Malkonflikten mellan tat
stadsmiljo och kollektivtrafik
| fallet Litteraturgatan

Samband mellan institutionella och fysiska
barriarer

oA i/__‘;‘ : £ B
(Kalla: Stadsbyggnadskontoret, 2016)
Forfattare

Johanna Heimbrand

Handledare
Anders Larsson

Masteruppsats i Geografi med Kulturgeografisk inriktning
VT/2017

Institutionen for ekonomi och samhalle
Avdelningen for Kulturgeografi

Handelshdgskolan vid GOTEBORGS UNIVERSITET
Goteborgs Universitet HANDELSHOGSKOLAN




Uppsats/Examensarbete: ~ Antal hogskolepodng: 30 hp.

Kurs: GEO230

Niva: Master

Termin/ar: VT/2017

Handledare: Anders Larsson

Examinator: Jerry Olsson

Nyckelord: Institutionella barriérer, fysiska barridrer, malkonflikt,

kollektivtrafik, titare stadsbebyggelse, rorlighet.

Avdelningen for kulturgeografi, Institutionen fér ekonomi och samhalle
Handelshogskolan vid Géteborgs universitet

Viktoriagatan 13, Box 625, 405 30 Goteborg

031 786 00 00

es.handels.gu.se



Sammanfattning

Synen pé hur en tdt stadsbebyggelse och en forstirkt kollektivtrafik ska kunna interagera med
varandra skiljer sig &t mellan trafik- och stadsplanerare. Institutionella forutsittningar kan
skapa barridrer mellan planeringsaktorer vilket forsvdrar en omsesidig formaga att lyckas
kombinera dessa planeringsstrategier pa en lokal plats. Risker finns att utformandet av
kollektivtrafik ihop med en tdtare stadsmiljo far effekter som forsvérar rorligheten for

ménniskor till fots inom ett lokalt omrade, som ett resultat av fysiska barridreffekter.

Uppsatsens syfte dr att undersdka om det finns nagot samband mellan institutionella och
fysiska barridreffekter i1 ett lokalt stadsutvecklingsprojekt som innefattar bdde infrastruktur-
som markanvéndningsplanering. I studien har tva fragestéillningar stillts; Vilka institutionella
barridrer kan identifieras mellan planeringsstrategier for utvecklandet av kollektivtrafik
respektive markanvdindning? samt Hur pdverkas fotgdngares rorlighet inom ett lokalt omrdde

av en fysisk barridr?

Det teoretiska ramverket omfattas av hur olika nivéperspektiv kan forma utveckling med
fokus pd forhdllandet mellan kollektivtrafik och markanvéndning, samt en teoretisk
begreppsdefinition av institutionella och fysiska barridrer. Studien har utforts genom

semistrukturerade intervjuer med trafik- och stadsplanerare och med en nétverksanalys i GIS.

De institutionella barridrer som kan identifieras fran intervjuerna visar pa betydelsen att
samverka, att vara delaktiga i tidiga skeden, ha tydliga definitioner och att olika politiska
prioriteringar paverkar. Detta med anledning att planerare ofta har olika perspektiv pa
utveckling, antingen ett perspektiv for hela staden eller for en plats. Rorligheten dver en
fysisk barridr beror pd vilka passagemojligheter som finns. Olika passager som tunnlar eller
korsningar i markplan ger olika effekter, dir det sistndmnda ger en béttre rorlighet 1dngs med
ett strak. Framtrddande dr ocksd att andra faktorer som mentala uppfattningar paverkar hur
ménniskor véljer att rora sig vid en barridr, att en kéinsla av olika identiteter kan finnas mellan

tvd sidor av en barridr d&ven om de geografiskt ligger néra.

Ett samband kan identifieras mellan institutionella och fysiska barridrer. Om aktorer pé
planeringsniva stoter pd hinder som skapar samarbetssvérigheter har det tendens att leda till
att fysiska barridrer uppkommer pa en lokal plats. Projekt som tidigt klargér vad som ska

utformas har bittre mdjlighet att 16sa problemen innan det nér en lokal plats.



Abstract

The vision of how to integrate high urban density with an enhanced public transport system
differs between urban and traffic planners. Institutional barriers may exist between planners,
which complicates the ability to successfully combine these planning strategies. There is a
risk that the composition of public transport together with a dense urban design will affect the

mobility for people at a local area, as an effect of physical barriers.

The aim of this essay is to investigate whether there is any connection between institutional
and physical barriers in a local urban development project that includes both infrastructure
and land use planning. Two questions have been asked: Which institutional barriers can be
identified in the planning process for the development of public transport and land use? and

How does a physical barrier affect the mobility of pedestrians within a local area?

The theoretical framework for the essay is covered by how different multi-level perspectives
may affect development, focusing on the connection between public transport and land use. A
theoretical definition of the concepts of institutional and physical barriers is also made. The
study has been conducted with semi-structured interviews of traffic and urban planners and

with a network analysis in GIS.

The institutional barriers that can be identified from the interviews show the importance of
cooperation, participations in early stages of the planning process, having clear definitions
and different political priorities. This is because planners often have different levels of
perspectives to development, either a perspective that includes the whole city or just a place.
The passages over a physical barrier affect the possibility to cross. Different passages such as
tunnels and crossovers at ground level have different effects, the latter giving better mobility
along the track. It also appears that other factors such as psychological perceptions may affect
peoples’ mobility over a barrier, because an awareness of different identities may exist

between two sides of a barrier even though they geographically are close.

A connection can be identified between institutional and physical barriers. If people at the
planning level have difficulties in their collaborations, it tends to trigger effects of physical
barriers at a local place. Projects that early in their planning process clarify what their project

will result in have a better possibility to solve the problem before it reaches a local site.
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1. Introduktion

1.1. Inledning

Avsikten med denna uppsats dr att studera forhallandet mellan institutionella barridrer inom
utvecklingsplanering och fysiska barridrer pa lokala platser. Planeringen for utvecklandet av
infrastruktur och markanvéndning har olika mal av vad de vill &stadkomma och har ddrmed
latt for att hamna i konflikt med varandra. Mycket av det som krockar pé en lokal plats kan
kopplas till planeringsutférandet, dir flera av markkonflikterna grundar sig. Som avstamp 1
denna malkonflikt studeras kollektivtrafikens effekter i relation till en titare stadsmiljo i en
lokal kontext. Goteborg dr utgéngslidget da planeringsstrategier och fallstudieomradet &r

hiamtat darifran.

1.2. Problemformulering

En viktig atgérd for att stdder ska kunna véxa pa ett hallbart sétt dr enligt Pettersson & Frisk
(2016) att minska bilanvindandet i urbana omraden. Atgirder for att bibehélla ett snabbt och
smidigt resande for méanniskor inom stider kan vara att utveckla ett mer effektivt
kollektivtrafiksystem, vilket erbjuder ett hallbart resealternativ till skillnad fran bilen. Antalet
resor med kollektivtrafik forvédntas oka i framtiden och den storsta anledningen till detta &r
enligt White (2009, s. 35) att den urbana befolkningen i virlden 6kar med 3-5 % arligen.
Detta gor att stdders densitet kommer att tillta pa platser ddr den forr har varit 14g. Fragan ar
om det infrastrukturndtverk som finns for kollektivtrafik kommer att kunna mdta den
expanderande efterfrdgan som ddrmed vintas komma (ibid.). Utvecklandet av bebyggelse och
kollektivtrafik méste planeras som en helhet. Den rumsliga strukturen ska kunna férenas med
det ndtverk som krdvs for att ett kollektivtrafiksystem ska kunna generera en hallbar

transportlosning (VTIL, 2012, s. 24).

Inom planeringen for hur den fysiska markanvindningen ska forvaltas kan det uppstd
motstridiga krav och konflikter. Det dr inte latt for kommunala planerare att ha ett helt
objektivt perspektiv ndr det giller vdrderandet om vilken planeringsstrategi som dr mest
dndamélsenlig (Nystrom & Tonell, 2012, s. 63). Orsaken till att det uppstar malkonflikter
inom markanviandning pa en lokal plats grundar sig oftast i att det uppstir konflikter i
planeringsstadiet. Det géller att fran forsta borjan ha ett helhetsperspektiv géllande de
fordndringar som 4r tilltinkta att géras (VTIL, 2012, s. 19). Institutionella barridrer kan

forekomma inom planering som riskerar att hindra méilkonflikter fran att l6sas. Dessa



institutionella barridrer dr hinder eller svérigheter inom en verksamhet som pédverkar hur
enade aktorer star i olika verksamhetsfragor (Rietveld & Stough, 2005), detta orsakas bland
annat av samarbetssvarigheter och olika prioriteringar av politiska beslut. Detta kan ge
upphov till en maktovning mellan olika planeringsaktdrer som inte kédnner nagon
samhorighet. Aktorerna strdvar ddrmed for att deras intressen ska tillvaratas mest i1
planeringsprocessen, istéllet for att fokusera pa att skapa ett samarbete (Cardoso, 2016). Trots
att svarigheter kan identifieras mellan aktdrer inom planeringsstadiet sa ér en vilfungerande
planering ett verktyg for att finna kompromisser och 16sningar mellan olika malintressen. For
att det ska kunna bli ett lyckat resultat dr det viktigt att aktGrerna dr medvetna om sjdlva
innebdrden och omfattningen av ett projekt. Det som maste finnas i beaktande infor varje

projekt dr for vem det planeras och vad det planeras for? (Nystrom & Tonell, 2012, s. 143).

Goteborg som stad har satsat mycket pa att utveckla strategier géllande en utdkad
bebyggelseutveckling och hur stadens kollektivtrafiksystem kan forbéttras. Hela
utvecklingsprocessen utgor en komplex sammansittning av flera olika aspekter som maéste
inkluderas for att Goteborg ska kunna utvecklas héllbart. For att denna utveckling ska kunna
ske behdver ytan som utgdr centrum utvidgas dd denna del av staden idag &r hért och titt
belastad. Enligt stadens utbyggnadsplanering (Byggnadsndmnden, 2014) finns det planer pa
att utveckla omraden i det sa kallade mellanstaden. Detta &r strategiska omraden som ses som
en forlingning av centrum, dir en tit, ndra gron stad ska etableras. Visionen for dessa
omréden dr att skapa en levande tdt blandstad med strdk dér ménniskor ska kunna rora sig till
fots. For att mellanstaden ska kunna lankas samman med centrum och andra delar av staden
behover kollektivtrafiken forstiarkas. Goteborgs trafikstrategi visar péd att kollektivtrafiken
méste bli snabbare och mer kapacitetsstark for att kunna moéta det dkade resebehov som

véintas komma frén den planerade bebyggelseutvecklingen (Trafikndmnden, 2014).

De overgripande planerna for bebyggelse- och kollektivtrafikutveckling hénger ihop med
varandra d& bdda strategierna dr beroende av att den andre ocksad utvecklas. Men nér det
praktiskt handlar om hur en tdt och levande stadsmiljo ska kunna kombineras med en
sammankopplad snabb rorlighet i staden uppstar det problem om hur de lokala omriddena ska
utformas. Det rader en aktuell malkonflikt i Goteborg om hur dessa planeringsstrategier ska

kunna utvecklas tillsammans till en hallbar stadsstruktur.

Utveckling av kollektivtrafik sker pd en ldngsiktig systemniva (Gifford, 2005) vilken kan ha
svért att anknyta till den rumsliga planeringen for en lokal plats. Det dr inom planering viktigt

att kunna vixla mellan olika planeringsnivder for att skapa en rumslig helhet (Kérrholm,

2



2011). Risker finns dock att institutionella barriirer av bade informella och formella
restriktioner (Rietveld & Stough, 2005) paverkar forutsdttningarna for hur planeringsstrategier
kan forenas. De beslut och prioriteringar som sker pa olika planeringsnivaer kan fa stor effekt
i utformandet av en plats, dér fysiska barridreffekter kan uppsté till f6ljd av en kombinerad
vilja att nd bdde en tit levande stadsmiljo och snabb framkomlig kollektivtrafik. De fysiska
barridrerna uppstar nir utformning forsvarar ménniskors rorlighet lokalt inom ett omrade
(Korner, 1979). Effekterna av en fysisk barridr kan ge en kénsla av avskildhet till andra
platser som geografiskt ligger ndra men som upplevs avskilda pd grund av kollektivtrafikens

barridrverkan (Mindell et al., 2017).

Problemet for uppsatsen grundar sig dirmed pé hur forhéllandet ser ut mellan planeringsniva
och utformandet pd en lokal plats, vilket ger effekter pd hur planeringen for kollektivtrafik
och bebyggelse kan bidra till en hallbar stad. Olika fOrutsdttningar behdvs dock for att
utveckla dessa mélintressen vilket gor att en hallbar stadsutveckling innebér olika beroende pa
hur staden betraktas, om det ses som en stad i sig eller som en stad som grundar sig pa
rumsliga relationer (Harvey, 1973). Institutionella barridrer inom samhéllsplanering kan leda
till att malkonflikter skapas mellan dessa planeringsstrategier. Ett mojligt utfall av en sddan
konflikt kan vara fysiska barridrer. En malkonflikt behdver dock inte alltid vara enkelriktad,
det vill siga att de fysiska barridrerna endast paverkas av de institutionella barridrerna. Utan
det som sker pd en plats kan ocksa ha en inverkan pa hur institutionella barridrer hanteras, se

figur 1.

Infrastruktur

Malkonflikt

<>

Barriarer

Bebyggelse

Figur 1. Forhallandet mellan I (institutionella) och F (fysiska) barridrer kan vara dubbelriktat. Dessa barridrer
paverkar forutsdttningarna for en mélkonflikt mellan olika malintressen, som i denna studie grundar sig pa
utvecklingen av infrastruktur respektive bebyggelse.



En markkonflikt uppstér mellan olika mélintressen som ska integreras med varandra pa en
lokal plats. Ett utvecklat kollektivtrafiksystem mojliggor effektivare resor i en stad, men utgor
likt vél fysiska barridrer. I planeringen for en pagéende fortitning 6kar samtidigt intresset for
att kunna rora sig lokalt som gdende. Fridgan dr hur dessa planeringsstrategier kan forenas som
héllbara satsningar utan att fysiska barridreffekter paverkar den lokala rorligheten 1 ett

omrade.

1.3. Syfte och fragestillningar
Uppsatsen syftar till att analysera om det finns ett samband mellan institutionella och fysiska
barridrer 1 lokala stadsutvecklingsprojekt som omfattas av béade infrastruktur- och

markanvéndningsplanering.
Foljande fragestillningar har stdllts for att avgrénsa och uppna syftet.

* Vilka institutionella barridrer kan identifieras mellan planeringsstrategier for
utvecklandet av kollektivtrafik respektive markanvindning?

* Hur paverkas fotgéngares rorlighet inom ett lokalt omrade av en fysisk barridr?

1.4. Avgransning

Uppsatsen studerar maélkonflikter mellan olika planeringsstrategier. 1 studien é&r detta
avgrinsat till att behandla strategier for kollektivtrafik och en tétare stadsbebyggelse. Det
rdder en malkonflikt i G6teborg mellan dessa planeringsstrategier for hur staden héllbart ska
kunna utvecklas. Hallbara strategier finns for att bdde bygga ihop staden genom att fortita
mellan omrdden samt att knyta samman staden med ett forstirkt kollektivtrafiksystem.
Studien avgrdnsas darfor till att endast innefatta planerare som arbetar med antingen

trafikutveckling eller stadsbyggnad.

Litteraturgatan i Goteborg &dr uppsatsens fallstudieomrdde. Omradet passar vil in i studiens
avgransade mélkonflikt da gatan star infor stora fordndringar. Forutséttningar for en utdkad

kollektivtrafik planeras samtidigt som titare bebyggelse av bostidder ska byggas ldngs gatan.

1.5. Disposition

Niésta kapitel som presenteras 2. Samhdllsplanering i Sverige ger med en bakgrund om hur
visionerna inom stads- och trafikplanering har fordndrats med aren. Mycket av de strukturella
problem som finns i svenska samhéllen idag grundar sig pa den planering som rddde forr.
Detta kapitel presenterar fordndringar inom stadsplaneringsvisioner, som sitts i relation till

hur synen pa kollektivtrafik har forandrats.



I tredje kapitlet 3. Teoretiskt underlag diskuteras den teori som ligger till grund for studiens
undersokning. Kapitlet inleds med att diskutera planering ur ett flernivaperspektiv, att synen
pa planering kan variera beroende fran vilken nivd den betraktas. Detta sétts i relation till
planering for kollektivtrafik och markanvindning for att visa pa hur de star forhallande till
varandra i1 olika nivaskikt. Dérefter diskuteras begreppet barriir med dess inriktningar pé
institutionell och fysisk barridr. Dessa begrepp dr centrala for studien och i kapitlet redogdrs

det hur begreppen har definierats.

I kapitel 4. Metod beskrivs med vilka metoder som studien har genomforts. En blandad
metodik har anvénts bestdende av kvalitativa semistrukturerade intervjuer och en kvantitativ
GIS-analys. Det presenteras vilket material som ligger till grund for den empiriska

insamlingen.

Direfter kommer kapitel 5. Fallstudie som beskriver omrddet vid Litteraturgatan som &r
uppsatsen studieomrade. Litteraturgatan beskrivs bade utifrdin den bebyggelse- och

kollektivtrafikutveckling som det planeras for.

Uppsatsens resultat presenteras i kapitel 6. Resultat. Detta kapitel dr indelat i tva delar, en som
berér det insamlade materialet géllande institutionella barridrer vilket grundar sig pa
intervjuerna. Samt en del som redovisar effekterna av fysiska barridrer, vars framsta

utgingsldge ar fran GIS-analysen Gver Litteraturgatan.

I kapitel 7. Analys sitts det insamlade resultatet i relation till det teoretiska underlaget.
Kapitlet ar indelat i en struktur utefter de frigestillningar som studien stéllde tidigare i kapitel

1. Introduktion.

Slutligen presenteras vad det dr uppsatsen har kommit fram till 1 kapitel 8. Slutsats och
diskussion. Hér diskuteras vad uppsatsen kan bidra med i en vetenskaplig kontext men édven 1
relation till samhéllsutveckling. Dérefter redogors det for vad uppsatsen har gett for mojliga

inslag till framtida forskning.



2. Samhallsplanering i Sverige

2.1. Stadsutveckling

Samhéllet &r ett rum som kontinuerligt utvecklas av olika hindelser som skapar olika
forutséttningar for framtiden. Det dr ddrmed viktigt att samhéllsméssiga metoder och teorier
modifieras i takt med fordndringar som gor att de blir praktiskt anvindbara. Planering ar ett
verktyg som finns till for att 1dngsiktigt och hallbart samordna olika markanvandningsbehov
samt l6sa eventuella konflikter som kan uppstd. Det dr Sveriges alla kommuner som har det
framsta ansvaret att skapa och genomfora planer for hur respektive kommun ska utvecklas

och forvaltas (Nystrom & Tonell, 2012).

2.1.1. Aldre stadsvisioner

Strategier for stadsutveckling i Sverige har sedan lang tid tillbaka pendlat mellan olika
stadsvisioner. Flera av de strukturer som &r framtradande i ménga svenska stider ar gjorda for
att ge plats for bilens trafikforutsattningar. Stora vdgar och leder har byggts for att bilen ska
kunna f4 en bra framkomlighet och mycket av den senare bebyggelsen har darfor fatt
anpassats efter denna struktur (Nystrom & Tonell, 2012, s. 158). I slutet av 1960-talet
upprittades en SCAFT-planering som var riktlinjer fran statens planverk. Denna planering
grundar sig 1 att separera all typ av trafik frdn varandra for att undvika att potentiella
markkonflikter uppstér nér olika trafikslag mots pd samma yta (Statens planverk, 1968).
Riktlinjerna indikerade dérmed att dela in végar i olika kategorier och forldgga dem pa olika
plan eller helt dtskilda, dir gang- och cykelvégar forlades med ett stort avstand frén bilvigar.
Forekomsten av tunnlar och broar blev ett vanligt inslag inom s&vél mindre bostadskvarter
som vid storre trafikmot. Biltrafiken far en bibehéllen framkomlighet utan att sékerheten

riskeras for oskyddade trafikanter (Hagson, 2004, s. 32-33).

All form av verksamhet och bebyggelse skulle forldggas utan nagon direkt anslutning till
storre vignat (Statens planverk, 1968). Bostadsbebyggelse och dess entréer ska vara vdnda
bort frén gator ddr biltrafik forekommer. Detta har resulterat i en begrénsad tillgdnglighet for
ménniskor, men det var inget som ansags vara av betydelse da deras ndrliggande omraden var
bilfria, sdkra och vackra. Denna vision av stadsutveckling har genomgatt mycket kritik for att
stiader delas upp i tydligt avskilda sektioner dir stora transportrum har prioriteras for att skapa
en hog rorlighet for bilister inom den offentliga stadsmiljon (Hagson, 2004, s. 35-37). SCAFT
planeringen har resulterat i att flera stdder har brett ut sig och vuxit ldngt ut fran sjélva

citykdrnan. Detta har lett till att stora bostads- och arbetsplatsomraden blivit lokaliserade med
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geografiskt stora avstand isdr, dir bilen var tinkt som ett transportmedel for att kunna

transportera sig emellan (Nystrom & Tonell, 2012, s. 158).

2.1.2. Nutida stadsvisioner

Malet med nutida svensk stadsutveckling &r att nd ett hallbart samhille med réttvisa
levnadsvillkor. Hallbar stadsutveckling dr det begrepp som flitigast anvénds for att driva
samhéllsutveckling framat (Nystrom & Tonell, 2012, s. 122, 124). Det grundar sig i den
vilkdnda Brundtlandkommissionens rapport “Vdar gemensamma framtid” (WCED, 1987).
Denna rapport myntade begreppen ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet som tack vare
Agenda 21 idag ir ett stdende och betydelsefullt inslag i den kommunala stadsplaneringen

(Boverket, 2016).

