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Forord

Efter snart tre ar pa Goéteborgs universitets samhallsvetenskapliga miljovetarprogram, med en
sedan andra lasaret kulturgeografisk inriktning, kandes det naturligt att lata kandidatuppsatsen
behandla biltrafikens negativa konsekvenser. Vi tva som star bakom uppsatsen var i det
inledande skedet 6verens om att biltrafiken i staden &r ett intressant och standigt aktuellt
amne, som inte sallan vallar debatt. Inte minst blev detta tydligt i debatten kring
trangselskattens inférande, som resulterade i en folkomrdstning om denna hdsten 2014. Med
ett rostresultat som pekade pa att en majoritet av Goteborgs rostberattigade ville avskaffa
trangselskatten vaxer bilden av Goteborg som en stad for bilar snarare an en stad for
manniskor ytterligare.

Enligt parollen frihet, jamlikhet, broderskap har vi haft en jamn och réttvis arbetsfordelning
och har saledes lika ansvar for uppsatsens samtliga delar. Ett stort tack vill vi ge till var
handledare Ingrid Johansson som under uppsatsens gang har kommit med aterkoppling och
vardefulla synpunkter. Tack aven till vara kurskamrater, vanner och familj som ocksa kommit
med bidrag. Slutligen vill vi rikta ett riktigt stort tack till trafikkontorets planerare som stéllde
upp pa intervju och med stort engagemang besvarade vara fragor.



Sammanfattning

| sparen av den 6kade medvetenheten kring global uppvarmning och hallbar utveckling &r det
manga som borjat ifragasatta det moderna samhallets bilberoende. | samband med att
funktionalismen gjorde sitt intrade i Goteborgs samhéllsplanering under 1930-talet
separerades funktioner som bostéder och arbete med utglesning och ett 6kat behov av
forflyttning som foljd. Under 1950- och 60-talen forstérktes detta ytterligare i och med att allt
fler medborgare hade rad att skaffa bil och att miljonprogramsomraden i stadens periferi
borjade byggas. Planeringsidealen som vaxte fram syftade till att ge bilens framkomlighet
hdgsta prioritet, genom utbyggnad av stomvégsnat med huvudtrafikleder och andra angeldgna
trafikleder. Konsekvenserna som detta har medfért ar att Goteborg idag ar en relativt gles stad
med hogt bilberoende.

Barridrer av biltrafik praglar idag de flesta storre stdder men den har uppsatsen syftar till att
beskriva och analysera hur barriareffekterna av trafiken pa Alléstraket i centrala Goteborg kan
minskas. Syftet uppfylls genom att forsoka besvara foljande fragestallningar:

o Hur arbetar Goteborgs stad med att minska Alléstrakets barriareffekter?
« Vilka typer av trafikminskande atgarder kan vara relevanta?

Fragestallningarna har besvarats genom textanalys av offentliga dokument, litteratur som
beror trafik- och samhallplanering éverlag, samt en personlig intervju med en av stadens
trafikplanerare pa trafikkontoret. Dessutom har en 6ppen fraga stallts i stadsnatverket Yimby
Goteborgs forum for att fa nagra av medlemmarnas tankar och idéer kring Alléstraket. Det
insamlade materialet har sedan analyserats och jamforts.

Den teoretiska bakgrund som presenteras i uppsatsen baseras till stor del pa forfattaren Jane
Jacobs idéer om hur en attraktiv, levande stad bor utformas, kompletterat med forfattaren J.H.
Crawfords idéer om helt bilfria stader. De lyfter bada fram behovet av tathet som en
nyckelfaktor for minskad forflyttning, i kombination med funktionsblandning i stadsdelarna.
Vidare presenteras strategier for minskade trafikfloden med exempel fran stader runtom i
Europa dar strategierna har genomforts med lyckat resultat. Bland dessa exempel ndmns bland
annat bilfria stadskarnor, borttagning av korfalt och prioritering av gang-, cykel och
kollektivtrafik.

Resultatet visar pa att Goteborgs stad generellt har en relativt ambitios plan for att minska
biltrafiken, som trots en forvéantad regionforstoring ska minska med 25 % fram till 2035. Det
finns dock inga konkreta planer for Alléstraket men klart ar att byggnationen av Vastlanken
kraftigt kommer att begransa dess trafik mer eller mindre under byggskedets atta ar, mellan
2018-2026. | samband med denna oundvikliga trafikminskning kan en rad atgarder vara
relevanta for att bibehalla minskningen aven efter byggskedets slut. Tankbara atgarder kan
vara borttagande av korfélt for ett minskat trafikfléde och sénkta hastigheter, kombinerat med
en generell fortatning langs straket.

Nyckelord: Barriarer, barriareffekter, tillganglighet, framkomlighet, trafikfloden.
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1 Inledning

1.1 Introduktion

Som studenter pa Handelshdgskolan vid Goteborgs Universitet har vi i snart tre ars tid nastan
dagligen korsat dvergangsstéllena pa det trafikerade Alléstraket langs med Hagakyrkans
sparvagnshallplats. Det &r fa stallen i centrala Goteborg dar konflikten mellan bil och
gangtrafikanter blir sa tydlig, bortsett fran de tungt trafikerade motorlederna som tranger rakt
genom staden. Hur konflikten upplevs ar givetvis subjektivt men som miljéengagerade
studenter ar det svart att inte reflektera dver hur mycket utrymme biltrafiken i Géteborg tar i
ansprak, och de barriarer den ger upphov till. Men i detta miljoproblemens tidevarv har vi
anda en kansla och strimma hopp om att samhallet faktiskt borjar bli villigt att ta itu med de
ohallbara strukturer som ratt sedan bilen blev stadsplanerarens basta van. En kéansla som vuxit
starkare efter att ha studerat det har problemet. Studien har bestatt i att identifiera mojliga
atgarder och tillvagagangssatt for att minska dessa gators barriareffekter.

1.2 Problemformulering

1.2.1 Miljoproblem och hallbar utveckling

Global uppvéarmning och hallbar utveckling ar begrepp som idag &r mer eller mindre bekanta
for de flesta svenska medborgare. Sedan den forsta internationella miljokonferensen holls i
Stockholm 1972 har de globala och lokala miljéproblemen lyfts upp pa varldssamfundets
agenda, men det var forst efter Brundtlandskommissionens rapport World Commission on
Environment and Development 1987 som begreppet hallbar utveckling fick internationell
spridning. Kommissionen havdade i rapporten att ekonomisk tillvaxt och hallbar social
utveckling inte gdr att uppna om natur- och miljévarden inte tas hansyn till och konstaterade
att "En hallbar utveckling ar en utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan att aventyra
kommande generationers mojligheter att tillfredsstalla sina behov" (FN, 2012). De fastslog
att hallbar utveckling bestar av tre dimensioner som alla samverkar med varandra; ekologisk
hallbarhet, social hallbarhet och ekonomisk hallbarhet. Vad detta faktiskt innebar definieras
ibland olika men ekologisk eller miljoméssigt hallbar utveckling brukar omfatta biologisk
mangfald, hushallning med mark och resurser och ett kretsloppstank; alltsa allt fran lokal till
global miljopaverkan. Social hallbarhet syftar ofta pa att bade materiella och immateriella
resurser ska fordelas rattvist, vilket saledes kan omfatta tillganglig och rattvis férdelning av
utrymme. | definitionen av ekonomisk hallbarhet namns ofta god transportforsorjning och att
lamplig mark ska stallas till forfogande for olika typer av naringsliv. Inte séallan uppstar det
alltsa konflikter mellan hallbarhetens tre dimensioner (Holmberg, 2008). Miljéproblemens
mediala uppmarksamhet i samband med FN:s klimatpanel IPCC:s alarmerande rapporter har
okat politikers och allméanhetens medvetande om problemen, och begreppet hallbar utveckling
brukas och missbrukas nu av alla tankbara aktorer. Biltransporter namns ofta som en faktor
som maste minska om ekologisk hallbar utveckling ska kunna uppnas. Bilens roll i samhallet
har saledes blivit en het fraga i miljodebatten och inte séllan vacker bilanvandningen starka
kanslor; inte minst i samband med inférandet av trdngselskatt i Goteborg.

1.2.2 Barriarer

Ett begrepp som inte kénns lika etablerat och véldebatterat som global uppvarmning och
hallbar utveckling ar barriarer. Barridrer kan utgoras av olika hinder som ger upphov till sa
kallade barriareffekter i form av forsamrad framkomlighet eller tillganglighet fér ménniskor
eller djur (Thyberg, 2005). | rapporten Attraktiv stadsmiljo definieras barridrer som “féremal
som spérrar, hindrar eller begransar nagot” (Goteborgs stad, 2013a, s. 18). En barriér kan



saledes bade uppfattas som nagot negativt som begransar framkomligheten eller pa annat satt
utgor ett hinder, saval som nagot positivt dar hindret istallet utgor ett skydd. Har avses dock
den negativa aspekten av barriarer; den som forsvarar eller forhindrar rérelse och social
integration saval som stadsutveckling (Goteborgs stad, 2013a). Bland denna typ av barriarer
ingar naturliga barridrer som vattendrag savél som byggda barriarer i form av exempelvis
vagar (Thyberg, 2005).

Nar stora mangder trafik i urban miljo leds genom végar och gator som fran borjan inte ar
anpassade efter andamalet, kan betydande barriareffekter uppsta (Genell, Janhéll &
Jagerbrand, 2013). Trots problematiken kring centrala trafikbarriarer spelar dessa végar ofta
fortfarande en viktig roll i stadens trafiksystem déar de erbjuder bilister god tillganglighet till
stadens funktioner och utbud. Upplevelsen av en vég skiljer sig dessutom ofta mellan
anvandare av olika trafikslag da den erbjuder tillganglighet for en brukargrupp samtidigt som
andra brukargruppers framkomlighet och tillganglighet kan hindras (Thyberg, 2005). Staders
bebyggelse och trafikstruktur paverkar hur manniskor reser och en optimering av denna utgor
darfor ett viktigt led i en 6vergang till mer hallbara transportslag och minskad
energifdrbrukning (Lunds kommun, 2005). Planeringsidealen har darfor forandrats och en
prioritering av cyklister och gangtrafikanter foresprakas av allt fler kommuner for att fa battre
balans i trafiksystemet. Biltrafikens stora ansprak pa utrymme centralt i stader har saledes
ifrdgasatts i samband med att anvandningen av alternativa, mer hallbara transportslag
foresprakas (Sveriges kommuner och landsting, 2007).

Véagar och trafikleder som &r centralt beldgna i staden utgor ofta, tillsammans med ett stort
trafikflode, barridrer for manniskors framkomlighet. Utéver framkomligheten for cyklister
och gangtrafikanter paverkas ett flertal stadslivskvaliteter negativt av centralt belégna
trafikbarriarer. Barriareffekter uppstar och bullernivaer 6verskrids redan vid trafikfloden fran
omkring 5000 fordon/dygn. Det sociala samspelet Gver vagen ar svart att uppratthalla om
8000 fordon/dygn passerar. Aven luftkvalitet och sakerhet forsamras drastiskt vid storre
trafikfloden och hoga hastigheter (Géteborgs stad, 2013a). | en rapport fran Trafikverket
(2005), tidigare VVagverket och Banverket, konstateras att negativa effekter av
infrastrukturella barriérer indirekt paverkar forutsattningarna for att kunna uppfylla
miljokvalitets- och folkhalsomal.

Alléstraket utgor en trafikintensiv genomfartsled i centrala Géteborg vars biltrafik utgor en
tydlig barridr i staden. Trafikflodet har minskat stadigt sedan trafikkontoret borjade méta
trafikintensiteten 1975 men ar fortsatt relativt hog. De delarna av straket som ligger i
anslutning till Jarntorget har generellt ett l&gre flode an delarna kring avenyn och Gamla
Ullevi. Trafikkontorets senast tillgangliga statistik ar fran 2014 och visar att storre delen av
straket har ett flode pa omkring 10 000 fordon/dygn (Trafikkontoret, 2015), alltsa dubbelt sa
manga fordon som kravs for att barriareffekter ska uppsta (Goteborgs stad, 2013a).

1.3 Syfte & Fragestillningar

Mot ovan beskrivna problembild vacks fragan kring hur trafikplaneringen gar till idag, mot
bakgrund av misstag och la&rdomar som gjorts under de senaste decennierna. Den stadiga
trafikminskningen sedan 1975 visar att trenden gar mot att barriareffekterna fran Alléstraket
minskar men det utgor fortfarande en betydande barriér i centrala Goteborg. Uppsatsen syftar
saledes till att beskriva och analysera hur barriareffekterna av Alléstraket kan minskas.



Syftet uppfylls genom att foljande fragestallningar besvaras:
o Hur arbetar Goteborgs stad med att minska Alléstrakets barriareffekter?

« Vilka typer av trafikminskande atgarder kan vara relevanta?

1.4 Avgransningar

Uppsatsen avgransas geografiskt till att omfatta barriareffekterna av de parallella gatorna som
stracker sig fran Jarntorget till Gamla Ullevi: Nya allén och Norra allégatan i vastlig riktning
och Parkgatan och Sddra allégatan i 6stlig riktning (se fig. 1 och bil. 2). For enkelhetens skull
anvander vi samlingsnamnet Alléstraket for dessa gator. Vidare fors ingen djupare diskussion
kring Alléstrakets ekonomiska betydelse eller hur eventuella minskningar av dess trafikflode
skulle paverka staden ekonomiskt. De av biltrafiken genererade utslappens negativa inverkan
pa manniskors halsa behandlas inte heller i nagon stérre omfattning da det framst beror det
naturvetenskapliga forskningsfaltet.

Ett vidare uppslag som inte ryms i den hér uppsatsen men anda ingar i det kulturgeografiska
forskningsfaltet ar huruvida ett minskat trafikflode pa Alléstraket bidrar till en 6kad
gentrifiering i centrala Goteborg. Slutligen har utgangspunkten i uppsatsen varit att beskriva
och analysera vilka eventuella atgarder som skulle kunna vara aktuella for att minska
barriareffekterna. Den tekniska biten kring hur dtgarderna rent praktiskt skulle kunna
utformas berdr snarare arkitektur- och ingenjérsdisciplinerna.

Figur 1. Alléstraket markerat med rott. Kalla: Google maps. Egen bearbetning.



1.5 Begreppsforklaringar

Nedan foljer forklaringar av ett antal nyckelbegrepp som férekommer i uppsatsen.
Forklaringarna ar hamtade ur Géteborgs stads trafikstrategi och fran Trafikverkets hemsida.

Framkomlighet: Formagan att ta sig fram for savél fordon som enskild person (Goteborgs
Stad, 2014). | denna uppsats ligger dock fokus pa cyklisters och gangtrafikanters
framkomlighet.

Tillganglighet: Ett matt pa hur latt medborgare, naringsliv och offentliga organisationer kan
na det utbud och de aktiviteter som de har behov av. Begreppet inkluderar vid sidan av restid
aven faktorer som kostnader, hinder, trygghet samt tillgang till fardmedel. Begreppet
tillganglighet anvands ofta specifikt vad géller funktionsnedsattas mojlighet att ta del av
service, transporter, miljoer etcetera (Goteborgs Stad, 2014).

Vastsvenska paketet: En samlad satsning pa infrastruktur och andra atgérder i och kring
Goteborg. Omfattar bland annat tagtunneln Vastlanken, Marieholmstunneln, Hisingsbron och
andra atgarder som framforallt syftar till att 6ka kapaciteten och kvaliteten i
kollektivtrafiksystemet (Goteborgs Stad, 2014).

Vastlanken: En tagtunnel under centrala Géteborg som ger staden genomgaende
pendeltagstrafik med tre nya underjordiska stationer vid Korsvéagen, Haga och Goteborgs
central. Byggstarten beréknas till 2017/2018 med trafikstart 2026 (Trafikverket, 2015).

1.6 Disposition

Denna uppsats inleds med en 6vergripande bakgrund till problemstéliningen for att ge lasarna
en god inblick i &mnesomradet. Dérefter presenteras uppsatsens syfte och fragestallningar.
Det inledande kapitlet redog6r aven for studiens avgransningar samt begreppsforklaringar.
Det andra kapitlet behandlar omradets bakgrund. Har beskrivs urbaniseringens historia i
allménhet, med en fordjupning i Géteborgs stadsplanering historiskt sett och stadsplaneringen
i GOteborg idag. | kapitel tre presenteras olika teorier och synsatt for hur stader kan planeras
for minskade trafikméngder. Déarefter, i metodkapitlet, motiveras och beskrivs metodologisk
inriktning, tillvagagangssatt samt trovardigheten for studien. Darefter foljer resultatkapitlet
déar resultatet av genomford informantintervju och textanalys presenteras tillsammans med
ytterligare insamlad empiri i form av asikter fran natverket Yimby Goteborg. Med
fragestallningarna som utgangspunkt analyseras och diskuteras sedan resultatet med stod i
tidigare forskning. Avslutningsvis presenteras slutsatser, egna reflektioner och uppslag for
framtida forskning.



