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Abstract

I dagens planeringsprocesser inkluderas medborgare huvudsakligen genom samradsprocessen.
Detta innebdr tvd huvudsakliga problem: Det forsta problemet dr att medborgares kunskap
inkluderas forst efter att problemen for en planeringsprocess ér faststillda. Det andra
problemet &r att det endast &r de medborgare som nérvarar vid samradet som mojlighet att
representera sin kunskap och sina &sikter. Uppsatsens syftar darfor till att undersdoka om och
eventuellt Aur olika kunskapsunderlag paverkar hur problem formuleras i
stadsplaneringsprocesser. Vidare syftar uppsatsen till att undersoka hur inkluderingen av olika

former av kunskap kan péverka vilka atgérder som prioriteras inom stadsplaneringsprocesser.

Det huvudsakliga metodvalet har varit en fallstudie av Malmabergsgatan i Visterds. Inom
fallstudien har det sedan genomforts intervjuer med medborgare, tjdnstepersoner och en
fokusgrupp, samt en observationsstudie och en enkdtundersokning. De resultat som framkom
av var undersokning visade att problem som formulerades av medborgare har en hogre
detaljnivd 4n de problem som tjdnstepersonerna formulerade — detta trots att samma
grundproblem definierades. Vidare har vi ocksd kunna se att en inkludering av olika former
av kunskap, i teorin, bor leda till mer resurseffektiva och acceptabla, frdn medborgarnas sida,

atgardsforslag.

Nyckelord: Deliberativ demokrati, problemformuleringar, medborgardeltagande, intern

exkludering, extern inkludering, trafikplanering, traffic calming



Abstract in English

In city planning processes today citizens are mainly included through consultation processes.
This implies two main problems: The first problem is that citizen’s knowledge only is
included in city planning processes when problems already have been formulated. Secondly
only citizens who attend the consultation process have the opportunity to represent their
knowledge. This thesis objective is therefor to study if and possibly how different sources of
knowledge affect how problems are formulated in city planning projects. Furthermore the
objective is to study how inclusion of different forms of knowledge may affect which

measures are prioritized in city planning processes.

Our main method has been a case study of Malmabergsgatan in Visterds, Sweden. Within this
case study we have exercised interviews with citizens, communal office workers and a focus
group. We have also exercised one observational study and one survey study. Our results
showed that problems formulated by citizens contain a higher degree of detail than problems
formulated by communal office workers — even though they defined the same basic problem.
We have also seen results showing that inclusion of different forms of knowledge, in theory,
should lead to measures in city planning processes that are more acceptable, from a citizen’s

perspective, and more resource efficient.

Keywords: Deliberative democracy, problem formulations, civic participation, internal

exclusion, external exclusion, traffic planning, traffic calming



Forord

Vi vill inleda med att betona vir uppskattning mot Vésteras stad och enheten Tekniska
kontoret, vilka har varit var samarbetspartner och vért bollplank under uppsatsens gang. Ett
stort tack ska ocksa riktas till alla de tjdnstepersoner, forskoleldrare och medborgare som stéllt
upp pa intervjuer och svarat pa vara enkéter.

Ett sdrskilt tack vill vi rikta till var handledare vid Malmé hogskola Katarina Nylund samt
vara kontaktpersoner pd Visterds stad Marie Joelsson och Annika Kieri som varit ett sarskilt
stod under det maraton som denna uppsats varit.

Slutligen vill vi tacka Jackson Browne, Cat Powers och Millencolin som i de morkaste
stunder, speciellt under korrekturldsningen, lyst upp vér tillvaro med motiverande
musicerande.

Tack!
Henrik Simon Grell och Victor Oberg, 2015
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1. Inledning och problemformulering

Att stider dr fordnderliga finns det ingen tvekan om — stdder véxer, krymper, ny teknik
tillkommer och ménniskors vardagsliv fordndras. Men stadens fysiska strukturer &r inte lika
fordnderliga, vid behovet av storskaliga fordndringar tar utvecklingen lang tid vilket stiller
stora krav pa flexibla fysiska strukturer. (Landsting SK 2007:14) Alla stider &r olika och
beroende pa vad som fordndras 1 stdderna sd maste prioriteringar anpassas i1 varje enskilt fall.
Stader och omradens specifikt olika forutsittningar ligger med andra ord till grund for vilka
atgdrder som prioriteras — séledes blir prioriteringarna subjektiva. Detta innebér att varje stad
madste jobba med att definiera sina egna problem och mdjligeter, snarare &n att folja en given
nationell eller global utveckling. (Landsting SK:166ff) Prioriteringar grundar sig ofta i idén
att atgirda befintlig eller forebygga framtida potentiella problem. Det kan handla om en
mingd olika problem; en vég dr olycksdrabbad, ett omrdde upplevs som segregerat eller att
staden forvintas 0ka i befolkning och nya bostidder kommer att behovas. Trots denna mangd
olika anledningar till fordndringsprocesser sé& har de alla en sak gemensamt — ndgon eller
nagra har formulerat problemen som ska atgdrdas. De problemstillningar som formuleras
infor en plangeringsprocess blir fundamentet for hur ett omrade kommer att utvecklas i
framtiden. Dérfor ar det viktigt att fraga sig vilken och vilkas kunskap som finns

representerad nér dessa problemstédllningar formuleras.

Svenska planeringsprocesser skots idag huvudsakligen av kommuner genom det kommunala
planmonopolet, detta sker ofta 1 samverkan med stérre markexploatorer.
Medborgarrepresentationen i planeringsprocesser sker huvudsakligen 1 samrddsprocessen dir
medborgarna har mojligheten att representera sina intressen och asikter. De &sikter som
medborgarna framfor ska vdgas in 1 beslut som tas, men den beslutande makten ligger
fortfarande hos kommunen. Problematiken med samradsprocesser dr att de ofta dger rum ndr
forslag pa fordndring redan ér framstdllda och siledes ocksd efter att de problem som ska
atgirdas dr formulerade. (Nystrom 2003:174ff) Vi ser tvd huvudsakliga problem kring hur

medborgare far sin kunskap inkluderad i planeringsprocessen idag:

1. Medborgares kunskap inkluderas forst efter att problemstéllningar dr formulerade.
2. Det dr endast de medborgare som nérvarar vid samrdd som har mojlighet att

representera sin kunskap och sina ésikter.



1.1 Syfte och frigestillningar

Utifran var problemformulering syftar uppsatsen till att undersoka om och eventuellt sur olika
kunskapsunderlag paverkar problemformuleringsprocessen i stadsplaneringsprocesser. Vidare
vill vi undersdka hur inkludering av olika former av kunskap kan péaverka vilka atgérder som

prioriteras inom stadsplaneringsprocesser.

Vi dmnar svara pa foljande fragestéllningar:

e Skiljer sig problemformuleringar i planeringsprocesser om de baseras pa olika
kunskapsunderlag, i sa fall hur?
e Paverkas atgirdsprioriteringar av vilka problemformuleringar som ligger till grund

for planeringsprocesser, i s fall hur?

1.2 Avgrinsning

Uppsatsen kommer fokusera pa att undersoka hur den deliberativa planeringsteorin fungerar i
praktiken. Detta kommer goras genom en fallstudie som berér en planeringsprocess.
Fallstudien kommer att utféras pd Malmabergsgatan, Visterds, strickan Korsdngsmotet —
Malmabergsmotet. Detta gors dd Malmabergsgatan dr en omdebatterad gata i Visteras
gillande dess problem och mojligheter. Gatans bebyggelsestruktur varierar, den del av gatan
som vdér fallstudie omfattar priglas av bostadsomraden, medan den del som utesluts istéllet
mestadels bestar av foretags- och industrifastigheter. Uppsatsen avgrénsas till att fokusera pé
trafikplanering, detta for att begrinsa datainsamlingen med hansyn till uppsatsens omfattning.
Vi har inte tagit hdnsyn till kommunens ekonomiska fOrutsittningar att finansiera
fordndringsatgirder, detta fOr att inte begrdnsa de prioriteringar som gors 1

diskussionsunderlaget.

1.3 Disposition

Vi presenterar inledningsvis de metodval som gjorts samt forklarar metodutformningen.
Dérefter kommer vi redogdra for var teoretiska utgangspunkt och diskutera denna. Efter
teorikapitlet presenterar vi den fallstudie som utforts och de data som samlats in, hir kommer
problemformuleringarna som ligger till grund for uppsatsens analys att formuleras. Utifrdn
dessa problemformuleringar kommer nésta kapitel diskutera atgardsforslag, bade generellt
och 1 relation till fallstudieobjektet. Slutligen kommer vi presentera véra resultat samt forslag

till vidare forskning.



2. Metod

I foljande kapitel redogor vi for vilka metoder som tillimpas for att svara pa vara
fragestéllningar samt hur vart tillvagagingssitt har varit. Prioriteringar som gjorts inom varje
metod motiveras. Slutligen lyfter vi kritik mot vart egna metodval och diskuterar denna. Det
huvudsakliga syftet med kapitlet &r att uppnd en intersubjektiv forskningsprocess dir alla

avvigningar som gjorts vid insamlingen av primér- och sekundirdata redogérs tydligt.

2.1 Upplégg av fallstudie

I upplégget av var fallstudie har vi valt att ha flera olika metoder for kunskapsinhdmtning: en
observationsstudie, enkdtundersokning, intervjustudie med medborgare och representanter for
en forskola samt en intervjustudie med tjénstepersoner inom Visterds stad. Eftersom varje
forskningsprojekt ser olika ut dr det omdjligt att utgd fran en specifik modell for
sammanstillning av data. Robert K. Yin (jfr 2007:26) belyser istéllet att det i och med detta ar
centralt med en tydlig forskningsdesign for att en sammanstillning ska vara mgjlig. 1 vér
forskningsdesign utgick vi fran att metoderna under hela datainsamlingsprocessen méste
stddja och komplettera varandra. Detta for att bidra till en férdjupad kunskap och dirigenom
faststdlla vad som bor undersokas vidare — valet av flera kompletterande metoder gor att en
metods svagheter vdgs upp av en annan metods styrkor, alltsd mojliggors en triangulering av
insamlad data (jfr Lantz, 1993:48f). Exempelvis vigs svagheten med att enkéten har lista
fragor upp av medborgarintervjuernas kvalitativa format. Detta medan medborgarintervjuerna
ar fa till antalet och kompletteras genom enkdtens mycket bredare omfattning. (jfr Creswell

2003:248f)

Var forskningsdesign gick ut pa att, innan enkéterna utformades och distribuerades, inhdmta
kunskap om studieobjektet. Detta gjordes genom en observationsstudie av gatan under en
arbetsdag vid tva olika tidpunkter. Efter observationsstudien pdborjade vi utformningen av var
enkétstudie. Parallellt med enkétutformningen pébdrjades intervjustudien med medborgare pa
Malmabergsgatan. Enkédten distribuerades 1 ett tidigt stadie av datainsamlingen, medan
medborgarintervjuerna fortlopte under hela datainsamlingsperioden — dessa lag till grund for
att formulera problemstédllningar utifrin medborgarnas kunskap. Fortsatt utférde vi ocksd
intervjustudien med tjénstepersoner frdn olika forvaltningar inom Visterds stad, dessa syftade
till att kartligga kommunens syn pd vilka problem och mgjligheter finns med

Malmabergsgatan.