Hur en stad kan utvecklas hallbart beror pad hur rummet av staden betraktas. Enligt Harvey
(1973) kan rummet illustreras som antingen absolut eller relativt. Med det menas att staden
kan ses som en plats i sig eller att staden definieras utifrdn de relationer som finns inom och
runt om staden. Detta delar upp synen pad héllbarhet att handla om platsspecifik eller
relationsbaserad héllbarhet. Det kan utifrdn dessa synsitt finnas olika sétt som skapar en
hallbar stad (ibid.). Faktorer som paverkar héllbarhet kan bland annat vara en blandad tét
bebyggelse samt en hogpresterande infrastruktur, vilket utgdérs av géngvinliga omraden
samtidigt som det finns tillgang till ett hallbart och snabbt transportnét. Det dr dock svart att
veta till vilken grad dessa komponenter ska utgdras for att det ska bli en héllbar stad, d& en
blandning av dem behovs. Det visar dnda tydligt att den hallbara planeringsvisionen skiljer sig
at mot hur tidigare stadsvisioner sag ut med utbredning av uppdelade stider dir bilen utgjorde

det dominerande fardmedlet (Talen, 2012).

En hallbar stadsmiljo i Goteborg utgors av en levande stad med blandade urbana funktioner,
vilket skiljer sig mot stadsvisionerna frdin SCAFT-planeringen. Det finns dock tydliga spér av
denna tidigare planering i staden som bildar en struktur bestdende av védgar och
kollektivtrafikstrak som inom ramen for péagdende stadsplanering ska byggas om.
Byggnadsndmndens (2014) stadsvision for Goteborgs utveckling &dr att fortdta med ny
bebyggelse ldngs med dessa strék for att fylla igen de tomrum som SCAFT-planeringen
orsakat. Staden kommer att sammanlinkas till en helhet dér ett titt och levande stadsliv
genomsyrar hela staden. Detta dr avgorande for att underldtta ett enklare vardagsliv for
invanarna, samtidigt som det ger potential for staden att 6ka en hallbar tillvixt for s& vil
boenden som for verksamheter (Byggnadsndmnden, 2014). Ett mer héllbart transportsystem

ska efterstrdvas genom satsningar pd kollektivtrafik istdllet for péd biltrafik. Den befintliga
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stadsstruktur som finns i ménga stider idag kommer ddrfor att omvandlas for att frimja
satsningar pa kollektivtrafik. Denna satsning kommer att generera starkare forbindelser inom
staden och paverka det befintliga rorelsemdnster som finns mellan olika omrdden

(Trafikndmnden, 2014).

Aven om visionerna for sd vil bebyggelse- och kollektivtrafikutveckling dr nddvindiga for att
en héllbar stad ska kunna utformas, sa rader det en tydlig malkonflikt mellan dem som kan
leda till att problem uppkommer pa lokala platser i en stad. Talen (2012) menar att planerare
som arbetar med dessa strategier vanligtvis dr dverens om vilket hall utvecklingen ska gé mot
for att den ska bli hallbar, men att oense rdder om vilket utrymme de specifika faktorerna ska

fa i utvecklingen.

2.2. Kollektivtrafikutveckling

Synen pa kollektivtrafik och dess innebord har med &aren foréndrats. Diskursen kring
kollektivtrafik och hur den betraktas styr hur utbredd den &r pd olika platser och vilken
prioritering den far gentemot andra planeringsmél. Vid tiden for SCAFT-planeringens
framfart pd 1960-talet anségs kollektivtrafik mest vara ett komplement till bilen och den var
framst anpassad for dem som inte hade tillgang till egen bil (Curtis & Low, 2012, s. 135).
Kollektivtrafiken var framforallt avsedd for att ménniskor skulle kunna réra sig inom en stad,
inte utanfor, vilket medforde att etableringar av verksamheter utanfor stadskdrnan endast var
anpassade for biltrafikanter. Som en negativ effekt av de stora satsningar som gjordes for att
gynna bilismen har trangsel blivit ett vanligt problem pé stdders gator. Kollektivtrafik ses som
en losning for att minska pa tringseln, men for att detta ska kunna ske kravs det atgérder som
forbattrar anvindandet av detta fardsdtt. Praktiska atgérder som att planera for bussfiler dér

endast bussar far kora ger en fordel mot att ta bussen gentemot bilen (ibid., s. 135, 142).

Med tiden har synen pa kollektivtrafikens betydelse dndrats och det dr forst de senaste aren
som kollektivtrafik ses som ett fullstéindigt alternativ gentemot bilen, att vem som helst ska
kunna dka kollektivt. Den trafikstrategi som finns i Goteborg visar pd att kollektivtrafik ska
prioriteras framfor biltrafik. Bilen ska inte planeras bort i samhillet, men staden ska anpassas
for att framkomligheten med kollektivtrafik ska gé fortare och smidigare. Detta ska i nista
steg leda till att ménniskor lockas till att anvdnda kollektiva firdmedel som deras forsta

transportmedel (Trafikndmnden, 2014).

For att locka manniskor att frimst resa med kollektivtrafik har restiden pa en stricka stor

betydelse. Det som bland annat styr denna restid &r hur manga hallplatser som ligger ldngs



med en stricka. Infor varje hallplats gér resan igenom ett antal moment. Vid start fran
stillastdende maste fordonet forst accelerera for att nd upp i en viss hastighet, for att dérefter
kunna hélla hastigheten en tid, for att sedan bromsa in for att kunna stanna pa nésta hallplats.
Det dr momenten med acceleration och inbromsning som paverkar restiden mest. Enligt
White (2009, s. 101-102) &dr det optimala avstdndet mellan héllplatser for en stadsbuss cirka
550 meter fOr att restiden ska kunna konkurrera med bilen. Om avsténdet &r tdtare forloras for
mycket tid for att restiden ska bli optimal. Det &r hastigheten pa en stricka som avgdr hur
stort avstandet borde vara mellan hallplatserna. Desto hogre hastighet ju storre avstdnd kréavs

mellan hallplatserna for att restiden inte ska forsummas.

I néstfoljande kapitel kopplas markplanering till ett vetenskapligt underlag, dér betydelsen av
olika planeringsperspektiv styr hur utformandet av kollektivtrafik och bebyggelse blir pa en
plats. Det faststdlls dven vilka teoretiska grunder som innefattats i1 tolkningen av

institutionella och fysiska barriérer.



3. Teoretiskt underlag

Detta kapitel behandlar de vetenskapliga teorier som ligger till grund for uppsatsen
undersokning. Ett flernivaperspektiv kopplas samman med planering for att pavisa att olika
skalor inom utveckling ger olika syn och forutséttningar for vad planeringen syftar till att
astadkomma. Detta exemplifieras utifrdn utveckling av kollektivtrafik och stadsbebyggelse.
En teoretisk begreppsdefinition fors sedan om institutionella och fysiska barridrer och hur

dessa effekter ger samhéllskonsekvenser.

3.1. Flernivaplanering

Den huvudsakliga anledningen till att ha ett flernivastyre &r for att kunna finga flera olika
allménna atgédrder inom ett begrénsat antal territorier vilket enligt Marks & Hooghe (2004) ér
nddvindigt. Ett samhélle bestar av flera olika faktorer som tillsammans skapar en helhet
linkade till varandra i ett system. I ett systemperspektiv innebdr planering ett verktyg dér
strukturer, processer och aktorer ska lidnka i ett sammanhang. Detta perspektiv utspelar sig pa
olika administrativa nivaskikt som &r geografiskt indelade. Rangordnade fran storsta till
minsta skikt 1 Sverige betraktas staten, regionen, kommunen, staden, stadsdelen, kvarteret
samt fastigheten och individen. Det finns vertikala samband mellan de olika skikten vilket gor
att om fordndringar sker inom ett skikt kan det fa konsekvenser i andra skikt. I ett
planeringsperspektiv dr det av stor vikt att ldra sig véxla mellan de olika nivéerna for att bade
kunna planera for den praktiska vardagen men samtidigt kunna dra mer dvergripande analyser
pa en storre nivd (Nystrom & Tonell, 2012, s. 112-113). Styrkorna med systemplanering ar
det gar att 4stadkomma fordandringar som inte dr mdjliga om fokus skulle ligga pa endast en
niva. En systemplanering siktar pa langsiktiga perspektiv bland olika nétverk vilket ar viktigt

att skapa for framforallt infrastruktursystem (Gifford, 2005).

Problem kan uppsta inom planering om flera aktorer &r involverade, som de endast har fokus
pa sin del av utvecklingen. Detta gor att samarbeten mellan dem kan vara svéra att fa till
vilket fa utspel pa den fysiska utformningen i staden (Curtis & Low, 2012, s. 79). Planering
som innefattar flera skalnivaer kan beskrivas som att det ar flera nivaer av komplexitet som
tillsammans ska konstruera en helhet. De olika nividerna har olika rumsliga relationer, vad
som dr den rumsliga helheten styrs dirfor av vilka nivder som &r inkluderade (Kérrholm,
2011). Spanningar som finns inom ett flerniva skikt &r svarigheten att veta inom vilken
skalnivd som beslut ska tas pé, ligger det inom ett nationellt ansvar att bestimma kring vissa

fragor eller dr det lokala bestimmelser som géller (Walker, Adger & Russel, 2015). Makt ér
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starkt forknippat med den kunskap som finns inom nivderna, beroende pa hur den
institutionella strukturen &r formad péverkar hur denna kunskap och information férmedlas
internt (Getimis, 2012). Lehmann, Brenck, Gebhardt, Schaller och Siissbauer (2015) havdar
att problem finns inom flernivastrukturer dér flodet av information till andra nivder, bade

vertikala och horisontella, tar 1ang tid vilket inte alltid garanterar att informationen nar fram.

De nivéer dér problemen eller dtgérderna ligger kan skilja sig frdn de nivder som innehar
makten 6ver en fraga dér beslut tas. Den rumsliga planeringen dr ddrmed beroende av att ha
flera involverade aktorer inom olika nivéer da planeringen har gétt frin att ha ett ledande styre
(goverment) till att vara fordelat pa fler nivaskikt (governance) (Getimis, 2012). Anledningen
ar att ménga visterlindska myndigheter, diribland Sverige, har blivit allt mer decentraliserade

fran ett topp styre till att fordelas ut pa fler territoriella nivaer (Marks & Hooghe, 2004).

Harvey (2000) menar att vi ménniskor har skapat en hierarkisk maktordning av rumsliga
nivaer vilket formar hur vi organiserar handlingar och hur vi ser pé vérlden. Kérrholm (2011)
anser att denna nivastruktur mest diskuterar kopplingar mellan globala, nationella och
regionala nivaer. Han menar att fokus dven borde riktas mot den urbana nivan som i sig sjalv
innehaller flera skikt av representativa nivéer. Beroende pd hur staden dr utformad och hur
design har utnyttjats i planeringsprocessen péaverkar vilka nivder som finns inom en stad,
fastighet, kvarter eller gata mm. Dessa nivder dr inte alltid institutionellt styrda utan é&r
dynamiska och grundar sig pa hur relationen é&r till staden som helhet. Det &dr viktigt inom
planering att kunna véxla mellan de olika niviperspektiven, d& ndgot som anses hallbart pa en
niva for staden skulle kunna fa en negativ effekt pa kvartersniva (Kérrholm, 2011). Det géller
att inte fastna i den “lokala féllan” i projektprocessen. Alla nivder har olika typer av problem
som ska ldsas genom planering, men det &r endast genom en interaktion mellan olika

nivaskikt som 16sningar kan finnas (Getimis, 2012).

3.1.1. Planeringsnivaer kopplade till kollektivtrafik och stadsbebyggelse

Planering kan ske mellan flera vertikala nivéder som det diskuteras i texten ovan, men
horisontell planering forekommer ocksa vilket handlar om att samverka olika
planeringsstrategier med varandra inom ett och samma nivaskikt (Curtis & James, 2004). 1
detta avsnitt kommer interaktionen inom den horisontella planeringen att diskuteras med

fokus pé kollektivtrafikplanering i samverkan med planering fér markanvandning.

Traditionellt sétt 4r samhéllsutveckling uppdelat mellan trafikplanering och stadsplanering da

de ofta tillhor olika avdelningar och gir under varsin politisk ndmnd (Curtis & James, 2004).
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Niér transportutveckling och urban markanvindning planeras var for sig dr mélet att maximera
alla de fOrutséttningar som &dr mojliga for varje malintresse, men nér olika strategier ska
integreras och samverka med varandra behdver planeringen ha ett annat forhéllningssatt. Det
handlar istéllet om att dra nytta av och lyfta de férdelar som finns inom varje malintresse for
att skapa en starkare integrering. Det &r fortfarande viktigt att lyfta de &tgdrder som é&r
nddvindiga att goras for respektive strategi, men att de ska kunna gé att kompromissas till en
bredare kontext (Curtis & James, 2004). Nystrom & Tonell (2012, s. 160) betonar vikten av
att inte separera trafikplanering fran bebyggelseplanering. Istéllet ska fokus ligga pa att just
stadsplanera, dér alla aspekter inom transport- och bebyggelseutveckling dr sammansatta till
en process. Att integrera dessa med varandra &r enligt Curtis & James (2004) inte helt enkelt.
Den storsta svrigheten dr ndr det kommer till platsspecifik planering, d blir det mérkbart att

lokalisering av transportnoder, strak och bebyggelse har pidverkande effekter pd varandra.

Béde strategierna for ett effektivt kollektivtrafiksystem och en tdt stadsbebyggelse bidrar pa
sitt sdtt till att gora stdder mer hallbara. Det forekommer dock inga tydliga riktlinjer for hur
transport- och markanvéndningsplanering ska integreras med varandra (Talen, 2012), utan det
varierar utifran vilket planeringsperspektiv det betraktas. Fran ett markanvéndningsperspektiv
handlar det om att belysa den platsspecifika urbana utformningen som ska innehélla en
blandad stadsmiljé med egenskaper som bidrar till ett levande stadsliv. Att ha en blandad och
tat markanvandning okar forutsattningarna for fardsétt som sker till fots eller cykel (ibid.). En
betydande faktor for att skapa en levande stad &r att offentliggdra urbana miljoer. Stadens
gator ska mojliggora ett gemensamt stadsliv for médnniskor som bor och ror sig lings med
dem. Det dr viktigt att dessa miljoer kan erbjuda sékra gdng- och cykelstrak for att rorelse ska
kunna ske mellan maélpunkter. Bilister som ror sig lings en gata ska anpassa sig till de
géendes forutsittningar genom att reducera hastigheten, detta skulle tillata ett liv dir stadens

invanare kan nyttja de offentliga gatorna dven dér staden &r som tétast (Appleyard, 1980).

Att bygga staden titare genom en okad densitet 4r en betydande strategi for att na hallbar
stadsutveckling (Talen, 2012). Trots att tithet enligt Berghauser Pont & Marcus (2014) ér en
sadan viktig faktor for att stider ska na héllbarhet och ekonomisk tillvixt finns det ingen
tydlig definition pé hur begreppet ska anvindas. Olika tolkningar kan goras om hur stider ska
bli tdtare, antingen genom att bygga ihop olika omraden i en stad med varandra genom att
fylla ut luckor déremellan eller att bygga pa hojden. Den urbana tétheten utgors frimst av den
relation som finns mellan storleken pa ett omrdde med hur ménga det & som bor dér i

(Berghauser Pont & Marcus, 2014). Forhallandet mellan bebyggelse och kollektivtrafik &r
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avgorande for hur kollektiva firdmedlen anvinds. Densitet av ménniskor i samspel med
arbetsplatser och verksambheter i ett omrdde paverkar bebyggelsetitheten. Detta medfor att det
finns en potentiellt storre efterfrdga pé att dka kollektivt ju tatare ett omréde &r, vilket gor att
antalet frekventa resor per dag skulle 6ka (White, 2009, s. 98). Ett vél planerat och utvecklat
kollektivtrafiksystem kan péverka attraktionsvérdet inom ett sddant lokalt omrdde och bidrar
till att ett omrade betraktas som en god bebyggd miljo (VTIL, 2012, s. 24). Omrdden med lag
densitet utgdrs dédremot ofta av ett enkelt gatunét dar kollektivtrafik inte har prioriterats. Det
handlar om hur synen mellan tithet och kollektivtrafik har varit under aren, vilket har skapat
den grundliggande struktur for hur utbrett kollektivtrafiksystemet &r pa en plats (Curtis &
Low, 2012). Curtis & James (2004) hdvdar att det handlar om att skapa en balans inom
transportndtverket. Genom att dka antalet korta resor som ldmpar sig for gdng och cykel
samtidigt som det héllbara transportnitverket utokas genom att satsningar sker for omrdden

som ligger i nérheten av kollektivtrafik.

Att satsa pa och utveckla ett vil fungerande och snabbt kollektivtrafiksystem &r ytterligare en
strategi for att nd en héllbar stadsutveckling. Denna strategi infinner sig pa en annan niva
inom det urbana rummet dn vad det tita platsspecifika byggandet gor. Kollektivtrafiken
utgors inte bara av ldnkar som gar till och fran olika platser, utan det &r ett system av flera
sammankopplade ndtverk. De utmaningar som finns for denna trafikplanering &r att nd en
utveckling som &r i balans mellan nivan for de lokala gingresorna och de forvintade
forbattringsatgarder som kridvs for hela kollektivtrafiksystemet som handlar om hdgre
hastighet och kapacitet (White, 2009, s. 97). Enligt Curtis & Low (2012, s. 67) ligger
16sningen 1 att ha ett ssmmankopplat niatverk dir stadens alla kollektiva transportmedel mats.
I en vixande stad blir ett integrerat nétverk allt viktigare d& den lokala stadstrafiken ska kunna
sammanldnka med de regionala kollektivtrafikndten (White, 2009, s. 98; Curtis & Low, 2012,
s. 67). Natverket som skapas mellan lokala och regionala nivaer ir betydelsefulla for att det
ska bli en hallbar utveckling av kollektivtrafik mellan olika nivaskikt (Nystrom & Tonell,
2012, s. 113). Pettersson och Frisk (2016) betonar att kopplingen mellan det lokala och
regionala nétverket dr viktig for att stodja kollektiva resor dven pa langre stridckor, for att
minska bilens dominerande stdllning for dessa resor. Den generella atgarden inom kommuner
for att minska bilresor dr att planera bebyggelse pa lediga markytor lings med
kollektivtrafikstrdk. Vilket avstind som l&mnas mellan det utvecklade omréadet och
kollektivtrafikstraket beror pa vad det ar for typ av kollektivtrafik, om det direkta nitverket ar
lokalt eller regionalt kopplat.
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3.2. Barriarer

En barridr dr associerat med att det utgdr nadgot negativt som ger hindrande effekter. Det ar
sammanhanget och kopplingar till andra funktioner som avgor till vilken grad en barriér
uppfattas som negativt (Korner, 1979). Nedan kommer teoretiska och begreppsforklarande

definitioner av barridrer kopplade till institutionella och fysiska barridrer att presenteras.

3.2.1. Institutionella barriérer

Hinder som uppstér inom verksamheter eller mellan olika aktdrer som paverkar utférandet av
atgdrder kan uttryckas som institutionella barridrer. Institutioner reglerar och strukturerar
offentliga och privata ageranden, vilket formar vilka antaganden och regler som ett samhaélle
kan fungera och uppritthallas vid (Rietveld & Stough, 2005, s. 2). Institutioner utgdr ddrmed
ett ramverk av politiska, ekonomiska och sociala interaktioner mellan och inom olika aktdrer
och verksamheter (Kim, 2012). Det &r sedan olika organisationers ansvar att agera och driva
samhillet framat utifrdn de institutionella fOrutsdttningar som finns inom ramverket for
planeringen. De institutionella regleringarna kan dock vara otydligt definierade vilket kan
skapa splittringar och leda till barridrer inom en organisation om hur tillvigagangssatt ska ske
(Rietveld & Stough, 2005, s. 3, 14). Dessa barridrer forkommer i varierande former, antingen
har de endast en begridnsad effekt pa atgirderna eller s& kan de hindra planer fran att

implementeras helt och hallet (Banister, 2005, s. 56).

Institutionella barridrer kan delas upp som antingen formella eller informella. Sddant som
finns inbdddat i en institution i form av vérderingar, normer och traditioner klassas som
informella. Detta dr osynliga men kraftfulla aspekter som paverkar beteende och upplevelser
inom en institution och de har en tendens att fordandras valdigt ldngsamt med tiden. Andra
regleringar 1 form av lagar, administrativa ordningar, konstitutionella bestimmelser och
politiska direktiv dr formella institutionella barridrer. Dessa upprétthaller hur en organisation
forhaller sig till uppdrag som ar kopplade till andra verksamheter. De formella barridrernas
fordndringsprocess gar snabbare att dndra dn de informellas, men de tenderar att vara stabila

under en mycket lang tid om inte radikala fordndringar sker (Rietveld & Stough, 2005, s. 3).

De institutionella barridrer som varit mest dterkommande inom litteraturen (Walker et al.,
2015; Lehmann et al.,, 2015; Cardoso, 2016) é&r svarigheter med samarbeten, olika

prioriteringar, delade politiska dsikter samt brist pa resurser och information.

Samarbeten mellan olika aktorer dr en grundldggande egenskap for att fi igenom lyckade

resultat av ett projekt. Att det sker en intern samverkan mellan olika mélintressen &r
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avgorande for att kunna skildra planering utifran olika aspekter (Walker et al., 2015).
Lehmann et al. (2015) hédvdar att det inte bara dr de planerade samarbetena som har betydelse
for att Overbrygga denna institutionella barridr. Informella moten mellan aktdrer dr dven
viktiga vilka omedvetet ger ett effektivt utbyte av information som annars inte skulle ske. Det
ar frimst den administrativa strukturen inom en organisation som styr hur relationerna mellan
aktdrer inom en organisation utformas. Det &dr viktigt att skapa en gemensam identitet bland
olika aktorerna for att frimja samarbetet dem emellan. Om en sadan identitet inte &r
applicerbar finns risken att ndgon aktdr fiar en mer dominant roll vilket skapar ett
osymmetriskt maktforhéllande, vilket kan reducera viljan att samarbeta. Det som utmérker ett
bra samarbete och som far ménniskor att engagera sig for detta, dr att samverkan ska ske pa
en omsesidig bekostnad. Ett utbyte ska ske mellan samtliga aktdrer utan att det sker pa mer

bekostnad for ndgon enskild (Cardoso, 2016).