2 Bakgrund

2.1 Bilsambhaillets framvaxt

For att fa en forstaelse dver de faktorer som ligger till grund for moderna staders utformning
kan det vara bra med en historisk tillbakablick 6ver hur staderna vuxit fram fran forindustriell
tid till nutid. En fundamental orsak till den ofta daliga relationen mellan staden och bilen &r att
staden funnits langt tidigare och saledes inte ar utformad efter ett transportsystem dominerat
av bilen (Brusman, Friberg & Summerton, 2008). De flesta forntida stader har sitt ursprung i
att de fungerat som en plats dar folk samlades for handel med varor. Stdderna kannetecknades
av en tat bebyggelsestruktur dar transporterna huvudsakligen utgjordes av att ga till fots eller
med dragdjur och karra. Hastigheterna uppnadde sallan mer &n fem kilometer i timmen vilket
medforde att bostaden och arbetsplatsen vanligtvis 1ag i direkt anslutning till varandra. Under
1800-talets borjan var de svenska staderna ofta sma och praglades av lag bebyggelse med
mojlighet till kreaturhallning inom stadens granser, varfor staderna under den hér tiden i hog
utstrackning var sjalvforsorjande pa livsmedel. Angmaskinernas intdg under den hér tiden
I6sgjorde fabrikerna fran vattenkraften i bruksorterna och de forlades i stérre utstrackning
istallet i stdderna, dar arbetskraften var storre. Detta i kombination med att Sveriges
befolkning samtidigt véxte kraftigt ledde till en omfattande inflyttning till staderna fran
landsbygden. Stadernas snabba tillvaxt medforde bostadsbrist och social misér vilket skapade
ett behov av dversiktlig planering (Lunds kommun, 2005). Innan den allméanna
byggnadsstadgan tradde i kraft 1874 uppfordes byggnader alltsa utan nagon Gvergripande
stadsplan (Nystrom & Tonell, 2012). Under den senare hélften av 1800-talet férandrade
utvecklingen av jarnvégen samhaéllets struktur ytterligare genom mojliggérandet av
forflyttning av manniskor och gods dver langa strackor pa forhallandevis kort tid.
Jarnvagsstationerna blev da knutpunkter som genererade ett nytt infrastrukturellt behov;
forflyttning till och fran stationerna. Till en borjan fanns det ingen teknologisk 16sning pa
behovet men i samband med de motoriserade transporternas intag i borjan av 1900-talet lades
grunden for det som senare skulle bli planeringsnorm i industrialiserade stdder (Lunds
kommun, 2005).

Den snabba urbaniseringen ledde till att en fjardedel av Sveriges befolkning bodde i stader ar
1910 (Ylander, 2008). | takt med att trafiken tilltog i stdderna bérjade arkitekter och
stadsplanerare diskutera hur trafiken och trangseln skulle hanteras istallet for att som tidigare
framst ha diskuterat byggnader och skdnhetsideal. Kring staderna vaxte villaomraden fram
vilket ytterligare 6kade trafiken inne i staden (Lunds kommun, 2005). Utvecklingen mot
modernistiska planeringsideal som funktionalism innebar att staden bérjade ses som en plats
for hogt tempo och manniskor i stdndig rorelse. Forst under 1920-talet borjade de
modernistiska idéerna konkretiseras nar byggnader utformades i funktionalistisk stil; framst
byggnader som bilverkstader och bensinmackar som var kopplade till ett modernt fenomen
som bilen (Ylander, 2008). Funktionalismens anhangare forordade funktionsseparerade
enklaver av samhillet da forflyttningen mellan dessa enklaver anda kunde ga sa fort med
buss, och nar bilismen sedan ¢kat i omfattning, med bil. Den tidigare sa vanliga
stadsutformningen med butiker och verksamheter langs med stadens gator ifragasattes av
funktionalisterna och istallet efterstravades bostader separerade fran arbetsplatserna.
Samhdllet skulle ses som en maskin och effektivitet var dess mal. Allteftersom bilismen
okade i omfattning foresprakade de ocksa separering av gang- och biltrafik genom planskilda
korsningar och barridrer i form av breda bulleravskarmade trafikstrak. Grannskapsenklaverna
som byggts under 1930- och 40-talen utformades sa att trafiken hélls utanfor bostadsomradet
for att de boende inte skulle utsattas for farliga situationer och buller, samtidigt som
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enklaverna férbands med stora trafikleder for direkttransport till staden. En av denna
modernisering av samhéllets mest patagliga effekter ar saledes den standigt 6kande trafiken
under den hér tiden (Lunds kommun, 2005).

USA var efter andra varldskriget ledande i att planera for bilen, och savél planerare som
politiker gjorde otaliga studiebesok i bilens pionjarland for att lara sig att planera for
bilsamhéllet. Bilen skulle nu bli en del av det svenska folkhemmet vilket ledde till att Sverige
under 1950-talet blev Europas mest biltata land. Det stora antalet bilar ledde dock snart till
problem som trangsel, olyckor och luftféroreningar. Lésningen pa de tva forsta problemen
bestod ofta i att “modernisera” gamla stadskdrnor genom att avsétta utrymme &t bilen f6r god
framkomlighet och tillganglighet (Nystrom & Tonell, 2012). Ifragasattande av bilismens
utrymmeskrav i staden var trots de enorma ingreppen i stadsmiljon relativt ovanligt
forekommande, under decennierna efter andra varldskrigets slut. Bilens stéllning som en
positiv och viktig del av ett framgangsrikt valfardsamhalle var betydligt starkare an de som
opponerade sig mot den massiva utbyggnaden (Brusman, Friberg & Summerton, 2008).

2.2 Stadsplanering i Géteborg - da och nu

Foljande stycke baseras pa rapporten Trafikstrategi for Goteborg - Underlagsrapport:
Historisk tillbakablick och syftar till att ge en kort historisk bakgrund till Géteborgs
stadsplanering. | Géteborg har bilens framkomlighet lange prioriterats i stadsplaneringen och
skapat barridarer som i olika grad paverkar manniskors framkomlighet och tillganglighet i
staden. | Goteborgs stadsplan fran ar 1864 foresprakades en gatustruktur med boulevarder och
paradgator in mot centrum men planen forverkligades aldrig i sin helhet. Planen har anda gjort
avtryck i staden och tre gator i synnerhet bar fortfarande starka spar av boulevard- och
paradgatuideal; Nya allén, Kungsportsavenyn och Vasagatan. Anldggandet av Nya allén
pabdrjades nar stadens befastningsvallar revs i borjan av 1800-talet och har sedan dess
utvecklats till ett av stadens mest belastade gatustrak, av i huvudsak biltrafik. Bilen gjorde sitt
intrade i staden under den tidiga delen av 1900-talet men det var forst under funktionalismens
intdg i stadsplaneringen - och med den stadens utglesning under slutet av 1930-talet - som
behovet av forflyttning dkade. Fram till dess hade stadsutbredningen fortfarande skett i
relativt centrala lagen med fortsatt goda forutséttningar att forflytta sig till fots eller med
cykel. Under 1960-talet expanderade Goteborgs stadsstruktur kraftigt; dels i samband med att
Torslanda, Tuve, Save, Angered och Bergums socken inforlivades i staden, dels pa grund av
att byggandet av miljonprogrammet pabdrjades. Den snabbt vaxande och utglesande
stadsstrukturen medférde att arbetsplatser och bostader lokaliserades langt ifran varandra
vilket lade grunden for géteborgarnas omfattande resebehov. Under samma tidsperiod hade
alltfler manniskor rad att kopa och &ga bil; en faktor som medforde att stadsplaneringens klart
framsta prioritet var att bilen skulle ges god framkomlighet. 1959 ars trafikledsplan forordade
darfor utokad framkomlighet for bilen i form av ett stomvagsnat med huvudtrafikleder, andra
angelagna trafikleder och trafikplatser. Trots de stora ingrepp i staden som trafiklederna
innebar bidrog de till att minska trangseln innanfor vallgravarna, i kombination med att det sa
kallade zonsystemet infordes 1970. Med zonsystemet delas staden innanfor vallgravarna in i
fem olika zoner dar bilisterna maste ut pa nagon av de omgivande ringforbindelserna for att
aka fran en zon till en annan. Detta har lett till att trafiken dar idag ar cirka en tredjedel av vad
den var 1970 men trafiken leds alltsa istallet ut pa bland annat Alléstraket.

Manga av de genomfartsleder, vagar och trafikfloden som idag I6per genom staden upplevs i
allt storre utstrackning som barriérer for cyklister och gangtrafikanter (Goteborgs stad, 2012).
| Goteborgs oversiktsplan (2009) ndmns problemen med barridrer under flera av planens
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tretton strategiska fragor. Problemet behandlas sarskilt i planens nionde strategiska fraga -
Mangfald - Tryggt och manskligt - dér en av de fyra punkterna under Mal och strategier
behandlar 6verbryggandet av barridrer och skapandet av kommunikation och rorelse
(Goteborgs stad, 2009). Den dverlagset mest efterfragade atgarden bland invanarna i
Goteborg har i en undersokning visat sig vara en 6kad prioritering av gangtrafikanter
(Goteborgs stad, 2012). En omprioritering dar framkomlighet och utrymme for cyklister och
gangtrafikanter framjas ar darfor viktig och dven nagot som Goteborgs stad framhaller i sin
trafikstrategi. En av de kommande utmaningar som framhalls i trafikstrategin handlar om
minskningen av barridreffekter for en dkad tillgdnglighet och trygghet (Goteborgs stad, 2014).

2.3 Trafikplanerarnas riktlinjer

For att komma tillratta med det 6kade antalet trafikolyckor tog tekniskt skolade planerare
fram olika normer och riktlinjer. Den radande trafikideologin under 1970-talet dikterades
saledes av forskare pa de tekniska hogskolorna och syftade till att i s& hog utstrackning som
mojligt separera trafikslagen fran varandra, for att undvika konflikter dem emellan
(Trafikverket, 2006). Ett verktyg for att genomfora detta var SCAFT - forkortning for
Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Trafiksékerhet - som togs fram med syfte att
“minimera forutsittningarna for trafikkonflikter och stérningar i trafikmiljon genom étgarder
som separata biltrafik- och gangtrafiknat, planskilda korsningar och avskaffande av
trottoarer”. Med SCAFT garanterades bilismens sirstillning 1 och med att minskningen av
olyckstalen inte skulle ske med restriktioner av biltrafiken utan framst genom hojd
vagstandard och andra trafikbejakande atgarder. Den geografiska funktionssepareringen och
utglesningen som hade tilltagit under 30- och 40-talen cementerades saledes ytterligare och
har medfort att de rumsliga sambanden mellan olika stadsdelar i manga fall &r svaga (Nystrom
& Tonell, 2012).

Med tiden blev problemen med dalig luft och trangsel alltmer uppenbara vilket medforde att
de utopiska idéerna kring bilsamhéllet successivt borjade ifragasattas. Under 1980- och 90-
talen véxte saledes ett nytt satt att trafikplanera fram dar de olika trafikslagen ocksa skulle
tillatas samexistera. Trafikforskare noterade bland annat att fotgangare i huvudsak skadades
pa overgangsstallen och drog darmed slutsatsen att trafiksignalerna ingav en falsk trygghet.
Av den anledningen monterades trafikljusen i vissa korsningar i Goteborg helt sonika bort.
Planerarnas nya idéer om att en lagre fordonsfrekvens ledde till en émsesidig hdnsyn mellan
trafikslagen borjade etableras. Fran bland annat dessa ideal om en lugnare trafikmiljo har
riktlinjerna i TRAST - Trafik for en attraktiv stad - utvecklats (Trafikverket, 2006). TRAST &r
en handbok i trafikplanering, framtagen av Sveriges kommuner och landsting, som &r tankt att
fungera som ett hjalpmedel och végledning for planerare, beslutsfattare och aktorer i arbetet
med trafik och transporter i staden. Huvudsyftet med handboken ar att underlétta skapandet av
ett balanserat transportsystem dar avvagningar har gjorts mellan behovet av forflyttningar och
stadens och gaturummets barkraft. Handboken pekar pa problematiken i att trafiken &r en
forutsattning for stadens fungerande samtidigt som en alltfor omfattande biltrafik riskerar
overskugga stadens goda sidor och hindra en hallbar stadsutveckling (Sveriges kommuner och
landsting, 2007).

Trafiksystemets uppbyggnad kan enligt, enligt TRAST, inriktas mot nagon av foljande tre
principer: differentiering, integrering eller separering. Differentiering i trafiksystemet innebér
i praktiken oftast att snabba trafikfloden skiljs at fran mer langsamma fléden samt distanseras
fran bostadsomraden och rekreationsomraden. Integrering bestar i att olika trafikslag
samspelar och blandas. Integrering forekommer framst i centrala staden och kraver dven att
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hastighet och gatuutformning anpassas. Separering motiveras ofta av behovet av sékerhet och
trygghet for gaende och cyklister gentemot tung och snabb trafik. Denna princip ar dock
utrymmeskravande och riskerar driva pa ytterligare hastighetsékningar vilket kan forstarka en
vags barridreffekter (Sveriges kommuner och landsting, 2007).

2.4 Trafik i hallbara stader

Den statligt tillsatta kommittén Delegationen for hallbara stader presenterar i sin rapport
Forslag till fortsatt arbete for hallbar stadsutveckling (2012) ett antal utmaningar som de
europeiska staderna star infor. Bland dessa utmaningar namns utbyggnad av yteffektiva och
tillgangliga kollektiva transportsystem som baseras pa icke-fossila bransleslag. Den generella
utvecklingstakten mot 6kad hallbarhet beskrivs dock som relativt lag bland svenska stader dar
fortatningen och integreringen av funktioner gar langsamt samtidigt som
kollektivtrafikokningen inte ar sa snabb som énskat. Instrumenten och incitamenten for att
motverka den sociala och rumsliga uppdelningen av staderna bedéms ofta vara bristfallig
vilket utgor ett hinder for att uppna hallbar stadsutveckling.

Pa uppdrag av riksdagen har konsultforetaget Trivector traffic (2010) tagit fram en
kunskapssammanstallning med rekommendationer for trafik i hallbara stader. | rapporten
framgar att prioriteringen av tillganglighet framfor rérlighet numera ar en sjalvklarhet inom
forskarvérlden. Eftersom hog rorlighet direkt omojliggér hog tillganglighet ar det viktigt att
en omprioritering sker dven i praktiken. I manga kommuner méts dock fortfarande rorligheten
snarare an tillgangligheten. Uppmatta trafikfloden grundar sig exempelvis allt som oftast i
antal fordon istéllet for antal passagerare, vilket visar pa tendensen att framsta stravan
fortfarande &r rorlighet. Rapporten presenterar en matning som Vasttrafik har genomfort som
tar hansyn till antalet individer i floden pa viktiga strak i Géteborg. Bland annat har
trafikfloden pa Parkgatan analyserats och man har visat pa hur manga personer som kan
fardas i en riktning per timme med bil respektive kollektivtrafik. De uppmaétta resultaten visar
att kollektivtrafik innebar en mer effektiv anvandning av stadens begrénsade utrymme
eftersom persontranportkapaciteten ar betydligt hogre med dessa fardmedel.

Goteborgs stad genomforde under ar 2011 och 2012 en analys av Goteborgs stadsliv for att
belysa befintliga kvalitéer och problem i staden. Analysen bestar i en kartlaggning av
invanarnas upplevelse och anvandning av centrala stadens olika delar samt de rumsliga
forutsattningarna for stadslivet. Av analysen framgar att invanarna i Géteborg upplever den
centrala staden, innanfor vallgraven, som gangvanlig i hdg utstrackning. Samtidigt
framkommer hur trafikbarridrerna runt omkring minskar attraktiviteten i omkringliggande
gronomraden och forsamrar tillgangligheten for gaende och cyklister. Gaturummens olika
prioritering av trafikanter paverkar saledes vilket stadsliv som mojliggors (Goteborgs Stad,
2012).

For att fa en bild av trafiksituationen i en stad kan gaturummen kategoriseras utifran
prioritering av trafikslag. Den sa kallade livsrumsmodellen behandlas i bade Goéteborgs stads
stadslivsanalys och i TRAST och kan anvandas for att klargéra samspelet mellan
trafikfunktion, stadsomsorg och olika trafikslag. Gaturummen indelas i olika kategorier fran
helt gangprioriterade frirum till ett helt bilprioriterat transportrum. Daremellan hamnar
mjuktrafikrummet som rymmer storre delen av stadens biltrafiknat. Har ges gaende och
cyklister utrymme samtidigt som de samsas med bilister. Pa sikt ar ambitionen, enligt
TRAST, att astadkomma en tydligare utformning av gator och granser mellan olika rum, for
att underlatta for trafikanterna (Sveriges kommuner och landsting, 2007).
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| stadslivsanalysen framgar hur ett flertal storre strak i staden, bland annat Alléstraket, idag
kan kategoriseras som integrerade transportrum. Detta innebdr en tydlig prioritering av
biltrafik eller kollektivtrafik samtidigt som gaende och cyklister far mindre utrymme bredvid.
Denna utformning minskar majligheten for gaende att korsa gatan samtidigt som kontakten
mellan de bada sidorna minskar. Omfattande biltrafik paverkar ocksa anvandningen av
omgivande grénomraden, da dessa blir mindre attraktiva och otrygga att vistas i. | analysen
konstateras vidare att den omfattande biltrafiken i centrala Goteborg utgor det storsta hindret
for ett gott stadsliv. For att astadkomma en stad dér tillgangligheten for gaende och cyklister
varderas hogst, rekommenderas en omvandling av trafikbarriarer till stadsgator samt ett utokat
utrymme for gaende langs centrala strak (Goteborgs Stad, 2012).

2.5 Kapitelavslutning

Det hér kapitlet behandlar urbaniseringens historia som lagt grunden for dagens bilberoende
samhéllstruktur; forst Overgripande for hela Sveriges urbanisering for att sedan mer specifikt
behandla urbaniseringen av Géteborg. Darefter foljer en genomgang av olika riktlinjer som
praglat trafikplaneringen sedan 60-talet, med fokus pa riktlinjerna i SCAFT och TRAST.
Kapitlet avslutas med ett avsnitt om vad som krévs for att trafiken i dagens stader ska bli
hallbar och hur trafiken i Goteborg paverkar stadslivet.
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3 Teori

3.1 Inledning

Forskning och litteratur kring biltrafikens konsekvenser 6kar i omfattning for varje ar och
behandlar bade de sociala och miljomassiga effekterna av bilens sérstéllning. Biltrafikens
paverkan pa miljon ar numera valkand och debatteras flitigt i relation till begrepp som hallbar
utveckling och global uppvarmning. Ofta stalls en alltfor stor tilltro pa att den tekniska
utvecklingen ska I6sa miljoproblemen men en évergang till mer miljovanliga branslen och
fordon l6ser dock inte hela problematiken. De mer sociala konsekvenser som biltrafiken
skapar i form av tréngsel, otrygghet och forsdmrad tillgéanglighet for en stor del av
befolkningen kraver losningar pa en bredare front (Lunds kommun, 2005).