2.2 Observationsstudie

Observationsstudien grundade sig i att insamla icke-verbal data. Med andra ord lag fokus vid
att fokusera pa vara uppleveser, vad vi sdg, horde och kdnde nir vi var pa gatan. For att inte
paverkas av varandra vid observationen gjorde vi denna enskilt och inte i1 par, detta bidrog
ocksé till att fa en mer nyanserad bild av studieobjektet (jfr Esaiasson ef al 2007:345; 355).
Observationsstudien utfordes pd Malmabergsgatan vid tvad olika tidpunkter, en méndag
klockan 08.00 - 10.00 samt klockan 16.00 - 18.00. Syftet var att skapa en grund pa vilken vi

kunde utforma 6vriga metoder — enkitstudien och intervjustudierna.

Analysarbetet bestod av att sammanstélla bada observatdrernas anteckningar och diskutera
vara upplevelser. De attribut vi fann centrala for gatan var foljande: hog bullernivd, mycket
trafik — speciellt tung trafik, dalig asfaltsbeldiggning, hog hastighet, mycket vigdamm, osdkra
anslutningar for anslutande trafik, osdkerhet pa den blandade gang- och cykelvigen, mycket

busstrafik och farligt placerade busshallsplatser.

2.3 Enkiitstudie

Syftet med var enkdtundersdkning var att sammanstilla attityder angéende trafiksituationen
pa Malmabergsgatan bland de medborgare som bor lings gatan. Urvalet av svarspersoner har
begrinsats till boende vars bostidder vetter ut mot Malmabergsgatan. Detta for att se vilka
attityder som finns hos de medborgare vars boendesituation dr direkt paverkad av gatans

trafiksituation.

Enkéten (Bilaga 1) omfattar 31 frigor och anvénder sig huvudsakligen av likert-skalor, skalor
som ldter svarspersonen ta stillning till ett pastdende, for att undersoka attityder kring gatan.
Valet av likert-skalor grundade sig i att de underléttar vid datoriseringen och kvantifieringen
av data, vilket var centralt att gora vid analysarbetet da frdgorna var utformade som slutna och
med en tydligt angiven svarsskala (jfr Bryman 2007:151ff). Det finns dock problem med

slutna svarsalternativ, lan Brace (2008:75) belyser fyra huvudsakliga sadana:

e Order effect — svar tenderar att ”dra dt vinster” pd skalan
e Acquiescence — svarande héller 1 hdgre utstrackning med péstdenden
e (entral tendency — svarande svarar inte 1 extremer, utan viljer ofta mittenalternativ

e Pattern answering — svarande svarar 1 monster, exempelvis bara svarsalternativ et (1)



For att 16sa order effect och acquiescence har vi, som Brace (2008:118) forslar, valt att skapa
olika delar i enkidten dir det negativa svaret pa fragor placeras till hdger pa skalan i vissa delar
och till vénster 1 andra delar. Detta syftar till att, delvis halla svarspersonen koncentrerad och
aktivt svarande, men det syftar dven till att skapa en utjdmnande effekt mellan positiva och

negativa svar.

For att motverka pattern answering har vi valt att inkludera sju fragor som inte ar baserade pa
likert-skalor for att tvinga svarspersonen till mer aktiva val i enkdten (jfr Brace 2008:121).

Dessa fragor kommer ocksé agera som brytpunkter i enkéten.

For att minimera risken att svarspersonen foljer central tendency har vi valt att anvénda oss av
en likert-skala endast bestdende av fyra alternativ och sdledes ingen given mittenpunkt — dock

finns det ett femte svarsalternativ markerat ingen dsikt.

I enkdtundersokningens urvalsprocess definierades populationen utifrdn Iris Marion Young
(2000:221f) som alla som berérs av beslut om fordndring pd Malmabergsgatan. For att
urvalet skulle kunna st i relation till uppsatsens omfattning tillimpades ett strategiskt urval
diar gruppen som undersokningen riktades till var boende vars bostdider vetter mot

Malmabergsgatan. (jfr Esaisson 2007:178f)

Distributionen av enkéter skedde med postenkéter direkt till boende dér tva enkiter skickades
ut till varje hushéll, svarsenkédternas porto var forbetalt for att hdja svarsfrekvensen. Utskicket
skottes av Visterds stad och svarsposten adresserades till Visterds stadshus. Med i
postutskicket fanns dven tillgdng till en online-enkét for de som inte ville eller hade mojlighet

att svara via post.

134 enkaéter skickades ut och 64 svar inkom. Svarsfrekvensen var med andra ord cirka 50%.
Esaiasson (et al 2007:264) menar att svarsfrekvensen for postenkéter 1 basta fall ar strax over
60 %. Var enkét har alltsd en relativt hog svarsfrekvens och ser vi till bortfallet dr det en
faktor som é&r viktig att ha 1 atanke: tva enkéter har skickats ut till varje enskilt hushall utan
forkunskap om hur manga boende varje bostad har. Detta innebér att ett bortfall bor finnas
redan i utskicket da vissa bostdder med endast en boende fatt tva enkéter. Detta bor dock
ocksa tas 1 beaktning vid analys av resultatet, d4 vissa personer har haft mojlighet att skicka in

tva enkdter sjilv, detta dr ndgot som varit omojligt for oss att kontrollera.
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I analysarbetet kategoriserades svaren fran enkétstudien i Excel utifran fyra kategorier: dalder,
kon, boendeform och firdmedel, detta for att kunna bilda oss en uppfattning om hur olika
grupper upplever gatan. Analysen bestod huvudsakligen av att finna monster i vad som
prioriterades eller inte prioriterades av de olika grupperna och sédledes visa pa vilka
problemformuleringar som kan ses som de centrala ur medborgarsynvinkel. En
sammanstillning gjordes ocksd av kommentarer som kommit in via enkéterna, dven héar
bestod analysarbetet 1 att finna skillnader och likheter kring vilka atgidrder som prioriteras
inom och mellan olika grupper. Resultaten fran enkéten stélldes dven i relation till de utférda

medborgarintervjuerna.

2.4 Medborgarintervjuer

Intervjustudien med medborgare (Bilag 2) utférdes som spontanintervjuer och omfattade 10
personer som rorde sig lings Malmabergsgatan. Dessa utfordes av en intervjuare med en
medborgare och omfattade i snitt 10 minuter. Analysarbetet bestod av att transkribera
intervjuerna och jdmfora transkriberingarna sinsemellan, men &ven jidmfora dessa med

resultaten frin enkdtundersdkningen.

Sjdlva intervjustudien genomfordes semistrukturerat — utan lasta fragor, istéllet fordes
intervjuerna kring teman. De teman som diskuterades var: medborgarens upplevelse av gatan,
gatans negativa potentialer och gatans positiva potentialer. Intervjuerna fokuserade pd att
fora ett empatiskt samtal med medborgarna. Anledningen till valet av denna form av metod
grundar sig i Kvale och Brinkmann (2014:127) som pévisar att hierarkier i intervjusituationer
starkt paverkar vilken data som kommer fram — tanken var med andra ord att minimera denna
hierarkiska stéllning och siledes komma at medborgarnas faktiska upplevelser och inte vad de
tror att de forvintas svara. Ett annat steg som togs for att motverka hierarkier 1
intervjusituationen utgick fran Kvale och Brinkmanns (2014:170) tankar om hur en intervju
iscensdtts dar stort fokus ska laggas pa att fa intervjupersonen att kénna sig trygg i borjan av
intervjuen. Detta gjordes genom att erbjuda en beloning, 1 form av en chokladbit, till
intervjupersonerna om de stéllde upp pé att bli intervjuade — ndgot som vi upplevde skapade

en god relation mellan oss och intervjupersonerna.

Resultaten frin intervjuerna stédlldes vid analysarbetet i relation till enkdtsvaren och 14g till

grund for att formulera medborgarnas problemformuleringar.
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2.5 Fokusgrupp

Den intervju som utfordes pé en forskola (Bilaga 3), som dr beldgen pa Malmabergsgatan, var
av typen fokusgrupp, dir tre forskoldrare och tva intervjuare deltog samtidigt. Aven
fokusgruppens intervjustruktur var semistrukturerad. Likt medborgarintervjuerna la vi stor

vikt vid det empatiska samtalet. Hela gruppintervjun omfattade 15 minuter.

Syftet med intervjun var att delvis fa barnens perspektiv, men da barnen pa forskolan var
mellan 1 och 6 ar sa var en direkt intervju av dem svargenomforlig. Fordelen med att anvinda
sig av en fokusgrupp istéllet for enskilda intervjuer &r enligt Alan Bryman (2007:326f)
fokusgruppens potential att belysa gruppens gemensamma diskussion av problemet utifran
barnens synvinkel. Intervjun handlade dock inte bara om forskoleldrarnas roll som
representanter for barnen, utan kom @ven att handla om intervjuobjektens egen uppfattning av
gatan. De perspektiv som framkom ur fokusgruppen stilldes vid analysen i relation till

intervjustudien med medborgare samt enkidtundersdkningen.