Att olika prioriteringar sker mellan olika planeringsstrategier kan vara en effekt av ett
bristande samarbete. Det gor att aktdrer har olika forstaelser om vad som borde prioriteras, da
det inte finns ndgon storre insikt for andras dtgirder dn ens egna. Det kan leda till att en
tavling uppstar mellan olika planeringsstrategier om vad som bor prioriteras pd en plats,
istillet for att de forsoker samverka med varandra (Cardoso, 2016). Det dr framst
prioriteringar av finansieringar och resurser som utgor en stor barridr. Det &r flera intressen
som konkurrerar med varandra och det &r politiska beslut som styr vad som sitts i forsta hand.
Det finns enligt Walker et al. (2015) ett dilemma om de finansiella satsningarna borde satsas
pa dagens kortsiktiga eller framtidens ldngsiktiga behov och det &r dessa prioriteringarnas

utfall som styr hur utvecklingen blir.

De politiska besluten ska balansera budget och resurser mellan olika samhéllsintressen som
gynnar allménheten. Samhéllet funkar som ett system och de politiska besluten maste ta
hénsyn till och utvidga flera aspekter inom planeringen. En brist pé interaktion mellan dessa
olika sektioner dr en stor barridr for att uppnd urban hallbarhet (Banister, 2005).
Malsittningen ér att de politiska besluten i slutindan ska samverka for att det ska skapa en
forbattring 1 samhéllet mot hur det dr idag. Ett stort engagemang fran lokala politiker
resulterar i mer lyckade projekt dia de har en forméga att resonera mellan olika politiska

visioner som krockar med varandra (Walker et al., 2015).

Brist pa information och resurser kan ses som ett resultat pa hur politiska beslut har
prioriterats och hur en organisation dr strukturerad. Ett forsta steg inom planering dr att det

kan finnas svérigheter med att ens forstd vad som &r problemet. Det kan bero pa otillracklig
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kunskap bland aktdrerna eller att insamlandet av information har varit begrdnsad (Walker et
al., 2015). Lehmann et al. (2015) menar dock att det ofta finns relevant information inom en
organisation, men att denna institutionella barridr grundar sig pa att det &r en lag samordning
internt och mot andra externa organisationer. De samarbeten som finns sker frimst inom
specifika @mnen. Denna institutionella barridr kan motverkas genom att skapa en béttre intern
kommunikation dir de olika sektionerna pratar ett gemensamt sprak”™ for att kunna fora 6ver
och 6ka informationsunderlag och resurser. Detta dr en utmaning som hela tiden maste

beaktas sa att delaktigheten i processer kvarstar mellan de olika aktdrerna.

Ofta forekommer flera institutionella barridrer vid utvecklingsprojekt vilket leder till
svarigheter att fa igenom en planering. Det dr en kostsam process som maéste diskuteras for att

olika forslag ska kunna na fram till ett slutmal (Rietveld & Stough, 2005).

3.2.1.1. Mdlkonflikter

Som ett resultat av institutionella barridrer forekommer maélkonflikter mellan olika
samhillsmél inom planering. En maélkonflikt innebér att uppfyllelsen av ett samhéllsmal
motsdtter sig ett annat sa att det ena mélet endast uppnas pé bekostnad av det andra. Det finns
inga Overgripande strategier eller verktyg inom planering for att veta hur dessa malkonflikter
kan hanteras (Myhrberg, 2016). Naturvirdsverket (2007) har identifierat fem olika
forhallningssitt som kan anvéndas vid mélkonfliktshantering som handlar om konkurrens,

problemldsning, kompromiss, anpassning och undvikande.

I en konkurrensdrivande malkonflikt driver varje aktdr sin agenda framat utan att tanka pé
motpartens strategier d& denne anser att sitt malintresse stir over de andra. Vid ett forhallande
om problemlosning strivas det mot att balansera nyttofunktionerna frdn de kommande
konsekvenserna fran malkonflikten, inte bara de direkta utan dven de sekundéira och tertidra
effekterna. Problemet baseras som ett sakligt problem som genom analyser och berdkning
anses kunna na det som dr objektivt bdst. I ett kompromisstink handlar det om att 6ka sin
forstaelse for motpartens intresse sd att de tillsammans kan integrera intressena och finna en
hygglig kompromiss som alla far nytta av. Detta forhdllningssétt grundar sig pd sociala
samspel dir alla méste vara Oppna och mottagliga mot att forandringar kan ske mot ens eget
bevag. Vid anpassning dar det en part som réttar sig efter motpartens strategier dd de egna
anses vara for svaga och svara att kdmpa for. I ett undvikande forhallningssétt av
mélkonflikter forsoker man fran borjan att undvika sa att konflikter ens uppstar, genom att

sdtta vaga mal som inte ger nagra tydliga riktlinjer som maste foljas (Naturvdrdverket, 2007).
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Det dr viktigt att folja upp mélkonflikten ldngs med processens gang genom att viga for- och
nackdelar mot varandra och se vilka olika handlingsalternativ som finns. Det finns inga enkla
16sningar for hur sddana konflikter ska l6sas, utan det bygger pé interna diskussioner. Att
kompromissa mellan strategier dr det mest vanligaste forhdllningsséttet for att hantera
mélkonflikter. Niar malintressen av olika system sétts mot varandra kallas det for externa
mélkonflikter, vilket passar in for denna uppsats. Konflikter kopplade till markanvéndning &r
vanligast forekommande da det frimst dr strategier kopplade till bebyggelseutveckling och

fortdtning som star i konflikt mot andra méalintressen (Myhrberg, 2016).

3.2.2. Fysiska barriirer

En fysisk barridr dr en fysisk foreteelse som genom sin utformning forsvarar eller avskricker
tvérrorelser frdn en punkt till ett mal pa andra sidan. For att 6vervinna hindret krdvs det nagon
form av uppoffring (Korner, 1979). I en stad kan fysiska barridrer bestd av olika
infrastrukturer av végar, spir och kollektivtrafikanldggningar men &dven utav storre
gronomrdden eller vattenytor. Konsekvenserna av dessa barridrer kan enligt Anciaes, Jones
och Mindell (2016a) resultera i antingen fysiska eller psykologiska effekter som separerar

omraden fran varandra.

Orsaker till att fysiska barridreffekter uppstar dr om nya trafikanldggningar etableras i en
redan befintlig stadsstruktur, om befolkningssammanséttningen okar kring ett strak som vid
fortidtningsprocesser eller om nya maélpunkter tillkommer vilket har tendens att &ndra
ménniskors rorelsemonster i ett omrade (Korner, 1979). En barridr uppkommer ddrmed inte
av sig sjélv, for det kravs tva rorelseviljor som ror sig i motgdende riktningar, se figur 2. Néar
ett strak av floden ror sig i en ldngdriktning och behovet av ett annat ansprak ror sig i flodets
tvérriktning uppstar det en barridrverkan. Ett ansprak kan vara méinniskors vilja att ta sig till
en annan plats och ansprakets riktning styrs av titheten i bebyggelsen, gatustrukturen samt

vart olika malpunkter ligger (Anciaes et al., 2016a).

Flodesansprak fran fordon

22122

Flodesansprdk fran gdende eller cyklister

Figur 2. Ansprék fran tva olika riktningar, de kan dven ga at motsatt hall. Nar dessa olika ansprak mots
uppstar det en barridreffekt.
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En fysisk barridr kan upplevas som ett hinder pd tvd olika sitt, hinder kopplade till
anldggningen som bestar av fysiska foremél i rummet eller hinder som ar kopplade till sjdlva
trafiken. De fysiska hindren styrs av det som finns statiskt pd en plats och som hindrar
framkomlighet sa som; staket, upphdjda eller nersidnkta spar, bredden pa straket samt vilka
mdjligheter det finns att korsa barridren i form av trappor, broar och tunnlar. Hinder kopplade
till trafiken dr dynamiska och paverkas av faktorer som hastighet, turtithet, flodesfordelning
over dygnet samt ldngden pa transportmedlet (Korner, 1979). Ett sddant hinder utgoér endast

en fysisk barridr precis innan och under de sekunder nir fordonet passerar.

Aven om det finns médjlighet att passera ett strik kan det 4ind inge en barrifirverkan. Andra
aspekter spelar roll som kan kopplas till en psykologisk barridr. Daligt utformade passager
kan antingen vara svardtkomliga eller ge en kénsla av obehag eller otrygghet. Passager som
inte ligger pé ett plan s& som gangtunnlar eller broar gor det mojligt att passera men kan vara
psykologiskt avskrickande, speciellt ndr morkret infaller (Anciaes et al., 2016a). Funktionellt
tar de bort sjdlva avgrdnsningen Over en barridr, men effekten som en barridr ger kan
fortfarande finnas kvar, men som en psykologisk variant (Korner, 1979). Med utformning och
design gér det att hantera en sddan barridr genom att mojliggdra passager pa ett plan. Att ha
korsningar i markplan ger en starkare forbindelse dver ett strak, d4 ménniskor inte tvingas
rora sig nerat eller uppat da processen att dndra riktning har en mental effekt pa hur

ménniskor véljer att rora sig (J. van Eldijk, personlig kommunikation, 23 mars 2017).

En fysisk barridr kan leda till olika typer av effekter i omkringliggande omréden. En primér
effekt innebdr att madnniskor bibehéller sitt tidigare beteende trots att en barridr medfor
uppoffringar som omvigar, tidsforluster eller att mer anstréngningar kravs for att kunna ta sig
fran en punkt till en annan. En sekundir effekt dr nidr minniskor véljer att fordndra sitt
beteende genom att borja se sig om efter andra alternativa mélpunkter for att slippa korsa en
barridr eller om de éndra sitt fardsétt genom att anvinda cykel eller bil istillet for gdng. Den
tertidra effekten innebdr att ménniskors fordndrade beteende far foljdeffekter for individer
eller verksamheter i ett omrade. Som dndrade upptagningsomraden for lokala aktiviteter och
strukturella forédndringar vilket gor att det inte lingre finns samma anledning att rora sig som
tidigare vilket kan leda till sociala fordndringar. Exempel pa detta kan vara om en butik inte
langre har samma kundkrets som tidigare for att en barridr pdverkar ménniskors rorelse dit.
Detta kan 1 sin tur leda till att butiken far stinga igen och att det skapas en 6dslig kéinsla pé
den platsen. Pa langre sikt har de tertidra effekterna en storre paverkan i samhillet dn vad de

primira effekterna har (Korner, 1979).
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Harvey (2006, s. 120) diskuterar hur olika rum i en samhéllskontext kan uppfattas genom
begreppen absolut, relativt och relationellt rum. Dessa begrepp kan betraktas i samverkan med
de ovanstidende aspekterna av Korner (1979) om priméra, sekundéra och tertidra effekter fran
en barridr. Med absolut rum menas det faktiska avstdnd som finns mellan platser som bestér
av satta mdtningar, detta avstdnd kan inte &dndras mellan tvd platser. Ett absolut rum sétter
ramverket for vad som finns inom ett territorium som hur en barridr finns dér fysiskt i relation

till annat pa platsen (Harvey, 2006, s. 121).

Det relativa rummet dr beroende av rorelser fran ménniskor och det kan mitas utifrén olika
geometrier som exempelvis tid eller pengar. Det faktiska avstdndet har ingen betydelse utan
avstdndet styrs av vad som é&r relativt for vem. Det dr inte mdjligt att forstd rummet utan
ndgon tidsaspekt da rum och tid r titt sammanlénkade (Harvey, 2006, s. 122). Som en effekt
fran en fysisk barridr kan tidsforluster och omvigar resultera i sekundira effekter, att
ménniskor véljer att fordndra sina resmonster pad grund av att tidsaspekten blir for dyr.
Uppfattningen blir att en plats som ligger nédra uppfattas som att den ligger lingre bort pa
grund av det dndrade resebeteendet som nu motsvarar en hogre kostnad i antingen tid eller

pengar, trots att det absoluta avstandet dr detsamma.

I ett relationellt rum &r det processerna kopplat till rummet som dr styrande. Processer
kopplade till datid, nutid och framtid formar ett omréddes rumsliga gréns. Detta skapar ett
oerhort starkt samband mellan begreppen rum och tid som inte gér att skilja t. Grunden &r de
interna ldnkar som skapas av dessa processer, som bidrar till hur en plats upplevs (Harvey,
2006, s. 123). Detta begrepp kan kopplas till Korners (1979) definition om tertidra effekter
dér fordndringar sker pa en plats till f61jd av en barridrs effekt. Vad som har skett pa platsen
tidigare, vad som dndrar platsens egenskaper i nutid och hur de dndrade rorelseflodena formar
framtiden bidrar tillsammans till platsens identitet. Allt i tiden har en betydelse som ihop med
de interna forhallandena till befolkning, kollektivtrafikstrak och 6vrig trafik paverkar hur en
plats upplevs. For att verkligen forstd innebdrden av en plats maste alla tre begreppen tas

med, da de inger olika sétt att forhdlla sig till det rum som betraktas (Harvey, 2006, s. 125).

3.2.2.1. Samhillseffekter av fysiska barridirer

Effekter frén en barridr kan f4 mer komplexa konsekvenser for ett samhille som innebér mer
dn bara svarigheter att korsa sjdlva barridrer. Vissa konsekvenser kan bidra till
samhillsavskiljande effekter som socialt pdverkar var ménniskor bositter sig eller hur
rorelsemonster ser ut (Korner, 1979). Anciaes, Boniface, Dhanani, Mindell och Groce

(2016b) menar att de splittrande effekterna dominerats utav trafiksektorn da végar och strak
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utgdr starka fysiska barridrer. De hdvdar att det &r av stor betydelse att skapa ett
tvirvetenskapligt angreppssétt for hur effekterna paverkar dess omgivning, dir sociala
konsekvenser maéste belysas och studeras mer ingdende. Vad som faststdller dessa
samhillseffekter &r den potential som finns for att interaktion ska kunna ske mellan olika
platser i ett omrade (Anciaes, 2011). Fysiska barridrer &r starkt kopplat till transportpolicys
dér rorlighet for fordon ofta prioriteras pa bekostnad for rorlighet for gdende och cyklister. Att
omvérdera virdet inom de politiska policyerna kan ddrmed motverka de samhillseffekter som

uppstar till folj av avskiljande barridrer i samhéllet (Anciaes et al., 2016b).

Forutom de direkta effekter som en fysisk barridr kan orsaka, dr det de indirekta faktorerna
som socialt separerar omrdden fran varandra. Vid en befintlig barridr har vissa ménniskor
mdjlighet att vilja till vilken sida de vill flytta till, beroende pa vilken typ av madnniskor som
redan dr bosatta dir. De blir en rumslig uppdelning pd varsin sida om en barridr vilket kan
paverka marknadsvirdet pd bostdder som kan resultera i att segregation uppstdr mellan
omrédden. Den fysiska barridren kan dé fungera som en skdld som skyddar fran andra omrdden
samt hindrar utomstdende att létt rora sig dit. Det uppstar en kénsla av splittrade identiteter
som “vi” och “dem” (Noonan, 2005). Den psykologiska effekten av en barridr har stor
betydelse for hur manniskor véljer att rora sig inom sitt eget bostadsomrade (Anciaes, 2011).
Hur rorelser dr begrdnsade mellan omrdden paverkas inte bara av korsningsmdjligheter av
sjdlva barridren, utan dven hur gingvinligt omrddena 4r pd de olika sidorna. Oftast
forekommer mer rorelser lings med ena sidan &n péd den andra. Det kan bero pa utbud och

distribuering av affdrer och serviceverksamheter vars lokalisering kan ha péverkats av de

indirekta effekterna fran barridren (Mindell et al., 2017).

3.2.3. Sammanfattning

Teorierna och begreppen som presenteras ovan utgor det vetenskapliga underlaget for denna
uppsats. Flernivad perspektivet styr hur planeringen for kollektivtrafik och stadsbebyggelse ter
sig bdde inom ett planeringssammanhang men dven hur utformandet blir pd en lokal plats. I
analysen av studien kopplas detta till de institutionella och de fysiska barridrerna, for att
utreda om sambandet dem emellan paverkas av forutséttningar frén de olika nivaperspektiven.
I ndstkommande kapitel redovisas hur uppsatsen har gatt till viga for att undersoka sambandet

mellan barridrerna i relation till trafik- och stadsplanering.
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4. Metod

Studien har ett induktivt arbetssitt di resultatet frin de insamlade intervjuerna och GIS-
analysen utgdr en sammansatt teoretisk ansats som genom en analytisk reflektion kopplas till
redan befintlig teoretisk forskning. Processen for denna studie har ddrmed inte varit helt
linjér, utan aterkopplingar mellan det insamlade resultatet och den teoretiska bakgrunden har

skett successivt utmed arbetets gang (Herbert, 2010; Bryman, 2016, s. 22-23).

4.1. Blandad metodik

Uppsatsen bestar av en blandad metodik av kvalitativa semistrukturerade intervjuer med
stads- och trafikplanerare samt en kvantitativ GIS-nédtverksanalys Over Litteraturgatan. I
denna studie har detta metodval anvénts for att skapa en fullstdndig bild av sambandet mellan
institutionella och fysiska barridrer och hur detta kan paverka rorlighet pad en plats. De
kvalitativa intervjuerna och den kvantitativa GIS-analysen bidrar dérfoér med olika vérden
som kompletterar varandra. GIS-analysen kompletterar intervjuerna med att ge ett geografiskt
utfall pd hur rérelsemdnstret kan fordndras. Resultaten frdn bada metodvalen har integrerats
med varandra i analysen for att ge en komplett bild, vilket dr en viktig forutsdttning nér
blandade metoder anvédnds sd att uppsatsen inte landar i tvd parallella analyser (Bryman,

2016, s. 638).

Svéarigheten med en blandad metodik &r hur det ska gé att integrera kvaliteten frén kvalitativa
undersokningar med validiteten frén kvantitativa, da en studie enligt Elwood (2010) behdver
definiera ur vilket epistemologiskt perspektiv den betraktar kunskap. Denna uppsats
epistemologi baserar sig ur ett samhéllsvetenskapligt perspektiv dér betydelsen av subjektiva
upplevelser och sociala samband spelar roll. Detta ger ett ontologiskt perspektiv om att
ménniskor inte betraktas som objekt, utan som sociala konstruktioner vilka formas av dess
forestillningar och handlingar (Bryman, 2016, s. 28-29). Detta gor att de institutionella
barridrer som studien undersoker betraktas utifran att det bakom varje aktor finns en médnniska

som agerar och har olika uppfattningar.

Med tanke pa att uppsatsen har ett induktivt forhallningssétt till undersokningen ska helst inga
forutfattade meningar finnas vid analys av det empiriska materialet, dd studien pa egna ben
ska kunna forma en teoretisk ansats. Det ontologiska perspektivet som angivits for hur
verkligen ska betraktas méste dven inkludera forhallandet till forfattaren av uppsatsen. Det ar
som forskare svart att ha ett helt fritt teoretiskt tankesétt dé tidigare forestdllningar och

handlingar formar uppfattningar om ett &mne (Herbert, 2010). Det dr enligt Baxter and Eyles
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(1997) viktigt att sjdlvkritiskt tdnka pd hur de subjektiva erfarenheterna paverkar
trovirdigheten av studien. For att 6ka trovérdigheten i denna uppsats forhaller den sig till de
kriterier och definitioner som Baxter and Eyles (1997) behandlar. Studien ska kunna passa in i
en annan kontext dn just den som studeras, detta for att andra ska kunna utfora liknande
forskning och fa ett likartat resultat. Detta har funnits i dtanke under urvalsprocessen av
intervjupersonerna och av fallstudieomradet. Det &r avgdrande hur respondenternas svar
tolkas och for att sékerstélla trovardigheten ska de intervjuade kénna igen att det som de sagt

stimmer, sa att studiens insamlade resultat och analys inte blir missvisande.

4.2. Kvalitativa intervjuer

Enligt McDowell (2010) dr intervjuer en anvindbar teknik for att fa en fordjupad forstaelse av
héndelser som sker mellan méanskliga interaktioner. De kvalitativa intervjuerna i denna studie
syftar till att samla in empiriskt material for att kunna analysera hur de institutionella
barridrerna behandlas péd planeringsniva i mélkonflikten mellan en tétare stadsbebyggelse och
en forstirkt kollektivtrafikutveckling. Intervjuerna avser att ge en fordjupad och ingdende bild
av vilka svdrigheter som rader mellan dessa tvd planeringsstrategier. Planeringsaktorer
representerade fran de tva malintressena fran bdde ett lokalt perspektiv och frén ett bredare

systemperspektiv har intervjuats.

4.2.1. Snobollsurval

Urvalsprocessen for att vilja relevanta personer till intervjuerna har skett via en
snobollseffekt. Denna process gar ut pa att de personer som intervjuas ger tips pd vilken nista
person for intervju skulle kunna vara (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson & Wingnerud, 2012, s.
189). Det dr enligt Valentine (2005) viktigt att vilja ut fler 4n en fOrsta person i kedjan sa att

inte alla de ndstkommande personerna hor till samma typ av grupp inom ett enat nitverk.

De forsta aktorerna for denna studies intervjukedja valdes strategiskt, en person kopplad till
utvecklingen av Litteraturgatan samt en som arbetade med mer strukturella fordndringar.
Kriterier for vilka intervjupersoner som vidare skulle rekommenderas var att de
ndstkommande aktorerna skulle arbeta inom ett projekt dir de bdda maélintressena var
representerade. Det positiva med att anvdnda snobollsprocessen som urvalsmetod ar att det
eliminerar ett potentiellt hinder. Att som intervjuare ha med sig ett namn i ryggen till nista
person i processen gor att den nya personen far en tillit, dd den &r medveten om att ndgon
annan har rekommenderat en och att det finns en anledning att de som aktdrer blir kontaktad

angdende en intervju (Valentine, 2005). Tillvigagingssittet for att komma i kontakt med
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intervjupersonerna skedde via mejl eller genom personlig kontakt och det var inga storre

svarigheter att fi de rekommenderade aktorerna att stélla upp pé en intervju.

