
Varfor/varfor
inte?

Ar det latt att
gad héar?
Varfor/varfor
inte

Vad tycker du
om den fysiska
miljon?
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BILAGA 3

Kodningsschema.

Kodningsschema Trivsel

Gradering

Svar

Otrevligt

Nej

Ganska otrevligt

Sa dar/namner tva eller fler daliga saker

utan att saga nej

Varken eller

Varken ja eller nej/nja/vet €j

Ja/ganska/nadmner max en dalig sak/helt

Trevligt )
okej
Mycket trevligt/valdigt trevligt/namner
Valdigt trevligt Y g./ % _ gt/
inget daligt
Kodningsschema Ldtthet
Gradering Svar
o Nej
Svart

Ganska svart

Sa dar/namner tva eller fler daliga saker

utan att saga nej

Varken eller

Varken ja eller nej/nja/vet ej

Ganska latt

Ja men/Ganska/namner max en dalig
sak/helt okej

Ja/namner ingen dalig sak
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