2.6 Tjinstepersonsintervjuer

Intervjustudien med representanter fran Visterds stad (Bilaga 4) utfordes med fem
representanter fran olika forvaltningar och enheter. Varje intervju omfattade cirka 1 timme dir
en representant (vid ett tillfille tvd representanter) och tvd intervjuare deltog. Aven dessa

intervjuer var semistrukturerade.

Vid dessa ldngre semistrukturerade intervjuer blev den 6ppna strukturen ett tydligt potentiellt
problem och vissa prioriteringar fick goras gillande bade val av teman och intervjuteknik (jfr
Kvale & Brinkmann 2014:141). Det tidigare empatiska samtalet fick fordndras och vi
anvinde oss hér av en tydlig intervjuledare som f6ljde intervjuteman och drev intervjuen
framédt — medan den andre intervjuaren forde anteckningar och hjélpte till att stilla motfragor 1

fallet att intervjuledaren missat ndgot intressant.
De teman vi utgick ifrn var indelat i tva kategorier:
o Faktafrgor — din forvaltningsuppgift, din roll i forvaltningen, din bakgrund

e Bedomningsfragor — din kdnnedom om Malmabergsgatan, gatans storsta potentialer,

gatans storsta negativa potentialer
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Till dessa teman tillkom en méngd olika underfragor i varje intervju, detta framforallt till f61jd
av att alla representanter hade god omradeskunskap. Dessutom hade tjinstepersonerna sin
forvaltning eller enhets intressen att representera i1 intervjun géllande gatans nutida roll och
framtida utveckling. Analysarbetet bestod av att transkribera intervjuerna och jamfora dessa
med varandra for att belysa vilka atgirdsprioriteringar som ansdgs vara centrala vid

forandringsarbete av Malmabergsgatan.

2.7 Metodkritik och diskussion

Syftet med detta kapitel dr att genom en Okad intersubjektivitet, dédr alla avvdgningar som
gjorts presenteras, Oka uppsatsen validitet och reliabilitet. Det &r viktigt att belysa att hela
uppsatsen skrivits i samverkan med Visteras stad. Denna samverkan har huvudsakligen gatt
ut pa att vi tilldtits anvénda deras lokaler, fatt tillgng till statistik och policydokument, samt
att de distribuerade enkéterna. Vésteras stad var dven inkluderade i valet av fallstudieobjekt,

men inte i processen dér fragestéllning och syfte formulerades.

Den inledande kritiken mot vara metodval dr att vid anvindandet av flera metoder sa kan
jamforelser av olika resultat vara svart. Dessutom kan oenigheter mellan resultatsvar vara
svara att 16sa. (Creswell 2003:249) Vi utgick dock fran att en blandning av metoder kan vara
att foredra om fOrdelarna Overvdger nackdelarna for att svara pd frigestéllningen (jfr
Esaiasson et al 2007:363). Ser vi till vira metoder finns det styrkor och svagheter i varje

enskild metod, vi diskuterar dessa nedan.

Var observationsstudie utfordes i ett mycket tidigt skede av forskningsprocessen och var tankt
ligga till grund for utvecklingen av de andra metoderna. Esaiasson (et al 2007:353f) belyser
att for att skapa validitet for en observationsstudie krivs detaljerad dokumentation av
observationsstudie men att detaljeringsgraden bestims av vilken fraga som star i fokus. Da
syftet for observationsstudien var att bilda sig en uppfattning om gatan och inte svara pa en
direkt fragestdllning bedomer vi dérfor att vart tillvigagangssatt, diar badda observatdrerna
antecknat hédndelser och sedan jamfort dessa internt, &r tillrdckligt for att validera

observationsstudiens syfte.
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Kritiken som kan lyftas mot det strategiska urvalet i enkdtundersokningen &r att den
population som inkluderas i undersdkningen dr partiska i form av boenden och sédledes gar det
inte att generalisera svaren for hela populationen — vilken definierats utifran Young (2000)
som alla som berérs av beslut om fordndring. Att generalisera resultatet for hela
populationen, enligt Youngs (2000) definition, &r dock ingenting som uppsatsen strédvar mot,
utan den syftar istéllet att belysa hur olika grupper formulerar olika problem kring samma

studieobjekt.

En annan kritik som kan lyftas mot enkdtundersokningen &r att, pa grund av uppsatsens
tidsram, s& hann inget test pd forsokspersoner utforas, ndgot som kan paverka hur
lattforstaeliga fragorna dr och séledes ockséd resultatet. Exempelvis kan undersdkningens

fokus pa trafiksituationen paverka hur vissa begrepp tolkas av svarspersonerna.

Utover nimnd problematik finns ett antal grundldggande nackdelar med enkdtundersdkningar

(Bryman 2007:146f%):

e Respondenterna kan inte fa hjdilp med att forstd fragorna — Detta problem é&r
svaratkomligt, det vi gjort dr att ha en tydlig skriftlig introduktion dir syftet med
enkiten forklaras samt att vi forsokt ha en logisk och lattforstaelig struktur, i enighet
med Braces (2008) tankar om enkitutformning.

e Det gdr inte att stilla sonderingsfragor — Det hér problemet gar inte att komma at i
enkdter utan atgdrdas istdllet genom vart blandade metodval, dar intervjustudier
kompletterar enkétstudien.

o Fragor kan upplevas som oviktiga — For att minimera detta problem utfordes en
observationsstudie innan enkatutformningen for att precisera vilka potentiella problem
som studieobjektet kan ha.

e Frdgorna stdr inte oberoende till varandra — Om respondenterna ldser hela enkéten
innan de bdrjar svara pa fragor kan detta problem uppsta, det ar ett problem som inte
gar att dtgdrda men kan fd effekter pa hur vissa begrepp tolkas av respondenten.
Exempelvis kan begreppet trygghet tolkas som att det berdr endast trafiksékerhet da

enkéten huvudsakligen fragar om detta.
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e Det dr omdjligt att veta om rdtt person svarar pd enkdten — Detta problem gar att
komma &t med exempelvis numrering av enkiter, men det var for tidskrdvande sett till
uppsatsens omfattning.

o Enkdter passar inte alla respondenter — Ett visst bortfall sker da vissa ménniskor
tenderar att inte vilja svara pa postenkéter, detta problem é&r svért att komma &t men

atgirdades delvis genom att alternativet att svara online erbjdds.

Den slutgiltiga kritiken mot enkdtundersdkningen ar att ingen statistisk analys har kunnat
goras, till f6ljd av uppsatsens tidsomfattning. Vi kan alltsd inte sdga huruvida enkitens
resultat ar statistiskt signifikanta. Svante Kérner och Lars Wahlgren (2005:92) menar dock att
om en stabilitet finns 1 de inkomna svaren sd gér monster att utldsa — dessa monster dr de vi

fokuserar pé i vara resultat.

Den huvudsakliga kritiken mot medborgarintervjuerna &r att urvalet var slumpmaéssigt. Detta
innebér att de som intervjuats dels inte behdver ingd i den delen av populationen, boende
lings Malmabergsgatan, som vi undersoker och dels att de intervjuades asikter inte gér att
generalisera till f6ljd av hur f4 intervjuer som utforts. Denna kritik kan bemdtas med att dessa
intervjuer inte syftade till ndgot av detta, utan var menat som en kompletterande bild till

enkdtundersokningen dér sonderingsfragor inte var mojliga att stilla.

Populationen som inkluderades 1 fokusgruppen bestdmdes genom ett strategiskt urval som
utgick ifran att inkludera ett barn-perspektiv i problembeskrivningen, detta gjordes genom
inkluderingen av forskoleldrare som representanter. Intervjuer som fors 1 fokusgrupper
kritiseras utifrdn problematiken dér gruppens interna dynamik kan tillata att en person agerar
opinionsbildare och séledes styr samtalet. Detta dr problematiskt d& det centrala &r att se hur
gruppens gemensamt diskuterar problem. I véart fall forsokte vi 16sa detta problem genom att
lata fokusgruppen bestd av endast tre intervjuobjekt och av tva intervjuare — detta underlittade
for att 14ta alla intervjuobjekt komma till tals, men det skapade dven en potentiell problematik
dir intervjuarna, gruppledarena, kan tendera att styra agendan som diskuteras. (jfr Bryman

2007:324ff)

De intervjuer som utfordes med tjdnstepersoner pa Visterds stad utgick fran ett strategiskt
urval ur den totala populationen #jdnstepersoner vid Viisteras stad, urvalet syftade till att f4 en

heltickande bild av Visterds stads bild av Malmabergsgatan. Det strategiska urvalsarbetet
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skedde i samarbete med tjidnstepersoner fran Vésteras stad dar de lamnade forslag pa vilka
personer som kunde vara relevanta for att fi en heltickande bild. Utover de personer som
Visteras stad rekommenderade gjorde vi dven en egen beddmning dér representanten fran

Milj6- och hilsoskyddsforvaltningen lades till i urvalet.

En kritik som kan riktas mot intervjuerna med medborgare, tjdnstepersoner samt
fokusgruppen ar att, som Steinar Kvale (2014:221ff) ndmner, resultatets reliabilitet ar
beroende av hur transkriberingsprocessen gatt till. Nér intervjuer har transkriberats, nidr den
muntliga kéllan blir skriftlig, har vi valt att bortse fran sddant som hor det muntliga samtalet
till — suckar, pauser, kroppssprdk och sidospdr som inte berér dmnet. Detta innebér att
transkriberingarna blir en tolkning utifrén vér sida — vilket enligt Kvale (2014) dr omojligt att
undvika da tal och skrift i grunden inte 4r samma kommunikationsmedel. Nér det géller
intervjuernas validitet menar Kvale (2014:226f) att ingen form av transkriberingsform ar mer
objektiv &n den andra, alla &r subjektiva tolkningar av samma muntliga Kkélla.
Transkriberingsformen far istillet stéllas i relation till vilken form av forskning som bedrivs. I
vart fall dér intervjuer stélls i relation till enkdtundersokningen, menar vi dérfor att den form
av transkriberingsmetod vi anvint dr validerbar — dé flera kéllor for informationsinhdmtning

kompletterar varandra.