Uppsatsens population &r aktérer som arbetar med planering for kollektivtrafik eller
stadsbyggnad, och det &r de intervjuade personerna som representerar urvalet frdn denna
population. Totalt genomf6rdes tio intervjuer med fem personer kopplade till stads- respektive
trafikplanering. Av dessa fanns det aktorer som arbetade bdde utifrdn ett Gvergripande
perspektiv samt ndgra som arbetade med utveckling pa lokalniva. I presentationen av
resultatet kommer aktorerna vid eventuella hdnvisningar anges som ”Trafikplanerare A, B, C,

D eller E” samt som “Stadsplanerare A, B, C, D eller E”.

Malet med att anvénda snobollsprincipen som urvalsprocess dr att uppnd ett maéttat resultat,
vilket paverkar hur stort urvalet blir (Esaiasson et al., 2012, s. 259). Denna studie anses ha
uppnatt ett méttat resultat dé dterkommande information uppkom under intervjuerna samt nir

samma personer som redan blivit intervjuade forslogs som en relevant person att prata med.

4.2.1.1. Semistrukturerade intervjuer

Intervjuerna har skett pa ett semi-strukturerat sitt med en intervjuguide som grund med fragor
inom specifika dmnen som diskuterades med intervjupersonerna. Bryman (2016, s. 468)
menar att en semistrukturerad process dr ett flexibelt sdtt att kunna forhalla sig till den
situation av beteende och hindelser som infinner sig under intervjutillféllet. For att fa till ett
naturligt samtal under intervjun har frdgorna inte stillts pa ett strukturerat satt, utan de har
hanterats i den ordning som samtalet kommit in pa. Alla frigorna dr stéllda for att ge
mdjlighet till Oppna svarsalternativ med chans for foljdfragor. En liknande intervjuguide har

anvants till alla, men med lite olika fokus beroende inom vilket malintresse de arbetar.

Intervjuerna genomfordes som respondentundersdkningar d& det var personernas egna tankar
om vilka svarigheter de kan uppfatta vid en kombination av olika planeringsstrategier som
legat till grund for studien. Respondenternas svar har studerats for att se om nagot monster
kan utldsas kopplat till olika begrepp, vilket dr ett tillvigagangssitt som stérks utav Esaiasson
et al. (2012, s. 228-229). Dessa begrepp har sedan kategoriserats for att pa ett djupgéende sétt

kunna forklarar vilka institutionella barriérer planerarna anser ha stor paverkan i deras arbete.

4.2.1.2. Intervjusituationen
Samtliga intervjuer med respondenterna skedde pa deras arbetsplats da intervjufrdgorna var
dmnade fOr att samla information frdn deras yrkeserfarenhet. Platsen dér intervjun sker har

enligt McDowell (2010) stor betydelse da den som intervjuas har léttare att tillkdnnage
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information kring kénsligare frdgor om de kédnner sig trygga pa en plats. En intervju ar ndgot
mer dn bara ett utbyte av ord, det géller att forsoka skapa ett samarbete i ett flexibelt samtal s&

att information inte bara flodar at ett hall.

Varje intervju spelades efter godkénnande in med en mobiltelefon. Detta &r en fordel enligt
Valentine (2005) d4 samtalet kan flyta pd utan att tid ska ldggas pé att skriva ner allt som
sags. Ett inspelat samtal dr dven léttare att analysera dd mojligheter finns att upprepande
génger lyssna igenom det. Intervjuerna som gjordes varade mellan 50 minuter och en och en
halvtimme. Nér intervjuerna var genomfora transkriberades allt material som hade spelats in.
McDowell (2010) podngterar att det finns svérigheter med att aterberdtta materialet som
framkommer under en intervju, da intervjuer dr en tolkande metodologi som gor att

aterberdttandet blir en subjektiv tolkning av den som ska sammanstélla materialet.

4.3. Kvantitativ GIS-analys

Den kvantitativa metoden bestar av en GIS-analys for att ge en geografisk forankring pa hur
fysiska barridrer kan péverka ett omrdde. Det ar enligt Elwood (2010) ett metodval som har
stor betydelse for insamling av information inom ett geografiskt falt som &ven ldmpar sig vél
att kombineras med andra metoder. Litteraturgatan i1 Goteborg har anvints som
fallstudieomrade 1 analysen dé fordndringar géllande béttre forutsittningar for kollektivtrafik
och en titare stadsbebyggelse planeras lings med gatan. Det var darfor ett strategiskt val att
vélja Litteraturgatan som fallstudie da det passar vil inom uppsatsens malintressen och det
har mojlighet att representera ett typiskt fall for denna form av utveckling. Detta gor att
resultatet av Litteraturgatan kan fa en stark extern validitet som kan generaliseras for liknande
fallstudier (Esaiasson et al., 2012, s. 156, 164), trots att analysen endast bestar utav ett omrade
(Flyvbjerg, 2006). Genom att dven forankra analysen till ett geografiskt omrade sitts
kunskaper och teorier i relation till en konkret kontext. Beroende pa hur sjilva urvalet av
fallstudien &r gjord och hur den relaterar till forskningsdmnet pdverkar studiens validitet och

hur virdig den generaliserande informationen r i sitt sammanhang (ibid.).

4.3.1. GIS-analys av Litteraturgatan

GIS-analysen av Litteraturgatan syftar till att undersdka hur rorligheten ser ut i omréadet i
nuldget, &r 2017, och hur den kan ténkas bli i framtiden efter att fordndringar har skett i
omrddet. Fordndringarna 1 omradet grundar sig pad dess detaljplan etapp 1
(Stadsbyggnadskontoret, 2016) som bestar av ny bebyggelse, dndrade forutsittningar for

kollektivtrafik pd gatan, igenfyllning av befintliga tunnlar samt fler passager i markplan.
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Undersokningen baserar sig pa en nitverksanalys av gangndtet i omrddet som bestir av gang-

och cykelbanor samt mindre lokalgator, vilka styr gdendes rorlighet vid Litteraturgatan.

Nitverket har kopplats till en tillgénglighetsanalys som anvinds som metod for att kunna
uppskatta rorlighet. Rorligheten mits utifran dess tillganglighet fran en eller flera mélpunkter
langs Litteraturgatan, som sétts i relation till hur manga ménniskor som bor inom ett omland.
Malpunkterna utgors av skolor/forskolor, servicepunkter (torg, matbutiker, kyrka) samt
busshallplatser. Malpunkterna sérskiljs inte 1 analysen utifran deras verksamhetsomrade, trots
att det 1 verkligheten inte ricker att bara ha en god tillgdnglighet till en utav dem, d4 en bra
tillgénglighet till dem alla tre vore det bista. Anledningen till att de inte betraktas var for sig
utifran deras olika funktioner &r de i analysen generaliseras som en malpunkt som flera
méinniskor i omradet skulle kunna ha som ett firdmal. Detta for att rorligheten 1 omradet ska
kunna forhalla sig till ndgot som ligger runtomkring barridrens strak. Punkterna for detta lager
digitaliserades med @ndamaél for denna studie. Annat materialet som gingnitet dr himtat fran
OpenStreetMap, bebyggelselager, hallplatser, kollektivtrafikstrak och detaljplanen &r fran
Goteborgs Stad, befolkningsdatan fran Statistiska centralbyrdn och 6vrigt material dr himtat

fran Lantméteriet.

For att berdkna rorligheten for gdende maste det faststéllas vilken hastighet en ménniska
normalt kan ténkas rora sig i. Gdnghastigheten for denna analys &r satt till ett medelvirde pa 5
km/h, som i detta fall anses vara en medelhastighet for vuxna och barn. Detta vdrde har
rdknats om till meter per sekund for varje ldnk 1 gdngndtet genom formeln
”Langden*60/5000”. For att kunna utreda om sjdlva kollektivtrafikstréket utgér en fysisk
barridr eller inte har passagerna i markplan Over straket tillsatts en viss “troghet”. For dessa
passager dr hastigheten for gdende kraftigt nedsatt till 1 km/h, vilket ska illustrera att man som
géende inte kan passera hur som helst vid en korsning dver strédket. Hastigheten &r anpassad
for att gangtrafikanterna kan behdva sté still och invénta gron ljussignal eller till dess att det

ar fritt frdn Ovrig trafik.

For att undersoka vad en titare stadsbebyggelse far for effekt i omradet har de 700 nya
bostidderna fran detaljplanen lagts in i analysen (Stadsbyggnadskontoret, 2016). For att rdkna
pa hur stor befolkningsdkningen kan ténkas bli i omrddet riknades 700x2,2 da 2,2 dr det
svenska genomsnittliga antalet manniskor 1 ett hushall (Statistiska centralbyrdn, 2016). Detta
ger en Okning av 1540 nya ménniskor i omrédet. Den befintliga befolkningsdatan 4r indelad i

ett punktndt med ett avstdnd pa 100 meter emellan, dér varje punkt innehaller ett antal p& hur
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ménga som bor inom dess radie. Den nya befolkningsdkningen inkluderas genom att fordela

antalet 1540 i nya punkter med 100 meters avstdnd over de framtida byggnaderna.

For att illustrera tillgéngligheten fran malpunkterna i relation till gdngnitet har en géngtid pa
1, 2 och 3 minuter berdknats. Omrédet for analysen dr inte geografiskt stort och en ldngre
géngtid skulle inte ge ndgot anvandbart resultat. Motivet till dessa tidsintervaller &r endast att
visa pd mojliga fordndringar av rorlighet kring mélpunkterna. I denna GIS-analys dr det
mdjligt att se hur langt en person kommer inom det satta tidsintervallet fran respektive
mélpunkt och hur den fysiska barridren pdverkar rorligheten over kollektivtrafikstraket.
Slutligen beridknas hur ménga som bor inom varje tidsomland fran mélpunkterna for att kunna
analysera hur forédndringen av gangndtet och de tillkommande byggnaderna kan paverka hur

ménga ménniskor som finns inom 0-3 minuters tillgdnglighet frdn en eller flera malpunkter.

4.4. Metodkritik

Befolkningsdatan dr utsatt och berdknad utifrdn 100 meterspunkter, det giller dock att vara
medveten om konsekvenserna av detta. Det finns risk att en punkt hamnar precis utanfor
gransen vilket gor att ett helt omrade kring punkten exkluderas eller s hamnar punkten precis
innanfor polygonen och inkluderar hela befolkningen fran punktens radie, detta gor att
befolkningen kan bli missvisande i analysen. Samma forutsittningar giller dock for bada
fallen och darfor accepteras dessa siffror som ett generaliserande exempel pd hur

tillgéngligheten skulle kunna kopplas till befolkningsdatan.

Tidsintervallerna i analysen dr satta véldigt lagt, detta for att visa pa skillnader som kan finnas
inom ett geografiskt omrdde. En medvetenhet finns dock om att ménniskor kan ténka sig att
gé langre tid 4n 3 minuter for att fa tillgadng till en malpunkt. Framforallt styr malpunktens
funktion hur linge en minniska kan tdnkas transportera sig till den, men detta ir inte det

aktuella 1 denna studie da det istéllet dr rorelsemdnstret som analyseras.
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5. Fallstudie

Som fallstudieomrdde anvinds Litteraturgatan vilket ligger inom omrédet for mellanstaden i
Goteborg (Byggnadsndmnden). Litteraturgatan stdr infor en planeringsprocess med
fordndringar kopplat bade till bebyggelseutveckling och en ombyggnad av gatan for att kunna
mdjliggora en effektivare kollektivtrafik. Detta utvecklingsomrade passar ddrmed bra som
fallstudie for uppsatsen for att studera hur den lokala rorligheten ter sig i ett omrade omkring

en fysisk barriér.

5.1. Mellanstaden

Goteborg dr en stad som i och med hoga fodelsetal och stora floden av inflyttningar véxer.
Enligt Byggnadsndmndens (2014) berdkningar kan staden vénta sig ett framtida scenario med
en O0kning av 150 000 invénare till ar 2035. For att kunna mota detta antal av nya invénare
behovs tydliga atgirder goras i form av nya bostdder, som i sin tur ger ett storre underlag for
okad service och arbetsplatser. Den mesta utbyggnaden i Goteborg planeras att ske inom det

sa kallade mellanstaden, se figur 3.

Innehallsférteckning

—— Mellanstaden
[ studieomride

“S8lrces: Esri, HERE, DeLorme, Intermap, increment P Corp., GEBCO,
USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN, Kadaster NL, Ordnance
0 25 5 Survey, Esri Japan; METI, Esri China (Hong Kong), swisstopo,

g ©0 i and the GIS User

0
Kilometer Commiinity

Figur 3. Oversiktskartan till vinster visar var Litteraturgatan ligger i forhallande till mellanstaden inom
Goteborg. Grinsen som visas for mellanstaden &r en yttre avgransning da det innanfor finns ett centrumomrade
som inte kategoriseras som mellanstad. Kartan till hdger visar en in-zoomning av den rumsliga fordelningen
langs den del av Litteraturgatan som analyseras.

Visionen ér att bygga ihop staden titare genom att utvidga centrumdelarna for att skapa en
enklare och mer héllbar vardag for goteborgarna. Genom att fortéita i redan bebyggda miljoer

kan en blandad stad skapas, som har mdjlighet att rymma bade bostdder, kontor och
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verksamhetslokaler for service. Detta ska oka forutsdttningarna for att rora sig till fots eller
med cykel i ndromrédena da ett storre underlag med samlad service for de vardagliga behoven

ska frimjas (Byggnadsndmnden, 2014).

Utvecklingen 1 staden baserar sig pa Goteborgs oversiktsplan frén ar 2009, som i ett
ytterligare steg har brutits ner i tre strategier som ger riktlinjer inom planeringen med mal pa
ar 2035 (Goteborgs Stad, u.a.). De tre strategierna ér en utbyggnadsplanering, en trafikstrategi
och en gronstrategi. De tvd forsta dr aktuella i denna uppsats och dem é&r antagna av
Byggnadsndmnden respektive Trafikndmnden. Utbyggnadsstrategin grundar sig i att dra nytta
av det som finns i det utpekade mellanomradet och det dr dérfor viktigt att det finns en
effektiv infrastruktur dér. Stora delar av infrastrukturen ar utformad till bilisternas fordel, men
goda fOrutsittningar finns for att frimja och prioritera kollektivtrafikstraken. Det dr kring
dessa strdk som den framsta bebyggelseutvecklingen planeras (Byggnadsndmnden, 2014).
Trafikndmnden (2014) har satt upp mél om att effektivisera resorna dnnu mer for att kunna
mota det forvintade resetrycket. Malet dr att fram till 2035 6ka resor som sker till fots, cykel
och kollektivt, medan resor med bil ska forminskas. Strategier for att nd detta grundar sig pa
att utveckla systemen for en snabb och kapacitetsstark kollektivtrafik inom omrédet for
mellanstaden. Samtidigt ska ett attraktivt stadsrum skapas med ett finmaskigt gatunét anpassat
efter gdendes behov sé att de ska kunna ta sig fram utan att stdta pa barridrer (Trafikndmnden,

2014).

5.1.2. Litteraturgatan

Litteraturgatan som tillhor stadsdelen Backa dr en del av mellanstadens utbyggnadsomrade, se
figur 3. Sjdlva gatan dr planerad och utformad som en stadsmotorvdg med en relativt hog
hastighet och f& trottoarer och cykelbanor &r placerade i direkt anslutning till gatan. Den
framtradande planeringsvisionen i omradet har dominerats av funktionsseparering dé det finns
stora ytor mellan vdgen och bebyggelsen (Okidoki Arkitekter AB, 2016). Bebyggelsen lings
viagen priaglas av  miljonprogramsomraden som  byggdes kring  1970-talet
(Stadsbyggnadskontoret, 2010b). Idag utgdérs bostidderna pa den véstra sidan av
Litteraturgatan av hyresrétter medan den Ostra sidan innehar bostadsritter. Litteraturgatan
som bildar en fysisk barridir med staket och stingsel mellan de tvd sidorna lings vissa
strickningar skapar en social uppdelning (Trafikkontoret, 2015). Det enda sittet att korsa
vigen dr genom gangtunnlar, som av ménniskor i omradet upplevs som otrygga. Den
trafikseparering som rader i omradet skapar trafiksdkra undergangar for gdende men bidrar

daremot till en otrygg upplevelse (Okidoki Arkitekter AB, 2016).
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Visionerna med detaljplanen for Litteraturgatan &r att bygga bort och minska de
barridreffekter som gatan utgdr i1 dagsldget (Stadsbyggnadskontoret, 2016). Planerna for
omrddet dr att utveckla gatan till en attraktiv stadsliknande gata dér bebyggelse ska anldaggas
nidrmare gaturummet. Malet ar att den fysiska kontakten med titare bebyggelse och fler
passager mellan de olika sidorna ska ge en starkare identitet och integrera de tva sidorna mer
med varandra, se Bilaga 10.2. for en illustrationskarta av Litteraturgatan (Okidoki Arkitekter
AB, 2016). For att forbéttra forutsdttningarna att koppla ithop omradet behdver det lokala
gatundtverket bli mer finmaskigt i planniva, d& de befintliga tunnlarna ska fyllas igen for att

ge mark for ny kommande bebyggelse (Stadsbyggnadskontoret, 2010a).

Att skapa béttre forutsittningar for kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafikanter ldngs med gatan
ar ett sdtt att prioritera ner biltrafikanterna i omradet. De nya planerna visar pa att gatan
kommer att fi en annan betydelse for en rorlig mobilitet lings med stréket
(Stadsbyggnadskontoret, 2016). Fokus dr att prioritera tillgdangligheten till olika malpunkter
som finns langs med Litteraturgatan som Selma Lagerlofs Torg, smabutiker och hallplatser
(Stadsbyggnadskontoret, 2010b). Fordndringarna ldngs Litteraturgatan dr planerade i olika
etapper i ett samarbete mellan flera forvaltningar inom staden som stadsbyggnadskontoret,

trafikkontoret och fastighetskontoret men dven externa exploatorer (Trafikkontoret, 2015).

5.1.2.1. Bebyggelse

Lings vistra sidan av Litteraturgatan ska 650-700 nya bostdder byggas. Dé de befintliga
bostidderna péd vistra sidan domineras av hyresrétter & ambitionen att de nya husen ska
innehalla framst bostadsritter men &dven nagra radhus for att fa till en variation av
boendeformer. Den nya bebyggelsen ska anlédggas pa parkeringsplatser och griasytor som idag
utgodr stora ytor langs med gatan. Genom att bygga ndra inpa vigen och minska avstandet
mellan de tvd sidorna som visas i figur 4 skapas det ett titare stadsrum med bittre
forutsittningar for ett 0kat samspel med moten i1 stadsrummet (Stadsbyggnadskontoret, 2016).
Den befintliga bebyggelsen som priglas av miljonprogramhus inger ett tillslutet gaturum med
brist pa ett finmaskigt gatunét, vilket har skapat 6dsliga och otrygga platser lings gatan. De
kvaliteter som finns dr véinda in mot innegérdarna med entréer riktade &t det hallet. Den nya
bebyggelsen innefattar dock ett omvint planeringstink. Kvaliteten bestar dir av att fi en
kombination av lugna innegédrdar och ett levande och attraktivt gaturum. Det som utgor en
levande stadsmiljo &r ménniskor i rorelse. For att skapa denna stadsmissiga miljo ar det av
betydelse att planera for bade bostdder och lokaler med mojligheter for verksamheter i

bottenplanerna mot Litteraturgatan. En trygghet skapas om gaturummet befolkas under ménga
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Figur 4. Karta 6ver hur den planerade bebyggelse ska placeras och utformas langs med Litteraturgatan. Kélla:
Okidoki Arkitektur AB, 2016.

timmar av dygnet. For att sékerstilla ett levande och tryggt gaturum ska alla nya entréer
vindas utdt mot gatan for att mojliggéra moéten mellan de olika kvarteren (Okidoki Arkitektur
AB, 2016). Med en 6kad och starkare fysisk kontakt mellan omrédena vid Litteraturgatan blir
identiteten 1 omradet mer forstarkt, vilket gor att omrédet i sig kan betraktas som en integrerad

helhet (Stadsbyggnadskontoret, 2016).

5.1.2.2. Kollektivtrafik

Den befintliga kollektivtrafiken ldngs Litteraturgatan bestar i dagslidget av busstrafik som
trafikeras av tva stombussar och avstdndet mellan hallplatserna ligger mellan 300-500 meters
avstdnd. Att dka kollektivt tar cirka 15-20 minuter frdn norra Litteraturgatan vid Selma
Lagerlofs Torg in till de centrala delarna av staden till Brunnsparken. Gatan dr utformad for
att minimera konfliktpunkter mellan biltrafik och ging- och cykeltrafikanter, genom att de
flesta korsningarna &r planskilda som tunnlar. Antalet tunnlar lings med gatan 4r endast ett
fatal och de inger enligt de boende en otrygg kinsla. Detta gor att manga i omradet hellre
véljer att gena Over korbanorna pd Litteraturgatan (Stadsbyggnadskontoret, 2010b). De fa
korsningspunkterna har ett langt avstdnd emellan sig vilket gor gatan till en fysisk barridr

mellan de vistra och dstra omradena (Stadsbyggnadskontoret, 2016).

Den nya detaljplanen for omrddet visar pa att en ombyggnation ska minska gatans
barridreffekter. Det ska byggas nya kollektivtrafikkorfalt, cykelbanor och cirkulationsplatser.