3.2 Stadsplanering for minskat behov av forflyttning

3.2.1 Jane Jacobs

Nér journalisten, forfattaren och aktivisten Jane Jacobs lanserade sin bok The death and life of
great American cities ar 1961 var det som en respons pa hur den datida stadsplaneringen
odelade stader och stadsdelar som tidigare praglats av vitalitet. | boken gar hon sa langt som
att havda att separeringen av funktioner i staden bor liknas vid vandalisering snarare &n
stadsbyggnad. For att en stad ska vara attraktiv menar Jacobs att det maste rada en mangfald
av saval sociala som kulturella aspekter, nagot som kan uppnas genom att fyra grundlaggande
forutsattningar uppfylls. For det forsta bor stadsdelarna praglas av mer an en priméar funktion
sa att exempelvis ett bostadsomrade blandas med verksamheter och arbeten. For det andra ska
stadsdelarna byggas som kvartersstader med korta kvarter for att manga korsande rorelser ska
kunna uppsta. Den tredje forutsattningen som enligt Jacobs ska uppfyllas ar att ny bebyggelse
blandas med gammal, mer sliten bebyggelse. Detta for att halla nere hyror sa att mindre
verksamheter kan etableras, samtidigt som den mindre valbargade populationen blandas med
den viélbargade. Slutligen menar Jacobs att det kravs en viss koncentration for att uppna en
tillracklig mangd manniskor i stadsdelarnas kvarter. DA effektiviseras dven den uppbyggda
infrastrukturens upptagningsomrade (Jacobs, 1961).

Bilen med dess negativa effekter pekas ofta ut som en syndabock for den misslyckade
stadsplaneringen, men bor enligt Jacobs (1961) istallet ses som ett symptom pa ett
inkompetent stadsbyggande. Darfér maste stadsplaneringen béttre forsta hur bilen ska
integreras i staden, i harmoni med ménniskorna i den (Jacobs, 1961). Nar biltransportsystemet
byggdes ut dimensionerades ytorna efter rusningstrafikens krav vilket medfort att ytorna
endast har en marginell anvandning under dygnets 6vriga timmar. Dessa centrala ytor hade
istallet kunnat anvandas for andra andamal, vilket oftast ocksa var fallet innan bilismens
genombrott (Brusman, Friberg & Summerton, 2008).

Jacobs (1961) huvudsakliga installning till bilismen &r alltsa inte att den maste bort helt men
att den ges alldeles for stort utrymme i staden. For att ge plats at trafikleder, parkeringsplatser
och bensinstationer har stadens gator fragmenterats till osammanhangande och innehallslosa
oppna rum, narmast fientliga mot alla gangtrafikanter. Hon understryker att bilismen inte bor
fa hela skulden; hade den aldrig uppfunnits hade kanske snabbgaende kollektiva fardmedel
istallet bidragit till stadsutglesningen. Anvands ett verktyg som personbilen pa ett effektivt
sdtt menar Jacobs att det istéllet kan 6ka intensiteten av stadslivet i staden. Den primara
orsaken till konflikterna mellan gangtrafikanter och bilister i staden &r att det enorma antalet
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bilar tenderar att ges framkomlighet pa gangtrafikanternas bekostnad. Forfattaren anser att
separerandet av bil- och gangtrafik ar fel ande att borja i och skriver “omtanken om
fotgéngarna i staden kan inte skiljas fran omtanken om mangfald, vitalitet och koncentration.
Finns det ingen mangfald i stadsmiljon &ar det formodligen battre for manniskorna i tatt
befolkade omraden att sitta i en bil an att ta sig fram till fots. Ohanterliga vakuum &r pa intet
satt att foredra framfor ohanterlig stadstrafik.” (Jacobs, 1961, s. 379). Darfor forordar Jacobs
att fokus bor ligga pa att minska antalet fordon pa gatorna och lata de kvarvarande fordonen
jobba mer effektivt.

3.2.2 David Banister

Transportforskaren David Banister (2008) skriver nastan 50 ar efter lanseringen av The death
and life of great American cities om den omfattande biltrafik som idag praglar manga av
varldens stader. Han menar att i stravan efter en mer hallbar stad ar en hallbar mobilitet en
forutsattning. I likhet med Jacobs (1961) anser Banister inte att all anvéndning av bilen ska
strypas. Snarare handlar det om att skapa stader i en skala och kvalitet som innebar att bilen
inte behovs. Banister pekar vidare pa motsattningen mellan 6nskan om att sakta ner trafiken i
staden och dnskan om att 6ka hastigheten. Industrin framhaller ofta att tid som gar forlorad i
trafikstockningar innebér forlorade pengar for verksamheten och trafikstrategier forsoker ofta
tillgodose bada delarna. Banister menar att det &r orimligt att utesluta all typ av trangsel,
snarare bor fokus ligga pa att uppna rimliga restider och en palitlighet i systemet. Genom
markanvandningsatgarder kan den héllbara mobiliteten “byggas in” i stadens utformning och
ett skifte till hallbara fardmedel underlattas. Liksom Jacobs anser Banister att en 6kad tathet
och koncentration tillsammans med en béttre blandning i markanvandningen ar avgorande.
Detta innefattar bland annat utformning av gator och bebyggelse samt framjandet av en, i
storre utstrackning, bilfri utveckling med inriktning pa kollektivtrafik. Skiftet till en
trafikplanering inriktad mot hallbar mobilitet innebar att fokus ligger pa tillganglighet istallet
for mobilitet (Banister, 2008).

Banister (2008) forordar i likhet med Jacobs (1961) att planeringen for en hallbar mobilitet
ska bygga pa integration av manniska och trafik snarare an att dessa skiljs at. Gatan behandlas
som ett rum snarare an en vag och manniskan prioriteras 6ver bilen. Den hallbara ansatsen till
trafikplanering, som foresprakas av Banister, tar saledes dven hansyn till miljomassiga och
sociala aspekter snarare an att enbart fokusera pa ekonomiska parametrar. Han poangterar
vidare att manniskors forstaelse och acceptans for olika atgarder ar en forutsattning for att ett
skifte till en hallbar mobilitet ska lyckas. Allménhetens acceptans driver acceptansen inom
politiken och &r enligt Banister saledes avgorande.

3.2.3 ].H. Crawford

Forfattaren J.H. Crawford (2002) beskriver i sin bok Carfree cities méjligheterna att designa
helt bilfria stader. Som tydligt exempel pa hur vél en stad i modern tid kan fungera utan
biltrafik lyfter Crawford fram Venedig; medeltida utformad med fyravaningsbyggnader langs
tranga, krokiga grander och relativt tat. Dessa attribut kan tjana som exempel pa en
referensdesign som visar pa de hoga livskvalitéerna som gar att uppna i en tat, bilfri stad.
Crawford menar att det finns manga olika satt att designa en referensmodell. Liksom bade
Jacobs (1961) och Banister (2008) pekar Crawford pa behovet av koncentration i stadsdelarna
men till skillnad fran de andra tva med grundldggande syfte att uppna en bilfri miljo. Ar
befolkningstétheten tillracklig hog kan ett effektivt kollektivtrafiksystem understédjas som
helt tar bort behovet av forflyttning med bil. Tatheten kan astadkommas pa olika satt, fran
Venedigs relativt laga bebyggelse till Manhattans modernistiska skyskrapor (Crawford, 2002).
Crawford menar vidare att bilfria staders indelning i tydliga stadsdelar, dar varje stadsdel
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fungerar som en egen mindre stad i staden, i storre utstrdckning &n idag maéjliggor en hogre
diversitet mellan de olika stadsdelarna.

3.3 Stadsutformningens sociala konsekvenser

For att jamfora olika kvalitéer mellan stader utgar Crawford (2002) fran tva extremer -
bilberoende, glesa Los Angeles med bilfria, tdta Venedig. Han konstaterar att det sociala
gatulivet i den forstnamnda staden &r i det narmaste obefintligt pa grund av att bilen har fatt
det utrymme som en gang upptogs av gangtrafikanter. De som anda véljer att fardas till fots
gor det ofta pa grund av fattigdom och hemléshet, i skuggan av barriareffekterna fran de mer
valbargade bilisterna. Pa Venedigs bilfria gator mots istallet fattiga och rika, pa dygnets alla
timmar (Crawford, 2002). Stadsplaneraren och arkitekten Donald Appleyard (1981) beskriver
i boken Livable streets hur trafikintensiteten paverkar de sociala relationerna for individer
boendes langs en trafikerad gata. Appleyard jamforde tre gator i tre likartade bostadsomraden
dar den huvudsakliga skillnaden utgjordes av gatornas trafikvolymer. Gatorna kategoriserades
som tungt, medel, eller 14tt trafikerade utefter trafikmangderna de hanterade per dygn, 15 750,
8 700 respektive 2000 fordon. Appleyard kunde sla fast att de boende langs den latt
trafikerade gatan i genomsnitt hade tre ganger sa manga lokala vanner och dubbelt s& manga
bekanta som de boende langs den tungt trafikerade gatan. Pa den latt trafikerade gatan
upplevdes gaturummet av dess boende som en plats for aktivitet och en helhet utan barriarer, i
motsats till den tungt trafikerade gatan dar gaturummet nastan helt saknade aktiviteter
forutom transport till och fran bostaden. Den medeltrafikerade gatan forefoll i de flesta
sammanhang hamna i mitten av de andra tva extremerna angaende hur gaturummet
uppfattades och anvandes (Appleyard, 1981).

3.4 Exempel pa trafikminskande atgirder i europeiska stiader

Utover Venedig finns det flera stader i framforallt Europa dar delar av stadskarnorna har
gjorts delvis bilfria. | nagra enstaka fall har storre delen av stadskarnorna gjorts i stort sett helt
bilfria, sasom Freiburg i sydvastra Tyskland. Infor bilférbudet protesterade naringslivet och
varnade for minskad handel men protesterna tystnade efter ett par ar nar de flesta forséljare
sag att handeln istallet 6kade efter att bilarna forsvunnit (Crawford, 2002). Vidare menar
Crawford (2002) att det inte finns nagra direkta tekniska hinder for att tillgodose ett effektivt,
driftsakert kollektivtrafiksystem; sa lange populationstatheten ar tillrackligt hog ar det bara
den politiska viljan som saknas.

Aven EU-kommissionen (2004) uppmarksammar denna typ av atgarder och lyfter i
handboken Reclaiming city streets for people - Chaos or quality of life? fram ett flertal
fallstudier, som visar pa hur biltrafiken i olika europeiska stader har begréansats. Den framsta
utmaningen for manga europeiska stader ar att anvanda dagens vagar mer effektivt. Oftast
innebér detta att hallbara transporter behover prioriteras pa bekostnad av biltrafiken.
Handboken visar pa hur en begréansning av bilens framkomlighet har skapat en béttre
stadsmiljo i flera europeiska stader. Ett minskat utrymme for bilen, i redan éverfulla gator,
behdver inte nddvandigtvis innebéra kaos. | Wolverhampton har man exempelvis lyckats bli
av med stadens genomfartstrafik genom att gradvis stdnga av centrala huvudvagar for
biltrafik. En mindre del av trafiken har dverforts till nérliggande alternativa vagar men 6vrig
biltrafik verkar ha forsvunnit. Atgarden pekar séledes pa att en avstdngning av en vag inte
nodvéandigtvis innebdr att hela trafikflodet forflyttas till alternativa vagar. Képenhamn lyfts
fram som ett av det mest lyckade exemplen pa hur hallbara transporter prioriterats éver bilen.
Staden har under lang tid arbetat med att gora allt fler gator bilfria, samtidigt som antalet
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korfalt for bilister minskats och genomfartstrafiken reducerats kraftigt. Parallellt med dessa
gradvisa forandringar har forutsattningarna for cyklister och kollektivtrafik forbattrats.
Nyckeln till Képenhamns framgang har varit det langsiktiga och stegvisa genomférandet som
gett invanarna tid till anpassning (EU-kommissionen, 2004).

Crawford (2002) anser dock att de atgarder som gors for att minska trafiken ofta ar
otillrackliga da de enbart lindrar symptomen av en stads bilberoende. Gator dar bilarna bara
far framforas i ganghastighet som Nederlandernas Woonerf, forbattrar visserligen villkoren
for boende och gangtrafikanter i anslutning till sjalva gatan men bortom grannskapet vantar
ofta storre vagar for hogre hastigheter med barriareffekter som foljd (Crawford, 2002).

3.5 Transporter av manniskor och gods i bilfria stader

Att gora innerstader helt bilfria riskerar att forsvara for foretag som ar beroende av transporter
av varor och gods, med féljden att innerstaderna riskerar att tommas pa folk, menar Jacobs
(1961). Ett satt att forse handeln med varor och motverka folktomma innerstader kan vara att
tillata servicetrafik, som exempelvis kan kora i system av underjordiska tunnlar eller nattetid
nar gangtrafikanter inte stors av trafiken i samma utstrackning som under dagen. Jacobs &r
anda skeptisk till denna typ av alternativ I6sning och anser att vagar av smastadskaraktar anda
bor finnas tillgangliga for trafik.

Crawford (2002) diskuterar hur planerandet av den moderna staden nastan fullstandigt utgatt
fran kraven som bilens rorlighet och behov av parkeringsyta stéller. Den medeltida staden var
daremot i stort anpassad efter manniskans behov. For att aterigen uppna den inneboende
hallbarheten i en stad utformad efter i huvudsak gangtrafikanter maste bilen darfor bort fran
urbana omraden. Enligt Crawford garanteras da bade den sociala och miljomassiga
hallbarheten. Att bygga om en stad anpassad efter bilen &r dock en omfattande process som
kraver fler alternativa fardmedel &n att fardas till fots. Ett véalutbyggt, effektivt och driftsékert
kollektivtrafik ar véasentligt for manniskans forflyttning (Crawford, 2002). En allmén bild kan
vara att sparbunden trafik ar dyrt i relation till vad det ger men Crawford héavdar att
sparbunden trafik har hogre kapacitet an bilburen trafik for samma investeringskostnader. For
att gradvis kunna avveckla stadens bilberoende vill forfattaren saledes att fokus ska ligga pa
sparbunden trafik under markniva, alltsa tunnelbanesystem, da ju dven sparbunden trafik i
markniva och bussar utgor ju barriar i staden. Bussar och sparvagnar ar dessutom i regel
betydligt ldngsammare an tunnelbanesystem men kan anda utgora ett viktigt komplement till
den. Den laga hastigheten hanger dock oftast ihop med att bussar och sparvagnar maste
samsas med biltrafiken (Crawford, 2002). For att verkligen komma tillratta med det problemet
menar Crawford att gatans utrymme bor fordelas sa att kollektivtrafiken ar hogst prioriterat,
foljt av cykeltrafik och darefter varutransporter. Bilen kan tillatas pa det kvarvarande
utrymmet sa lange det utrymmet inte konkurrerar med kollektivtrafikens. Han poangterar att
planskild trafik sasom tunnelbana &r den mest relevanta lésningen, atminstone for stader med
en befolkning storre dan 500 000 invanare.

For att tillgodose ett in- och utflode av varor och gods féreslar Crawford (2002) en
kombination av olika transportslag. Han bryter ner varorna och godset till tre klasser beroende
pa hur det forflyttas:

o Externt, mellan stadsdelar och dvriga vérlden
¢ Internt, mellan stadsdelar inom staden
o Lokalt, inom ett distrikt
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For att forsla gods in i staden kan ett slags tunnelbanesystem dedikerat fér godstrafik med
knutpunkt i varje stadsdel utgéra en 16sning. Det bryts sedan ner i mindre bestandsdelar dar
sma eldrivna lastbilar eller lastcyklar transporterar det till slutstationen, och omvant for
transport ut ur staden (Crawford, 2002).

3.6 Teknisk utveckling och framtida l6sningar

Kommer den tekniska utvecklingen l6sa bilsamhéllets alla problem? Crawford (2002) menar
att de manga problem bilen medfor endast i begransad utstrackning kan losas pa teknisk vag.
Miljovénligare mindre bilar som exempelvis drivs av el skulle visserligen minska utslappens
och bullrets negativa effekter men barriareffekterna kvarstar (Crawford, 2002). Den tekniska
utvecklingen har lett till att sjalvkorande bilar snart ar en realitet pa stadens végar. | samarbete
med bland annat Géteborgs stad kommer Volvo ar 2017 att lata 100 autonoma bilar koras av
privatpersoner pa cirka 50 kilometer utvalda végstrackor i Goteborg. Drive me som projektet
heter ar tankt att bidra till kunskap om hur autonoma fordon kan paverka framtidens
stadsmiljo. 1 och med att autonoma fordon ger en mer effektiv markanvandning kan vagarnas
utnyttjandegrad dka och dédrmed behoven av investeringar i infrastrukturen minska
(Trafikverket, 2013). Enligt marknadsanalytikern Alexander Hars kan autonom fordonsteknik
leda till ett minskat behov av antalet bilar eftersom det privata dgandet kan erséttas av en
gemensam flotta av sjalvkérande bilar. Tva av varandra oberoende rapporter havdar att en
sadan flotta skulle kunna tacka dagens behov av biltransport med en tiondel till en hundradel
av dagens antal fordon i USA (Hansson, 2013).

Ett ytterligare projekt dar VVolvo ar delaktiga och som delfinansieras av EU-kommissionen &r
the Sartre project. Projektet utreder mojligheterna att lata personbilar koras i autonoma
fordonstag med ett ledarfordon framfort av en yrkesforare, med minskad bréansleforbrukning
och okad sékerhet som foljd (The Sartre project, 2015). Crawford (2002) uttrycker dock oro
for att fordonstag snarare kan 6ka fordonens hastighet och darmed géra det mer attraktivt att
fardas med bil. Samtidigt befarar han att den ckade kapaciteten pa vagarna sannolikt hade fort
med sig samma konsekvenser som utbyggnad av végar; ett okat antal bilar.

3.7 Kapitelavslutning

Det hér kapitlet behandlar inledningsvis Jane Jacobs och J.H. Crawfords idéer kring alternativ
stadsutveckling, kompletterat med transportsforskaren David Banisters forskning kring
hallbar mobilitet. Samtliga lyfter fram behoven av tathet och funktionsblandning i
bebyggelsen som nyckelfaktorer for minskat bilberoende. Darefter presenteras strategier for
minskade trafikfloden med exempel fran stader runtom i Europa dér strategierna har
genomforts med lyckat resultat. Bland dessa exempel ndmns bland annat bilfria stadskarnor,
borttagning av korfalt och prioritering av gang-, cykel och kollektivtrafik. Kapitlet avslutas
med en kort genomgang av teknikutvecklingens mojligheter att forandra transportbehovet och
bilberoendet, med fokus pa autonom fordonsteknik.
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4 Metod

4.1 Metodologisk inriktning

| det har kapitlet presenteras beskrivning och motivering av valet av metod till denna uppsats.
For att underlatta for de lasare som inte ar insatta i amnet foljer d&ven en genomgang av
vetenskapssyn och metodologi.