Nar det géller vara sekundérdata har vi tvd former, vetenskaplig litteratur 1 form av bocker
och artiklar samt policydokument fran kommuner, landsting och stat. Valet av vetenskaplig

litteratur grundar ar uppdelat i tre kategorier:

e Litteratur om deliberativ demokrati
e Litteratur om upplevelser i trafiken

o Litteratur om dtgdrder for att lugna trafiken

Nir det giller vart val av litteratur for deliberativ demokrati har vi valt att inte berora Jiirgen
Habermas trots att han kan ses som teorins upphovsman. Istdllet har vi anvint oss av den
moderna tillimpningen av teorin som Young (2000) erbjuder. Kritiken som lyfts mot Young
(2000) &r fran ett motsatt perspektiv via Heather Campbell och Robert Marshall (2000) vilka
ger en bild av de huvudsakliga kritikpunkterna. En kompletterande kritik lyfts ocksd fran
utgdngspunkter inom den deliberativa demokratin genom bade Young (2000) sjidlv samt

genom Paul Davidoff (1965).
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Béde litteraturen om upplevelser i trafiken samt litteraturen som berdr atgarder for att lugna
trafiken utgar framforallt frdn vetenskapliga artiklar som berdr olika perspektiv. Tanken att
inkludera olika forskares synsétt ar att dessa kompletterar och kritiserar varandra inbordes. De
policydokument fran kommun, landsting och stat som anvénts ar alla officiella och antagna.
Dessa syftar till att ge en kompletterande bild till de intervjuer med tjdnstepersoner som
utforts. Det centrala att ha i atanke vid studien av dessa ir att de skrivits i ett tydligt syfte och
dirmed kan ha viss bias. Alla texter presenteras ur forfattarnas synvinkel, men ibland

kombineras dessa och tolkas av oss — nér detta sker &r det tydligt hdnvisat 1 1optextens killa.

3. Teori

I foljande kapitel kommer medborgarens roll i demokratiska processer, framforallt
plangeringsprocesser, diskuteras och problematiskeras. Kapitlet kommer huvudsakligen
berdra den deliberativa demokratiteorin och dess kritik mot representation samt syn pa

medborgardeltagande.

Idag sker medborgardeltagande i1 planeringsprocesser huvudsakligen i samradsprocesser. I
dessa tilldts olika intressenter formedla sina intressen, vilka sedan representeras av
beslutsfattarna i planeringsprocessen (jfr Nystrom 2003:172ff). Stig Montin (2007:91) belyser
att denna form av representativa demokratiska processer i kommuner har stora problem med
social representation da vissa grupper av minniskor inte finns representerade inom de

styrande partierna. Detta dr problematiskt utifran fyra stindpunkter:

e Olika medborgargrupper besitter olika kunskaper och erfarenheter

e Gruppers politiska intressen tenderar att inte bli representerade om de inte sjélva deltar
1 beslutsprocesser

e Om beslut ska kunna anses vara demokratiska maste alla gruppers intressen vara
representerade

o FEtt effektivt samspel mellan medborgare och representanter kraver att alla

medborgargrupper ér representerade

Dessa fyra standpunkter dr problematiska i alla former av politiska processer, ddrigenom dven
planeringsprocesser. Jan Nystrom (2003:172ff) visar att den huvudsakliga funktionen for

samrddet ar att undersoka huruvida nagra konflikter finns i olika planeringsprocesser och, om
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sa dr fallet, hantera dessa. Denna hantering sker vanligtvis genom att synpunkter inhdmtas
frén alla intressenter som deltar i samradet. Utifrdn de insamlade synpunkterna tas beslut av
den kommunala forvaltningen som har beslutsmandatet, detta utan inblandning fran

intressenterna.

Samrddet innebér i och med detta tva huvudsakliga demokratiska problem:

e Bara de intressenter som nérvarar kan fa sin kunskap representerad
e Besluten tas utan intressenters medverkan, vilket kan leda till att medborgare kédnner

att deras kunskap forbisetts

Utifrdn denna problembild av medborgares deltagande i planeringsprocesser kommer vi

nedan diskutera hur medborgare i storre utstrackning kan inkluderas 1 beslutsprocesserna.

3.1 Deliberativ demokratiteori

Den deliberativa demokratiteorin har sin grund i att kunskap dr subjektiv och att, som Montin
(2007) belyser, alla individers upplevelser och dirigenom kunskap maste beaktas i
demokratiska processer. I modern tid har utvecklingen av den deliberativa demokratiteorin till
stor del priglats av Iris Marion Young (2000:22) som menar att alla demokratiskta processer,
dven de planeringsprocesser som vi undersoker, primdrt dr en diskussion av problem,
konflikter, behov och intressen. Idag sker denna diskussion frimst genom insamling av &sikter
1 form av den representativa demokratin. Denna insamling innebér att medborgarna, med sina
egenintressen som utgdngspunkter, stiller krav péd det politiska systemet. De krav som stélls
uttrycks 1 rostsystem, dir medborgare far vélja att rosta pd olika representanters, eller
beslutsfattares, agenda beroende péd hur vil denna dverensstimmer med individernas privata
intressen. Beslutsfattarna tenderar till f6ljd av detta att agera som entreprendrer, med en stark

sjdlvbevarelsedrift, som forsoker vinna marknadsandelar i form av roster frén befolkningen.

Denna form av representativ demokrati innebdr tvd huvudsakliga problem. Det forsta
problemet ar att den agenda, de problemformuleringar, som beslutsfattarna representerar ofta
forsoker ticka in en sd stor del som mojligt av befolkningen och samtidigt exkludera sd fa
intressen som mojligt. P4 sé vis forsoker beslutsfattaren samla en sé stor del av marknaden,
som bestdr av de rostberdttigade, som mojligt. Detta agerande, dir fokus laggs pa att

representera sa manga som mojligt 1 den politiska problemformuleringsprocessen, leder till en
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agenda som forsoker upprora sd f4 som mdjligt vilket Okar risken att mindre gruppers
intressen marginaliseras. (Young 2000:19ff; 43f) Det andra problemet dr att idén om
representation, enligt Young (2000) bygger pa en falsk diskurs om att individer i1 grupper har
liknande attribut som kan representeras. Denna diskurs dr falsk da varje individ ingéar i flera
grupper samtidigt, vilka skir genom varandra — gruppen kvinnor bestdr tillexempel av
individer frén olika socioekonomisk stillningar och darmed av helt olika individer. I gruppen
kvinnor kan darfor, exempelvis, en gemensam upplevelse av strukturellt patriarkalt fortryck
finnas, men det far inte likstéllas med alla kvinnor har samma attribut som kan representeras.
Grupper dr med andra ord inte s& mycket delade attribut, utan snarare relationen mellan

individer i1 gruppen och deras delade upplevelser. (Young 2000:82f; 87ff; 119ff)

For att motverka dessa representativa problem menar Young (2000:27) att, om en
demokratisk process ska vara demokratiskt validerbar sd maste alla som berdrs av ett beslut
ocksé inkluderas 1 den demokratiska processen genom ett direkt deltagande. Detta &r grunden
for hela den deliberativa demokratiteorin. For att skapa fOrutsittningar att uppnd en

demokratiskt validerbar process méste fyra faktorer uppfyllas (Young 2000:22ff):

o [nkludering — Alla som berdrs av ett beslut maste inkluderas i1 beslutsprocessen.

e Politisk jamlikhet — Alla som inkluderas i1 beslutsprocessen maste delta med
samma forutsdttningar. Huvudsakligen fir ingen individ dominera en annan genom
fortryck eller hot.

e Resonerbarhet — Alla deltagare méste strdva efter att nd dverenskommelser, inte
lata sina privata behov std fore andras for sakens skull.

e Publicitet — Ett ansvarsutkravande maste kunna ske, alla deltagare maste kunna bli

kritiserade av de andra deltagarna.

Uppfylls dessa faktorer finns en god grund att nd mer demokratiskt validerbara beslut, men
det dr viktigt att belysa att Young (jfr 2000:43f) inte menar att beslut ska syfta till att
identifiera och uppfylla det allménna biasta. Idén om att finna det allménna bésta i situationer
lider av samma problem som den representativa demokratin dér beslut som strivar efter att
upprora sd fa som mojligt soks. Detta sokande efter ndgot som ndrmast kan liknas vid
konsensus blir problematiskt di det ofta tar bort konfliktomraden ur diskussionen och likt det

representativa systemet sd marginaliseras mindre grupper. Konfliktomrdden maste alltsa
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finnas 1 demokratiska processer, vilket stiller hoga krav pd forstdelse bland deltagarna om
varandras problemformuleringar. Denna fOrstaelse bygger pa de ovan presenterade fyra
faktorerna, men for att skapa forutsittningar for dessa faktorer mastes tvd grundlaggande

problem med exkludering atgiardas — dessa ér extern exkludering och intern exkludering.

Den externa exkluderingen ur demokratiska processer innebar att manniskor inte tillats delta i
den demokratiska processen genom ett direkt uteslutande. Detta kan ske genom att beslut tas
inom slutna sidllskap eller att information medvetet inte skickas ut till alla potentiella
deltagare. (Young 2000:53ff) Detta omojliggor ett deltagande da den externa exkluderingen
star 1 direkt motsats till den forsta av de fyra faktorerna for en validerbar demokratisk process,
inkludering. Ett exempel pd denna form av exkludering &r hur beslutsfattare 1
samrddsprocessen tar beslut utan varken deltagande eller insyn i1 beslutsprocessen fran

intressenter (jfr Nystrom 2003:176).

Den interna exkluderingen handlar om att ménniskor, forvisso tilldts delta i den demokratiska
processen, men att de exkluderas da deras asikter inte tas pa allvar, de inte far komma till tals
eller att de upplever fortryck och pa sa sitt viljer att inte delta aktivt. (Young 2000: 55ff)
Denna form av exkludering stir i motsats till faktorn géllande politisk jamlikhet men
omdjliggor ocksé for resonerbarhet och publicitet da hela processen sker pa en ojamlik grund.
Aven denna form av exkludering gér att se i samrddsprocessen di Nystrém (2003:177)
belyser att manga deltagare i samradsprocesser upplever att deras intressen forbises och pa sa

sétt marginaliseras.