Gatan kommer fortfarande att vara viktigaste straket i omradet for lokal biltrafik, men den
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genomfartstrafik som idag trafikerar gatan ska inte uppmuntras. Alla tunnlar ldngs végen ska
fyllas igen och ersdtts med planlagda passager i markplan. Fler passager ska anlidggas vilket
mojliggdr bittre korsningsmojligheter over gatan (Stadsbyggnadskontoret, 2016). For att
kunna hélla nere hastigheten pd gatan kommer bilfilerna att kurvas och smalna av pa vissa
stdllen, vilket gor att bilister maste hélla lag hastighet. Prioriteten pd gatan kommer att flyttas
fran bilar till att underldtta kollektivtrafikens och géendes villkor (Okidoki Arkitekter AB,
2016). Overgangarna vid korsningar, héllplatser och cirkulationsplatser kommer att vara

reglerade med rddljus eller varningsljud for kollektivtrafik (Stadsbyggnadskontoret, 2016).

Den busstrafik som gar pé Litteraturgatan kor i busskorfélt lings med sidorna av gatan. Med
omvandlingen ska dessa bussfilt placeras i mitten av gatan och héllplatserna kommer dérefter
att lokaliseras med ldgen mitt i gatan (Stadsbyggnadskontoret, 2016). Det dr viktigt att
héllplatserna lokaliseras i nédrheten av bostadsomrdden och méilpunkter och inte efter en

princip att alla ska ha samma avsténd till en héllplats (Trafikkontoret, 2015).

Att kollektivtrafiken placeras till mitten ar for att den ska vara effektiv och mojliggora en
eventuell framtida utbyggnad av sparvig till omradet. Det finns sedan 1970-talet ett reservat
avsatt for sparvég i detaljplanen for omradet. Detta reservat stracker sig langs med ena sidan
av Litteraturgatan och planen var att den skulle ga pé egen banvall. Detta reservat har med
den nya detaljplanen flyttas till att ldggas i mitten av gatan istdllet, d& ytterligare ett strék vid
sidan av gatan skulle 6ka effekterna av en barridrkédnsla. Kollektivtrafiken ska ses som en
integrerad del av gaturummet och det dr ddrmed inte relevant att den i framtiden ska ga pa
egen banvall, detta skulle motverka den attraktiva stadsmiljo som planeras for omradet

(Trafikkontoret, 2015).

Den kollektivtrafik som idag trafikerar omradet klarar kapaciteten for antalet boende i
omradet. Dock kommer nybyggnationerna i etappvis att Oka befolkningsantalet vilket
forvantas hoja efterfrdgan pé resa kollektivt. Sparvig ses som ett sitt att mota detta genom att
kapaciteten pa resorna okar vilket samtidigt lyfter forutsittningarna for stadsdelen. Det finns
dock inga beslut pd att det kommer att byggas ut spirvdg lings med Litteraturgatan.
Diskussioner fors om det mdjligtvis finns andra firdmedel som skulle kunna méta den 6kade
efterfragan pa resor, utan att spar ska behova ldggas i marken. Ett forslag dr BRT (Bus Rapid
Transit) anldggningar, vilket kan appliceras pd den tilltdnkta sparvagnsstrackningen. BRT é&r
kapacitetsstarka och snabba bussar som kor med full prioritet likt tunnelbana i egna kdrbanor.
Det finns dock inga saddana busstrak i Sverige &n, men diskussioner pagér om det skulle vara

aktuellt som en ny form av kollektivt fairdmedel (Trafikkontoret, 2015).
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6. Resultat

Resultatet for denna studie ar baserat pa de kvalitativa intervjuerna och den kvantitativa GIS-
analysen som har genomforts. For att tydliggora kapitlet 4r det uppdelat i tva delar dér det
forsta fokuserar pa det empiriska materialet kopplat till institutionella barridrer, medan det
andra inriktar sig pd de fysiska barridrerna. Det dr forst i ndsta kapitel 7. Analys som de tva

undersokta barridrerna vigs samman for att utreda om det finns ndgot samband dem emellan.
6.1. Institutionella barriarer i planeringssammanhang

6.1.1. Inledning

I detta resultat konstateras det att institutionella barridrer existerar inom en planeringsnivi,
framforallt ndr olika malkonflikter stdr emot varandra. Det dr naturligt att malkonflikter
forekommer mellan olika planeringsstrategier dd de strdvar mot att belysa olika virden som
méste beaktas och utvecklas i samhillet. Den geografiska ytan inom stider &r extremt
eftertraktad och ar ddrmed begrinsad i att kunna tillfredsstélla alla strategier till fullo, vilket

gor att malkonflikter 14tt uppstar.

Nedan redovisas vilka institutionella barridirer som varit framtrddande i utvecklingen av
kollektivtrafik och en titare stadsbebyggelse, resultatet dr hamtat fran de kvalitativa
intervjuerna och baserar sig pa respondenternas svar. Alla respondenter dr inte kopplade till
utvecklingen vid Litteraturgatan, s& de institutionella barridrer som redovisas dr upplevelser

fran andra projekt som de intervjuade varit delaktiga i, dir Litteraturgatan utgdr ett utav dem.

6.1.2. Institutionella barriiirer kopplade till trafik- och stadsbebyggelseplanering

Utifrén intervjuerna framkommer det att de uppfattningar som finns om vilka institutionella
barridrer som vanligtvis forekommer dr samma béde for dem som arbetar med utveckling for
kollektivtrafik respektive stadsbebyggelse. Vid en potentiell barridr framgér det att de tva

planeringsstrategierna ddremot oftast star pa varsin sida dér de driver sitt egna perspektiv.

De institutionella barridrer som hade ett &terkommande monster 1 intervjuerna har
kategoriserats for att fa en djupare forstdelse. Dessa kategorier ses som grunden till varfor
institutionella barridrer forekommer bland planerare for denna uppsats. De kategoriserade
institutionella barridrerna som presenteras nedan har koncentrerats till att behandla skalnivaer,
betydelsen av samverkan, delaktighet i tidiga skeden, olika politiska prioriteringar,

begreppsanvéindning samt olika verktyg for att kunna kombinera olika virden.
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Skalnivier

En institutionell barridr som varit framtradande i intervjuerna dr fran vilken skalnivd som
planerarna ser pa utveckling. Denna barridr anses ha stor pdverkan dven pd de andra
institutionella barridrerna som ndmns nedan. Synsittet fran vilken niva planeringen betraktas
utifran delar sig mellan trafikplanerare och stadsplanerare, da de for det mesta star pa olika
sidor. “Jag skulle sdga att storsta planeringskonflikten gdller mellan systemnivd och platsen”

— Trafikplanerare C.

Planering kan vara uppdelad pa flera nivaer beroende pd hur stort omrdde den har inverkan
pa. Trafikplanerare A anser att det inte dr ldtt att se varandras perspektiv, fran en "hela staden
niva” det vill sdga hur staden binds samman med vilken péverkan det far pa en specifik plats.
Mycket av trafikutvecklingen hamnar inom ett perspektiv som behandlar hela staden i stort
och kan dven komma upp att innefatta regionnivd. Detta da ett trafiksystem som
kollektivtrafik enligt Trafikplanerare E fungerar som ett rationellt system vilket kanske inte pa
alla plaster i en stad skapar den mest anvéndarvanliga miljon for ménniskor. Utveckling som
genererar positiva egenskaper for systemet pd en “hela staden niva” riskerar att fororsaka
negativa effekter pa lagre nivaer inom en stad vilket gor att en malkonflikt blir tydlig. Det &r
nddvindigt att systemet &dr effektivt for att det ska fungera smidigt och snabbt. Trafikplanerare
A upplever att det finns en lag forstaelse fran stadsplanerarnas sida hur forandringar sker for
systemet och menar att de behdver ha ett storre perspektiv och vidga sitt synsétt kring staden.
Om hédnsyn ska tas till den lilla platsen i1 varje projekt skulle stradken i systemet i helhet fi en

mycket samre kvalitet.

Beroende pé projektets innebord s& maste ibland systemet vara prioriterat och ibland platsen.
Trafikplanerare C upplever att platsen ofta prioriteras genom att tita gangpassager forlaggs
over ett strak vilket gor att trafiken bli begridnsad och kan behova gé 1dngsammare. Detta kan
appliceras pd Litteraturgatan dér ett flertal nya markpassager planera att forldggas dver gatans
strak. Det dr nér perspektiven frdn system och platsnivd kombineras som spanningar uppstar.
Det krdvs en dverenskommelse och en kommunikation mellan de olika planeringsstrategierna
for att skapa en gemensam bild pd var de olika nivderna ska ha prioritet. Det dr viktigt att
fokus ligger pa stadsplanering istéllet for pa platsplanering, dir hela skalan med alla nivéerna

inom en stad inkluderas fran en lokal ndrmiljo upp till stadens perspektiv.

Stadsplanerare E kan ocksa identifiera att det rdder spanningar mellan dessa nivaer da den
strategiska nivan for kollektivtrafik inte alltid dockar med vad som é&r en attraktiv stad.
Personen menar vidare att det finns problem fran bégge hall, att de flesta stadsplanerare tror
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sig kunna 16sa detta i utformningen av en detaljplan medan trafikplanerare kan ha svart att se
hur deras beslut paverkar det lokala. Det saknas nivéer i det systematiska kollektivtrafiktinket
dar mycket fokus ligger pa just snabba transporter. Detta dr oftast prioriteringen for en hogre
skalnivé, vilket inte &dr lika godként inom andra nivéer. Stadsplanerare A menar att dessa
hastigheter oftast har en mindre paverkan pé hela resan for en resenér, men att det finns risk
att de hogre hastigheterna utgér en stor barridr inom ett omrade. Att bygga bort fysiska
barridrer i samhéllet dr ett av de storsta malen for stadsplanerna, vilket har varit fallet vid
utvecklandet av Litteraturgatan dér malet &r att sammanlinka omrdden med varandra fran

varsin sida av en barriér.

Givetvis finns det dven ett systemperspektiv inom stadsplanering och ett lokalt perspektiv
inom trafikplanering, men dessa dr inte lika dominant framtridande i detta resultat fran
intervjuerna, utan det &r trafikens systemnivd som krockar med bebyggelsens lokala niva.
Stadsplanerare D tycker att malbilden pd systemniva mellan de tvé planeringsstrategierna for
det mesta dverensstimmer, men att det dr nér det kommer ner pd en plats som oense skapas.
Ett sétt att kunna motas &r att titta pd en mellanniva av hela staden systemet och den plats som
utgoér en del utav systemet, genom att en gemensam analys gors frén olika perspektiv av en
staicka som finns inom denna mellannivd. Det som Stadsplanerare D menar dr att varje
delstracka av ett kollektivtrafikstrak inom ett detaljplaneprogram dr en del av hela systemet
och att planerarna méste titta i ett storre perspektiv som inte bara berdr deras omrade, som ér

ett mellanting av hela stadens system.
Samverkan

Bristen pé samverkan dr en tydlig institutionell barridr som inom ett projekt dr avgdrande for
att kunna fi fram lyckade resultat. "Ska man bygga stad sd dr det samspel som gdller” —
Stadsplanerare E. Anledningen till att samverkan inte alltid fungerar &r att de olika
planeringsstrategierna inte befinner sig i samma forum dér dem kan se och kommunicera med
varandra. Det dr enligt Stadsplanerare D svart att ha en bra kommunikation till olika delar
inom en och samma forvaltning och menar att det dr en &nnu mer utmaning att sammanlénka
med andra planeringsstrategier. Utveckling &r att motas och det &r fel fokus nér kollektivtrafik
och stadsbyggnad separeras i parallella spar, gemensamma stadsldsningar méaste finnas. Aven
om de olika perspektiven inte delar samma malbild fullt ut 4r det viktigt att ha respekt for all
annan planering och det skulle vara till stor fordel om projekt och malbilder tas fram i

samverkan med andra malintressen sdger Trafikplanerare E.
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Det finns enligt Trafikplanerare C stora krav pé en projektledare, som innefattar en nyckelroll
inom ett projekt, att f4 minniskor att komma Overens om vilka avvidgningar som ska goras.
Utan en forstdelse for andra dr det ldtt att hamna i positionering och endast vdrna om sitt egna
synsitt, vilket skapar en kénsla av vi och dem. Det giller att det finns en kreativ dialog om

vad som &r acceptabelt fran bada hall.

Trafikplanerare D belyser vikten av att samarbete sker mellan trafik och bebyggelse, da
trafiksystemet har en stark padverkan pa markanviandningen pa en plats. I utveckling av urbana
miljoer kan kollektivtrafiken anvidndas som ett verktyg for hur trafik och stad kan utvecklas
tillsammans. I ett sddant samarbete ar det viktigt att beskriva vilket ansprak som onskas samt
vilka risker som kan uppstd, for att det gyllene snittet ska kunna skapas mellan den effektiva
kollektivtrafiken och den goda ndrmiljon. Stadsplanerare D framhéller att det &r viktigt att de

inte slér ut varandra, utan att de ska komplettera varandra pa bista sitt.

Utvecklingen kring Litteraturgatan har inte stott pd denna barridr med samverkansproblem,
utan bade trafik- och stadsplanerarna upplever att det varit ett lyckat samarbete mellan de tva
maélintressena. Detta har i sig stérkt projektet och de har lyckats bilda en enad fasad mot andra
externa aktorer. Samarbetet bestdr i grunden av en god kommunikation mellan de olika
aktOrerna dar de har strivat efter att forsoka hitta en forstaelse for de olika behoven, vilket har
lett till att medelvdgar hittats mellan perspektiven. Litteraturgatan visar att titt samarbete
kravs for att identifiera olika konfliktpunkter och att det ar viktigt att ha detta klart innan

externa aktorer kopplas in, d& det dr viktigt att kunna stotta varandra vid eventuella motstand.
Delaktighet i tidiga skeden

Det dr vildigt viktigt att samarbeten finns mellan planerare frn olika utvecklingsstrategier.
Dock hjélper det inte alltid att det bara finns ett samarbete, d& det har stor betydelse nir under
processens gang som samverkan drar igang. For att ett samarbete ska var lonsamt och
effektivt dr det av stor betydelse att det rader delaktighet frén alla aktdrer redan inom ett tidigt
stadie 1 planeringen. Att inte vara involverad tidigt i projektets process gor att information inte
alltid nar ut till alla som har anknytning till projektet. “Det som dr frustrerande dr att jag
kommer in ganska sent i projekten” — Stadsplanerare E. Om en sddan faktor inte atgérdas kan

det orsaka att en institutionell barridr byggs upp under projektets gang.

Stadsplanerare D har varit utsatt med att komma sent in i projekt. Personen var inte n6jd med
hur arbetsgédngen gick tillviga och bad om en omorganisering for att kunna bli involverad

tidigare i aktuella projekt for att f4& mer information fran borjan. Sedan detta intrdffat ar
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aktoren mer ndjd over samarbete rdder med andra aktdrerna da de har kunnat representera sin
sida av utvecklingen béttre. Respondenten betonar att hur vi mots handlar om hur vi bjuder in
varandra att vara delaktiga i det tidiga skedet dar stor del av ett projekts mélbild formas.
Genom att prata om och utvérdera en sddan mélbild tillsammans under ett tidigt skede ger en

storre chans att identifiera vilka potentiella malkonflikter som kan uppsta.

Aktorer fran de tva planeringsperspektiven upplever att beroende pa vilken forvaltning det ar
som leder ett uppdrag styr det vilka som blir delaktiga redan frén borjan. Trafikplanerare D
tycker att trafikplaneringen har stort inflytande p& hur en stad utformas, men att de ofta blir
inkopplade 1 stadsutvecklingsprojekt vildigt sent nédr planerna redan dr igenomtinkta med
skisser for var strak ska lokaliseras. Stadsplanerare D hévdar ddremot att det dr en svarighet
for dem som utvecklar stadsbebyggelse att forsta hur berdrda dem blir av ett trafikprojekt som
styrs fran ett trafikplanerarhall. Det blir uppenbart forst nér det far konkreta utfall inom ett
lokalt omrade, vilket hade kunnat motverkas om de varit en del av projektet under tidigare

forhallanden.
Politiska prioriteringar

Den frdmsta anledningen till att en méilkonflikt uppkommer inom planering mellan
kollektivtrafikutveckling och en téitare stadsmiljo ar att det dr svart att veta hur de ska
prioriteras i forhdllande till varandra. De olika planeringsstrategierna hdnvisar bada till
strategiska dokument och riktlinjer, men problemet ligger 1 att dessa riktlinjer dr separerade
fran varandra och krockar. Respondenterna i denna studie framhédver att deras nirmsta
strategiska dokument Utbyggnadsplaneringen och Trafikstrategin &r framtagna som en helhet,
men svérigheten &r att de har antagits av olika ndmnder. Trafikplanerare A menar att
kommunikationen mellan politikerna och aktdrerna som planerar dr enkelriktad, dé det endast
ar politikerna som har mojlighet att uttrycka vad det dr som ska genomforas. Stadsplanerare E
upplever dven att det finns mentala barridrer mellan de olika forvaltningarna, vilket far till

foljd att planeringsstrategierna inte hinger ihop organisatoriskt.

Det ar flera intressen som ska tillgodoses och det rader en maktdominans mellan de politiska
mélen, dd det inte dr mojligt att verkstdlla alla till fullo. De politiska riktlinjerna styr hur
planerarna resonerar kring prioriteringar i deras projekt. Riktlinjerna for trafikutveckling &r att
prioritera en snabb och effektiv kollektivtrafik i urbana omrédden sa att ménniskor kan
transportera sig pa ett hallbart sétt. Fran ett stadsbyggnadsperspektiv édr det exploatering som
star 1 prioritet, som enligt deras politiska riktlinjer ska byggas ldngs med kollektivtrafikstrik
dd detta utgor ryggraden i en stad. For utvecklingen vid Litteraturgatan dr det den nya
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bebyggelsen tillsammans med ett attraktivt stadsliv som dr mest prioriterat. Véldigt mycket
vikt ska ldggas pd att 0ka exploateringen i omradet d& detta &r en prioriterad fraga enda upp

politiskt for att fa fram sa mycket bostdder som mojligt i det expanderande omradet.

Ett framtradande problem med denna institutionella barriér ar vilka forutsdttningar som ska
rada vid ett strék, da de olika strategierna prioriterar olika. I 6vrigt &r alla planerarna dverens
om att det krdvs bade fler bostdder samt ett mer hallbart sétt att transportera sig i staden, dock
krockar riktlinjerna 1 hur dessa ska integreras. ”Det mdste vara rdtt att kunna planera ldngs
med straken tycker jag, men problemet blir om man forvintar sig och om man tror att man
ska omvandla hela kollektivtrafikens funktion ldngs en stréicka for att kunna gora fortitning”
— Trafikplanerare E. Stadsplanerare A menar att deras politiska riktlinjer dr att bygga ut mot
gatan och skapa ett aktivt och attraktivt gatuliv for gadende langs med strdken. Detta &r fallet
for Litteraturgatan vars attraktiva gatuliv ses som en viktig aspekt for att binda samman
omrédet. Trafikplanerare A sédger att deras riktlinjer ar att prioritera bdde kollektivtrafik, gdng
och cykel och hédvdar att en koncentration av bebyggelse och attraktivt stadsliv kan finnas vid
knutpunkter och hallplatser, medan det ldngs strickan kan vara mindre fokus pd levande

stadsmiljo sa att kollektivtrafiken kan hélla en hog hastighet.
Begreppsanvindning

Att inte ha satta definitioner om vad atgdrder egentligen innebér i ett projekt har fran
intervjuerna framkommit som en institutionell barridr som fororsakar att samarbeten riskerar
att forsdmras och att missforstand uppstar. Skilda tolkningar kan finnas inom ett projekt vilket
ar en risk dd varje planeringsstrategi kan skapa egna tolkningar av en friga utan att
gemensamma synsétt hittas. Om denna process gér allt for langt blir det som att de olika
mélintressena pratar olika sprak med varandra och Trafikplanerare D menar att det ar viktigt

att integrera spraken mellan olika aktorer for att kunna komma framat i planerandet.

Det dr av stor vikt att ha gemensamma definitioner bade mellan olika strategier men dven
internt d& det enligt Trafikplanerare C &r viktigt att veta vilka ingéngsvirden de har att gora
med vid en begreppsanvindning. Inom projektet for Litteraturgatan har det lagts mycket tid
pa att dvervinna denna institutionella barriér genom att diskutera och definiera vad for typ av
gata som ska etableras ldngs Litteraturgatan. Mélet dr att gatan ska fa en struktur likt en
stadsgata, men vad menas egentligen med stadsgata. Planerarna tycker att stadsgata dr ett
begrepp som ofta anvinds vid utveckling i centrum, men problemet dr att Litteraturgatan
ligger en bit utanfor inom mellanstaden. Dérfor har planerarna borja diskutera om
bendmningen stadsdelsgata dr ndgot som kan anvéndas istéllet. For att inte egna tolkningar
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ska goras har aktorerna tillsammans fort diskussioner pa hur en definition av stadsdelsgata
skulle kunna appliceras for Litteraturgatan och hur det ska kunna foras vidare. ”Det handlar
om att vi ska kunna reproducera det vi gor, inte bara uppfinna ndgot nytt i varje projekt” —

Stadsplanerare A.

For att tydliggora vad en definition innebdr &r det anvindbart att ta hjélp av verkliga exempel.
I ett projekt stravar alla efter samma mél som ska uppnds, men nédr det kommer ner till det
praktiska arbetet dr det litt att ha olika tolkningar om vad det egentligen &r som ska
genomforas. Det dr nédr dessa olika tolkningar gors for en och samma plats som problemen
uppstér och det &r viktigt att definiera hur olika virden star i relation till varandra. Att visa
verkliga exempel pa redan genomforda atgarder kan dé vara ett verktyg for att fa alla inom ett

projekt att f4 en gemensam bild av vad deras projekt ska resultera i.