Enligt Halvorsen (1992) finns det tva huvudsakliga inriktningar vad galler vetenskapssyn
inom forskningen; positivism och hermeneutik. Hermeneutik, eller tolkningslara, utgar fran
att varlden uppfattas som subjektiv till skillnad fran positivismens lagsokande ambition med
rotter i naturvetenskapen. Positivismens anhangare, positivisterna, havdar att vetenskapen ar
neutral och fri fran varderingar medan dess kritiker brukar bemota argumenten med att
samhaéllet eller manniskans beteende inte foljer nagra oforanderliga lagar likt
naturvetenskapen. Hermeneutiken motsatter sig saledes det naturvetenskapliga
forskningsidealet inom samhéllsvetenskapen med utgangspunkt i att fysiska och sociala
fenomen inte gar att mata pa samma satt (Halvorsen, 1992). Denna uppsats antar en
hermeneutisk inriktning da den i huvudsak baseras pa tolkning av text och intervju for att
besvara de uppsatta fragestéllningarna.

Vid framtagandet av teorier och hypoteser for att na ny kunskap finns det primart tva olika
tillvagagangssatt. Halvorsen (1992) skiljer pa induktiv och deduktiv ansats. En induktiv ansats
innebar att forskaren utgar fran observationer utan nagon forutbestamd teori; forskaren gar
“fran empiri till teori” (Halvorsen, 1992, s 15). Den deduktiva ansatsen bestar i att
utgangspunkten tvartom &r teorier som féljs upp av empiriska observationer; forskaren gar
alltsa istallet fran teori till empiri (Johannessen & Tufte, 2002). Med utgangspunkt ur
uppsatsens syfte att beskriva och analysera hur barriareffekter av Alléstraket kan minskas
kan undersokningen sagas vara induktiv, da den bygger pa att genom insamlad

empiri formulera en teori om vilken eller vilka atgarder som ar bast lampade for att minska
dessa barriareffekter. A andra sidan utgar vi frén teorin att barridreffekterna faktiskt kan
minskas, vilket alltsa kan ségas vara teoritestande och darfor beror det deduktiva
tillvagagangssattet. Den mest rimliga beskrivningen av uppsatsens ansats ar saledes att den &r
abduktiv; en kombination av induktiv och abduktiv (Bryman, 2011).

Esaiasson et al (2012) skriver att forskaren for att kunna angripa ett forskningsproblem
vanligtvis utgar fran en antingen kvalitativ eller kvantitativ metod. De pekar vidare ut tre
huvudsakliga tillvagagangssétt att samla in material inom samhéllsvetenskaplig forskning; att
intervjua manniskor, att observera manniskor och att observera spar av manskliga aktiviteter
(Esaiasson et al., 2012). Med en kvalitativ metod forsoker forskaren finna en djupare
forstaelse for det som undersoks, essensen, genom exempelvis djupintervjuer och fallstudier.
En kvantitativ ansats skiljer sig fran en kvalitativ ansats i det att den praglas av en stravan
efter att vara objektiv i férhallande till studieobjektet (Johannessen & Tufte, 2002).

4.2 Vart tillvagagangssitt

Vi har valt att arbeta med litteraturstudier parallellt med genomférandet av intervjun. Ett
alternativ hade varit att forst genomfora intervjun for att sedan kunna utga fran denna vid
framtagandet av relevant litteratur. Vi anser dock att det pa ett naturligt satt varit mojligt att
efter hand integrera analysen av intervjudata till Gvrig litteratur. For att bredda vara kunskaper
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och identifiera atgarder och tillvagagangssatt som varit framgangsrika pa andra platser har
metoden aven bestatt i en kvalitativ textanalys. Med en kvalitativ textanalys utgar forskaren
fran att vissa delar av en text &r viktigare &n andra och svarar pa vad forskaren soker efter.
Genom att lasa aktivt och stalla véasentliga fragor till texten kan forskaren underséka om
texten svarar mot det som eftersoks och darmed fa ut det viktiga av den. Kvalitativ textanalys
utgar primart fran tva huvudinriktningar; att systematisera eller kritiskt granska. Var uppsats
inriktas mot systematisering, da vi forsoker lyfta fram det vasentliga innehallet i texterna och
gora det begripligt (Esaiasson et al., 2012)

Litteraturen i fraga har utgjorts av tidigare forskning kring bilens roll i staden samt mer
specifika studier som behandlar biltrafik och végar som barriérer i staden. | textanalysen har
aven ett flertal styrdokument fran Goteborgs stad samt andra relevanta myndigheter utgjort en
naturlig del for att fa fordjupad kunskap om aktuella planer och strategier pa omradet.

En viktig del i uppsatsens empiridel har varit informantintervjun med en trafikplanerare pa
Trafikkontoret i Goteborg. Trafikplaneraren jobbar pa enheten Samhéllsplanering under
avdelningen Samhalle och planering, och den omkring en timme langa intervjun genomfordes
i trafikkontorets lokaler pd Kopmansgatan 20 i centrala Goteborg, torsdagen den 23 april
2015. Sedan Trafikstrategin antogs av Trafiknamnden i februari 2014 ar det de uppsatta malen
dari som trafikkontoret jobbar utefter. Asikterna kring hur méalen ska uppnés kan skilja sig at
mellan de olika trafikplanerarna men trafikplaneraren meddelar att hen personligen vill
fokusera pa langsiktig planering och fullt star bakom Trafikstrategin. Trafikplaneraren ar
utbildad civilingenjor pa Vég- och vattenbyggnadsprogrammet pa Chalmers tekniska
hogskola och har sedan examen 2002 arbetat med trafikplaneringsfragor; sedan 2009 pa
trafikkontoret.

Intervjun strukturerades utifran en intervjuguide (se bil. 1) med forutbestamda teman i
kombination med mer specifika uppfoljningsfragor for att sakerstalla att vasentliga delar técks
in. Intervjuns semistrukturerade karaktar tillat att spontana fragor kunde stéllas da detta
kandes relevant. Pa sa satt har informanten fatt stort utrymme att fritt diskutera och fordjupa
sig samtidigt som vi intervjuare sakerstéllt att vi fatt med den dnskade informationen. Genom
intervjun fick vi inblick dels i trafikkontorets standpunkt i olika fragor men aven
trafikplaneraren asikter i viss utstrackning. Den inhdmtade intervjudatan bearbetades och
tolkades utifran vad som ansags relevant for studien. Utdver intervjun har en kvalitativ
textanalys av litteratur och dokument pa omradet genomforts. Vad galler information om
befintliga planer och strategier for Alléstraket har ett flertal dokument fran Goteborgs stad
anvants. Intervjun med trafikkontoret i Goteborg har delvis fungerat som ett komplement till
informationen i de kommunala dokumenten, da den erbjudit fordjupad forstaelse och
ytterligare information som annars inte varit tillganglig.

En del av uppsatsens empiri bestar dessutom av information fran medlemmar av natverket
Yimby Go6teborg. Yimby Goéteborg beskriver sig sjalva som ett partipolitiskt obundet natverk
och ett renodlat medborgarinitiativ helt oberoende av andra organisationer. Natverket utgar i
stort fran Jane Jacobs idéer och deras huvudsakliga stravan ar att verka for en tat blandstad
med fler dynamiska och levande stadsmiljoer, genom att paverka politiker och planerare att
bygga tatt, varierat och integrerat. | natverket samlas saledes medborgare med olika asikter
och yrkesbakgrund men med ett gemensamt intresse for planeringen av Goteborg. Det finns
ingen gemensam hallning kring hur Alléstrakets framtid bor se ut men for att fa en
uppfattning om natverkets medlemmars allménna asikter om det stallde vi en 6ppen fraga i
Yimby Goteborgs facebookforum. Fragan fokuserade pa medlemmarnas idéer kring
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Alléstraket och deras forslag pa alternativa utformningar for att minska strakets
barridreffekter. De inkomna svaren ska inte ses som representativt for natverket i stort utan
som enskilda individers asikter och tankar. Vi kommer ocksa presentera en arkitekt vars
skisser pa fortatning och minskat antal korfalt langs Alléstraket publicerats pa Yimby
Goteborgs hemsida.

4.3 Intervjuteknik

| Metodpraktikan beskriver Esaiasson et al (2012) skillnaden mellan en
informantundersokning respektive respondentundersokning. En informantundersokning utgar
fran att svarspersonerna fungerar som kéllor som bidrar med information om hur verkligheten
ar konstruerad i ett specifikt avseende. Med denna information kan forskaren sedan skapa sig
en forstaelse for exempelvis ett visst handelseforlopp eller hur en organisation fungerar.
Eftersom materialet som svarspersonen ger anvands som kalla géller det att utifran
kéllkritiska principer préva och granska informationen. Vid en respondentundersékning ar
istallet svarspersonen sjalva studieobjektet. Har inkluderas i manga fall fler intervjuobjekt &n
vid en informantundersokning och samma fragor stélls till samtliga respondenter for att fa
deras asikter och tankar kring det undersékningen behandlar. Darefter analyserar forskaren
monster i svaren och forsdker finna och beskriva skillnader mellan olika respondentgrupper
(Esaiasson et al, 2012). Vidare diskuterar Esaiasson et al kring lampligheten i att pa olika satt
kategorisera vem eller vilka som svarar pa intervjun; om svarpersonerna tillhor sa kallade elit-
eller expertgrupper med specialkompetens inom nagot omrade eller om de tillhor vanliga
medborgare. De poangterar att principen bakom fragemetoderna i en intervju i stort ar den
samma oberoende av vilken grupp svarspersonerna tillhor.

For att utforma intervjun sa bra som majligt bor intervjuns innehall och form vara val
genomtankt. Med innehallet asyftas att fragorna som stélls maste knyta an till
undersokningens fragestallning medan en genomtankt form syftar till att intervjusituationen
ska vara dynamisk med ett levande samtal. Det galler samtidigt att stéalla fragor som &r
lattforstadda och korta; korta intervjufragor med langa intervjusvar ar ett exempel pa en bra
samtalsintervju (Esaiasson et al, 2012). Vidare betonar Esaiasson et al (2012) vikten av att
inledningsvis skapa kontakt med intervjupersonen och upprétta en god stdmning for att
darefter ga in pa de tematiska fragorna. De tematiska fragorna utgor intervjuns grund och ska
vara Oppet formulerade sa att intervjupersonen tillats utveckla svaret med sa liten paverkan
fran intervjuaren som majligt. For att framkalla ett mer innehallsrikt svar kan darefter
uppfoljningsfragor stallas, som knyter an till de tematiska fragorna. Nar intervjun narmar sig
slutet kan intervjuaren stalla direkta fragor som forsoker tacka in de svaren som eftersokts
men annu inte blivit besvarade (Esaiasson et al, 2012).

Intervjuer kan dock struktureras i olika grad, allt fran 6ppna intervjuer till strikt strukturerade
intervjuer med givna svarsalternativ forekommer. Delvis strukturerade intervjuer ar dock ett
av de vanligare upplaggen for kvalitativa intervjuer da de tillater en viss struktur i
kombination med flexibilitet (Johannesen & Tufte, 2003).

4.4 Alternativa tillvigagangssitt
Infor denna uppsats overvagdes ett flertal tillvagagangssatt och metoder som skulle kunna
vara aktuella for att besvara de uppsatta fragestallningarna. Vi kom fram till att lampligaste

metod var att anvanda oss av kvalitativa halvstrukturerade intervjuer i kombination med en
kvalitativ textanalys. Ett alternativt tillvagagangssatt hade kunnat vara att ha mer kvantitativt
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inriktade intervjuer med flera informanter utifran en mer strukturerad form for att
astadkomma jamforbara intervjudata. Urvalet hade da kunnat besta av ett relativt stort antal
slumpmassigt utvalda personer som passerar Alléstraket, som vi hade stannat upp och bett
svara pa ett antal fragor kring hur de upplever det. For att fa ett bra kvantitativt underlag hade
intervjuerna rimligtvis utformats som strikt strukturerade med givna svarsalternativ.
Problemet ar da att mycket av det djup som mer 6ppna intervjuer tillater hade forlorats och
darmed hade insynen i intervjupersonernas tankegangar och asikter begransats. Det hade dven
varit problematiskt att uppna tillracklig statistisk signifikans i en sadan kvantitativ
undersokning dar urvalsramen ar svardefinierad.

For att fa tillgang till intervjupersonernas tankar och asikter kring Alléstraket hade vi istallet
kunnat anta en mer kvalitativ inriktning genom att intervjua ett farre antal passerande personer
och stalla 6ppnare fragor. Underlaget hade troligtvis formedlat en ganska subjektiv bild av
medborgarnas asikter da tidsramen for uppsatsen sannolikt hade varit for kort for att intervjua
ett tillfredstallande antal. Som en mer objektiv referens for hur mycket trafik som genererar
barriareffekter utgar vi istallet fran referensvardena mer an 5000 fordon/dygn som anvands i
Attraktiv stadsmiljo, en underlagsrapport till Trafikstrategin. Uppsatsens fokus ligger ju pa
vad som kan goras for att minska barridreffekterna. 1 en mer omfattande studie skulle dock
manniskors upplevelser av Alléstraket som barriarer med fordel kunna inkluderas och
kartlaggas ytterligare.

Som tidigare namnts i avsnittet Vart tillvagagangssatt har vi gjort beddmningen att
fragestéllningarna kan besvaras genom att granska och analysera tidigare litteratur, rapporter
och dokument, i kombination med en intervju med en av stadens trafikplanerare pa
Trafikkontoret och en 6ppen fraga pa natverket Yimby Goteborgs diskussionsforum pa
Facebook. | uppsatsskrivandets inledande period fanns planer pa att intervjua nadgon av
samordnarna pa Yimby Goteborg, men detta valdes bort da de inte hade nagon officiell
hallning i fragan. Denna ersattes darfor av den dppna fragan i natverkets diskussionsforum pa
Facebook. Vi hade inledningsvis dven tankar kring att intervjua nagon av politikerna i
trafikndmnden men bedémde efter att ha studerat den av ndmnden antagna Trafikstrategin att
det inte skulle ge ytterligare relevant information for att besvara fragestallningarna.

4.5 Validitet och reliabilitet

Validiteten i en studie handlar enligt Halvorsen (1992) om dess giltighet och relevans. De data
som samlas in ska med andra ord vara relevanta for den aktuella problemstaliningen.
Reliabilitet kan Gverséttas till palitlighet och kan ses som en forutsattning for att exempelvis
hypoteser ska kunna prévas (Halvorsen, 1992). Validiteten och reliabiliteten i en uppsats ar av
stor vikt bade for kvantitativa och kvalitativa studier. Begreppen harstammar dock fran
kvantitativ forskning som ofta syftar till objektivitet och generaliserbarhet. For att kunna
appliceras aven pa kvalitativa studier kréavs darfor att begreppen omarbetas och anvands pa ett
annorlunda vis. | forskning med en kvantitativ ansats kopplas begreppen oftast samman
framst med insamlingen av data, medan det i kvalitativ forskning dven genomsyrar analysen
av den data som inhamtats (Thunman & Wiedersheim, 2002). Generaliserbarhet eller extern
validitet i kvalitativa data handlar om i vilken utstrackning forskningsfynden skulle kunna
éverforas till andra fall (Denscombe, 2009). Denscombe (2009) foresprakar inom kvalitativ
forskning en anvandning av begreppet “Overforbarhet”, dvs. 1 vilken utstrackning
informationen fran studien kan 6verforas till andra fall. Detta kan stallas i kontrast till mer
kvantitativa metoder dér sannolikheten att forskningsfynden aterfinns i andra fall ligger i
fokus. Pa grund av sin subjektiva natur, ar det svart att genom upprepning séakerstalla
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tillforlitligheten i kvalitativ forskning. Istéllet kan forskaren genom att visa att forskningen
utgors av ansedda procedurer och rimliga beslut starka studiens palitlighet. Tydliga
redogorelser kravs dock for att mojliggdra granskning av forskningsprocessen (Denscombe,
2009).

Denna studie syftar framst till att identifiera de atgarder som lampar sig bast for applicering
pa fallet i fraga men vi anser att 6verforbarheten kan vara god med resultat applicerbara aven
pa andra jamforbara fall. Detta for att minskade trafikbarriarer h6r samman med strategier for
minskad trafik generellt, vilka i viss utstrackning kan och bor kopieras pa stader vérlden 6ver.
Fallet i fraga ar naturligtvis unikt ur flera avseenden men samtidigt ar det en del av en bredare
kategori.

4.6 Data- och kallkritik

Litteraturen som den har uppsatsen baseras pa har framst inhamtats fran Goteborgs
universitetshibliotek, men ocksa fran Libris nationella bibliotekssystem och Chalmers
arkitekturbibliotek. En stor del av den tidigare forskningen, men aven en del av resultatet,
baseras pa Jane Jacobs idéer fran boken The death and life of great American cities fran 1961,
samt pa forfattaren J.H. Crawfords idéer om bilfria stader i bockerna Carfree cities fran 2002
respektive Carfree design manual fran 2009. Gemensamt for dessa tva forfattare ar att de ar
stadsplaneringskritiker och alltsa inte ar forskare inom faltet sjalva. Dessutom utgavs Jane
Jacobs bok fér mer an 50 ar sedan men den far fortfarande betraktas som aktuell da staderna
fortfarande lever i sviterna av 60-talets planering. Jacobs idéer &r idag vél etablerade och
bland annat nétverket Yimby Goteborg stravar efter en stad byggd efter hennes principer. J.H.
Crawford &r av den bestamda asikten att bilar forstor staderna och har alltsa en tydlig agenda
mot bilar, av allt fran estetiska och sociala skal till miljoskal. Forfattarnas idéer anvands dock
i uppsatsen for att visa pa olika satt att utforma stader med minskade, eller helt utan,
trafikbarriarer. | vissa avsnitt kan bockerna upplevas som foraldrade men dér detta har
forekommit har annan kalla anvants. Informationen fran dem ar kompletterad med
transportforskaren David Banisters teorier fOr att starka validiteten.