Det centrala for att kunna skapa demokratiskt validerbara processer, enligt Youngs (2000)
definiton, dr med andra ord att skapa processer dér varken extern eller intern exkludering sker.
Detta skulle ocksa ligga grunden for de fyra underliggande faktorerna, inkludering, politisk
Jjdmlikhet, resonerbarhet och publicitet. For att komma &t problematiken med extern och inter
exkludering menar Young (2000:72ff; 111ff) att medborgare maste inkluderas redan i
problemformuleringsprocessen. Detta grundar sig i tanken om att det ger en Okar forstielse
for att olika manniskor uppfattar problembilden pa olika sidtt, ndgot som géller bade
situationer mellan olika medborgare men ocksd mellan medborgare och beslutsfattare. En
inkludering redan 1 problemformuleringsprocessen kommer darfor & den externa
exkluderingen direkt och minskar ocksa risken for inter exkludering till f6ljd av den dkade

forstaelsen deltagare emellan.
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3.2 Diskussion av kritik mot deliberativ demokratiteori
Vi har visat pa de tydliga styrkor som finns i den deliberativa demokratiteorin. Heather
Campbell och Robert Marshall (2000) menar déremot att det finns ett antal huvudsakliga

problem nér medborgare inkluderas direkt i demokratiska beslutsprocesser.

Ett initialt problem med den deliberativa demokratiteorin ar att medborgare tenderar att i
beslutsprocesser representera sina egenintressen snarare dn att kollektivt forsoka hitta
l6sningar pa beskrivna problem. Detta fokus pa egenintressen leder, enligt Campbell och
Marshall (2000:330ff), till att medborgarna konstant upplever vinst- och forlustsituationer
vilket skapar en kénsla av konstanta nederlag i beslutsprocesserna. Detta dr nagot som
forstiarker konfliktsituationer mellan medborgare och beslutsfattare. Det storsta problemet
med denna form av konfliktsituationer, utdver att medborgarna kan uppleva dessa som
frustrerande, &r att en stor ineffektivitet skapas da beslut som &r tagna stindigt motarbetas och
kan behdva rivas upp dé& medborgare inte kommer acceptera besluten. Fokus kommer med
andra ord flyttas fran konkret beslutsfattande till sjdlva beslutsprocessen — vilket i sin tur
innebir ineffektivitet. Vidare skapar konfliktsituationerna en problematik dér beslutsfattare, i
viljan att driva igenom beslut, viljer atgarder som upprér minsta mojliga méngd méanniskor —
atgirder som baseras pd intressen hos en s stor majoritet av medborgarna som mojligt
(Campbell & Marshall 2000:338). Denna problematik &r sldende lik den kritik som Young
(2000:191f) riktar mot det representativa demokratiska systemet ddr representanter,
beslutsfattare, forsoker ticka in si stora grupper av medborgare som mojligt 1 sin agenda.
Oavsett om de demokratiska metoderna &r olika sd blir resultatet detsamma — mindre

samhéllsgrupper blir marginaliserade i beslutsprocesserna.

Aven Young (2000:119) belyser att statliga- och kommunala forvaltningar ofta upplever
inkludering av medborgare 1 beslutsprocesser och de potentiella konflikterna som medfoljer
inkluderingen som problematiska. Detta da fokus for processerna ofta ligger pé att vara sa
resurseffektiva som mdojligt. Denna instéllning, att inkludering av medborgare skulle vara
mindre resurseffektiv, ar enligt Young (2000:82f) problematisk dd den grundar sig i en
diskurs om vilken kunskap som bor virderas i beslutsprocesser. En inkludering av den
kunskap som medborgare besitter om sitt ndromrade innebidr enligt Young (2000:208f)
snarare en stor resurs da varje individ representerar flera olika samhéllsgrupper och sdledes
belyser strukturella skillnader i samhillet. Nar kunskapen om strukturella skillnader

representeras 1 beslutsprocesser okar mdjligheten att motverka dessa samt de potentiella
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problem som skulle kunna uppkomma ur dem. Med andra ord gor det ingenting att
medborgare representerar sina egenintressen, da de representerar en subjektiv kunskap. En
besluts- eller problemformuleringsprocess som baseras pa diskussion mellan flera
egenintressen dr saledes efterstrivansvdard, men bara om det finns gemensamma
problembilder att utga ifrdn. Den ineffektivitet som Campbell och Marshall (2000) beskriver
skulle enligt Young (2000) inte vara en produkt av att medborgare diskuterar utifrdn sina
egenintressen utan istdllet ske till foljd av att det saknas gemensamma problembilder.
Problemet ligger alltsa, enligt Young (2000), inte i1 sjdlva beslutsprocessen, utan i det som
sker innan beslut ska fattas — i problemformuleringsprocessen och diskussionen som foljer
efter den. En forstielse for varandras problembilder skulle inte bara bidra till en effektivare
inhdmtning av medborgares kunskaper utan dessutom skapa en forstdelse medborgare
emellan. Detta skulle gora konfliktsituationerna ldttare att hantera och diskutera for
medborgare och for beslutsfattare. Youngs (2000) resonemang bemdoter alltsa den kritik som
Campbell och Marshall (2000:330ff; 338) riktar mot ineffektivitet till foljd av konflikter och

kritiken mot att vissa grupper marginaliseras dven i deliberativa processer.

Ett ytterligare problem som Young (2000:63ff) belyser berér den interna exkluderingen;
ndmligen hur manniskor pratar med varandra, hur de anvinder retorik. Alla deltagare i en
process kommer presentera sina standpunkter pa olika sitt vilket kommer paverka hur andra
deltagare mottar deras kunskap. Det finns en risk att denna retorik medvetet kommer
anvindas for att stiarka sin egen stdndpunkt och forminska andras for att pé sé satt fa sin vilja i
beslutsprocesser igenom. Young (2000:68) menar att detta motverkas av kraven pa publicitet,
dér ansvarsutkrivandet star i centrum da alla deltagare har mojlighet att bemdta och kritisera

varandra.

Paul Davidoff (1965) erbjuder ett annat perspektiv, som utgar fran demokratiska
planeringsprocesser, pa hur problemen med representation och retorikens paverkan bor l9sas.
Davidoff (1965) utgar fran en kunskapssyn som skiljer sig frdn Youngs (2000), vilket kan
vara en produkt av att Davidoffs teori (1965) uteslutande berdr planeringsprocesser medan
Young (2000) beror alla demokratiska processer. Davidoff (1965:332f) menar genom sin
kunskapssyn att planeringsprocesser ofta krdaver avancerad detaljkunskap om planering vilket
forsvérar, eller ibland omdjliggér, medborgares deltagande. Kravet pa detaljkunskap dr per
definition en exkluderande process for medborgare och det skapar ett dilemma da Davidoff

(1965:332) belyser vikten av att etablera demokratiska processer inom planeringen. Det ar
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svért att komma &t detta dilemma men Davidoff (1965) menar att medborgares kunskaper kan
representeras 1 planeringsprocesser om planeraren fOrbereder atgérdsforslag. Dessa
atgirdsforslag ska inte baseras pa planerarens autonoma vilja, utan pa olika
medborgargruppers kunskaper och intressen. Young (2000:127) belyser att denna form av
representation kan fungera, men det givet att planeraren utgar fran att tala som medborgaren
snarare an for medborgaren. Planeraren och dess detaljkunskap blir sdledes inte det som sétter
agendan for planeringen, utan istillet ett instrument genom vilka medborgarna kommunicerar

sina problemformuleringar.

En annan styrka med att lata planeraren samla in medborgarnas kunskaper och representera
dessa 1 planeringsprocesser dr, utover ndmnda fordel géllande kravet pa detaljkunskap, sittet
hur olika problembilder kommuniceras till medborgarna. I och med att planeraren samlar in
kunskaper fran medborgarna, later dessa styra olika atgirdsforslag och sedan kommunicerar
dessa tillbaka till medborgarna flyttas Youngs (2000:22f) krav pé publicitet fran medborgarna
till planeraren och saledes ocksa problematiken med retorikens inverkan. Detta innebér att alla
atgirdsforslag kan kommuniceras ut pd samma sétt, av samma planerare och med samma
retorik. Denna form av kommunikation dr nagot som bor forminska retorikens inverkan pa
hur medborgare stiller sig till olika forslag, givet att planeraren utgér just frin medborgarnas

intressen och inte sin autonoma vilja.

Sammanfattningsvis géar det att se fordelar med en okad inkludering av medborgare i
planeringsprocesser da problemformuleringar kommer utgd, inte bara fran vad kommunen
uppfattar som problematiskt, utan ocksd ifrdn den problematik medborgare upplever. Denna
tillgdng av kunskap skulle kunna validera beslut som tas demokratiskt och pd sikt minska

konfliktsituationer mellan beslutsfattare och medborgare.
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4. Fallstudie

Foljande fallstudie fokuserar pd& Malmabergsgatan, strickan Korsdngsmotet -
Malmabergsmotet, i Vésteras. Valet av objekt for fallstudien har skett i samrdd med Vésteras
stad. Idag finns inga konkreta forslag for pa ombyggnation rorande strickan, men den har hog

prioritet inom Visteras stad da den bade &r tungt trafikerad och olycksdrabbad.

Inledningsvis presenteras en kort bakgrund om Visteras for att sedan beskriva
Malmabergsgatans funktion och utformning. Det centrala i foljande kapitel blir dock att
genom var insamlade data, identifiera vilka problemformuleringar som finns bade hos
medborgare och hos tjidnstepersoner inom Viésterds stad. Identifieringen av
problemformuleringar ar tdnkt att belysa badde kommunens och medborgarnas syn pd omrédet
som fallstudien berér och de kommer ligga till grund for diskussionen kring

kunskapsrepresentation i planeringsprocessen och atgéardsforslaget som presenteras i kapitel 6.

4.1 Bakgrund Visteras

Under 1950-1970 véaxte Visterds snabbt, omkring 33 000 bostidder byggdes och nya
stadsdelar vixte fram i stadens utkanter — stora bostadsomradden som Skilby, Réby, Vallby
och Bjurhovda tillkom (Visterds stad 2013a:35ff). Omfattande stadsomvandlingar kriver att
de fysiska strukturerna klarar detta (Landsting SK 2007:14). Normen {0r svensk
trafikplanering var under forsta halvan av 1900-talet priaglad av vignit med hog
framkomlighet, hog trafiksékerhet och separerade trafiksystem — Vésterds planering var inget

undantag.