Stadsplanerare D menar ocksé att fran deras perspektiv sé kan allt for faststdllda definitioner
medfora problem, det beror pd hur definitionen &dr utformad. Betraktas den utifrdn tabeller
med satta varden och siffror tycker denna person att det blir véldigt stelt och for inriktat och

menar att alla virden inom planering inte kan métas pa detta sétt.
Verktyg for att kombinera olika viarden

Sett utifrdn ett stadsplanerarperspektiv finns det vissa vdrden som anses vara svarare att
inkludera och lyfta fram i projekt med manga olika aktdrer. Det sociala perspektivet som ofta
beskrivs som mjuka vidrden i1 planering dr ndgot som inte gar att méta eller sétta in i en
modell. Géllande Litteraturgatan har kunskap om dess mjuka virden samlas in frén ett lokalt
perspektiv som har satts i relation till omradet. Detta for att utreda hur de olika fordndringarna
som planeras kan tdnkas paverka omradets mjuka véirden. Det &r dock svart att vara konkret i
att beskriva vilka ansprdk som bidrar till en levande stadsmiljo och sitta det i relation till
trafikutveckling, som genom siffor bittre kan fortydliga deras behov. Atgirder har diremot
genomforts for att ldttare kunna tydliggdra och kategorisera de olika aspekterna for sociala
och andra mjuka vérden. Stadsplanerare E berittar att en Social konsekvensanalys (SKA) har
tagits fram vilken fungerar som ett verktyg for att lyfta sociala fragor och som visar pa vilken

effekt dessa fragor kan fa inom olika skalnivier inom staden.

Modeller som madter och kategoriserar olika ansprak &r diremot nigot som dr vanligt
forekommande inom trafikutveckling. Trafikplanerare A beréttar att en matris &r utarbetad 1
samband med SKA som &r en modell som kan anvindas for att forstd olika hierarkier inom

trafikstrukturen. Detta ska vara ett sitt att kunna prata samma sprak med stadsplanerarna da
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den tar hédnsyn till samma nivaer inom staden som betraktas i SKA. Att sitta denna modell i

samspel med SKA &r en forhoppning om att forbdttra samarbeten mellan de olika aktorerna.

6.1.3. Sammanfattning

Ovan redovisas de institutionella barridrer som kan identifieras av de intervjuade
respondenterna. Dessa kan sammanfattas till skalnivder, samverkan, delaktighet i tidiga
skeden, olika politiska prioriteringar, begreppsanvdndning samt vilka verktyg som finns for
att kombinera olika vdrden. Barridrerna visade sig vara vanligt forekommande bland de
intervjuade respondenterna dd de tvd malintressena ofta stdr pd var sin sida av barridren,
vilket &r naturligt i en planeringsprocess dd olika aspekter maste lyftas fram. Den
institutionella barridr som har en stor inverkan pd de andra institutionella faktorerna ar fran
vilken skalnivad planerarna ser utveckling. Mycket kriavs for att aktorerna ska kunna motas
mellan stads- och platsperspektivet, men det finns flera atgérder som kan frdmja detta genom

att aktorerna medvetet bearbeta de olika barridrerna inom planeringsprocessen.
6.2. Fysiska barriarer i samhillet

6.2.1. Inledning

Effekterna fran fysiska barridrer far varierande konsekvenser beroende pé hur strukturen i ett
omréde ar utformad. Att rorligheten for gdngfloden paverkas av en fysisk barridr dr nagot som
faststélls 1 detta resultat. I foljande avsnitt (6.2.2.) redovisas en tillganglighetsanalys gjord i
GIS som visar pa hur kopplingar i ett gdngnitverk i relation till ett kollektivtrafikstrdk
paverkar minniskors tillgédnglighet till olika mélpunkter i ett omrade. Samtidigt finns det
effekter kopplade till fysiska barridrer som handlar om sjélva uppfattningen av en barridr, som
inte dr kvantitativt métbara, detta sammanstills i det andra ndstfoljande avsnittet (6.2.3.) det

resultatet dr baserat pa materialet fran de kvalitativa intervjuerna.

6.2.2. Tillginglighetsanalys i GIS

Analysen har som syfte att illustrera hur en fysisk barridr ger effekter pa gdendes rorlighet vid
Litteraturgatan. Tillgéngligheten i analysen definieras utifrdn aspekter om hur en barriér
paverkar mojligheten till rorelse, se avsnittet (3.2.2.) om Fysiska barridrer. Tillgdngligheten
méts genom hur ménga ménniskor som nds fran mélpunkterna inom ett tidsintervall pa 0-3
minuter med en génghastighet pd 5 km/h. Analysen undersoker om tillgéngligheten fran
mélpunkterna skiljer sig &t innan fordndringen vid Litteraturgatan d& passagerna utgors av
tunnlar och ndgra markpassager, mot hur det blir efter fordndringen da tunnlarna fylls igen

och det blir ett utdkat gdngnét med passager endast i markplan.
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Figur 5. En tillgdnglighetsanalys som dr gjord utifran malpunkter lings med Litteraturgatan. Denna figur
visar hur rorligheten 4r i omradet baserat pa det befintliga gdngnétet. Kélla: OpenStreetMap, Trafikkontoret.

Figur 5 visar hur tillgédngligheten dr fran en eller flera mélpunkter idag, véren 2017, ldngs
Litteraturgatan. Kartan visar de befintliga byggnaderna och gangnitet, som utgdrs av gang-
och cykelvdgar samt mindre lokalgator. Det finns inga gingstrdk ldngs med gatan utan de
striacker sig istdllet 1&ngs med bebyggelsen. Byggnaderna dr vénda fran straket med stora
avstand som skiljer vidgen och byggnaderna at. Det finns endast tre passager i markplan som
korsar bil- och kollektivtrafiken lédngs Litteraturgatan. De andra passagerna utgoérs av

gangtunnlar som ligger i nédrheten av markpassagerna vilka 4r koncentrerade vid
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busshillplatserna. Det ar fran detta gangnét som rorligheten 1 omradet dr baserad pé. Kartan
visar att de morkroda omradena &r mest tillgédngliga, d& de ligger inom 0-1 minuters
gangavstind fran en mélpunkt, sedan avtar tillgdngligheten med en minuts intervall ju ljusare

den roda fargen blir.

Tillganglighetsanalys - efter forandring

Innehalisférteckning

Malpunkter

O  Service
@ Skola/forskola
O Hallplats

Framtida gdngnat

Passage i markplan
Kollektivtrafikstrak

Byggnader

- Befintliga byggnader
- Nya byggnader
Tillgdnglighet

- 0-1 minuter

- 1-2 minuter

|:| 2-3 minuter

0 50100 200
—m Veter,

Figur 6. Denna tillgénglighetsanalys &r gjord utifran det gdngndt som véntas bli i framtiden nér fordndringar
langs gatan &r genomforda, med fler bostider och markpassager Over straket. Killa: Trafikkontoret,
Stadsbyggnadskontoret, OpenStreetMap.
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De forédndringar som ska ske lings med Litteraturgatan illustreras i figur 6. Fordndringarna ar
baserade pa detaljplanen (Stadsbyggnadskontoret, 2016) som planerar for mer bebyggelse och
ett utdkat gdngnét med fler passager i markplan over barridren. Alla tunnlar som idag finns i
omradet ska fyllas igen da marken de upptar behdver anvéndas till bostadsbyggande istillet.
De nytillkomna husen ligger pd gatans vistra sida och &r lokaliserade i1 direkt anslutning till
gatan. Andra fordndringar som vintas ske dr att kollektivtrafiken ska ga i korfélt i mitten av

Litteraturgatan och att héllplatserna dérefter omlokaliseras till avsatser mitt i vigen. Det &r

Tillganglighetsanalys - totala skillnaden

Innehallsférteckning

Framtida gdngnat

Passage i markplan

Kollektivtrafikstrak

- Battre tillgdnglighet i framtiden
E Samre tillganglighet i framtiden
Byggnader

:| Befintliga byggnader

- Nya byggnader

0 50100 200
— Meter,

Figur 7. Kartan visar skillnaden i rorligheten mellan det befintliga och det framtida géngnétet. De grona
omradena berdknas fa battre tillgédnglighet med det framtida gangnitet medan de gula hade bittre
tillgénglighet i det befintliga gangnétet. Killa: Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret, OpenStreetMap.
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utifran dessa nya forutséttningar som tillgdnglighetsanalysen &r berdknad fran, men med

samma tidsintervaller som innan férédndringen for att illustrera hur rorligheten kan foréndras.

Skillnaden mellan de bada tillgédnglighetsanalyserna kan utlésas i figur 7. Denna karta visar ett
framtida scenario pé hur tillgdngligheten frén en eller flera mélpunkter kommer att féréndras
for platser langs med Litteraturgatan. Omraden inom de morkgrona félten forvéntas fa en
bittre tillgénglighet. Det vill sdga att de ligger inom ett avstdnd pa 0-3 minuter frdn nagon
mélpunkt i framtiden, vilket de inte gér med det befintliga ndtet. De gula omradena visar pa
platser som innan fordndringen 14g inom 0-3 minuter frén en eller flera mélpunkter, men som
efter fordndringen kommer att hamna utanfor detta tidsintervall, vilket gor att de far lite samre
tillgénglighet. Kartan visar stora gula omraden ldngst norrut samt lingst sdderut 1 kartbilden,
detta beror pé att héllplatsligena vid dessa punkter har flyttats ndgot vilket automatiskt skapar

en skillnad i rorlighet &ven om gingnitet hade varit detsamma som tidigare.

Tillganglighetsanalyserna baserar sig pd hur manga ménniskor som finns inom det satta
tidsintervallet frdn en eller flera mélpunkter, fore och efter forandringen. Tabell 1 visar hur

ménga ménniskor som bor inom varje tidsintervall frdn ndgon utav malpunkterna.

Tabell 1. Tabellen visar hur manga mdnniskor som bor inom 0-3 minuter frdn en eller fler mdlpunkter, uppdelat
i varje minutintervall. En utrdkning dr gjord for alla scenariona innehdllande bade det befintliga och framtida
gangnditet i relation till den befintliga och framtida befolkningen.

0-1 minuter | 1-2 minuter | 2-3 minuter | Totalt 0-3 minuter
Befintlig befolkning - 652 1251 2341 4244
befintligt gdngnét (15 %) (30 %) (55 %) (100 %)
Befintlig befolkning - 370 822 2241 3433
framtida gangnét (11 %) (24 %) (65 %) (100 %)
Framtida befolkning - 955 1710 2655 5320
befintligt gdngnét (18 %) (32 %) (50 %) (100 %)
Framtida befolkning - 445 1203 3092 4740
framtida gangnét (9 %) (26 %) (65 %) (100 %)

Raden f0r befintlig befolkning — befintligt gdangndit ar baserade pd den analys som visualiseras
i figur 5, medan raden for framtida befolkning — framtida gangndt ir den som representeras i
figur 6. De andra tva raderna i tabellen visar pa hur ménga ménniskor som hade funnits inom
respektive tidsintervall om endast en av fordndringarna skulle ske, antingen att endast
gangnitet och passagemojligheterna Over barridren fordndras eller om endast de nya
bostdderna skulle tillkomma. Detta gjordes for att kunna analysera vad de olika
fordndringarna i sig har for paverkan. Kategorin med framtida befolkning — befintligt gangndit

ar det som totalt innefattar flest ménniskor inom ett omland pa 0-3 minuters gingtid fran
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mélpunkterna, vilket enligt tabellen skulle vara det mest ultimata alternativet med 5320
personer. Dock ér detta inget alternativ som dr relevant i utvecklingen av Litteraturgatan, da
marken som omfattar tunnlarna i det befintliga géngnétet tar samma mark i ansprdk som

behovs for de nya bostdderna som ska byggas tétt inpa gatan.

I en jimforelse mellan det befintliga och det framtida scenariot visar resultatet att det totalt
kommer att vara fler ménniskor i omlandet frdn alla malpunkter med de framtida
fordndringarna. Cirka 700 nya bostidder ger ungefar 1540 nya ménniskor till omradet. Av
dessa kommer 1307 (4740-3433) att hamna inom det berdknade tidsintervallet fran en eller
flera mélpunkter. Genom att subtrahera de totala antalen fran framtida befolkning — framtida
gangndt med befintlig befolkning — framtida gdngndt, blir svaret en 6kning pa 1307 inom

tidsintervallerna, vilket utgor en stor del av de nytillkomna ménniskorna i de nya bostidderna.

6.2.3. Upplevelser av fysiska barriarer

Det finns effekter kopplade till fysiska barridrer som inte &dr visuellt synbara i kartorna ovan.
Detta avsnitt avser att ge en ingdende bild av de effekter som paverkar rorligheten 6ver en
fysisk barridr, som inte &r métbara utan handlar mer om upplevelser kring den. Resultatet &r
baserat pa de kvalitativa intervjuerna med trafik- och stadsplanerarna. Alla respondenter har
inte nagon direkt koppling till Litteraturgatan, sa effekterna som redovisas dr kopplade till

liknande fall féorutom de som &r involverade i utvecklingen vid Litteraturgatan.
Hastighet

Hastigheten pé trafik har en stor padverkan hur ménniskor uppfattar en barridr och om ett
omrdde uppfattas som attraktivt eller tryggt. Fran intervjuerna framgar det att det diskuteras
mycket om hur snabbt kollektivtrafiken ska gé pd olika strackor, vilket d&ven innebér fallet vid
Litteraturgatan, d& detta paverka hur omrddet runt omkring kan utvecklas. Det dr framst
passagerna utmed en stricka mellan hallplatser som &r orovickande, dé trafiken automatiskt
har en ldgre hastighet vid hallplatser och knutpunkter. Om hastigheten pa ett fordon
uppkommer till 60-70 km/h kan det inte finnas ndgra gangpassager i markplan mitt pa
strackan, d& det enligt Stadsplanerare D utgor en for stor sdkerhetsrisk dven om passagerna
skulle vara reglerade. Problemet frén kollektivtrafikens perspektiv dr om det finns for ménga
passager Over en stricka vilket krdver en hastighetsnedsittning. Att forminska en sddan
barridr med ldgre hastighet blir da pd bekostnad for dem som reser. Stadsplanerare B
ifragasétter dock om hastighet verkligen &r det viktigaste for en resa och menar att andra

mjuka faktorer som upplevelsen av en resa dven paverkar hur ménniskor véljer att rora sig.
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Ett sétt att beskriva en barridreffekt ar enligt Trafikplanerare E att méta de tidsluckor som
forekommer Gver straket mellan alla fordon som passerar. Tidsluckorna avgors av hastigheten

och turtdtheten pa fordonen vilket paverkar hur stora tidsluckorna &r for att kunna passera.
Planera trygga eller sikra passager

En diskussion som rader bland flera av de intervjuade aktdrerna &r betydelsen av att kunna
korsa en fysisk barridr. Tunnlar som tidigare anvinds mycket inom planering ger en sdker
passage for gang och cykel. Dessa ér vildigt viktiga for ménniskor som inte rdr sig sa snabbt
som barn, gamla och sjuka. En tunnel utgdr i vissa fall en 16sning men ibland medfor det
problem. Lings Litteraturgatan finns det tre tunnlar som inkluderas for avgransningen for
omrédet. Stadsplaneraren for omradet sdger att problem finns med dessa tunnlar d4 de utgor
otrygga miljoer, speciellt nir det d&r morkt. Trots att tunnlarna mojliggdr en korsning av
straket dr det séllan de 1 praktiken anvinds och det dr vanligt att minniskorna i omradet hellre

véljer att gena Gver gatan, d& det finns en otrygghet att anvéinda tunnlarna.

Aven i flera andra projekt gar det fran att vara planskilda passager med tunnlar till att bli
passager pa ett och samma plan i markniva. Enligt Trafikplanerare D ger korsningar i ett plan
en starkare forbindelse mellan tva sidor av en barridr, dd du som géende inte tvingas ner under
véigen. Den starka forbindelsen skapas av att kontakt mellan manniskor uppstér nér de ror sig
pa samma markplan hela tiden. Dock medfor denna typ av planering en sékerhetsrisk for
fotgéingarna nér de ska passera en barridr. Det dr en utmaning att fa markpassagerna sékra,
men metoder som ljud- och ljusreglering anvénds for att uppmérksamma gaende att det ar en
fysisk barridr som de inte kan springa rakt 6ver. Ur trafiksynpunkt tror Stadsplanerare A att de
flesta ménniskor har latt for att anpassa sig till en milj6 och att en 6ppen trafiklosning inte ska
ses som en allt for stor sdkerhetsrisk da avskilda passager @nda inte anvénds fullt ut dd de
medfor simre och mer otrygga upplevelser. Trafikplanerare E menar att planerare maste hitta
olika sitt for att kunna hantera trafiksékerhetsaspekterna. Planering kan leda ménniskor till att
anvinda passagerna genom att lagga Overgangarna vid hallplatser dér starka géngfloden
forekommer samt genom att etablera urbana verksamheter ldngs passagerna for att 6ka en
kénsla av trygghet for de gdende. Trafikplanerare C tror att det gar att styra gdngfloden med
god design. Om utformningen ar skickligt genomfort kan den f4 méanniskor att uppleva att de
har mycket foretrdde och att de kénner att de kan rora sig hur de vill, men i grunden &r det

planeringen som styr dem i en viss riktning.

Alternativet att planskilja kollektivtrafiken snarare dn gangflodena vore det bdsta alternativet
enligt flera aktdrer, i ett sddant fall skulle hastigheten inte utgdéra nagot hinder. Detta dr dock
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inte ett relevant alternativ for Litteraturgatan eller for manga andra projekt for tillféllet i
Goteborg enligt aktorerna, d& det krdvs en stor exploateringsgrund for att det ska nyttjas i

relation till de extrema kostnader som det medfor att bygga.
Mentala barriirer orsaka sociala skillnader

Den mentala barridreffekten av ett strak kan ha minst lika stor paverkan i hur ménniskor
viljer att rora sig over en fysisk barriir. Aven om de fysiska forutsittningarna att kunna korsa
en barridr dr goda kan de mentala uppfattningarna bidra till att inget utbyte sker mellan de
olika sidorna. Mentala barridreffekter forekommande vid Litteraturgatan da det enligt
planerarna for omradet finns en stor misstro mellan de tva sidorna av barridren som grundar
sig pa en segregation. Litteraturgatan som barridr har verkat om en avdelare identitetsméssigt
mellan de olika socioekonomiska omradena. Denna identitet har tendens att leva kvar i
omrédet, dven om forutsdttningarna att korsa blir bdttre. Trafikplanerare E tror att detta beror
pa att barridrer blir inkluderade i planeringen Over ett omrade med tiden. Att planeringen
utgér fran barridrens effekter och dérefter skapar skillnader for olika levnadsforutsittningar,

vilket spader pa kinslan av segregation som i sig motverkar rorelser mellan omraden.

For att oka integrationen maste uppfattningarna av en mental barridr minska. Att skapa en
nérhetsprincip som bestér av ett titare stadsrum vid sidorna av en barridr som gor det mojligt
att se vad som finns och forsiggér pé andra sidan, dr en viktig princip till om ménniskor véljer
att ta sig dver eller inte. Aven ett storre utbud av mélpunkter pa bigge sidorna av ett strak och
nya bostidder kan ta bort kénslan av utanforskap som enligt Stadsplanerare C en viktig

pusselbit for att forena manniskor och minska effekterna av den mentala barridren.

6.2.4. Sammanfattning

GIS-analysen for Litteraturgatan visar hur rorligheten till en eller flera malpunkter féréndras
om passagerna dver barridren utgors av ett fatal tunnlar och markpassager eller om det finns
fler passager men endast i markplan. Resultatet visar att passagerna i markplan ger en béttre
rorlighet ndra inpd strdket medan tunnlarna ger bittre tillgidnglighet till omréden lite langre
bort. Minniskors forméga att ta sig over en barriér beror till stor del pa vilken tillginglighet

som finns 1 det lokala gangnédtverket och hur det dr kopplat till olika mélpunkter.

Andra aspekter som uppfattningar av en fysisk barridr har ocksa stor paverkan péd hur flodet
over striket sker. Faktorer som péaverkar detta kan kopplas till hastigheten pa trafiken, om
passagerna upplevs otrygga eller osdkra samt hur de mentala uppfattningarna paverkar

rorelser.
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7. Analys

I detta kapitel analyseras materialet fran kapitel 6. Resultat innehallande empiri fran de
semistrukturerade intervjuerna och GIS-analysen i relation till de teorier som presenterades i
kapitel 3. Teoretiskt underlag. Som grund i analysens tva forsta avsnitt (7.1. och 7.2.) ligger
uppsatsens fragestillningar om institutionella och fysiska barridrer. Respektive rubrik
bearbetar varsin fraga och analyserar hur dess svar kan studeras utifran ett vetenskapligt
perspektiv i relation till samhéllsméssig planering. I det sista avsnittet (7.3.) analyseras det

dven om det forkommer ndgot samband mellan dessa tvé olika barridrer.

7.1. Institutionella barridrer mellan planeringsstrategier

Resultatet fran de intervjuade respondenterna visar pd att flera av dem kan identifiera ett
flertal institutionella barridrer i planeringen for kollektivtrafikutveckling och en tétare
stadsmiljo. Hér nedan kommer en analys av deras svar i samspel med teoretiska
forhallningssétt inom institutionella barridrer for att kunna finna svar pd "Vilka institutionella
barridrer kan identifieras mellan planeringsstrategier for utvecklandet av kollektivtrafik

respektive markanvindning? ”.

7.1.1. Betydelsen av samverkan och en gemensam identitet

En av mest framtradande institutionella barridrerna som kan identifieras frn resultatet dr
betydelsen av samarbete mellan olika planeringsstrategier, vilket Walker et al. (2015) ocksa
betonar dr viktigt att strdva efter bade internt som mellan olika avdelningar. Nystrom &
Tonell (2012) framhaller att stadsplanering inte ska splittras upp 1 trafik- och
bebyggelseplanering, utan att bdda aspekterna maste inkluderas tidigt i planeringen. Alla de
intervjuade personerna menar att bristen pd samverkan mellan trafik- och
stadsbyggnadsplanering har ldtt att frambringa en positionering av vi” och “dem”, vilket
skapar problem nir forstielse och fortroende behdvs mellan parterna i ett projekt. Aven om
samarbete sker mellan olika planeringsstrategier dr det inte sékert att det far ett lyckat resultat.
Det édr en stor fordel om alla aktorer &r delaktiga tidigt i planprocessen, vilket flera
respondenter understryker for att de ska fa ritt information fran borjan i ett projekt, vilket

annars skulle skapa hinder langre fram i processen.