Anvénda rapporter och vetenskapliga artiklar ar 6verlag inhdmtade via Goteborgs
universitetsbiblioteks katalog Gunda. De flesta av rapporterna ar forfattade av forskare pa
flera av landets olika larosaten dar de ocksa ar utgivna. Vi bedomer de darfor som tillforlitliga
kallor. De offentliga rapporter som uppsatsens underlag vilar pa ar inhamtade fran Goteborgs
stads hemsida och &r antingen skrivna av konsult pa uppdrag av Géteborgs stad eller skrivna
av organisationens tjanstepersoner. Dessa kallor far ocksa anses vara tillforlitliga.

Den insamlade empirin faller delvis under tidigare beskriven inhamtad litteratur fran ovan
namnda bibliotek, men en betydande del bygger pa en personlig intervju med en
trafikplanerare pa trafikkontoret. Trafikplaneraren representerar visserligen Goteborgs stads
trafikkontor men har samtidigt egna vérderingar och var under intervjun tydlig med att bilden
hen formedlar &r hens egen tolkning av den av Trafikndmnden antagna Trafikstrategin.
Eftersom trafikplaneraren dnda &r en av de ansvariga for planeringen av staden menar vi att
kéllan ar mycket tillforlitlig. Det som eventuellt skulle kunna minska tillforlitligheten &r att
intervjupersonen misstolkat nagon fraga, alternativt att vi som samlade in informationen
misstolkat nagot svar.

Resultaten fran den 6ppna fragan i natverket Yimby Goteborg ska inte ses som inhamtad fakta
som pa ett objektivt satt beskriver verkligheten, utan som intressanta synpunkter fran en
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stadsintresserad allménhet. UtOver redan beskrivna kallor har i en del fall information
inhamtats fran olika hemsidor. I de fallen star olika, stora organisationer bakom hemsidorna,
som i fallet med informationen hamtad fran Forenta Nationernas hemsida. Vi har darfor gjort
beddmningen att &ven de ar tillforlitliga.

25



5 Resultat

5.1 Inledning

| det har kapitlet redovisas uppsatsens resultat. Kapitlet ar huvudsakligen indelat i fyra avsnitt
som utgar fran uppsatsens tva fragestallningar. Det inledande avsnittet baseras pa den forsta
fragestéllningen och bestar saledes av textanalys av styrdokument fran Géteborgs stad och
andra kéllor som beror stadens planering. Kapitlets andra avsnitt behandlar den muntliga
intervjun med en av trafikkontorets trafikplanerare. Den insamlade empirin till uppsatsens
andra fragestéllning behandlas i det tredje och fjarde avsnittet. | kapitlets tredje avsnitt
presenteras darfor ett antal insamlade asikter och tankar kring hur medlemmar av natverket
Yimby Gateborg vill att Alléstraket utvecklas. Det avslutande avsnittet behandlar forslag pa
trafikminskande atgarder insamlat fran textanalys av litteratur inom omradet.

5.2 Riktlinjer fran stadens styrdokument

| Goteborgs Stads 6versiktsplan fran 2009 behandlas stadens trafiksituation och ett forandrat
transportbehov framhalls som en av tretton strategiska fragor for planeringen. En god
framkomlighet for samtliga trafikslag skall enligt planen framjas utan att det inkréktar pa
stadens eller regionens utveckling. Gang- och cykeltrafikanter ska prioriteras nar konkurrens
om utrymme uppstar. Dessutom poangteras vikten av att 6verbrygga trafikbarriarer for att
istallet skapa kommunikation och rorelse pa dessa platser. Samtidigt framhaller
oversiktplanen en god tillganglighet for bilister pa stadens villkor (Goteborgs Stad, 2009).

Stadens trafikstrategi ligger i linje med 6versiktplanen men erbjuder en ytterligare fordjupning
inom planering for transport- och trafiksektorn. | strategin behandlas frdmst tre Gvergripande
omraden; resor, stadsrum och godstransporter. Trafikstrategin beskriver hur staden idag praglas
av ett flertal barridrer; naturliga sdsom &lven och byggda i form av trafikleder med atféljande
stora trafikfloden. Utmaningen blir enligt trafikstrategin att “6verbrygga barridrer for en storre
mojlighet till rérelse utan att forsamra framkomligheten for gods- och kollektivtrafik och i
stadsmiljoer dven cyklister” (Goteborgs stad, 2014, s. 23). Detta kan enligt strategin
astadkommas genom skapandet av ett finmaskigt och sammanhangande gatunat med
forbattrad tillganglighet for alla trafikslag. Dessutom framhalls omférdelning av yta mellan
olika trafikslag samt anpassning av hastigheter - framst utifran gaende - som ytterligare medel
for att fa till stand en mer attraktiv stadsmiljo i Géteborg (Goteborgs stad, 2014).

Enligt anvisningarna i 6versiktsplanen kommer utbyggnaden av Géteborg framst att ske i
centrala staden och mellanstaden. Fortatning och komplettering av befintlig bebyggelse
kommer saledes koncentreras till omraden dar kollektivtrafikforsorjningen redan ar god. En
omfattande utbyggnad genom fortatning kréver, enligt planen, &ven ett sérskilt
hénsynstagande till bevarande av stadens gronytor. Dessutom kravs forbéattringar i det
overgripande trafiksystemet for en 6kad kapacitet framst for kollektivtrafiken (Goteborgs
Stad, 2009). Goteborg star idag infor ett flertal storre projekt som alla kommer att paverka
trafiksituationen i staden en lang tid framover: Vastlanken, Hisingsbron och nedsankningen
av E45 (Marten Krakowleden). I slutet av 2015 kommer dven projektet Sparvag skeppsbron
att sta klart. Den nya sparvagslinjen kommer att stracka sig fran Jarntorget till Sodra
hamngatan via Stenpiren och pa sa sétt battre knyta samman Jarntorget och Brunnsparken.
Projektet kommer dven att paverka trafiken langs Alléstraket da linje 1
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och 9 kommer ledas om till den nya dragningen

(Nystrém, 2014) . Tabell 1. Statistik fran trafikkontoret

Infor trangselskatten genomfordes flera Lo o

forandringar for att sakerstélla kollektivtrafikens Traflk pa Ovre Husargatan
framkomlighet och ge battre forutsattningar for Delstracka Skanstorget — Brunnsgatan
gang- och cykeltrafik. Atgarderna omfattade :

bland annat ombyggnationen av Linnéstréket, Ar Antal bilar/dygn
Ovre Husargatan och Sprangkullsgatan, fran 2013 13200
genomfartled till stadsgata (Géteborgs Stad, 2010 20 000
2011). Den nya utformningen innebar att ett 2005 25 000
korfalt i vardera riktning dedicerats till enbart 1998 25 700
busstrafik samtidigt som trottoarer breddats till 1993 23 600
forman for cyklister och géngtraf_ikanttir. 1983 6 000
Resultaten av ombyggnationen visar pa 1975 31000

potentialen i att styra trafikfloden och
hastigheter genom gatans utformning (se tab. 1). Trafiken langs gatan har minskat med 40 %
och utgors idag av en betydligt storre andel busstrafik &n tidigare. Samtidigt har
medelhastigheten sjunkit fran 44 km/h till 32 km/h och medelbullret har sjunkit med en
decibel A (Nystrém, 2013). Dessutom har partikelhalter (dygnsmedelvérde, pm10) sjunkit
drastiskt efter ombyggnationen (Goteborgs stad, u.a.).

5.3 Intervju med trafikplanerare pa Trafikkontoret

5.3.1 Trafikkontorets arbete och generella syn pa barriirer

Arbetet for att minska trafikbarriarer sker pa ett 6vergripande plan framst utifran
trafikstrategin. Trafikstrategin ska nu realiseras och behdver brytas ned i mer hanterbara
fragor, ett arbete som trafikplaneraren menar bara har paborjats. Hur trafikstrategins uppsatta
mal ska uppnas &r saledes annu inte helt utarbetat. Fokus ligger inom kommunen och &ven
trafikkontoret mycket pa staden och stadsmiljon som en helhet. Trafikplaneraren framhaller
att staden ar ett rum for manga olika typer av aktiviteter, varav transporter utgor en valdigt
viktig och grundldggande del. Arbetet handlar i hdg grad om kompromisser; vad som ska
prioriteras och i vilken utstrackning. Fran politiskt hall &r gang- och cykeltrafik av hogsta
prioritet, foljt av kollektivtrafiken. Sist i prioriteringsordningen kommer biltrafiken, som
enligt trafikplaneraren aktivt har nedprioriterats pa senare ar. Detta ar en stor forandring
jamfort med tidigare strategier da enbart dvriga trafikslag prioriterats upp. Politiskt dr detta en
tydlig vandning som blivit allt skarpare med aren. Inom organisationen kan det dock ibland
kannas trogt och det tar tid att skapa forstaelse for den praktiska inneborden i detta
forhallningssatt, menar trafikplaneraren.

Tillganglighet och framkomlighet ar tva begrepp som &r viktiga att halla isar. Att bilister ska
ha tillganglighet till staden betyder inte framkomlighet pa andra trafikslags bekostnad,
forklarar trafikplaneraren. Man ska sjélvklart kunna kora bil i centrala Goteborg, men det ska
ske pa gaende och cyklisters villkor. Mycket av arbetet mot en béttre trafiksituation och
minskade barriarer handlar saledes om lagre hastigheter och minskade floden. Nagra specifika
projekt for att minska barriarer finns inte i nulaget, men fragorna ar standigt narvarande i
arbetet och trafikkontorets medvetenhet om stadens barridrer ar god. Det &r snarare inom
enskilda detaljplaner som fragorna behandlas och diskuteras. Trafikplaneraren menar vidare
att de atgarder som genomfors for att minska barriareffekter av véagar ofta innebér att
biltrafiken begrénsas. Utover detta genomfors dven storre projekt dar trafiken leds om i tunnel
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eller 6verbryggas med bibehallet trafikflode. Hen papekar ocksa att upplevelsen av barriarer
ofta ar subjektiv nar det galler bil-, cykel- och kollektivtrafik. Vissa har inga problem med att
korsa en trafikerad vdg, medan andra upplever storre problem. Ofta handlar det om barn,
funktionsnedsatta och &ldre.

5.3.2 Vistlinkens inverkan pa trafikplaneringen

Den intervjuade trafikplaneraren papekar att det ar viktigt att se trafiksystemet som en helhet
vid trafikplaneringsfragor. Trafikflodet pa Alléstraket paverkas saledes av trafikfloden i
omkringliggande stadsdelar. Fran och med byggstarten av Véstlanken ar 2018 fram till det
planerade fardigstallandet 2026 kommer framkomligheten i centrala Goteborg paverkas
kraftigt, med tonvikt pa omradena kring Vastlankens tankta stationer och dess planerade
strackning (se fig. 2). Trafikplaneraren framhaller att det inte bara ar Vastlanken som kommer
att paverka trafiksituationen kring Alléstraket utan aven planerade drift- och
underhallsatgarder saval som atgarder kopplade till Véstsvenska paketet. Men klart ar att det i
samband med Vastlanken och byggandet av station Haga kommer grévas en stor grop 6ver
Alléstraket vid Hagakyrkans hallplats. Hur framkomligheten faktiskt kommer l6sas i detalj ar
dock inte faststallt men att det kommer bli en drastisk forsdmring av framkomligheten, i
synnerhet for bil, rader det inga tvivel om.

Under Vastlankens projektperiod kommer ytterligare tva stora projekt att genomforas;
byggandet av nya Hisingshron och nedsankningen av E45, Marten Krakowleden. Dessutom
kommer byggandet av Véastlankens uppgangar vid centralstationen generera annu en stor grop
norr om Nordstan som kommer skdra av trafiken. Sammantaget kommer dessa projekt leda
till enorma storningar i trafikflodet men de ska &nda samsas om ungefar samma ytor och
hantera samma mangder trafik. Trafikplaneraren ar dock, i likhet med en del kollegor pa
trafikkontoret, av asikten att detta ligger i linje med den antagna Trafikstrategin, dar malet ar
att biltrafiken ska minska med 25 % fram till 2035. D&rfor menar hen att det &r av yttersta vikt
under den hér perioden att kollektivtrafiken uppratthalls och att framkomligheten for gang och
cykel garanteras; det ar ju dessa trafikslag som kommer ha mojlighet att faktiskt ta sig fram i
centrala staden. Samtidigt &r hen val medveten om mdjligheterna att bibehalla det forandrande
resmonstret nar trafiksystemet val “ateréppnas”. Framkomligheten kommer ju ha varit mer
eller mindre begransad i olika centrala delar i perioder under nastan tio ar, vilket kan medféra
att folk i storre utstrackning forandrat sina resvanor och trivs med alternativa trafikslag till
bilen. Da kan det vara strategiskt att inte aterga till de gamla strukturerna efter avslutad
ombyggnad, utan istallet utnyttja tillfallet till att fornya utformningen med fokus pa gaende
och cyklister; “att gd frdn det harda till det mjuka”. Den oundvikliga férdndringen i
resmonstret under sjalva projekttiden som trafikplaneraren och flera av hens kollegor vill dra
nytta av kan medfora att det planeringsmassigt gar att genomfdra ganska stora forandringar i
innerstaden inom om de narmsta 5-10 aren.
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Figur 2. Véastlankens planerade dragning. Kélla: Trafikverket.

5.3.3 Minskade trafikfloden lings Alléstraket

Att biltrafikfloden pa bland annat Alléstraket har minskat successivt sedan matningarna
startade 1975, menar trafikplaneraren har att géra med ett medvetet och systematiskt arbete
fran trafikkontorets sida. Redan tidigt inrattades enklaver som innebar att trafikanter maste ut
pa en storre omgivande gata for att med bil forflytta sig mellan olika delar av stadskarnan.
Detta forsvarade for bilister och biltrafiken minskade avsevart i centrala staden.
Trafikplaneraren menar att trafikkontoret har varit framsynta och tidiga i arbetet med
trafiksakerhetsfragor, vilket ocksa gett resultat. Olika typer av hastighetsdampande atgarder
har gjort det mindre attraktivt att kora bil i centrala staden och bidragit till ett minskat
trafikflode Gverlag (se tab. 2 & fig. 3). Saledes har det funnits en medveten strategi att det ska
ga relativt langsamt att kora bil genom staden for att istallet mota ut trafiken pa
omkringliggande trafikleder. Det finns dock en pagaende diskussion med trafikverket som
anser att Goteborgs stad ska ansvara for trafiken inom staden och inte leda ut den pa de
lederna, som i huvudsak ska sorja for det nationella och mer regionala resandet.

Infor att trangselskatten skulle inforas genomfordes ar 2012 ett flertal arbeten som fick stor
effekt pa trafikfloden och hastigheter. Bland annat nya kollektivtrafikkorfalt, avstangning i
vissa riktningar, omgestaltning av gator och minskade biltrafikkorfalt ledde till en markant
nedgang i trafikfloden. Trafikplaneraren menar att man far den stad man planerar for. Skapar
man goda forutsattningar for biltrafik kommer det ocksa resultera i en dkad biltrafik.
Manniskor valjer det fardsatt som ar smartast och enklast och da galler det att miljoriktiga
fardsatt erbjuds. Det kommande arbetet med stora byggprojekt och implementering av
trafikstrategin innebdr, precis som tidigare, medvetna val. Det finns goda mojligheter for en
fortsatt trend med minskande trafikfloden.
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Tabell 2. Statistik fran trafikkontoret

Trafik pa Nya allén
Delstracka Ullevigatan — Sten Sturegatan
Ar Antal bilar/dygn
2013 11 300 | /
2010 14 700
2005 21 000
2000 21900
1995 20 800
1985 21 500
1975 24 300

Figur 3. Karta dver delstrécka Ullevigatan - Sten
Sturegatan. Kalla: Google maps. Egen bearbetning.

5.3.4 Strategier och atgirder for minskad trafik

Det finns manga olika strategier och tillvagagangssatt for att minska trafikflodet och dess
barriareffekter. Idag galler den generella hastigheten inom tatort, 50 km/h, langs Alléstraket.
Enligt trafikplaneraren ar dock trafikkontorets ambition att en lagre hastighet ska foresprakas
vid planering for den tata blandstaden. Dér oskyddade trafikanter korsar motorfordonsfloden
ska det inte vara mer an 30 km/h, med tanke krockvaldet. Nedskyltning till 30 km/h sker dock
idag framst vid skolor och liknande.

Antalet gangtrafikanter beraknas till skillnad fran biltrafiken att 6ka. Det har vid ett flertal
tillfallen genomforts simuleringar av hur antalet gangtrafikanter som passerar Alléstraket och
kringliggande gator kan tankas oka, och brukar da utga fran ett flode pd omkring 3-4 ganger
dagens. Det ar floden som skulle kunna uppkomma bland annat pa grund av Vastlankens
uppgang vid Haga, en generell fortatning i omradet och forandrad attityd till bilen; att folk
istallet gar mer. Trafikplaneraren papekar dock att fortatningspotentialen i omradet ar
begransad eftersom det &r relativt bebyggt redan. Trafikplaneraren forklarar vidare att det ar
viktigt att gatans utformning talar om for trafikanten vilken hastighet som géller snarare &n
skylten som visat sig vara ett ganska ineffektivt medel. Trafikkontoret vill undvika att
manniskor lockas att korsa vagen pa andra stallen an vid dvergangstallen. Att pa nagot satt
antyda gangpassage eller évergangstalle over flera korfalt pa en stracka dar bilister kan fa upp
hastigheten strider mot det vi vet om trafiksakerhet, menar trafikplaneraren. Samtidigt kan
detta forhallningssatt, dar trafiksakerheten prioriteras, konfliktera mot stravan efter den téta
och gangvanliga staden.