Visteras stad berdknade under 1960-talet att stadens befolkningstillvixt vid ar 2000 skulle
uppgé till 200 000 invanare och dirfor planerades och dimensionerades vignitet efter dessa
prognoser, i enlighet med “normen”. Nu, ar 2015, uppgéir Visterds befolkningsméangd till
140 000 minniskor (Vésteras stad 2013a:35) vilket har medfort att delar av stadens vignit ar
Ooverdimensionerat, med bredare gator och fler korfélt &n vad som behdvs for att sdkerstilla en
god framkomlighet. Genom Visterds gar motorvdagen E18, ett riksintresse i det nationella
vignatet. Vignatet 1 Visteras dr dn idag starkt pdverkat av de satsningar som gjordes under
och efter 1960-talet, samt av anslutningen till E18 — detta &r bidragande till att bilen har blivit
det huvudsakliga fairdmedlet bland befolkningen. Lite mer dn en tredjedel av kvinnorna och

lite mer d4n hélften av méinnen anvinder bilen som frimsta fiardmedel, di& som fOrare.
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(Visterds stad 2013a:38) Nar det géller cykeltrafiken i staden finns det ett vil utbyggt cykel-
och gangvégnit, ungefir en femtedel av stadens invanare anvinder cykeln dagligen. Av
kvinnorna &r det lite mer dn en femtedel som anvédnder cykeln som sitt huvudsakliga
fairdmedel medan lite mindre &n en sjittedel av miannen gor det. Cykel- och gangvignatet ar
uppbyggt efter den sd kallade “Visterasmodellen”, vilket innebdr att det inte finns en

separering mellan géng- och cykeltrafikanter, utan de delar pa vigbanan

Visteras stad belyser i sin trafikplan (Vasteras stad 2013a:11; 23) att resandet i sig inte dr ett
andamal for stadens medborgare, utan att det dr behovet att na viktiga mélpunkter som ska sté
1 centrum. Darfor dr det centralt att malpunkter byggs tillgangligt och 1 anslutning till befintlig

infrastruktur — men ocksa att infrastrukturen anpassas efter medborgarnas behov.

4.2 Bakgrund Malmabergsgatan

Fallstudien berér Malmabergsgatan
1 Visteras, strickan Korsdngsmotet
till Malmabergsmotet (Figur 1).
Gatan ligger 1 anslutning till de
stora och tita bostadsomradena
Malmaberg, Haga, Bjurhovda och
Hemdal. Norr om gatan ligger ett av
Visteras storsta arbetsplatsomraden
Finnsliatten, ddr det finns 5500
anstillda 1 foretag som ABB,
Bombardier Transportation,
Wesinghouse Electric och PEAB
(Vésteras stad 2013b:14;

Figur 1, Geodata: Google maps, lllustration: Henrik Simon Grell &

Objektvision 2015), 1 soder ansluter Victor Oberg (2015)

gatan mot EI8, men gatan leder

dven mot centrum. Bebyggelsen kring gatan &r ndstan uteslutande bostadshus, men av blandad
form. At soder finns det framforallt flerbostadshus i form av gathus och lamellhus medan
bostadsstrukturen norr om korsningen Malmabergsgatan och Trdddragargatan dr priglad av
en titare villabebyggelse som har utfarter ut mot Malmabergsgatan. Det finns dven tva
forskolor beldgna i gatans sodra delar samt en begrénsad tillgang av handel 1 form av mindre

privata ndringsidkare som frisorer, en pizzeria och en kiosk (Figur 2).
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Gatan dr en blandning mellan tvd- och
fyrfaltsvdg.  Strickan  Korsdngsmotet  till
korsningen vid Traddragargatan bestar av fyra
korfélt, norr om Traddragargatan dras korbanan
thop och blir tvafilig upp till Malmabergsmotet.
Vigbanan dr i snitt 11 meter bred, men uppgér pa
vissa platser till 16 meter. P& gatans vistra sida
finns en 4 meter bred cykel- och gingvig som
dessutom har skyddade busshallsplatser. P4 den
Ostra sidan finns en 2 meter bred trottoar for
gingtrafikanter (Figur 2), hir finns det ocksa
busshillsplatser, dessa dr dock oskyddade.
Tanken med att bara ha  skyddade
busshallsplatser pa den véstra sidan grundar sig i

att minniskor i1 hogre utstrickning pendlar
Figur 2, Geodata: Vasteras stad, lllustration:

Henrik Simon Grell & Victor Oberg (2015) soderut mot centrum och darfor i hogre

utstrackning véntar pa bussen i den riktningen.
Det finns tvd Overgéngsstillen med trafikljus, ett dar Traddragargatan ansluter och ett dér
Runebergsgatan ansluter. Utover dessa finns fyra overgangsstdllen utan trafikljus utspridda

lings gatan.

Gatan dr en av Vésteras mest trafikerade med en mycket stor blandning av cyklister,
fotgéngare, personbilar, bussar och tung trafik. En métning 1 maj 2014 visade pé ett snitt av
cirka 18500 personbilar, 1500 lastbilar och 1200 cyklister per dygn (Trafikia 2014).
Personbilstrafiken dr bdde pendlingstrafik ut frdn de stora bostadsomradena, men &ven
pendlingstrafik fran E18 och centrum mot Finnslitten. Kollektivtrafiken pd gatan utgors
framforallt av Stadsbusslinje 4 men det finns ocksa servicetrafik och regionbussar som gar
lings gatan. Den tunga trafiken véljer framforallt Malmabergsgatan som vég fran motorvig
E18 och fran centrum till arbetsplatsomridet Finnslétten, och tillbaka, d& det dr den genaste

végen.

Mellan ar 2008 och 2013 sé rapporterades 47 olyckor till sjukhus eller polis, vilket dr ett hogt
antal sett till gatans storlek och till Vésteras olycksfrekvens generellt. Av dessa olyckor var

fyra svara och ovriga var lindriga, inga dodsfall skedde. I alla de fyra allvarliga olyckorna var
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personbilar inblandade och i tvd av olyckorna var dven cyklister inblandade. De tva storsta
olyckskategorierna var personbilar som krockar med personbilar, 14 olyckor, ddr den
vanligaste orsaken var pakorning bakifrdn. Den ndst vanligaste formen av olyckor var
personbilar som krockade med cyklister, sju olyckor, detta har framst skett nir bilar sviangt in

pa tvirgator med korsande cykeltrafik. (Swedish Traffic Accident Data Acquisition 2015)

Gatans ljudnivd har ett medelvirde pa over 65

dB(A) ekvivalentniva till foljd av trafikbuller (Figur

3). Detta innebdr att boendemiljon dr i

hogprioritetszonen for att atgérda bullernivan enligt

Visteras stad (2014a:7; 13). Vidare innebidr det

ocksé att bullernivierna strider mot socialstyrelsens

riktvirden pa hogst 55 dB(A) ekvivalentniva vid

grund- och forskolor (Vésteras stad 2014a:12fY).

Figur 3, Geodata: Vasterés stad (2015)

Visterads stad (2013a:49) belyser sjdlva problematiken med malkonflikter som uppstér i en
stad som vixer och utvecklas. Detta dr precis det vi ser pA Malmabergsgatan ndr den ska
representera manga olika kvalitéer. Omradet ska vara dels en boendemiljo, dels ett
pendlingsstrdk men ocksa en miljé for moten. Detta leder till, vad vi menar, att omradets
karaktér blir vildigt otydlig — vad ér egentligen Malmabergsgatan? Kan den vara allt detta pa

samma gang?

4.3 Problemformulering enligt tjéinstepersoner Visteris stad

I foljande delkapitel kommer vi presentera de problemformuleringar som gétt att identifiera
utifran de intervjuer som gjorts med tjdnstepersoner inom Vésteras stad. Resultaten frén varje
intervju kommer att presenteras separat och stéllas i relation till policydokument fran Vésteras
stad. Intervjuerna beror tre representanter fran Tekniska kontoret, en representant fran Miljo-
och hilsoskyddsforvaltningen samt en representant fran Stadsbyggnadsforvaltningen. For att
intervjuerna ska vara konfidentiella redovisas alla intervjupersoner konsneutralt. Varje
delkapitel som presenteras utgar fran olika intervjuer med olika tjdnstepersoner, intervjuer

utgar alltid fran Bilaga 4.
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4.3.1 Intervju med tekniska kontoret, strategisk trafikplanerare

Den forsta intervjun vi utférde var med en tjénsteperson pd Tekniska kontoret, med titeln
strategisk trafikplanerare — intervjuen utgar fran Bilaga 4 och alla citat och hénvisningar i
detta delkapitel utgar specifikt frdn denna intervju om inte annat anges. Tjdnstepersonens
huvudsakliga arbetsuppgifter bestdr av att arbeta med planprogram i tidiga skeden.
Forvaltningens huvudsakliga ansvar dr samordningen for storre investeringar gillande gata

och trafik.

Intervjuen inleddes med att diskutera gatans funktion idag och tjinstepersonen menar att
gatans utformning kdnns ologisk sett till dess omgivande bebyggelse. Detta da kombinationen
mellan gatans struktur, med fyra korfilt, tillsammans med stora trafikvolymer dr svarforenligt

med en god boendemiljo. Tjinstepersonen beskrev gatan pa foljande sétt:

Overdimensionerad genomfartsled som har villabebyggelse intill — de har direkta utfarter mot
denna breda viig. Gatan kinns ologisk i sin utformning, ndstan som en motorvig genom ett

villaomrade.

Citatet vittnar om att tjénstepersonen upplever gatan som en barridr, dér strukturen
kommunicerar en prioritering av biltrafiken. Denna prioritering menar tjdnstepersonen &r
grundldggande att belysa i1 diskussionen om vilken funktion gatan ska ha i framtiden. Hen
menade att detta dr ndgot som dr svart att definiera di gatan ar en blandad gata — en stadsgata
sett till den intilliggande bebyggelsen, men en stor genomfartsled sett till gatans struktur och
trafikméngd. Tjinstepersonen ansdg att gatan alltid haft rollen som en stor trafikled men
fragar sig huruvida detta dr onskvirt 1 framtiden. Denna diskussion om vad gatan dr och bor

vara, dess funktion idag och i framtiden, dr ndgot som var aterkommande i alla intervjuer.