Aktorerna involverade 1 Litteraturgatan visar pad att ett bra samarbete mellan
planeringsstrategier kan leda till att fysiska barridreffekter minskas. De inblandade i projektet
upplever inte att de sttt pd nagra samarbetsproblem tack vare att de fort en dialog som dr

omsesidig, dér alla far ut ndgot av projektet genom att aspekter lyfts hos de andra strategierna
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som kompletteras bra med varandra. Fordelen med att tidigt fa till ett fungerande samspel ér
att aktorerna bakom projektet kan st enade mot andra externa intressenter som vill komma in

och péverka.

Cardoso (2016) visar pd att det dr viktigt att en gemensam identitet finns mellan planerare
som behandlar olika frigor inom en organisation. Finns inte detta &r risken att en part fir en
mer dominerande roll i planeringen vilket kan orsaka samarbetssvarigheter. Detta dr négot
som identifieras av Trafikplanerare C som upplever att &dtgirderna for att forbéttra
framkomligheten for kollektivtrafik kan fi l4gre prioritet i relation till stadsbyggnadsfragor,
da hastighet pa kollektivtrafik ofta &r den faktor som reduceras for att passa in i den tilltdnka

stadsmiljon.

7.1.2. Kommunikation mellan politiska prioriteringar

Problem bestér av vilket mélintresse som ska prioriteras i ett projekt. I teorin pratar Walker et
al. (2015) om att det framst dr konkurrens om finansiella prioriteringar mellan projekt. Detta
ar dock inget som framkommer under intervjuerna med respondenterna, utan dir handlar

prioriteringarna mer om hur sjélva utformningen pa en plats ska vara.

Anledningen till detta kan vara den maktdominans som respondenterna uppfattar finns mellan
att ha en snabb kollektivtrafik och en sammanhéllen tétbebyggd stad. Detta dr ndgot som
framhévs av Cardoso (2016) som menar att istillet for att samarbeten sker blir det en tdvlan
mellan olika strategier om vad som ska prioriteras pa en plats. Enligt respondenterna har ett
samarbete skett mellan deras olika politiska ndmnder for att skapa en gemensam malbild som
planerarna ska striva mot, vilket enligt Walker et al. (2015) dr nodvéndigt for att kommande
projekt ska fa lyckade resultat. Trots att en gemensam malbild har arbetats fram kvarstir
problemet av att de olika strategierna dndd har olika riktlinjer som ska foljas. Flera projekt
grundar sig pd samma gemensamma malbild pa en strategisk och dvergripande nivd men det

brister ndr det kommer ner i det praktiska arbetet om vad det egentligen &r som ska goras.

Det ér forstdeligt att de politiska riktlinjerna inte kan fordjupa sig i varje enskilt projekt och
det vore inte rdtt att uppritta en mall for hur projekten ska ga till viga dé varje projekt ar
anknutet till omraden med olika geografiska forutséttningar. Trafikplanerare A efterstrévar att
kommunikationen med politikerna ska blir mer dmsesidig sa att planerarna kan komma med
invindningar eller forslag inom ett uppdrag. Cardoso (2016) pratar om betydelsen att ett
utbyte mellan samtliga aktorer ska vara dmsesidigt for alla. Resultatet visar pa att det 4r minst

lika viktigt att denna Omsesidiga kommunikation striacker sig dven uppédt i hierarkin for att
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forbattra utbytet med politikerna. P4 detta sétt skulle riktlinjerna frén de politiska nimnderna

bittre kunna beskrivas om vad de egentligen innebér och léttare forankras till lokala projekt.

Att ha tydliga definitioner dr nagot som ses som véardefullt for de intervjuade. Stadsplanerare
D tycker dock att det &r svart att tydligt definiera mjuka vérdens betydelse. For att 16sa detta
borde det satsas mer pd textbaserade definitioner av begrepp som konkret visar pa olika
exempel. Lehmann et al. (2015) lyfter fram betydelsen av att det ska finnas ett gemensamt
sprak mellan de olika aktorerna for att kunna sprida information mellan dem utan att
missforstand uppstar. Att tydliggora politiska riktlinjer och begrepp genom att definiera vad
dem innebdr, kan vara ett sitt att integrera ett gemensamt sprdk mellan de olika strategierna

for kollektivtrafik och stadsbyggnad.

7.1.3. Institutionella barridrers koppling till olika nivaperspektiv

Resultatet framhédver att planerarna for kollektivtrafik och stadsbyggnad befinner sig pé olika
skalnivéer ndr de tinker utveckling, dr det for stadens systemnivé eller for en specifik plats
som utvecklingen ska ske. Det dr dessa nivder enligt Trafikplanerare C som utgér den storsta
planeringskonflikten. Kérrholm (2011) betonar att det finns flera olika planeringsnivder inom
den urbana nivan och att dessa inte alltid synkroniserar med varandra. Planeringen behdver
inte strdcka sig till en annan geografisk niva, for att nivaperspektivet ska variera mellan olika
aktorer. Det &r viktigt att kunna véxla mellan nivéerna inom en stad for att inte fastna i den
lokala féllan (Getimis, 2012). Detta dr ndgot som bade planerarna for trafik och bebyggelse
borde ha i atanke, da det i resultatet dr uppenbart att systemperspektivet for kollektivtrafik

krockar med den lokala planeringsnivan for tit bebyggelse.

De olika nivaperspektiven som kan identifieras fran intervjuerna &r hur trafikplanerare och
stadsplanerare forhéller sig till centrum i staden. Trafikplanerarna har fokus pd forhéllandet
som finns mellan city och de andra knutpunkterna runt om. De utgar frén att det ska ta en viss
tid for ménniskor att ta sig mellan dessa punkter. Framkomligheten &r en viktig aspekt for att
sammankoppla staden, sd att resor mellan olika knutpunkter ska kunna bli béttre och
snabbare. Stadsplanerarna har ocks& ambition att ldinka samman stadens olika omraden, men
deras fokus ligger péd att bygga ihop staden genom att fortdta ytor. De fokuserar inte lika
mycket pa forhdllandet till centrum, utan vill hellre utvidga stadens centrala virden till att
omfatta ett storre omrade. Med detta tink far staden en sammanhéngande struktur som inte
anpassar sig for rorelser péd ldngre strickor i en stad, utan lampar sig béttre for korta fardsatt

till fots eller med cykel.
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Béda strategierna dr nddvindiga inom en stad for att kunna tillgodose olika behov som finns
hos befolkningen, men problemet bestar av hur dessa nivaperspektiv ska kunna samverka med
varandra i den lokala kontexten. Enligt Curtis & James (2004) behover planering ha ett annat
forhallningssitt ndr malkonflikter ska integreras med varandra, da de inte kan striva at att
maximera sina egenskaper. Istéllet ligger fokus pa att forsoka fa strategierna att dra nytta av
varandra och lyfta de fordelar som kommer med varje mélintresse. Mélet &r enligt
Stadsplanerare D att de olika strategierna ska komplettera varandra pé bdsta sitt. Detta
grundar sig i Naturvardsverkets (2007) definition om en kompromisstinkande 16sning inom
mélkonflikter, dér forstielse ska forsoka skapas for motpartens malintresse sa att det gar att

hitta en acceptabel kompromiss for bida strategierna.

7.2. Rorlighet kopplat till fysiska barriareffekter

Att en fysisk barridr paverkar mdjligheterna for géende att rora sig i ett omrade klargors i
tillgénglighetsanalysen som visas i figur 7. Detta avsnitt avser att diskutera mojliga svar
kopplat till “Hur pdverkas fotgingares rorlighet inom ett lokalt omrdde av en fysisk

barridr?”.

7.2.1. Passagemaojligheter vid en fysisk barriir

I resultatet framgér det att passagerna vid Litteraturgatan gar frén att vara bade planskilda och
planlagda korsningar till att alla passager samlas pd samma markplan. Frigan &r hur dessa
passagemdjligheter paverkar giendes rorlighet over den fysiska barridren. Ger det béttre
rorlighet att ha ett firre antal passager i tunnlar ddr mdjlighet finns att korsa stréket fritt utan
att komma 1 konflikt med 6vrig trafik, eller om ger det béttre rorlighet att ha fler passager
endast i markplan men som kan ta léngre tid att korsa dé fritt lage maste véntas in frén 6vrig

trafik.

Figur 7 visar skillnaden mellan det framtida och det befintliga nitverket. De gula omridena i
kartan vintas i1 framtiden f4 en nigot sdmre tillgénglighet pé grund av att tunnlarna férsvinner.
Detta visar pa att planskilda tunnlar ger béttre rorlighet till omrdden som ligger ldngre bort
fran ett strdk. De grona partierna i samma karta ger en battre tillgédnglighet 1 framtiden till
foljd av att fler markpassager tillkommer. Dessa omraden ligger véldigt nédra inpéd straket

vilket antyder att rorligheten ldngs med ett strék blir béttre med markpassager.

Det héllbara sittet att utveckla stéder dr enligt Berghauser Pont och Marcus (2014) att bygga
tatt. Detta dr en framtrddande strategi i Goteborg (Byggnadsndmnden, 2014) dd utdkade

omraden ska byggas titt lings med kollektivtrafikstrdken. Studiens resultat ger dd en
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anvisning om att fler markpassager dver en barridr ger battre rorlighet for omraden néra inpa
ett strék, till skillnad frdn vad planskilda tunnlar ger. Badde Anciaes et al. (2016a) och
Stadsplanerare A menar ocksa att inneborden av tunnlar kan ge en avskridckande och otrygg
upplevelse vilket gor att markplanspassager ar att foredra. Tunnlar ger dock en snabbare
rorlighet om malpunkten ligger 1 nirheten av en tunnel, medan en passage som korsar gatan
kan ta lidngre tid. Dock dr oddsen inte stora att gadende alltid ska behdva std och vénta nér de

ska korsa straket.

7.2.2. Faktorer som paverkar rorligheten i ett omrade

White (2009) konstaterar att en interaktion mellan bebyggelse och kollektivtrafik maste finnas
for att resor med kollektivtrafik ska 6ka. En hogre densitet av ménniskor dkar potentialen att
fler dker kollektivt. Densiteten ldngs Litteraturgatan kommer med de nya bostiderna att 6ka
vilket troligtvis kommer att oka antalet kollektiva resor. Utvecklingen som sker vid gatan
mojliggdr for en mer effektiv kollektivtrafik i omradet. Det giller dirmed att hitta en balans
mellan ett rorligt gangndt och en framkomlig kollektivtrafik. En effektivare kollektivtrafik
kan generera i titare avgangar och ldngre fordon, detta innebar att véntetiden for en géende att
passera straket i markplan kan bli ldngre. Det géller dock att ha i dtanke att en resendr oftast
ocksa dr en fotgingare. Det dr darfor viktigt att bade farden till héllplatsen och att resan med
kollektivtrafiken fungerar. Det kanske inte paverkar resan sa mycket i helhet om man behover
vinta en liten extra stund for att kunna korsa straket som gaende, om det gor att
kollektivtrafikresan har mdjlighet att komma fram smidigare. Om foretrdde dédremot ska ges
gor gédende Over en passage innebdr det en snabbare gangtid, men resan med kollektivtrafiken
tar da langre tid d& fordonet behover sakta ner vilket gor att resans totala restid kanske tar

langre tid. Det géller som planerare att fundera dver vilket som ska prioriteras i dessa ldgen.

I dagslédget dr det flest malpunkter pa Litteraturgatans Ostra sida. Med den nya bebyggelsen
som ska byggas pa vistra sidan kommer det att finnas potential att ha verksamheter i
bottenplan (Stadsbyggnadskontoret, 2016). Anciaes et al. (2016a) hdvdar att en barridrverkan
blir storre ju kraftigare ansprak som finns fran tva tviargdende riktningar. Fler mélpunkter pa
véstra sidan av Litteraturgatan skapar en jadmnare fordelning av maélpunkter lings straket.
Fragan dr om detta i framtiden kommer att skapa ett storre flode mellan sidorna eller om
resultatet blir att ménniskorna véljer att halla sig pa sina respektive sidor &ndé, da det enligt
Noonan (2005) kan vara svart att bygga bort den delade identitet som skapats av att en barridr

skiljer sidor &t.
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7.2.3. Mentala uppfattningar av en fysisk barriir

Béde Stadsplanerare A och C och tror att den psykologiska barridreffekten av ett strdk har
minst lika stor paverkan pa rorelser som de fysiska barridreffekterna har. Anciaes (2011)
anser att denna psykologiska effekt har vildigt stor betydelse for hur ménniskor ror sig i sitt
bostadsomride. Trots att det absoluta avstindet mellan tva sidor av en barridr inte &r s& 14ngt
kan det uppfattas som att en plats ligger langre bort, vilket pdverkas av de mentala
uppfattningar som finns inom ett omrdde. Detta kan kopplas till Harveys (2006) relativa
avstdnd som styrs av det som dr relativt for varje enskild person. Att det kan finnas faktorer
som paverkar rorelsemonstret att inte rora sig Over till andra sidan, trots att det absoluta
avstandet inte dr sd langt. Utan att manniskor hellre viljer att rora sig pa sin egen sida av
straket till en mélpunkt som ligger ldngre bort. Stadsplanerare C menar att denna typ av
mentala avskildhet som uppstdr inom ett omrdde har léitt att leda till socioekonomiska
skillnader, vilket Mindell et al. (2017) siger dr en indirekt effekt av de rorelser som en fysisk

barridr kan ge med sig.

Resultatet fran Litteraturgatan visar dock att det finns potential att véinda bade de direkta och
indirekta effekterna fran en fysisk barridr, vilka bada finns ldngs Litteraturgatan for tillféllet,
genom att satsa pa fler passager mellan de tva sidorna. Den nya bebyggelsen dr ocksa en del
av integreringsarbetet i omradet dd& dem mojliggdr en spridning av fler mélpunkter sd att
utbudet blir kan bli mer jdmt mellan sidorna. Samtidigt kan de nya ménniskorna till omradet
bryta den skilda identifiering som rader mellan de olika sidorna och mgjliggora att en ny

identitet skapas som naturligt omfattar hela omradet.

7.3. Relationen mellan institutionella och fysiska barriirer

Barridrer forekommer i olika varianter. Det som karakteriserar en barridr dr att den medfor
hinder att uppna ett specifikt andamal. Fokus i denna uppsats ligger pa institutionella barridrer
inom stadsutvecklingsprojekt samt fysiska barridrer vars effekter kan paverka rorelsemonster
vid ett strdk. Resultatet som redovisats visar pé att badda dessa barridrtyper forekommer. Har
nedan analyseras om det finns ndgot samband mellan de presenterade institutionella och

fysiska barridrerna och hur sambandet kan betraktas utifrin ett planeringssammanhang.

7.3.1. Sambandet mellan institutionella och fysiska barriéirer
Det kan utifran resultatet utldsas att det finns ett samband mellan institutionella och fysiska
barridrer. I tabell 2 redogors en tolkning pd hur starkt sambandet skulle kunna vara mellan

barridrerna identifierade i denna studie. Sambandet som klassas som ett hogt, medel eller
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mindre samband baserar sig pa hur framtridande de institutionella kategorierna har varit for
de intervjuade aktorerna och i vilken omfattning de anses paverka hanteringen av fysiska

barridreffekter i en lokal markkonflikt.

Tabell 2. Sambandet mellan de institutionella och de fysiska barridrerna kan klassas olika hégt. Desto hégre
paverkan det finns mellan dem, ju starkare anses sambandet vara. Fér varje barridr ges ett exempel pd vad det
dr som dr framtrddande inom den konflikten.

Institutionella barridrer Fysiska barriirer Konfliktexempel
Skalnivaer Hogt samband Staden — platsen perspektiv
Brist pd samverkan Hogt samband Inkluderar inte flera intressen
Delaktighet i tidiga skeden Medel samband Brist pd information
Politiska prioriteringar Hogt samband Olika syn pa satsningar
Begreppsanvindning Medel samband Misstolkningar sker 1étt
Verktyg kombinera virden Mindre samband Har olika typer av virden

De hogsta sambanden finns i de konflikter som innefattar skalnivder, samverkan och politiska
prioriteringar. Forekommer ndgon av dessa barridrer i ett planeringsprojekt finns det stor risk
att fysiska barridrer uppkommer vid utveckling av kollektivtrafik i kombination med
stadsbebyggelse. Det som star under konfliktexempel i tabell visar pd vilka svérigheter som
identifierats vid planeringen ihop for dessa malintressen. Alla dessa tre institutionella
barridrer med hogt samband bestir av strukturer som sitter inom en organisation utan att
aktorer sjdlva alltid reflekterar 6ver dem. Det krdvs ett aktivt beslut for att hantera och
motverka effekterna av dessa barridrer till att fa dem att borja samverka, bdde mellan olika

nivaperspektiv men dven for att kunna ena olika prioriteringar for att 16sa en markkonflikt.

Delaktighet 1 tidiga skeden och hur planerarna forhéller sig till att definiera anvéndning av
olika begrepp anses ha ett medelstort samband mellan de institutionella och fysiska
barridrerna. Detta var inte lika dterkommande inom intervjuerna, men det bedoms ha en stor
paverkan for dem som kunde identifiera dessa problem. Bada dessa institutionella barridrer
innefattar hantering av information eller material. Antingen i form av att det ar brist pa det
eller att misstolkningar sker i hur det kan hanteras. Att kunskap saknas eller att olika
tolkningar gors av planeringséatgirder anses kunna paverka hur utformandet av de olika

malintressena blir pa en plats.
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Den kategorisering som anses utgora ett mindre samband mellan institutionella och fysiska
barridrer dr hanterandet av olika verktyg som kan fora samman olika vidrden inom planering.
Ett sddant verktyg kan enligt intervjuerna vara en modell eller matris som strukturerar varden.
Det framkommer dock att svarigheter finns med att inkludera mjuka varden. Verktyg for detta
ar ddremot nagot som skulle kunna utvecklas genom att nya sétt att kombinera olika virden
hittas. Detta skulle dd kunna bli nidgot som stirker forhallandet mellan institutionella och
fysiska barridrer, men istdllet for att 6ka barridreffekterna skulle ett sadant verktyg kunna

anvindas for att minska effekterna fran barridrerna istillet.

7.3.2. Tertidra planeringseffekter fran en fysisk barriir

Korners (1979) tertidra effekt fran fysiska barridrer ger strukturella fordndringar i ett omrade
till f6ljd av méanniskors dndrade rorelsemonster, vilket paverkar den utveckling som sker
lingsmed en fysisk barridr. Denna tertidra effekt bidrar till att skapar ett omradets identitet,
vilket med tiden formar det relationella rum som Harvey (2000) pratar om. Stadsplanerare C
menar att identiteten for en plats tenderar att leva kvar i ett omrade dven om mojligheterna att
passera en barridr forbdttras. Anledningen till att identiteten lever kvar kan vara att de tertidra
effekterna fran den fysiska barridren har en stark prigel pa den omkringliggande strukturen.
Att méinniskor runt barridren redan har en stark vana att inte rora sig dver barridren och att de

dérfor inte kommer borja gora det i framtiden d&ven om passagerna blir béttre.

Kopplingen till institutionella barridrer dr att planeringsaktorer dr styrda av institutionella
restriktioner kopplade till mélbilder och riktlinjer for ett omrade. Resultatet visar att det finns
olika syn pd hur prioriteringar inom ett omrade ska utvecklas. Exempelvis om ett omrade ska
fortsitta planeras utifran de forutsdttningarna som finns genom att planera utifrdn den tertiéira
struktur som har formats runt barridren, detta skulle tilldta att hogre hastigheter accepteras
bittre. Eller om planeringen ska strdva mot att bryta den tertidra strukturen i ett forsok att
dndra effekterna runt den fysiska barridren, detta for att kunna forbattra mojligheterna att som

géende rora sig i ndromradet ldngs straket.

7.3.3. Planering utifran en mellanniva

En anledning till att problem uppkommer pa en lokal plats &r aktorers olika niviperspektiv pa
utveckling. Stadsplanerare D foreslér att man inom planering skulle kunna mdtas pa en
mellannivd av stadens system och den lokala platsen. Kadrrholm (2011) menar att de urbana
skalnivder som finns &r for strikta och tycker att nivderna inte alltid behdver vara

institutionellt styrda da de kan vara dynamiska. Att inkludera en mellanniva i planeringen
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skulle mycket vél kunna vara en 16sning for att motverka barridrer kopplade till institutionella
och fysiska effekter. Speciellt i Goteborg dér flera projekt &r kopplade till utvecklandet av
omrddet inom mellanstaden, som Litteraturgatan. For dessa platser behdver ett annat
perspektiv tillimpas. Trafikplanerare B upplever att konkreta utredningar for hur en plats eller
ett strak ska utformas endast &r kopplade till centrala delar av staden eller anpassade for hela
staden, vilket gor det svart att applicera pa utvecklingsomrdden inom mellanstaden. Fragan ér
dock vart gransen for en mellannivd ska dras d& denna niva troligtvis dr anvindbar att
tillimpa 1 projekt oavsett vart i en stad de dr lokaliserade, dd alla nivéer enligt Kérrholm
(2011) gér att anpassa efter vilket forhdllande projektet har till staden som helhet. Mycket
kriavs for att bryta den nivastruktur som redan existerar vilket gor det extra viktigt att
inkludera mellannivén som ett tillvigagéngssétt for att bemoéta barridrer. Denna nivd kan da
bidra med ett fornyat forhallningssitt for hur planerare kan bearbeta de fysiska barridreffekter

som uppstdr till f61jd av mélkonflikter inom en planeringsprocess.
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8. Slutsats och diskussion

Uppsatsens slutsats syftar till att sammanstilla det material som studien har kommit fram till
och diskutera hur detta kan sittas i ett bredare forsknings- och planeringssammanhang. Det

resoneras ocksa hur denna uppsats leder fram till frdgor som kan forma framtida forskning.