Som ytterligare atgard stanger Trafikkontoret i vissa sammanhang helt enkelt av en vég eller
tar bort ett korfalt for att utvardera effekterna och om det gar att géra permanent. Manga
ganger finns det da stora farhagor att det kommer bli ett trafikmassigt kaos med omfattande
kobildning. Trafikplaneraren kan konstatera att sa ocksa brukar bli fallet, men att den effekten
ar kortvarig och kanske varar i de forsta veckorna; darefter har folk vant sig och véljer kanske
alternativa resvéagar eller trafikslag.
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5.3.5 Alternativ utformning och politisk genomforbarhet

Det finns I6sa planer pa att dra en sparvagslinje langs Parkgatan, som en fortsattning pa den
befintliga dragningen som viker av efter Hagakyrkans hallplats. En eventuell férlangning av
sparvagen langs Parkgatan skulle da leda dnda bort till Gamla Ullevi for att kopplas pa
befintliga spar vid Stampbroarna. Detta skulle kunna innebéra en ny utformning av
Alléstraket dar en kollektivtrafikgata skapas med spar- och busstrafik. All biltrafik skulle da
kunna laggas 6ver dubbelriktad pa Nya allén med ett korfalt i varje riktning samt
vanstersvangfalt, menar trafikplaneraren. Aven om det gérs utredningar kring behovet av en
sadan dragning av sparvéagen sa poangterar hen att det hela i hogsta grad ar pa idéstadiet. Det
ar dock en mojlig framtida utformning av Alléstraket som skulle innebara en minskad
biltrafik. Tidigare har det dven funnits idéer pa att bygga sparvag mellan gatorna langs
Alléstraket dar biltrafiken skulle ligga kvar langs med bada sidor av sparen. Detta ar dock
troligtvis inget som ar aktuellt idag.

Eventuella storre projekt med sparvag i allén kan, enligt trafikplaneraren, leda till att gatan
omgestaltas. Detta skulle dock aven innebédra mycket hdga kostnader for byte av markmaterial
samt problematiska bullernivaer i narheten av bostader. Fler hastighetsdampande atgarder
skulle daven kunna genomforas langs Alléstraket, da detta &r relativt billigt och enkelt.
Alléstraket utgor dock dven en utryckningsvéag dar ambulanser ofta passerar pa vag upp till
Sahlgrenska Sjukhuset. Det finns saledes manga malkonflikter bade i trafikplaneringen i stort
samt kring en eventuell alternativ utformning av Alléstraket.

Aven en bebyggelseexploatering av parkytan mellan gatorna har varit pa tal. En sadan
exploatering ar dock an sa lange inte aktuell pa grund av bullernivaerna fran bilar och
kollektivtrafik men &ven fOr att bevara gronytor i staden, &ven om “vistasvardena” i den &r
laga. Trafikplaneraren héavdar att det anda inte &r otankbart att den kan exploateras i framtiden
da det delvis har varit inritat plats for bebyggelse dar i tidigare planer. Dessutom ar det redan
idag bebyggt mellan gatorna pa strackan mellan Sodra vagen och Sten Sturegatan.
Kungsparken har Trafikkontoret daremot avtalat med Park- och naturférvaltningen att inte
gdra ansprak pé, da det finns planer pa att utveckla den till en “hundraérspark™, dér trad tillats
véxa sig gamla.

| likhet med de flesta samhallsfragor grundas trafikplaneringen pa politiska beslut.
Trafikplaneraren tror att det med den nuvarande réd-gron-rosa majoriteten i Goteborgs
kommunfullmaktige gar att uppna malen som pekas ut i Trafikstrategin. Vid ett eventuellt
framtida politiskt skifte ar det mer oklart hur detta arbete skulle fortsatta da bland andra
Moderaterna har tagit tydlig stallning mot Trafikstrategin och heller inte stod bakom den nar
den antogs.

5.4 Forslag fran allmdnheten via natverket Yimby Goéteborg

5.4.1 Inkomna asikter och forslag

En vanlig asikt bland de svarande &r att en av vagstrackningarna bor tas bort for att istallet
gora den kvarvarande vagstriackningen dubbelriktad. Asikterna kring vilken vagstrackning
som bor behallas varierar men en svarande anser att:

“trafikmdngderna dr inte storre dn att man skulle kunna dubbelrikta Parkgatan och noja sig
med ett korfalt i vardera riktningen. Da skulle man kunna lata Norra Allégatan/Nya Allén
vara dedikerad for sparvagnstrafik. Problemet med den I6sningen ar att sparvagnssparen
kommer bli en ordentlig barridr hur man dn viljer att gora.”.
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En annan skriver:

“Tycker att man helt sonika hade kunnat ta bort en av lederna och géra den andra
dubbelriktad. Exempelvis; behall Norra Allégatan/Nya Allén och bygg omvéxlande hus och
parkanslutningar pd den hopplésa strippen som idag dr minigolfbana.”.

Fortatning ar nagot som aterkommer i traden och da framst pa parkremsan mellan de tva
vagstrackningarna; bade med nuvarande vagstrackningar och med borttagande av en av dem.
Ytterligare en skriver:

“som redan sagts dr trafikmdngderna pa Allén laga och fallande. Ddrfor dr det naturligt att
flytta alltsammans till Parkgatan, som eventuellt far breddas nagot. Det ar lite klurigt hur
man ska fa in sparvagen. Men man kan fa in sparvag dven med mycket trafik, vilket t ex San
Franciscos "The Embarcadero" illustrerar (6ver 30 000 fordon per arsmedeldygn). Man
kanske kan slappa lite pa trafikzoneringen i stadsdelarna sa att man far mer ut av rutnatet.
En annan tanke for att minska barridarerna oéver till inom vallgraven &r att skapa bebyggda
strék langs nagra av tvargatorna genom parkomradet. Det réacker i princip med en rad
kvarter eller till och med lameller. Man skulle kunna bérja pa parkeringsytan jamte Stora
Teatern. Dar ar det ju inte ens mycket park att tala om som "férloras". Aven Parkgatan skulle
kunna fa bebyggelse langs parkens kant, med t ex lameller. Det skulle skapa en mer urban
inramning till gatan samtidigt som det bullerskyddar och darmed forstarker

2

rekreationskvaliteterna i stadsparken.”.
Vidare menar en av natverkets medlemmar att:

“det dr inte bara trafiken som skapar barridrer. Niar morkret faller pda undviker mdanga att
passera genom Allén dven om det ar helt tomt pa bilar. Egentligen ar det bara kopplingen via
Kungsportsavenyn och Kungsgatan-Jarntorgsgatan som kvarstar som trygga efter morkrets
inbrott tack vare att det blir en kritisk massa av mdnniskor som ror sig ddar”.

Bland de inkomna asikterna gar det att se ett tydligt monster kopplat till natverkets
huvudsakliga strévan; att verka for en levande och tat stad. Ytterligare en tanke som framkom
i trdden var att Alléstraket kanske bor behallas i sin nuvarande utformning for att kunna ta
emot en del av trafiken som skulle kunna tillkomma vid en eventuell boulevardisering av
Oscarsleden.

5.4.2 SKiss pa forslag

Yimby Gateborg har publicerat arkitekten Lukas Memborns artiklar med forslag pa fortatning
av omradet kring de kommande uppgangarna till Vastlankens station Haga (Yimby Gaéteborg,
2014). Memborn anser att en fortatning i omradet ar véasentligt for att ytterligare oka
stationens upptagningsomrade (se fig. 4). Placeringen av station Hagas norra uppgang &r
planerad mellan Alléstraket och Rosenlundskanalen, ett Iage som Memborn menar idag ar for
glest. Han pekar pa vikten av att pa bekostnad av dagens trafikleder istallet exploatera
omradet med stadsmassiga kvalitéer. Liksom flera av forslagen fran medlemmarna i Yimby
Goteborg vill Memborn minska ner antalet korfalt pa Alléstraket och forlagga all biltrafik till
Parkgatan och dess forlangning till Jarntorget. Genom att omforma Parkgatan till stadsgata
med biltrafik pa var sida om sparvagssparet hade trafiken minskat och hastigheten sankts. Den
nuvarande alléns strackning mellan Jarntorget och Sprangkullsgatan skulle enligt forslaget
istallet praglas av bebyggelse, med Vastlankens uppgangar integrerade i byggnaderna. Han
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foreslar ocksa en ytterligare uppgang narmare Jarntorget, for att 6ka upptagningsomradet. Nya
alléns nuvarande utformning genom Kungsparken hade aterfatt sin ursprungsfunktion som
parkvag for gang- och cykeltrafikanter. For att jamfora fortatningens potential kring
Rosenlundskanalen exemplifierar Memborn med det levande omradet kring Képenhamns
Nyhavn.

5.5 Forslag pa atgirder hamtade fran litteratur

5.5.1 Foridndrad planeringstradition & hallbar mobilitet

| rapporten Trafik i hallbara stader, skriver konsultforetaget Trivector traffic (2010) att
nuvarande séttet att planera maste férandras om samhallet ska utvecklas hallbart. Dagens
stédder utvecklas fortfarande i fel riktning trots en utbredd k&nnedom om alternativa,

battre tillvagagangssatt i planeringen. Den av riksdagen fastslagna fyrstegsprincipen foljs
alltfor sallan i praktiken, enligt rapporten. Det forsta steget i fyrstegsprincipen, Tank om,
syftar till en prioritering av atgarder som paverkar behovet och efterfragan pa transporter.
Efterfoljande tre steg handlar om optimering, ombyggnation och i sista hand nybyggnation.
Nar beslut fattas i planeringsfragor ska trafikkonsekvenser och transportefterfragan beaktas i
forvéag, exempelvis vid lokalisering av nya verksamheter i staden (Trivector traffic, 2010).

Trivector traffics (2010) rapport pekar ocksa pa att atgarder inom transportsektorn i sig inte ar
tillrackliga for att utveckla hallbarhet i trafiksystemet. Snarare paverkas transport- och
trafikbeteenden aven i hog utstrackning av ovrig samhallsplanering. Aven om det &r vart
anvandande av transportsystemen som paverkar utvecklingen mot hallbarhet, och inte
transportsystemen i sig, sa ar dess utformning avgérande for hur vart anvandande ser ut.
Transportefterfragan och/ eller transportberoendet maste minska fran dagens nivaer, fastslas i
rapporten.

En évergang till en mer hallbar mobilitet ar, som framgar av tidigare avsnitt, positivt ur flera
hanseenden, inte minst for att minska barriareffekterna av biltrafiken. For att uppna detta
lyfter Banister (2008) fram fyra atgarder som &r viktiga i arbetet mot en hallbar mobilitet.
Forst framhaller han ett minskat resebehov genom att substituera resorna med IKT,
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informations- och kommunikationsteknik. Den andra foreslagna atgarden syftar till att fa till
stand ett skifte i val av fardmedel genom transportpolicyatgarder. Som tredje atgard lyfter
Banister fram forandringar av markanvandningen for att minska avstand. Avslutningsvis
understryker han behovet av 6kad effektivitet genom teknologisk innovation.

Genom att anvénda basta mojliga teknik och férnybara energikallor menar Banister (2008) att
transporteffektiviteten kan 6ka betydligt. Ges miljovénliga och energieffektiva fordon
formaner som exempelvis tilltrade till vissa delar av staden kan denna utveckling framjas
ytterligare. FOr att utnyttja tekniska framsteg till fullo krévs dock &ven beteendeférandringar
som “eco-driving” och att hastighetsbegransningar foljs (Banister, 2008).

5.5.2 Prioritering av alternativa transportslag

Ett satt att minska biltrafiken och atfoljande barriareffekter kan vara att framja alternativa
fardsatt. Forbattrade forutsattningar for cyklister och kollektivtrafikanter ger incitament att
valja bort bilen. Nederlanderna, Danmark och Tyskland ar alla framgangsrika i sitt arbete for
en okad andel hallbara resor, framfdrallt med cykel. Pucher och Buehler (2008) beskriver i sin
artikel en rad émsesidigt forstarkande faktorer som bidragit till framgangarna i dessa lander.
De poangterar vikten av en mangfasetterad och koordinerad strategi for att lyckas. En viktig
del i arbetet ar sékerheten i cykelvagarna. En tydlig separering fran gangtrafikanter har
bidragit till att fler valjer cykeln, aven barn, kvinnor och aldre, menar forfattarna. Ytterligare
atgarder som framjat en 6kad andel cyklister inbegriper goda forutséttningar for
cykelparkering och cykeluthyrning koordinerat med kollektivtrafik. Bland annat har
videoGvervakning, ljussattning och vakter anvénts for att forbattra sdkerheten vid
cykelparkeringar (Pucher & Buehler, 2008).

Avancerade atgarder har dven genomforts for att underlatta for cyklister vid korsningar och
trafikljus. Synkronisering av trafikljus till forman for cyklister samt s kallade “green waves”
som guidar cyklisten till en lagom hastighet for att kunna korsa mot gront ljus vid kommande
korsning 4r exempel pé atgarder som visat sig framgangrika. Aven sankta hastigheter for
biltrafik och fullstandig prioritering av cyklister ar vanligt forekommande i dessa lander.
Dessutom har lagar anpassats i vissa fall anpassats till forman for cyklister. Bilister har
exempelvis gjorts juridiskt ansvariga for nastan alla kollisioner med cyklister och barn och
aldre har tilldelats speciellt juridiskt skydd (Pucher & Buehler, 2008).

| Drachten, en stad i norra Nederlanderna, har de storsta vagkorsningarna omvandlats till sa
kallad shared space, vilket innebar att manniskor och bilar delar pa utrymmet. Trots ett
trafikflode pa ca 22 000 fordon/dygn har samtliga trafiksignaler, vagmarken och 6vrig
vagmaoblering avlagsnats. Dessutom saknas numera nivaskillnad mellan kérbanan och dess
omgivande ytor. Korsningarnas nya utformning har hojt gangtrafikanters och cyklisters status
samtidigt som bilisterna tvingats bli mer forsiktiga och hadnsynstagande. Projekten har
inneburit en rad positiva effekter: minskade koer, sankt hastighet, forbattrat stadsliv, minskat
antal olyckor samt kortare vantetider i kollektivtrafiken (Sveriges kommuner och landsting,
2008).

5.5.3 Gatans utformning

Crawford (2009) diskuterar i sin bok Carfree design manual olika mojligheter och férslag for
utformandet av den bilfria staden. Han menar att den medeltida utformningen av stader,
praglad av hog tathet och gangvanlighet, ar 6verlagsen alla dvriga varianter saval tidigare som
senare (Crawford, 2009). Synen pa gatuutformning har forandrats éver tid och i svenska
stader syns idag inslag av en rad olika typer av trafikplanering. I Visby och Stockholm finns
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fortfarande gator med en medeltida utformning kvar samtidigt som de bredare gatorna,
anpassade for biltrafik, naturligtvis préglar staderna i dvrigt (Trafikverket, 2006). Crawford
(2009) framhaller gatan som den viktigaste delen i en stads design. Da denna upptar en stor
del av stadens yta & markanvandningen ocksa som mest effektiv nar gatuytan minimeras. Sa
smala gator som mojligt bor saledes efterstravas, med bibehallna funktioner.

Den medeltida utformningen av gator, utan hansyn till biltrafik, fungerar ofta utmarkt aven i
dagens stader. Framkomligheten for utryckningsfordon och dkade volymer av gods som
behover fraktas hindrar dock en alltfér omfattande avsmalning av vissa gator. Trots detta
finns det gott om gatuyta att omvandla i de flesta stader om man sa vill (Crawford,

2009). Efter 70-talets ideal om separering mellan olika trafikslag foljde i Sverige en stravan
efter 6kad samexistens mellan trafikslagen och en omstrukturering av manga gator. | enlighet
med detta tankesatt foreslas i TRAST atgarder for att omforma olika typer av gator till
stadsgator. For att omforma en huvudgata pa cirka 30 meter, huvudsakligen inriktad pa
fordonstrafik, till en typ av stadsgata finns en rad atgarder att tillampa. Framférallt framhalls
en reducering av korfalt for fordonstrafik till forman for kollektivtrafik och cyklister.
Onskvart ar ocksa att gdende och cyklister separeras och istéllet Iata bilister och cyklister
samsas. Kollektivtrafik lokaliseras med fordel till mitten med tva omgivande tradrader.
Utrymmet som frigjorts fran biltrafik mojliggor ett mer varierat stadsliv med plats for
exempelvis uteserveringar langs gatan (Trafikverket, 2006). Crawford (2009) liknar gatan vid
ett torg, som en scen for stadslivet. Méanniskors kédnslomassiga upplevelser av en gata
paverkas till stor del av dess skala. Da de flesta foredrar en mansklig skala dér proportionerna
mellan gata och omgivande bebyggelse inte &r allt for olika, bor gatorna inte vara sarskilt
breda (Crawford, 2009).

Boulevarder i form av vidstrackta, raka, tradplanterade gator ar idag vanligt forekommande i
manga stader. Den forsta och kanske mest kianda boulevarden, Champs-Elysées, i Paris
skissades fram ar 1667 av tradgardsarkitekten Le Notre. Crawford (2009) menar att
forekomsten av boulevarder i dagens stader ar problematisk och bér minimeras vid en stravan
efter den bilfria staden. Korsningarna i dessa redan breda boulevarder tenderar bli enorma
vilket i kombination med biltrafik utgor ett stort hinder och berévar platsen dess potential som
samlingsplats. Fler och smalare gator skulle tillsammans med noggrant placerade torg kunna
ersdtta manga boulevarder och erbjuda naturliga sociala rum och métesplatser, menar
Crawford.

Motorvégsliknande flerfiliga vagar har ingen plats i en riktig stad, menar Crawford (2009). |
den téta, bilfria staden finns, for det mesta, mycket litet behov av breda gator dverhuvudtaget.
Det &r istéllet viktigt att gatorna integreras till forman for fotgangare genom exempelvis
minskat avstand mellan trottoarkanter. Vidare menar Crawford att smala gator &r den enskilt
viktigaste bestandsdelen i en bilfri stad, da dessa mojliggor tathet och darmed aven ett gott
underlag for kollektivtrafik. Aven Trafikverket (2006) menar att gatans bredd &r viktig av
flera anledningar. Beroende pa dess utformning majliggors olika typer av transporter och
indikation ges om lamplig hastighet. Dessutom visar utformningen vilka trafikslag som
prioriteras och saledes vilka varden och kvaliteter som anses viktiga i staden (Trafikverket,
2006).