Tjanstepersonen sag positivt pa de stora cykelstrdk som finns ldngs gatan, men belyste att det
finns en bristande hinsyn mellan gang- och cykeltrafikanter. Detta sker speciellt 1 anslutning
till busshéllsplatserna da de inte ligger i direkt anslutning till bilvdgen. Vésteras stad har haft
en pagaende kollektivtrafiksatsning, Smartkoll (Visterds stad 2011), diar bland annat
busshallsplatsernas placeringar har utretts. I denna framkom det att busshéllsplatserna, om
mojligt, ska placeras nira vigbanan for att undvika den problematik som tjdnstepersonen
beskriver. Hen menade att en omstrukturering av cykelbanorna, dir problematik med

exempelvis busshdllsplatser och boendeutfarter atgirdas, skulle kunna forbéttra cykelstraket
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ytterligare och eventuellt Oppna for anldggandet av en cykelmotorvdg léngs
Malmabergsgatan. For att gora en sddan omstrukturering méste biltrafikens utrymme pa gatan
minska, tjdnstepersonen menade att gatan redan dr véldigt bred och dérfor ldmnar utrymme
for ombyggnation och omprioriteringar. Denna syn pa omprioritering ligger helt i linje med
Visterds stads policydokument, dir gang- cykel och kollektivtrafik ska prioriteras Over
bilismen (jfr Visterds stad 2013a). Den tidigare prioritering av bilismen som funnits har idag
en stor inverkan pd den bullerproblematik som tjdnstepersonen menade praglar gatan. Hen
menar att det dr viktigt att trafiken som inte har nagot att gora dar, genomfartstrafiken, leds
om och viljer de storre trafiklederna Norr- och Osterleden. Anledningen till den stora méngd
genomfartstrafik som finns pa gatan tror tjédnstepersonen utgdr frn att gatan anlades innan

Norrleden och arbetsplatsomradet Finnslatten.

Sammanfattningsvis menade tjdnstepersonen att det ar viktigt att fastsla gatans funktion idag
och i framtiden. Malmabergsgatans bredd innebér ett problem dé stora trafikmingder ryms
och séledes ocksa véljer gatan som genomfartsled mot finnsldtten, men bredden innebér ocksa
en potential vid ombyggnation dir andra trafikslag, som cykeltrafiken, och andra kvalitéer
kan prioriteras. Tjénstepersonen belyser att personbilarna inte helt kan forsvinna fran gatan,
men att en ombyggnation kan minska volymerna av dessa samt den tunga trafiken. Detta
skulle innebdra att atgidrder som forsdmrar boendes trivsel, exempelvis bullerplank, inte

behover bli aktuella.

4.3.2 Intervju med tekniska kontoret, transportstrateg och planerare

Intervjuen fordes huvudsakligen med en representant som jobbar som transportstrateg vid
Visterds tekniska kontor, men dven en planerare deltog under intervjuen for att kunna komma
med ytterligare input — intervjuen utgér fran Bilaga 4 och alla citat och hdnvisningar i detta
delkapitel utgér specifikt frin denna intervju om inte annat anges. Bada intervjupersonerna
jobbar i dagslidget framforallt med kollektivtrafikfragor och intervjuen berorde saledes

uteslutande denna synvinkel.

Kollektivtrafiken fungerar idag som Visterds “ryggrad” (Visterds 2012a:34) dérfor har
projektet Smartkoll varit vidldigt viktigt for stadens kollektivtrafikutveckling. Smartkoll
(Viasterds kommun 2011:3) handlar om att Vésterds stad vill att antalet resor och resendrer

inom kollektivtrafiken ska 6ka. For att detta ska bli mojligt maste 6 atgérder tas:
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e Bussen maste prioriteras framfor bilen

e Hallplatserna samt servicen runt om utvecklas

o Fortsitta att forbittra tillgéngligheten

e Utveckla marknaden, information och biljettforsdljningen

e Arbeta med att dndra attityder gentemot kollektivtrafiken

e Prioritera nybyggnationer till kollektivtrafikstrdk dar huvudlinjer gér eller enkelt

kan forléngas till.

Malet har varit att antalet kollektivtrafiksresor ska dka med 40 % till &r 2015, jamf{6rt med
2009 ars niva. Visteras stad vill genom Smartkoll bidra till att forbéttra problem med trangsel
pa gatorna, avlasta centrum fran biltrafik och parkering, forbattra luftkvalitén lokalt, vara ett

steg mot hallbar utveckling samt forbattra tillgédngligheten till staden for alla.

Intervjuen inleddes med att diskutera just Smartkoll, vilket initierades d& Visterds stads
tidigare kollektivtrafiksystem varit bade kostnadsineffektivt, med for fa resendrer, samt
upplevts som onddigt krangligt. Tjénstepersonerna uttryckte sig pa foljande sétt angéende

kollektivtrafiksystemet:

1 tidigt skede upptdckte vi att hela kollektivtrafikssystemet var onodigt krdngligt — vi hade
olika linjer beroende pa om det var dag eller kvdll och vardag eller helg. Vi hade inte heller
riktigt det utbud som krdvs for att fa visterdsarna skulle vdlja att stdlla bilen hemma och ta

bussen istdllet.

Enligt tjanstepersonerna har Smartkoll blivit en succé, detta trots att projektet sjosattes ett ar
senare dn planerat. De uppfyllde projektmalet pd utsatt tid, ett 6kat resande med 40 % sett till
2009 éars siffror. De fortsdtter att folja upp Smartkoll bland annat genom att varje ménad
granska ett ’ndjd-kundindex”. Denna succé syns kanske tydligast genom detta index, sedan
projektets initiering har Visteras kollektivtrafik klattrat fran en 25:e till en 5:e plats i landet,

sett till hur ndjda kunderna ér.

I Visteras oversiktsplan (Vésteras stad 2012a:12) framgar det att Visteras stad ska arbeta mot
ett sa kallat héllbart samhélle. En av de stora utmaningarna for att nd dit &r att driva

planeringen 1 riktning mot det klimatsmarta samhallet, enligt Visteras stad dr de en bra bit pé
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vég. Trafikplaneringen anges som en anledning till detta, dér Visterds stad arbetar aktivt med
att trafiksystemet ska prioritera fotgéngare, cyklister och kollektivtrafik dver bilismen. Genom
att gang-, cyklel- och kollektivtrafikens behov sétts frimst tros detta kunna leda till
attitydfordandringar hos befolkningen som forvintas leda till ett fordndrat resmonster. Under

intervjun uttryckte sig transportstrategen pa foljande sétt:

Vi har utifrdan éversiktplanen trafikprioritering ddr gang-, cykel och kollektivtrafiken
prioriteras over bilen [...] givetvis ska ju bilismen ocksd kunna ta sig fram sa det inte korkar
igen men det dr kollektivtrafiken som dr prioriterad. Vid en ny gestaltning av gatan far man

inte bygga bort framkomligheten for bussarna.

Att kollektivtrafiken och cykel- och gangtrafikanter ska prioriteras blir tydligt bade 1 Visteras
stads oOversiktplan (Visteras stad 2012a) samt genom intervjun med tjénstepersonerna.
Exempelvis beréttade intervjupersonerna att i princip alla trafikljus i Vésteras har ett sa kallat
“bussprio”, vilket innebér att trafikljusen snabbare ska sl& om till gront for busstrafiken, detta
for att optimera kollektivtrafikens  flode. Malmabergsgatans trafikflode och
kollektivtransportsystemets tillginglighet var ndgot som genomsyrade hela intervjun, vilket
var tydligt ndr vi diskuterade gatans Overvakade Overgangsstillen. Vi nidmnde att
representanter frdn forskolan, som vi intervjuat i fokusgruppen, beskrev overgangsstillena
som problematiska dd de upplever att det dr svart att hinna Over dem med barnen.
Tjanstepersonerna menade att vi inte bor forldnga tiden vid detta 6vergéngsstille och hinvisar
dé tillbaka till Malmabergsgatans trafikflode. Detta da Overgangsstéllet ligger i direkt
anslutning till infartsleden fran motorviagen E18, en forldngning av tiden da ljuset ar gront for

géngtrafikanter skulle ddrmed kunna innebéra trafikstockningar.

P& den strickan av Malmabergsgatan som innefattar var fallstudie finns det idag tre
busshéllsplatser och tva trafikljus. Tjanstepersonerna berittade att de idag inte &r helt nojda
med busshallsplatsernas placering. Idag maste bussresenédrerna korsa gang- och cykelvigen
for att nd bussen — detta &r ett problem enligt dem. Under projekt Smartkoll omlokaliserades
alla busshallplatser vars placeringar inte ansags vara optimala, bland annat ur ett
tillgdnglighetsperspektiv, enligt tjdnstepersonerna. P4 Malmabergsgatan stotte Smartkoll pé
hinder med omlokaliseringen av busshéllsplatserna — detta dd@ kommunen inte alltid stod som
markégaren samt att bebyggelsen helt enkelt 1&g for ndra gatan. Med andra ord fanns det inte

plats att omlokalisera alla busshéllplatserna utan att detta skulle generera alldeles for tvdra
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vinklar for géng- och cykeltrafikanterna. Ett annat alternativ som diskuterades under
Smartkoll var s& kallade “bussklackar” eller “kanthéllplats”. Tjdnstepersonerna menade att
denna losning &ar att foredra d& det sdnder en signal till allmdnheten om att det é&r
kollektivtrafiken som prioriteras pa gatan — inte privatbilismen. Tjidnstepersonerna uttryckte

sig p foljande sitt angdende kanthéllplatser:

Vi har forsékt att ldgga igen alla fickor ddr det gdr for att prioritera busstrafiken. Vi vill inte
ha bussfickor da bilisterna inte gdrna ldmnar foretrdde at bussarna [...] Att undvika

bussfickor blir som en signal till allmdnheten — hdr stannar bussen dd far ni vackert vinta!

Till skillnad frdn personbilstrafiken har inte den tunga trafiken upplevts som ett hinder i
relation till kollektivtrafiken. Det &r mer sjidlva utformningen av Malmabergsgatan som skulle
kunna utgor ett hinder — gatan ska ha kapacitet att ta hand om all personbilstrafik samt tung
trafik utan att begriinsa kollektivtrafikens framkomlighet. Aterigen kommer tjinstepersonerna
tillbaka till floden, tillgénglighet och framkomlighet. De séger att busstrafiken ska ha en god
framkomlighet pa de starka busstrdaken — Malmabergsgatan réknas som ett sddant. De menar
vidare att hastighetsbegriansningen dr en viktig faktor for kollektivtrafikens framkomlighet
och tillganglighet — busstrafiken ska inte behdva kora under 40 km/h, forutom nér det handlar

om bussarna i1 centrum.