8.1. Slutsats

Den slutgiltiga slutsats som kan dras frdn denna uppsats &r att samband forekommer mellan
institutionella och fysiska barridrer. Institutionella barriérer som brist pa samverkan, olika
prioriteringar och politiska beslut samt planeringsperspektiv frén olika skalnivéer anses
framforallt paverka planerarnas forutsittningar for hur de driver igenom ett projekt. Det ér
darfor av stor vikt att mycket tid ldggs pé att ldra sig att hantera de institutionella barridrerna
pa planeringsniva for att lyckas kombinera en utveckling av kollektivtrafikstrak med en tdtare
stadsmiljo. Mycket av de problem som forekommer om hur fysiska barridrer kan hanteras
ligger bland de institutionella barridrerna. Litteraturgatan exemplifierar ett projekt dér fa
institutionella barridrer finns mellan de inblandade aktorerna. Projektet kan foregd med gott
exempel dar tid har lagts pé att begrdnsa institutionella barridrer genom att driva ett samarbete
redan pé tidigt stadie och att tydliggora olika begreppsanvindningar, vilket resulterar i att
effekter av fysiska barridrer kan bemotas tidigt i processen. Litteraturgatan kommer dédrmed
troligtvis att utgora en mindre fysisk barridr i framtiden 4n vad den utgdr idag, vilket inte

skulle anses vara lika troligt om fler institutionella barridrer hade identifierats.

Forhadllandet som finns mellan planeringsniva och utformandet av en lokal plats ar viktigt for
ett omrades hallbara utveckling. Desto mer problem som uppstar i planeringsprocessen ju
storre risk dr det att effekterna sprider sig till det lokala utformandet. Det dr framforallt en
bristande kommunikation mellan bebyggelse- och kollektivtrafikutveckling som &r orsaken
till att fysiska barridreffekter uppstir pa en plats. Det dr viktigt att ha ett perspektiv som
inkluderar helheten for hela nivaprocessen, frén planeringsstadiet till det lokala utférandet. Ett
oppet forhallande i processen dr en viktig forutséttning for att olika planeringsstrategier ska

kunna kombineras for att mojliggora en héllbar utveckling.

8.2. Diskussion

Att utveckla en forstirkt kollektivtrafik i kombination med en tétare stadsmiljo &r i grunden
en markkonflikt, d& stadens urbana utrymme ar begrdnsat och inte kan tillfredsstilla bada
strategierna fullt ut utan att fysiska barridreffekter uppstér for méanniskor i ett lokalt omrade.

En stor orsak till att denna konflikt uppkommer pé en lokal plats dr att planeringsperspektivet
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for en hallbar stadsutveckling skiljer sig mellan trafik- och stadsplanerare, dér utvecklingen
antingen betraktas frdn stadsnivd eller frdn en platsniva. Det giller att aktorerna inte hakar
upp sig pa de olika nivierna genom att hdvda att deras perspektiv ar béttre &n det andra, for i
en hallbar stad &r det viktigt att stadslivet fungerar ur alla nivder. Badde géende och
kollektivtrafik behdver ha en bra framkomlighet for att kunna tillgodose de olika vardagliga
behoven av resor som finns i en stad. Losningen ligger i att alla involverade planerare ska
kunna pendla mellan de vertikala nivaskikten. Den mellanniva som diskuteras i denna uppsats
kan vara ett perspektiv som kan anvéndas for att linka samman relationen som en plats har till
staden 1 helhet. Detta kan vara ett sétt att motas 1 utvecklandet av kollektivtrafik 1 kombination

med en attraktiv stadsmiljo.

Det finns en vilja frdn de samtliga intervjuade personerna att hitta ett sitt som kan beméta de
institutionella barridrerna. Det finns olika faktorer som planerarna kan arbeta med for att
underlitta ett samforstind dem emellan. Att definiera de begrepp som involveras i ett projekt
ar nodvandigt, som vad dr det for gata vi vill skapa; hur framkomlighet ska betraktas - utifran
fotgéngare, cyklister eller kollektivtrafik; eller vad menas med en passage. Att tidigt reda ut
detta mellan alla aktorer dr ett sétt att komma framat i planeringen och undvika eventuella
konflikter. Vad som &ven dr viktigt att inkludera dr forklaringar och bemdtande av faktorer
som inte dr mitbara, det vill siga mjuka védrden som inte kan klassificeras. For att synliggora
dessa behov behover det foras diskussioner som virdesitter vad det dr som borde lyftas fram.
I relation till fysiska barridrer kan detta gdlla att lyfta och ta hénsyn till de psykologiska
barridrer som kan skapas kring ett fysiskt strk. Detta framhévs i studien ha minst lika stor
paverkan pé rorelser over ett strdk som de fysiska barridreffekterna. Genom att redogéra for
vad som orsakar denna barridreffekt i ett projekt kan det leda fram till att atgérder gors som

minskar den mentala uppdelningen.

De slutsatser som presenterats fran denna studie kan vara anvédndbara att ha i atanke vid
planering for motstridiga maélintressen som riskerar att hamna i en markkonflikt med
varandra. Hanteringen av de institutionella barridrer som redovisas ér applicerbara for andra
typer av planeringsstrategier &n dem som varit i fokus for uppsatsen, da problemen framst
handlar om de tankar och det forhdllningssidtt som finns mellan planerare frdn olika
mélintressen. Studiens slutsatser har dven potential att ligga till grund for kommande studier,

vilket det resoneras for 1 ndstkommande avsnitt.
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8.3. Framtida forskning
Denna studie har studerat vilka samband som finns mellan institutionella och fysiska barridrer

1 ett planeringssammanhang, men mycket mer finns att studera inom detta omrade.

Da denna studie har fokuserat pd kollektivtrafik inom den urbana nivén, skulle en liknande
studie vara intressant att gora pa en annan skalnivd med regionala strak. Som exempelvis
pendelstrék med tdg som har tendens att utgora en dnnu storre barridrverkan i de miljoer som
de striacker sig igenom. Fradgor som kan stdllas dr hur markanvéndningen planeras vid dessa
strak och hallplatser. Det finns risk att strdken utgdr en stor barridr som delar omraden kring
ett strék i tvd delar. Om den befintliga barridreffekten kring Litteraturgatan ger en kénsla av
olika identiteter och sociala ojamlikhet, vad blir da barridreffekterna kring ett storre strdk som
styrs av aktorer fran olika administrativa nivaskikt. Detta leder till frigor om hur samhaillet

kan formas och hur manniskors rorlighet paverkas kring storre hallplatser och strék.

Ett annat mojligt forskningsfélt som endast har berdrts mycket kort i detta arbete, men som &r
en intressant fraga att studera vidare dr hur kontrasten mellan tillgédnglighet till staden och
tillgénglighet pa platsen ska betraktas utifrdn ett ’hela resan” perspektiv. En snabbare resa
mellan omraden i en stad har risk att ge en ndgot sdmre tillgédnglighet for gdende i det lokala
omréadet. Men hur stor betydelse har det att man som gaende okar sin géngtid till en héllplats
med ndgon minut om resan till andra platser i staden gir snabbare, sd att "hela resan, dorr-
dorr” gar snabbare. Dessa tillgéngligheter, inom staden eller inom ett mindre omrdde, ska de
betraktas separat eller dr det av betydelse att de tva tillgdnglighetsperspektiven ses som en

helhet.

58



9. Litteraturforteckning

Anciaes, P. R. (2011). Urban transport, pedestrian mobility and social justice: A GIS analysis of
the case of the Lisbon (Doktorsavhandling, London School of Economics and Political
Science). London: LSE. Tillginglig:

http://etheses.lse.ac.uk/142/7/Anciaes_Urban_transport pedestrian_mobility and social jus

tice.pdf

Anciaes, P. R., Jones, P. & Mindell, J. S. (2016a). Community severance: Where is it found and
at what cost? Transport Reviews, 36(3), 293-317. DOI: 10.1080/01441647.2015.1077286

Anciaes, P. R., Boniface, S., Dhanani, A., Mindell, J. S. & Groce, N. (2016b). Urban transport
and community severance: Linking research and policy to link people and places. Journal of

transport & health, 3(3), 268-277. DOI: 10.1016/;.jth.2016.07.006

Appleyard, D. (1980). Livable Streets: Protected Neighborhoods? The Annals of the American
Academy of Political and Social Science, 451(1), 106-117

Banister, D. (2005). Overcoming barriers to the implementation of sustainable transport. In R. R.
Stough & P. Rietveld (Red.), Barriers to Sustainable Transport: institutions, regulations and

sustainability, (s. 54-68). London: Spon Press

Baxter, J. & Eyles, J. (1997). Evaluating qualitative research in social geography: Establishing
‘rigour’ in interview analysis. Transactions of the Institute of British Geographer, 22(4),

505-525. DOI: 10.1111/5.0020-2754.1997.00505.x

Berghauser Pont, M. & Marcus, L. (2014). Innovations in measuring density: From area and
location density to accessible and perceived density. Nordic journal of architectural

research, (2), 11-30

Boverket. (2016). Hallbar utveckling — FN. Himtad 2017-05-08, fran
http://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/oversiktsplan/hallbar-utveckling-

1-oversiktsplaneringen/begreppet-hallbar-utveckling/fn/

Bryman, A. (2016). Social research methods. Oxford: Oxford university press

Byggnadsndmnden. (2014). Strategi for Goteborg 2035 Utbyggnadsplanering. Goteborg:
Byggnadsndmnden

Cardoso, R. V. (2016). Overcoming barriers to institutional integration in European second-tier

urban regions. European planning studies, 24(12), 2197-2216. DOI:

59



10.1080/09654313.2016.1251883

Curtis, C. & James, B. (2004). An institutional model for land use and transport integration.

Urban policy and research, 22(3), 277-297. DOI: 10.1080/0811114042000269308
Curtis, C. & Low, N. (2012). Institutional barriers to sustainable transport. Farnham: Ashgate

Elwood, S. (2010). Mixed methods: Thinking, doing and asking in multiply ways. In D.
DeLyser, S. Herbert, S. Aitken, M. Crang & L. McDowell (Red.), The SAGE handbook of
qualitative geography (s. 94-113). London: SAGE Publications Ltd

Esaiasson, P., Gilljam, M., Oscarsson, H. & Wéngnerud, L. (2012). Metodpraktikan, konsten att

studera samhdlle, individ och marknad. Stockholm: Norstedts Jurisdik

Flyvbjerg, B. (2006). Five misunderstandings about case-study research. Qualitative inquiry,
12(2),219-245

Getimis, P. (2012). Comparing spatial planning systems and planning cultures in Europe. The
need for a multi-scalar approach. Planning practice & research, 27(1), 25-40. DOL:
10.1080/02697459.2012.659520

Gifford, J. L. (2005). A research agenda for institutions, regulations and markets in
transportation and infrastructure. In R. R. Stough & P. Rietveld (Red.), Barriers to
Sustainable Transport: institutions, regulations and sustainability (s. 102-110). London:

Spon Press

Goteborgs Stad. (u.4.) Om stadsutvecklingsprojekt i Géteborg. Hamtad 2017-05-17, fran

http://goteborg.se/wps/portal/start/byggande--lantmateri-och-planarbete/kommunens-

planarbete/stadsutvecklingsprojekt/om-

stadsutvecklingsprojekt/!ut/p/z1/hY 7BCoJAGISfxuv-

_1Kba7ftYKSSR0oG219DY VkFd0a2Fnj47BkVzG-

YbZkBCAbIvH40ubWP6sp39Wa4uGY O0OfEMFptsgxNOpzsJInKR4pJD A-
Qc4w8JhAhkU3XEXTuChPIIOfcZY3zJguCILvpqwTXIUd3UqEZyH-dTtbXDtPbQQ-
ccOcboVpFlefitUZvIQvVEBwWtAVz0TI14gWpqUy1/dz/d5/L2dBISEvZ0FBIS9nQSEh/#htoc-5

Hagson. A. (2004). Stads- och Trafikplaneringens paradigm, en studie av SCAFT 1968, dess
forebilder och efterfoljare. (Doktorsavhandling, Chalmers tekniska hogskola, Sektionen for
arkitektur, Tema stad & trafik, 2230) Goteborg: Majornas CopyPrint AB

Harvey. D. (1973). Social justice and the city. London: Edward Arnold

60



Harvey, D. (2000). Spaces of hope. Edinburgh: Edinburgh university press

Harvey, D. (2006). Spaces of global capitalism, towards a theory of uneven geographical

development. London: Verso

Herbert, S. (2010). A taut rubber band: Theory and empirics in qualitative geographic research.
In D. DeLyser, S. Herbert, S. Aitken, M. Crang & L. McDowell (Red.), The SAGE handbook
of qualitative geography (s. 69-81). London: SAGE Publications Ltd

Kim, A. M. (2012). The evolution of the institutional approach in planning. In R. Crane & R.
Weber (Red.). The Oxford Handbook of Urban Planning. Oxford: Oxford university press

Korner, J. (1979). Trafikanliggningarnas barridreffekter, 1. problembeskrivning,
begreppsanalys och teoriansats — en litteraturstudie. (Forskningsrapport). Goteborg: Tacth,
Chalmers tekniska hogskola

Kérrholm, M. (2011). The Scaling of Sustainable Urban Form: A Case of Scale-related Issues
and Sustainable Planning in Malmo, Sweden. European Planning Studies, 19(1), 97-112.
DOI: 10.1080/09654313.2011.530394

Lehmann, P., Brenck, M., Gebhardt, O., Schaller, S. & Siissbauer, E. (2015). Barriers and
opportunities for urban adaptation planning: Analytical framework and evidence from cities
in Latin America and Germany. Mitig adapt stratef glob change, 20, 75-97. DOI:
10.1007/s11027-013-9480-0

Marks, G. & Hooghe, L. (2004). Contrasting visions of multi-level governance. In I. Bache & M.
Flinders (Red.), Multi-Level Governance. Oxford: Oxford university press

McDowell, L. (2010). Interviewing: Fear and liking in the field. In D. DeLyser, S. Herbert, S.
Aitken, M. Crang & L. McDowell (Red.), The SAGE handbook of qualitative geography (s.
156-171). London: SAGE Publications Ltd

Mindell, J. S., Anciaes, P. R., Dhanani, A., Stockton, J., Jones, P., Haklay, M....Vaughan, L.
(2017). Using triangulation to assess a suite of tools to measure community severance.

Journal of Transport Geography, 60, 119-129. DOI: 10.1016/j.jtrangeo0.2017.02.013

Myhrberg, T. (2016). Mdlkonflikter inom kommunal oversiktsplanering och miljébedomning
(Masteruppsats). Stockholm: Department of sustainable development, environmental science
and engineering, Kungliga tekniska hogskolan. Tillgénglig: http://kth.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1049151/FULLTEXTO1.pdf

61



Naturvérdsverket. (2007). Miljomal och andra énskemal, en studie om synergier och konflikter.

Stockholm: Naturvardsverket

Noonan, D. S. (2005). Neighbours, Barriers and Urban Environments: Are Things ‘Different on
the Other Side of the Tracks’? Urban studies, 42(10), 1817-1835. DOI:
10.1080=00420980500231720

Nystrom, J. & Tonell, L. (2012). Planeringens grunder, en oéversikt. Lund: Forfattarna och

Studentlitteratur

Okidoki Arkitekter AB. (2016). Kvalitetsprogram for Litteraturgatan, kvartersmark. Goteborg:
Okidoki Arkitekter AB

Pettersson, F. & Frisk, H. (2016). Soft space regional planning as an approach for integrated
transport and land use planning in Sweden: Challenges and ways forward. Urban planning

and transport research, 4(1), 64-82. DOI: 10.1080/21650020.2016.1156020

Rambdll. (2017). Kunskapsunderlag — kollektivtrafik i olika stadsrumstypologier. Goteborg:
Trafikkontoret

Rietveld, P. & Stough, R. R. (2005). Institutional dimensions of sustainable transport. In R. R.
Stough & P. Rietveld (Red.), Barriers to Sustainable Transport: institutions, regulations and

sustainability, (s. 1-17). London: Spon Press

Stadsbyggnadskontoret. (2010a). Programférslag: Program for omrdden vid Selma Lagerlofs
Torg och delar av Litteraturgatan. Goteborg: Stadsbyggnadskontoret

Stadsbyggnadskontoret. (2010b). Bilaga 1: Forutsdttningar: Program for omrdden vid Selma
Lagerlofs Torg och delar av Litteraturgatan. Goteborg: Stadsbyggnadskontoret

Stadsbyggnadskontoret. (2016). Detaljplan for bostider mm. vister om Litteraturgatan, etapp 1.
Goteborg: Stadsbyggnadskontoret

Statens planverk. (1968). SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering med hénsyn till
trafiksdkerhet. Karlshamn: Lagerblads

Statistiska centralbyran. (2016). Hushdll i smahus ofta storre dn de i flerbostadshus. Himtad
2017-04-28, frin http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Hushallens-

ekonomi/Inkomster-och-inkomstfordelning/Hushallens-boende/Aktuell-

pong/378518/Behallare-for-Press/402401/#

62



Talen, E. (2012). Sustainability. In R. Crane & R. Weber (Red.). The Oxford Handbook of
Urban Planning. Oxford: Oxford university press

Trafikkontoret. (2015). Frdn Backa till Eviksberg — planeringsinriktning for ytterligare spdarvig
pd Hisingen. Goteborg: Trafikkontoret

Trafikkontoret. (2016). Hantering av barridreffekter, luft och buller pa grund av trafikleder och
Jjdrnvdg i Goteborg. Goteborg: Trafikkontoret

Trafikndmnden. (2014). Géteborg 2035 Trafikstrategi for en ndra storstad. Goteborg:
Trafikndmnden

Valentine, G. (2005). Tell me about...: using interviews as a research methodology. In R.
Flowerdew & D. Martin (Red.), Methods in human geography, a guide for students doing a

research project (s. 110-127). Essex: Pearson Education Limited

VTL. (2012). Samordning av trafik- och bebyggelseplanering: Férutsdttningar for hallbar
mobilitet. Linkoping: VTI

Walker, B. JA., Adger, W. N. & Russel, D. (2015). Institutional barriers to climate change
adaptation in decentralised governance structures: Transport planning in England. Urban

studies, 52(12), 2250-2266. DOI: 10.1177/0042098014544759

WCED (World Commission on Environment and Development). (1987). Our common future.

New York: Oxford university press

White, P. (2009). Public transport, its planning, management and operation. New Y ork:
Routledge Taylor & Francis Group

63



10. Bilagor

10.1. Intervjuguide

Vad ér din yrkesroll?

Vilken roll har du i projektet for utvecklandet av Litteraturgatan?

Planeringsfragor: (institutionella barriiirer)

Vad vill ni dstadkomma i ert projekt (Litteraturgatan)?
Finns det svarigheter med att fa igenom era strategier?

Hur fungerar era strategier i kombination med andra typer av mélintressen

(kollektivtrafik/stadsbebyggelse)? — Vilka ar svarast att komma 6verens med?

Hur kan man kombinera en kollektivtrafikutveckling med en tdtare och god

stadsmiljo?

Hur anser du att ni ska kunna métas i denna konflikt?

Vad krévs for att kunna hantera malkonflikterna/de olika intresseomradena béttre?
Ar det viktigt att arbeta med definitioner av begrepp?

Finns det ndgra riktlinjer frdn andra nivéer som ni maste f6lja? — Finns det svarigheter

med detta?

Vad tanker ni att er planeringsstrategi kommer att ge for effekt pa en lokal plats

(Litteraturgatan)?

(Litteraturgatan ska anpassas pa gdendes villkor) Hur kan kollektivtrafik kombineras

med gaendes villkor?— Vilka metoder finns for att integrera dem?

For vem planeras Litteraturgatan? — Invdnarna som bor dér eller ocksé for manniskor

som kan tdnkas dka dit frdn Gvriga staden.

Planeringsfragor stadsbebyggelse: (till stadsplanerare)

Hur definierar ni en god och tét bebyggd stadsmilj6?
Hur tidnker ni om fortitning kring sjélva kollektivtrafikstrdken?

I vilka typer av stadsrum ldmpar det sig att utoka kollektivtrafik?

64



Planeringsfragor kollektivtrafik: (till trafikplanerare)

Vilka ambitioner finns med att utveckla kollektivtrafik (pd Litteraturgatan)? —

Snabbare, storre kapacitet, nya strdckningar, héllplatser?

Blir det ndgon skillnad for omrade att ha busskorfélt respektive sparvagnslinje? — Hur

paverkar det omradet?

Har synen pa kollektivtrafik fordndrats med aren? — Hur ser man pé kollektivtrafik

idag?

Pa vilket sétt gdr det att binda samman staden med en forstérkt kollektivtrafik utan att

barridrer uppstar i lokala omraden?

Fysiska barriédrfragor:

Hur definierar ni en fysisk barriér?
Hur kan kollektivtrafik utgdra en fysisk barridr i en titt bebyggd milj6?
Hur kan man férminska en fysisk barridr?

Hur tror ni att rorligheten for ménniskor paverkas (pé Litteraturgatan) av en utdkad

kollektivtrafik? — Forbattras den eller bli den sdmre?
Hur ser du att man planerar bebyggelse ldngs med kollektivtrafikstraken?

Vilket ér bdst utifrdn ett stadsutvecklingsperspektiv, att bygga
kollektivtrafikstrdk/barridrer genom eller mellan omraden? — Hur pdverkar det

utvecklingen av omradet?

Vilket ér bdst utifrin ett stadsutvecklingsperspektiv, att bygga nya tétare byggnader
vénda mot eller bort fran ett kollektivtrafikstrak? — Hur paverkar det utvecklingen av

omradet?
Hur ser ni pa att man ska gé fran planskilda till planlagda korsningar?
Hur kan en mental barridr paverka rorligheten pa en plats?

Kan mentala barridrer ha lika stor paverkan som fysiska barridrer nir det kommer till

hur man ror sig pé en plats?

Allménna fragor:

Kan jag aterkomma om fler fragor skulle dyka upp?

Rekommenderar du att jag kontaktar ndgon annan?
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10.2. Illustrationsritning over Litteraturgatan

.

Situoﬁons;alon I_-S-OOO o
(Kaélla: Okidoki Arkitektur AB, 2016).
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