5.5.4 Trangselskatt & sinkta hastigheter

Allt fler stader har under de senaste aren infort trangselskatt som en atgard for att minska
biltrafikens negativa konsekvenser i form av trangsel, buller och utslapp. En undersdkning av
16 trangselskattesystem i Europa visar efter ssmmanstéllning en minskning av biltrafiken pa
mellan 14 och 23 procent (Petersen, Andersson, Sundbergh & Johansson, 2012). Aven efter
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det kontroversiella inférandet av trangselskatten i Géteborg ar 2013 har biltrafiken i centrala
staden minskat samtidigt som alternativa fardsatt 6kat i andel (Bjorklind, 2014). Ytterligare
atgarder kravs dock sannolikt for att minska de barriareffekter som stadens omfattande
biltrafik skapar. Forbattrad framkomlighet riskerar dock att resultera i att bilister 6kar
hastigheten vilket genererar mer fororeningar (Tapani, 2003).

En avgorande faktor till barriareffekter av vagar ar trafikflodets hastighet. En Iag hastighet har
en dampande inverkan pa flera barriareffekter. Manniskors halsa varnas genom minskat buller
och luftféroreningar. En 1ag hastighet mojliggor dessutom ett samspel mellan olika
trafikantslag samt bibehallna kontaktytor 6ver gaturummet. Vidare 6kar sakerheten drastiskt
vid en lagre hastighet. Oskyddade trafikanter 16per 80 procent risk att avlida vid en kollision i
en hastighet pa 50 km/h respektive 10 procent risk om hastigheten begransats till 30 km/h
(Goteborgs stad, 2014). For att en reglerad hastighet ska sakerstallas i praktiken kravs ocksa
att gatan utformas sa att hastigheten kanns naturlig och rimlig for bilisterna. Langsam trafik
kraver mindre utrymme och underlattar saledes ocksa en alternativ utformning av gatan
(Goteborgs stad, 2013a).

5.6 Kapitelavslutning

Resultatet visar pa att Géteborgs stad generellt har en relativt ambitios plan for att minska
biltrafiken, som trots en forvantad regionférstoring ska minska med 25 % fram till 2035. Det
finns dock inga konkreta planer for Alléstraket men klart ar att byggnationen av Véstlanken
kraftigt kommer att begransa dess trafik mer eller mindre under byggskedets atta ar, mellan
2018-2026. Resultaten tyder ocksa pa att det finns flera tankbara trafikminskande atgarder
som kan vara relevanta for Alléstraket. Att forlagga all biltrafik dubbelriktad pa en av de
nuvarande gatorna och omforma denna till stadsgata kan vara en. Kombineras detta med en
generell fortatning i omradet minskar behovet av forflyttning samtidigt som omformningen
till stadsgata hade lett till sankta hastigheter och minskad trafik.
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6 Analys och diskussion

6.1 Inledning

| det har kapitlet analyseras och diskuteras uppsatsens resultat utifran tidigare forskning och
med utgangspunkt i de uppsatta fragestéallningarna. Forst diskuteras trafikkontorets arbete och
synsatt pa barriarer i allmanhet och Alléstraket i synnerhet, mot bakgrund av riktlinjer fran
Goteborgs oversiktsplan och andra styrdokument. Lampliga atgérder for att minska
Alléstrakets barriareffekter diskuteras sedan utifran inhdamtad empiri och med stod i tidigare
forskning.

6.2 Goteborgs stads arbete for minskade barridreffekter

Den insamlade empirin omfattar dels information fran styrdokument fran Géteborgs stad samt
en informantintervju med en trafikplanerare pa Trafikkontoret. Resultaten visar pa att det i
dagslaget inte finns nagra konkreta planer for en omformning av Alléstraket. Bade
trafikstrategin och 6versiktplanen framhaller dock vikten av att éverbrygga trafikbarriarer och
framja alternativa fardsatt i form av cykel, gang och kollektivtrafik. Overgripande atgarder for
att astadkomma minskade biltrafikfloden och en 6vergang till mer hallbara transportslag,
inbegriper idag bland annat trangselskatten som daven syftar till att finansiera delar av
Vastsvenska paketet.

6.2.1 Vastlianken

Under byggnationen av Vastlanken kommer framkomligheten kring Alléstraket att forsamras
patagligt med minskade trafikfloden som foljd. Aven om detta inte 4r ndgot man pa
trafikkontoret efterstravar, sa ligger det egentligen helt i linje med trafikstrategin, menar
informanten pa trafikkontoret. Den forsamrade framkomligheten for bilister innebér att staden
maste se till att 6vriga transportslag har desto béttre mojligheter att ta sig fram. Dessutom ar
det sannolikt att resendrerna med tiden anpassar sig till omstandigheterna vid byggnationen,
vilket underlattar ett bibehallande av den begransade framkomligheten for bilister langs
Alléstraket. Vi menar att det saledes finns goda majligheter till en alternativ utformning av
Alléstraket i framtiden, d&ven om konkreta planer i dagslaget saknas.

| trafikstrategin omnamns ett flertal atgarder som &r viktiga for att astadkomma ett mer
attraktivt och levande stadsliv. En omférdelning av yta och utrymme till férman for cyklister
och gangtrafikanter samt anpassade hastigheter for biltrafik ar exempel pa sadana atgarder.
Aven den intervjuade trafikplaneraren framhéller hastighetsdampande atgarder for att minska
barriareffekter vid exempelvis Alléstraket. Hen menar att hastigheten bor begransas till 30
km/h dar oskyddade trafikanter korsar motorfordonsfloden, dven om sa inte ar fallet pa manga
stallen, inklusive Alléstraket, idag. Nar Vastlanken och den planerade station Haga star fardig
raknar trafikkontoret med att gangtrafikflodet skulle kunna multipliceras med 3-4 ganger
dagens. Detta innebar onekligen att betydligt fler kommer att behdva korsa Alléstraket och
dess barriareffekter riskerar forvarras. Den intervjuade trafikplaneraren menar att for att en
hastighetssankning ska lyckas i praktiken behover gatan utformas sa att hastigheten kanns
rimlig och naturlig. Férre antal filer skulle da kunna var en lamplig atgard for Alléstraket som
idag utgors av tre korfélt i vardera riktning 1&ngs nastan hela strackan. Enligt trafikkontorets
egen statistik har biltrafiken langs Alléstraket dessutom minskat kraftigt &nda sedan 70-talet
och en stor minskning syns de senaste 10 aren. Med tanke pa ovan namnda férandringar i
trafikfloden blir det alltmer motiverat att minska biltrafikens framkomlighet langs Alléstraket
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och likt ambitionerna i trafikstrategi och 6versiktplan forbattra tillgangligheten for gang- och
cykeltrafikanter. Trafikstrategin framhaller att en omférdelning av yta till forman for framst
gaende ar avgorande for att skapa en attraktiv stadsmiljo i Géteborg.

6.2.2 Stadslivet

Samtliga Goteborgs stads dokument och planer framhaller den tta staden som
efterstravansvard och viktig for att skapa attraktivitet. En tat stad med god tillganglighet och
framkomlighet for hallbara transportslag minskar behovet av bilen. For att forbattra
tillgangligheten kravs dock atgarder for att mildra effekten av stadens manga barriarer. |
trafikstrategin framgar tydligt en medvetenhet om problematiken kring trafikbarriarer skapade
av stora floden och héga hastigheter. Bade under tidigare forskning och i resultatdelen
beskrivs hur olika typer av gator pa olika satt paverkar stadslivet. Stadslivsanalysen visar pa
hur staden, innanfor vallgraven, upplevs som mycket gangvanlig samtidigt som
omkringliggande trafikbarriarer &r mindre omtyckta. | analysen framhalls vidare att Géteborgs
stad bor strava efter att omvandla trafikbarriarer till stadsgator for att astadkomma béttre
forutsattningar for gang- och cykeltrafik. Alléstraket kategoriseras idag som ett integrerat
transportrum genom sin inriktning pa fordonstrafik och det saknas idag handfasta planer pa en
omformation till stadsgata eller mjuktrafikrum. Genom intervjun framkom dock att det finns
I6sa planer, fortfarande pa idéstadiet, pa en forlangning av spartrafiken langs straket. Detta
skulle kunna 6ppna upp for en omformation till mjuktrafikrum, i enlighet med
rekommendationerna i Stadslivsanalysen. Det skulle sannolikt ocksa innebéra ett battre
utnyttjande av gatuutrymmet da kollektivtrafiken har en betydligt battre effektivitet an
biltrafiken langs dessa strak (Trivector traffic, 2010). I den tata staden blir det &n viktigare att
staden anvander ytan sa effektivt som majligt och bilen ar séllan det mest effektiva
transportmedlet i centrala staden.

6.2.3 Hallbara transportslag

For att minska barriareffekterna av storre vagar som Alléstraket kan Goteborgs stads
overgripande arbete for att framja hallbara transporter bidra. I trafikstrategin framgar att
staden stravar efter en kollektivtrafik med stor kapacitet och ett hogklassigt cykelnat.
Prioriteringen av gang- och cykeltrafikanter lokalt &r en viktig del i stadens arbete for att
minska behovet av resor och séaledes trafikfloden generellt i staden. Av bade trafikstrategin
och intervjun med trafikplaneraren framgar i dvrigt att en mansklig anpassning av hastighet ar
en forutsattning for minskade trafikbarridrer, god trafiksakerhet och i slutdndan en attraktiv
stadsmiljo. Trafikstrategin fastslar dven att de allra flesta gator i stadsmiljo ska inriktas mot en
Iag hastighet. Staden har saledes val utarbetade mal och strategier for hur stadens trafik ska
utvecklas d&ven om implementeringen i manga fall aterstar. Alléstraket &r, trots sin centrala
lokalisering, fortfarande utformad framst for biltrafik och med hastigheter som bor anses
problematiska med tanke pa bland annat krockvaldet. En utformning som framjar minskade
floden och hastigheter skulle kunna oka attraktiviteten i de gronytor som kantar straket langs
med vallgraven. Samtidigt menar den intervjuade trafikplaneraren att en framtida
bebyggelseexploatering av vissa delar av parkytan langs straket inte ar utesluten. Vid
genomgang av kommunala dokument och planer samt under intervjun med trafikplaneraren
blir det uppenbart hur olika intressen standigt stalls mot varandra. Trafikplaneraren framhaller
hur biltrafiken for forsta gangen aktivt nedprioriterats i och med den nya trafikstrategin, vilket
ar ett stort framsteg. Dagens utformning av Alléstraket riskerar dock motverka flera av de mal
och strategier som finns i stadens trafikstrategi och ¢versiktplan. Prioriteringen av biltrafik
langs straket forsamrar tillganglighet och framkomlighet for fotgangare och cyklister, minskar
attraktiviteten i omgivande rekreationsytor och minskar incitamenten for att valja hallbara
transportmedel. Féljande avsnitt behandlar och analyserar olika atgarder som istéllet skulle
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ligga i linje med trafikstrategins stravan efter storre andel hallbara transporter och 6kad
tillganglighet.

6.3 Vilka trafikminskande atgarder kan vara relevanta for Alléstraket?

Mot bakgrund av tidigare forskning och den insamlade empirin foljer har en analys och
diskussion kring hur barridreffekter av Alléstrakets trafik skulle kunna minskas. Inledningsvis
ar det viktigt att understryka att trafiken pa Alléstraket givetvis inte enbart ar ett lokalt
problem, utan paverkas av hela Géteborgsregionens och i forlangningen éven hela landets
trafiksystem, eftersom trafiken ju i de flesta fall inte borjar och slutar i Alléstraket.

6.3.1 Overgripande atgirder

Som Trivector traffic (2010) skriver i sin rapport ar en grundldggande forutsattning for att
uppna hallbara transporter att stadens évergripande samhéllsplanering &r genomtéankt. Trots
all kdnnedom om hur stader ska utformas for minskat transportbehov féljs de av riksdagen
uppsatta riktlinjerna i praktiken daligt, 6verlag i svenska stader (Trivector traffic, 2010).
Lokalisering av nya verksamheter utgar ofta inte i tillrackligt stor utstrackning fran ett
minskat behov av forflyttning. | Goteborg far arbetet anses vara relativt ambitiost med
Trafikstrategins uppsatta mal pa 25 % minskad biltrafik fram till 2035. Men vad Trivector
traffic menar &r att samhéllplaneringen &r avgorande for att minska transportbehovet. Det
racker alltsa inte med atgarder som trangselskatt, aven om det &r ett bra komplement till en
genomtankt samhéllsplanering. Vi ar medvetna om malkonflikterna som generellt praglar
trafikfragor men med tanke pa hur bilen prioriterats framfor alla andra trafikslag sedan 1950-
talet fram till bara nagra ar sedan, kanns det inte orimligt att géra en ordentlig nedprioritering.
En viss nedprioritering gors enligt den intervjuade trafikplaneraren redan idag men vi menar
att det borde ga att nedprioritera ytterligare.

6.3.2 Minskat behov av forflyttning genom tithet

De flesta som stravar efter ett minskat behov av forflyttning med bil, daribland Jacobs (1961),
Crawford (2002 & 2009) och Banister (2008), ar 6verens om att en grundlaggande
forutsattning for ett minskat bilbehov ar att stadens utformning ar relativt tat. Att stadsdelarna
har en skala som tillater forflyttning till fots och dar viktiga samhallsfunktioner finns
representerade ar alltsa vasentligt for att uppna en stad dar bilen inte star i centrum.
Fortatningen ar saledes nodvandig i hela Géteborg men tankbar dven langs Alléstraket. Som i
de flesta fragor uppstar det malkonflikter vid ett eventuellt tillforande av bebyggelse inom
omradet. Strackan langs Alléstraket ar idag tamligen obebyggd, bortsett fran den sodra sidan
av Parkgatan och Sddra allégatan. Detta delvis pa grund av Kungsparkens lage mellan Nya
allén och Vallgraven men aven pa grund av bullret som trafiken idag ger upphov till. Centrala
gronomraden &r viktiga men det ar ocksa viktigt att utvardera vilken funktion de uppfyller.
Omradet som gar mellan Nya allén och Parkgatan ar bebyggt fran Sédra vagen fram till Sten
Sturegatan och darefter utgors omradet av en park med begransade parkkvalitéer och
vistandevérden. Enligt den intervjuade trafikplaneraren &r det inte otdnkbart att denna yta
exploateras i framtiden da plats for bebyggelse funnits utritat i tidigare planer. Idag ar det
framst bullernivaerna som hindrar nybyggnation. Flera medlemmar av det fortatningsvanliga
Yimby Goteborg foreslar olika atgarder for fortatning av framst denna yta. | stravan efter en
fortatad stad med en koncentration av boende néra kollektivtrafikknutpunkter borde
bebyggelse av detta slag vara énskvart, med narhet till VVastlankens framtida station Haga.
Denna bebyggelse pa norra sidan langs Parkgatan skulle ocksa kunna bidra till ett attraktivt
gaturum med kvartersstruktur som Jacobs (1961) foresprakar. Med denna del bebyggd skulle
eventuellt incitamenten for att smalna av eller minska ner gatan ocksa 6ka, for att narma sig
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de smalare gatorna som Crawford (2009) anser vara nédvandiga i en bilfri, tat stad. Vi anser
att arkitekten Lukas Memborns forslag pa fortatning som presenterades i avsnitt 4.4.3. ar ett
intressant forslag som bor utredas vidare. Med det forslaget skulle Alléstraket kunna
forvandlas fran barriar till ett levande strak med lagre fordonsflode och 6verkomliga
hastigheter, samtidigt som omradets bebyggelsetathet okar vésentligt.

6.3.3 Alléstrakets utformning och prioritering av alternativa trafikslag

Att forandra gatans nuvarande utformning &r mot bakgrund av tidigare forskning och
insamlad empiri troligtvis nodvandigt for att barridreffekten ska minska. Ett relativt enkelt
alternativ kan vara att utga fran exemplet fran staden Drachten i Nederlanderna déar shared
space tillampas. | exemplet ar trafikflodet omkring 22 000 fordon/dygn vilket kan jamforas
med Alléstrakets omkring 10 000 - 12 000 fordon/dygn. Anda har samtliga trafiksignaler
tagits bort och manniskor och bilar maste istallet samsas om utrymmet, utan att gora avkall pa
antalet fordon. Denna I6sning bidrar sannolikt bara till en viss lattnad av barriareffekterna.
Enligt underlagsrapporten Attraktiv stadsmiljo uppkommer barriéreffekter ju redan vid
omkring 5000 fordon/dygn vilket alltsd innebar att trafiken maste mer an halveras for att
minska eller helt eliminera barridreffekterna. Det kan dock vara viktigt att poangtera att vad
som upplevs som en barriér ar subjektivt men som instrument for att bedéma barriareffekter
kan det ungefarliga fordonsantalet pa 5000 fordon per dygn vara vardefullt.

For att minska fordonsantalet kravs saledes ytterligare atgarder, dar prioritering av cyklister ar
en. Som Pucher och Buehler (2008) skriver kréavs det en mangfasetterad och koordinerad
ansats for att 0ka antalet cyklister. I likhet med 6vriga trafiksystemet réacker det inte med
lokala atgarder; for att det ska vara attraktivt att cykla kravs det en god infrastruktur for detta
andamal i hela staden. Alléstraket har idag en cykelbana som ar trafikseparerad fran
gangtrafikanter och bilar, men otydligheten kring var gangtrafikanterna ska vistas ar pa vissa
strackor pataglig. Cyklisternas sékerhet, som Pucher och Buehler framhaller som en
nyckelfaktor for att 6ka antalet cyklister, riskerar da att aventyras. En tydligare utformning dar
cyklisterna ges betydligt storre utrymme, i huvudsak pa bekostnad av bilarna, kan vara ett
relevant tillvagagangssatt. D& kan sa kallade green waves som anvands med framgang i bland
annat Danmark, Tyskland och Nederlanderna ocksa utgéra en del av l6sningen, dar
cyklisterna guidas till en hastighet for att fa ett flode av gront ljus. An mer attraktivt skulle
vara att som Pucher och Buehler skriver helt prioritera cyklisternas framkomlighet framfor
bilens. Genom att sanka hastigheten for bilarna och ge cyklisterna fullkomlig prioritering vid
korsningar hojs cykelns status som fordon. Kombineras detta med juridiska atgarder likt de
Pucher och Buehler namner, skulle Alléstraket sannolikt bli betydligt mer cykelvanligt.

6.3.4 Borttagning av korfalt

Men for att sdnka hastigheten &r gatans utformning en betydande faktor. Som trafikkontorets
trafikplanerare papekar racker det oftast inte att bara sanka hastigheten pa en gata, utan gatans
utformning ska tala om for bilisten vilken hastighet som &r l[amplig. Crawfords (2009) tydliga
stallning mot breda gator grundas bland annat pa att han anser att tatheten annars blir for lag.
Han menar att breda gator tar for mycket markyta i ansprak samtidigt som det uppmuntrar till
bilanvandande. Trafikkontoret forordar i enlighet med TRAST att bilarnas hastighet i stader
ska narma sig gangtrafikanternas, varfor en omformning till stadsgata av sadan typ som
omnamns i TRAST borde vara méjlig. Vid en sadan omformning ar en reducering av antalet
bilkorfalt vasentligt, till forman for kollektivtrafik och cyklister. Det ar dock viktigt att
podangtera att &ven intensiv kollektivtrafik ger barridreffekter, men om antalet personbilar
minskar ordentligt menar vi att vinsten far anses vara god. En stor del av ytorna kring
Alléstraket ar idag relativt 6de vilket innebar att det inte dr tal om nagon direkt konkurrens om
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utrymme som det kan vara pa andra gator. Detta kan delvis forklaras av att stora delar av
straket gar genom en park med hdga bevarandevarden men det &r troligtvis inte enda
anledningen till dsligheten. Vi menar att den laga konkurrensen om utrymmet &r en
konsekvens av den hdga trafikintensiteten som praglar straket. Vistandevardena av att
promenera i parken mellan Nya allén och Parkgatan hade givetvis varit betydligt hbgre med
mindre biltrafik.

En omformning av Alléstraket till stadsgator hade troligtvis minskat trafikbullret och 6kat
omradets attraktivitet, och darmed konkurrensen om utrymmet. Som tidigare foreslagits av
bland annat medlemmar av Yimby Goteborg skulle da parkomradet mellan Nya allén och
Parkgatan kunna bebyggas. Det skulle inte bara gora staden tétare utan straket skulle i
allmanhet bli mer levande och kanske ocksa upplevas som tryggare efter morkrets intrade.
Detta skulle ocksa ligga i linje med Goteborgs 6versiktsplan som poangterar vikten av att
skapa kommunikation och rérelse pa bekostnad av platser som utgor trafikbarriarer. Den
lyckosamma ombyggnationen langs Linnéstraket dar genomfartsled omvandlats till stadsgata
visar pa den forandringspotential som finns aven i Alléstraket. De bada straken hade tidigare
mycket gemensamt i form av liknande trafikfloden, hastigheter och geografisk lokalisering.
Idag kan vi dock se hur situationen langs Linnéstraket forbattrats avsevart genom mindre
buller, lagre hastigheter och partikelhalter samt forbattrad framkomlighet for hallbara
tranportslag. Denna utveckling ligger i linje med de malbilder som framgar ur Goteborgs
stads dokument och bor sdledes inte vara orimlig for Alléstraket.

| uppsatsens resultatdel presenteras olika alternativ angaende hur antalet korfalt kan minskas.
Trafikkontorets idé om att lata nuvarande sparvagsspar pa Parkgatan forlangas anda till sparen
vid Gamla Ullevi, och helt dedicera Parkgatan till kollektivtrafik kan vara ett
tillvagagangssatt. | forslaget forlaggs istallet biltrafiken dubbelriktad pa Nya allén. Vi befarar
dock att den dkade kollektivtrafiken pa Parkgatan skulle kunna leda till 6kat buller och 6kade
barriareffekter pa den gatan. Samtidigt riskerar biltrafiken pa Nya allén att 6ka da biltrafiken
som tidigare gatt pa upp till sex korfalt istallet ska samsas pa tva till tre korfalt. Men som den
intervjuade trafikplaneraren menar tenderar bilisterna att anpassa sig nar framkomligheten
begransas sa trafiken hade sannolikt minskat till hanterbara mangder efter en period. Att
forlagga bade kollektivtrafik och biltrafik langs Parkgatan framhalls av en medlem av Yimby
Goteborg som en pragmatisk l6sning. Gatan hade eventuellt fatt breddas en aning for att géra
utrymme for alla dessa trafikslag men samtidigt hade Kungsparken fatt en stérre
sammanhdangande yta. Vidare skriver medlemmen att bebyggelse langs norra delen av
Parkgatan inte bara ger 6kade stadskvalitéer utan dven verkar bullerddmpande mot parken
vilket hade Okat parkens funktion som en plats for rekreation. Risken med denna I3sning kan
vara den redan langsamma spartrafiken i centrala Goteborg blir annu langsammare nar den i
hogre utstrackning an idag maste samsas med biltrafiken. Vi vill lyfta fram tva saker som talar
till forslagets fordel. | samband med spartrafikens nya dragning langs skeppsbron kommer
linje 1 och 9 forflyttas dit fran Alléstraket, vilket minskar konkurrensen om utrymmet.
Dessutom hade spartrafiken som idag gar mellan Hagakyrkan och Gronsakstorget sluppit
passera Nya allén, vars trafik utgor en barriar aven for spartrafiken.

6.3.5 Teknisk utveckling

Vi ar medvetna om att potentialen hos teknisk utveckling kan vara en kanslig fraga, bland
annat pa grund av svarigheten att forutspa konsekvenserna av den. Banister (2008) lyfter fram
teknisk utveckling som en av nyckelfaktorerna for att uppna hallbar mobilitet. Han diskuterar
primart effektivisering av fordon i form av minskad bransleférbrukning men det kan vara
intressant att titta pa de senaste arens fordonstekniska utveckling. Den mediala
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uppmaérksamheten kring projektet Drive me har varit stor och de flesta stérre
fordonstillverkare tycks numera ha lanserat prototyper pa autonoma fordon. Crawford (2002)
har en relativt skeptisk hallning till den tekniska utvecklingen som losning pa bilproblemet
och vi menar att det ar ett rimligt stallningstagande. Barriareffekterna forsvinner inte pa grund
av att fordonen drivs av elbatterier. Men vi bedémer &nda att potentialen kring autonoma
fordon far anses vara stor. Risken ar som Crawford skriver att fordonstag bade okar de
befintliga vagarnas kapacitet och dessutom gor det mer attraktivt att valja bilen. Samtidigt
finns mojligheten att pa sikt avlagsna foraren helt och hallet. Med det skulle bilen som agodel
och statussymbol eventuellt kunna minskas eller elimineras fullstdndigt. Prognoserna om en
kollektiv fordonsflotta motsvarande en tiondel till en hundradel av dagens fordonsflotta
Oppnar onekligen upp for ett paradigmskifte i bilagande. Om tekniken blir verklighet borde
planerare och politiker ta tillfallet i akt att kraftigt begransa privatbilismen i staden och
darmed dven pa Alléstraket. Vi menar att det inte &r otankbart att en sadan typ av autonoma
fordon skulle kunna bli ett komplement till ett framtida effektivt kollektivtrafiksystem, dar
bilen hade kunnat tacka in strackor dér alternativa fardmedel saknas.

6.4 Kapitelavslutning

| detta kapitel har Alléstrakets framtid diskuterats utifran Goteborgs stads arbete och synsétt
samt ovrig insamlad empiri som presenterats i resultatdelen. Alléstrakets framtida utformning
kommer att paverkas av ett flertal storre byggprojekt, inte minst Vastlanken. Biltrafikens
forsamrade framkomlighet under byggperioden kan 6ppna upp for en satsning pa hallbara
transportslag och ett mer levande strak, i linje med Géteborgs stads malsattningar.
Borttagning av korfalt genom exempelvis omformning till stadsgata har visat sig
framgangsrikt pa flera andra hall bade i G6teborg och i andra europeiska stader. Bade
trafikkontoret och Yimby Goteborg har arbetat fram mdjliga alternativa utformningar av
Alléstraket som skulle kunna vara relevanta.
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7 Slutsatser, egna reflektioner och vidare
forskning

7.1 Slutsatser

Syftet med denna studie har varit att beskriva och analysera hur barriareffekter av Alléstraket
kan minskas. Vi har forsokt uppfylla syftet genom att besvara de tva uppsatta
fragestéllningarna. Studiens fokus har saledes legat pa Goéteborgs stads arbete mot minskade
trafikbarriarer i allmanhet och Alléstraket i synnerhet, samt pa vilka barriarminskande
atgarder som kan vara relevanta. Nedan foljer slutsatserna av studien.

o Hur arbetar Goteborgs stad med att minska Alléstrakets barriareffekter?

Goteborgs stad jobbar aktivt med en minskning av biltrafiken och dess barriarer men fragan ar
om det &r tillrackligt. Med tanke pa hur prioriterad biltrafiken har varit sedan ledernas intrang
pa 1950-talet ar biltrafiken i Goteborg dverlag relativt omfattande. Vi kan konstatera att
utvecklingen i alla fall gar at ratt hall. Att planeringen for gang-, cykel- och kollektivtrafik
prioriteras upp medan bilen aktivt nedprioriteras far ses som ett stort steg bort fran klassisk
planerartradition med bilen i absolut centrum. Ett problem som staden anda troligtvis kommer
fa tampas med ett tag till framover ar den befintliga vaginfrastrukturen. Befolkningen i en stad
som Goteborg dar infrastrukturen anpassats efter bilen i mer an ett halvsekel, hinner vénja sig
vid ett liv bakom ratten. Av den anledningen kan det vara svart att fa den politiska majoriteten
att stalla sig bakom progressiva atgarder som inskranker méjligheterna att transporteras med
bil dverallt. I Géteborgs Gversiktsplan 16per fortatningen av staden som en rod trad vilket
enligt vara resultat ar av stor betydelse for att minska behovet av transporter éverlag.

Mot bakgrund av i huvudsak den empiri vi samlade in under intervjun med en av stadens
trafikplanerare kan vi konstatera att det inte finns nagon aktiv, 6vergripande plan for att
minska Alléstrakets barriareffekter. Detta beror delvis pa att goteborgstrafiken i allménhet och
trafiken kring Alléstraket i synnerhet kommer paverkas betydligt av byggnationen av
Vastlanken. Den framtida trafiksituationen &r dock fortfarande nagot oklar men klart ar att
trafikflodena kommer minska kraftigt under stora delar av den tioariga byggperioden. Var
forhoppning ar liksom den intervjuade trafikplanerarens att framtida planering av omradet
drar nytta av de minskade flédena och i samband med fardigstallandet av Vastlanken forsoker
bibehalla de minskade barriareffekterna.

« Vilka typer av trafikminskande atgarder kan vara relevanta?

Denna studie pekar i likhet med tidigare forskning pa att centrala vagar som préglas av hdga
hastigheter och stora trafikfloden skapar barriareffekter. Atgarder for att minska dessa
barriareffekter inriktas saledes lampligen pa att minska biltrafiken och att begrénsa dess
hastighet. Alléstraket kan dock inte ses som en isolerad del i trafiksystemet utan paverkas
naturligtvis av trafiken i hela staden. Atgarder for att minska dess barriareffekter behGver
darmed séttas in pa flera nivaer. Mer 6vergripande atgarder for att minska biltrafiken och fa
till ett skifte till mer hallbara transportmedel behéver kombineras med mer omradesspecifika
atgarder.
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Utifran inhamtad empiri bade i form av litteratur och information fran Goteborgs stad framgar
att en relativt tat stad ar en nyckelfaktor for att minska behovet av forflyttning. Pa ett mer
lokalt plan paverkar gatans utformning i hog grad barriareffekterna. Med tanke pa Alléstrakets
nuvarande utformning med tre korfalt i vardera riktning langs stora delar av strackan, finns
goda majligheter till att minska utrymmet for biltrafiken. Dalande biltrafikfloden i
kombination med framtida 6kningar i antal gangtrafikanter i omradet skulle kunna motivera
en sadan forandring ytterligare. | och med byggnationen av Véastlanken kommer
framkomligheten for biltrafiken att begransas langs Alléstraket, vilket innebar att bilister
skulle hinna anpassa sig till fortsatt minskat utrymme. Att helt utesluta biltrafik 1angs Nya
allén eller Parkgatan skulle inte vara en orimlig atgéard under radande omstandigheter. Detta ar
ocksa nagot som bade trafikkontoret och medlemmar fran Yimby Goteborg funderat kring
och foreslagit. Lampligen skulle bade spartrafik och biltrafik kunna samsas pa Parkgatan for
att skapa ytterligare vistandevérden i Kungsparken. Vi anser att det i slutdndan viktigaste inte
ar hur antalet koérfalt minskas utan snarare att de minskas. Trafikkontorets nedprioritering av
biltrafiken behdver alltsa ta sig uttryck aven langs Alléstraket. FoOr att opinionen ska acceptera
en sadan nedprioritering kan ett kollektivtrafiksystem kompletterat med en autonom
fordonsflotta vara aktuellt. Med rétt styrning kan autonoma fordon tacka omraden som idag
inte tacks av kollektivtrafik i tillrackligt hog utstrackning, for att bibehalla tillgangligheten
aven utan massbilism.

7.2 Egna reflektioner

Det storsta hindret for att radikalt minska trafikbarriérer i staden forefaller vara politikers
rédsla for en, fortfarande, ganska bilvanlig opinion. Samhéllet skulle foga sannolikt kollapsa
vid en kraftig minskning av biltrafikens omfattning, eller ens vid en total utrensning av den.
Ponera att en omvélvning liknande 60-talets byggiver praglade dagens planering, men med
syfte att istéllet ta bort vagar. Samhallet 6verlevde da och skulle 6verleva dven det omvénda
forhallandet; manniskan tenderar ju att kunna anpassa sig efter radande forutsattningar. Med
facit i hand vet vi dock att planerare inte bor ges for stort maktutrymme utan att férankra
stddet hos medborgarna men det ar intressant att fundera 6ver hur radikal en fordndring kan
vara for att vara praktiskt genomforbar.

Det ar inte helt otdnkbart att yngre och kommande generationer kommer vara betydligt mer
positivt installda till samhallen med lag eller nastan ingen bilanvandning. Dagens yngre
befolkning tar koérkort betydligt senare &n tidigare och bor du i staden kanske du inte tar
korkort 6verhuvudtaget. Alltfler klarar alltsd av vardagslivet utan bil. Nya generationer av
planerare kommer sannolikt ha detta synsatt och det &r inte otdnkbart att detta
generationsskifte kommer paverka planeringstraditionen mot ett annu bilsnalare samhalle.
Huruvida det blir ett paradigmskifte i &gande av privatbil aterstar att se men med framsynt
planering borde det ga att utnyttja autonoma fordon till att planera for betydligt farre bilar.

7.3 Vidare forskning

En minskning av trafiken kan paverka samhéllet pA manga olika sétt. Saledes finns det bade
de som gynnas av trafikminskande atgarder och de som drabbas av dem. Ett intressant
forskningsuppslag skulle vara att genom att undersoka allmanhetens instéllning till en
generellt minskad biltrafik i staden med fokus pa Alléstraket. Vidare kan det vara av intresse
for Goteborgs stad och stadens planerare att fa en uppfattning om de ekonomiska effekterna
av en minskning av Alléstrakets trafik. Naringslivet tenderar att forespraka forsiktighet med
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att forsvara bilarnas framkomlighet varfor det kanske hade varit intressant att intervjua
naringsidkare i centrala stadens syn pa trafikminskande atgarder langs Alléstraket.
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Bilaga 1. Intervjuguide

Inledande fragor
Personuppgifter; namn och befattning?
Hur lange har ni jobbat med trafikfragor och i Goteborgs stad?
Overgripande fragor
Hur jobbar Trafikkontoret for att minska trafikbarridrer i staden?
o Ev. uppfdljningsfragor:
e Hur prioriterat ar minskningen av trafikbarriarer?

o [ Trafikstrategin ndmns “Handlingsplan for en stad utan barridrer” som “exempel pd
mojliga fordjupningar” (s. 68). Har detta utforskats vidare?

« Fran 5000-15000 fordon/dygn ger barriareffekter (Attraktiv stadsmiljo), ar detta ett
mal ni jobbar mot?

Har ni strategier for hur Alléstrakets barriareffekter kan minskas?
e Begransa hastigheten? 50km/h idag?
e Minska ner antalet filer?

o GOra om en av vagstrackningarna till dubbelriktad trafik och ta bort den kvarvarande
for biltrafik?

Skulle det vara méjligt att géra om alla eller ndgon av Alléstraket till stadsgata enligt
principerna 1 TRAST? (“I TRAST dr visionen att inga stadsgator ska vara fyrfiliga” och “max
30km/h”)

« Vilken gatutyp ar Alléstraket enligt TRAST? Huvudgata 30m?

Trafiken har ju minskat ganska ordentligt pa dessa gator sedan 70-talet, sarskilt de 10 senaste
aren (Trafikstatistik, Trafikkontoret). Vilka faktorer tror ni har varit mest avgorande for denna
minskning?

« Ex. minskade trafikflodet pa delstrackan Ullevigatan - Sten Sturegatan fran 21000
fordon/dygn ar 2005 till omkring 11000 fordon/dygn ar 2013, alltsa nastan en
halvering.

o Gar det att halvera igen de kommande tio ren med rimliga styrmedel?
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| trafikstrategin framhalls prioriteringen av cykel- och gangtrafikanters framkomlighet och
utrymme. Kan detta innebara att cyklisters och gangtrafikanters framkomlighet prioriteras pa
bekostnad av bilisternas, dven vid Alléstraket?

« Kan utrymme frigoras for gangtrafikanter pa bekostnad av bilisterna och pa sa satt
majliggora en separering av gaende fran cyklister?

Ovriga fragor

Ar det generellt ett problem att trafiken flyttar ndgon annanstans vid trafikminskande
atgarder?

Norra allégatan stangdes av i riktning mot Jarntorget den 3-12 april. Gar det att dra nagra
slutsatser av hur trafikflodet paverkades?

Sjalvkorande bilar, eventuellt paradigmskifte i bildgande och anvént utrymme. Reflekterar
Trafikkontoret kring detta? (Stod en kort notis om det i Trafikstrategin)
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Bilaga 2. Karta over Alléstraket

Kalla: Google maps.
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