Avslutningsvis handlade intervjuen om Malmabergsgatans sektioner, dess bredd, och hur
dessa kan komma att utvecklas. Intervjupersonernas &sikt om denna utveckling dr en bra
exemplifiering av deras instéllning till fordndringsprocesser pd gatan — den kan bade behélla
sin nuvarande bredd eller bli smalare, sd lidnge busstrafikens framkomlighet inte
kompromissas. Busstrafiken dr dér for att stanna och maste darfor alltid finnas i dtanke vid

forandring.

4.3.3 Intervju med tekniska kontoret, trafikplanerare

Tjanstepersonen som intervjuades arbetar pa Tekniska kontoret och har titeln trafikplanerare —
intervjuen utgér fran Bilaga 4 och alla citat och hinvisningar i detta delkapitel utgar specifikt
frdn denna intervju om inte annat anges. Dér arbetar hen framforallt med detaljplanearbeten
som exempelvis dr kopplade till 6versiktsplanen Visteras 2026. Tjanstepersonens del i detta
omfattande arbete &dr bland annat att sdkerstdlla alla trafikanters tillgédnglighetsbehov,

trafiksdkerhet samt driften av gator. Intervjun hade ett stort fokus pa transport och
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trafikfldden dir gatans roll i ett storre trafiknitverk diskuterades. Aven miljdaspekter upptog
en stor del av intervjun, dir bade gatans lokala perspektiv lyftes men &ven gatans roll i ett
storre perspektiv diskuterades. Ser vi till Vésteras stads styrande policydokument (jfr Visteras
stad 2011:6f; Visteras stad 2005:15; Visteras 2011:3; Visteras stad 2012b:18) ser vi att fokus
ligger pa att minska koldioxidutslappen for transportsektorn, 6ka antalet busspassagerare och

minska privatpersoners utslépp av vixthusgaser.

Nar tjanstepersonen gav sin bild av Malmabergsgatan fokuserade hen mycket pa att gatan ér
en naturlig del av staden, bland annat for att den fungerar som en viktig trafikled mot
arbetsplatsomradet Finnslétten. Enligt tjinstepersonen dr Malmabergsgatan den genaste vigen
till Finnsldtten om man kommer frin motorvigen E18, men det gar dven att ta sig till
Finnslitten via Norr- eller Osterleden. Ett val av Norr- eller Osterleden skulle diremot, enligt
tjidnstepersonen, Oka utsldppen och déirigenom miljokonsekvenserna av  bade
personbilstrafiken och transportsektorn. I och med att Finnslétten ligger i anslutning till
Malmabergsgatan trafikeras den av tung trafik. Detta har fallit sig naturligt d& gatans struktur,
med till stor del fyra korfalt, tillatit en stor trafikméngd. Gatans roll som stor trafikled innebar
fordelar savél som nackdelar menade hen som uttryckte sig pa foljande sétt angdende gatans

trafikvolymer:

Man ser att gatan dr vildigt trafikerad och detta begrinsar naturligtvis i hur man kan
utveckla staden [...] Men det dr ju som sagt en viktig led, samtidigt om man vill utveckla

omrddena runtomkring sd dr trafiken ett hinder.

Hastighetsbegriansningen &r idag satt till 50 km/h p4 Malmabergsgatan — men medborgarna,
som vi dterkommer till 1 kapitel 4.4, upplever att hastighetsbegrinsningen inte foljs.
Tjanstepersonen menade att detta kan vara ett tecken pa att hastighetsbegrinsningen &r
felaktig i forhéllande till hur bilisterna upplever gatan. Detta gar att stilla i relation till
trafikverkets handbok Rdtt fart i staden (Landsting SK 2008:11) som belyser att gators
funktion maéste std i relation till hur de dr utformade. Tjinstepersonen forde ett liknande
resonemang — hen menade att eftersom gatans struktur dr som den &r idag skulle nog en hogre
hastighetsbegriansning vara passande, kanske 60 km/h. Anledningen till detta &r att
trafikanterna redan haller en hastighet som ofta overstiger 50km/h. Tjénstepersonen menade
att detta dr ett tecken pd att hastighetsbegrdansningen dr satt till fel niva relativt till gatans

funktion — hen uttryckte sig pa foljande sitt angdende fordonens hastigheter:
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Skyltar paverkar bara bilisterna i borjan, men dr det stort och brett och rakt da kommer
bilisterna kéra fort. Ar det i stillet smalt, med smal byggnation eller parkerade bilar lings
gatan sa kommer det ga langsammare. Sa utformningen kanske inte stammer med

hastighetsbegrdnsningen

Hen péapekade dock att en hastighetsbegriansning som é&r satt till 60km/h inte ar att foredra
langs hela Malmabergsgatan. I de omraden som har manga boendeutfarter skulle detta absolut
inte vara att gangbart, bland annat ur en sdkerhetssynpunkt. Trafikverket (Landsting SK
2008:11) papekar att det ar viktigt att trafiksystemen anpassas efter samhillet och inte tvirt
om, det dr darfor av storsta vikt att klargora vilken funktion en gata har. Tjénstepersonen
menade att det egentligen finns tva helt olika trafiksituationer, funktioner, pé
Malmabergsgatan som man maste ta hinsyn till. I ena delen har vi en bebyggelse dar villor dr
vanligast och dér finns det sadledes manga boendeutfarter. Den andra delen ar tvafilig och dar
ar inte korsningstrafiken lika frekvent. Med andra ord har gatan tva separata funktioner som

lampar sig for olika former av trafiksituation.

Tjinstepersonen ansag att inte allt for stora inskrankningar i Vésteras befintliga trafiksystemet
bor implementeras. Det &r viktigt att behalla de fa stora lederna som finns i staden idag, det
ska vara enkelt och effektivt for Viésterds medborgare att ta sig frén punkt A till punkt B.
Diremot menade hen att det dr forstaeligt att diskussionen om fordndringar i trafiksituationen
pd Malmabergsgatan uppkommer. Detta da Visteras policydokument siger att staden ska
prioritera cykel-, gang- och kollektivtrafikanter framfor bilisterna borde detta innebéra att det
syns tydligt i trafiksystemet. Det ska, enligt tjinstepersonen, inte vara lika bekvimt som det ar
idag for medborgarna att ta bilen, givet att Visterds stad foljer sina styrande policydokument.
Men hen éterkom till hur viktiga transporterna dr for stadens utveckling och ekonomi dé
Visteras dar en industristad, eller atminstone har varit det. Tjinstepersonen poédngterade att
trafikvolymerna givetvis inte kan fortsétta att 6ka i all oéndlighet om Visteras stad ska kunna
uppna maélet med en héllbar utveckling. Avslutningsvis belyste tjdnstepersonen dilemmat med

behovet av starka trafikleder i relation till mélen att minska bilismen pé foljande sétt:
Forutsatt att manga dker via E18 sa kommer den logiska vigen vara Malmabergsgatan, sen

om man bokar till det tillrdckligt sa att det gar snabbare att aka andra vigar — men fragan dr

Jju hur troligt det dr, ni har verkligen nagonting att bita i. Ni far gdrna frdlsa oss!
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4.3.4 Intervju med Miljo- och hilsoskyddsforvaltningen

Vi har intervjuat en tjinsteperson i chefsbefattning pad miljo- och hélsoskyddsforvaltningen —
intervjuen utgér fran Bilaga 4 och alla citat och hinvisningar i detta delkapitel utgar specifikt
frin denna intervju om inte annat anges. Tjdnstepersonen uppger att forvaltningens
huvudsakliga arbetsuppgifter &r livsmedelstillsyn, konsumentvégledning, miljofarliga
verksamheter, tillsyn pa fororenade omrdden, enskilda avlopp, hélsoskydd samt forskolor,
skolor och deras miljo. Utdver detta har de tva huvudsakliga, mer Overgripande,
arbetsuppgifter; att ta fram lufthandledningsplan, dér bland annat utomhusluften ar en viktig
del samt att ta fram en kemikalichandledningsplan. Forvaltningen arbetar alltid mot dessa

uppgifter utifrdn férordningar i miljobalken och livsmedelslagen.

Vid diskussioner géllande olika miljoproblem &r det litt att diskussionen fastnar i stora
overgripande fragor om klimat och véxthuseffekten. Tjanstepersonen ansag att debatten maste
breddas, vi bor stélla oss fragan om hur den goda staden bor se ut. Det centrala enligt
tjéinstepersonen dr arbetet med att f4& ménniskor att vilja bo i1 staden — attraktiva boenden
maste kunna erbjudas till minniskor. Hen menade att gatan dr mycket problematiskt 1 och
med att den ligger sd pass ndra motorvig E18 samt att den sjdlv ocksd hanterar stora
trafikvolymer. Hen stillde
sig fragande till varfor sé
pass stora trafikvolymer
viljer  att  kora  pa
Malmabergsgatan nér bade
Osterleden, Bergslagsvigen
och Norrleden bor framsta
som Dbittre alternativ for

stora trafikméngder (Figur Figur 4, Geodata: Google Maps, lllustration: Henrik Simon Grell & Victor Oberg
(2015)
4).

Tjanstepersonen menade vidare att gatans problematik ligger 1 att dess funktion slits mellan
att vara en gata for de boende och en stor trafikled. Detta exemplifierades med att Visterés
stad anlade en ny skola 1 anslutning till gatan. For att skolan skulle uppfylla bullerriktvirdena
sa tvingades kommunen dven bygga ett storre bostadshus, som enligt tjdnstepersonen i princip
agerar som ett stort bullerskydd. Pa grund av att fall som detta existerar menade

tjdnstepersonen att det dr viktigt att miljo- och hélsoskyddsforvaltningen ar delaktiga i
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detaljplanernas tidiga skede. Detta dr speciellt viktigt dd Vésteras har satt upp mal om att
bygga 1000 nya bostéder per ar (jfr Visteras stad 2012a:10). Hen uttrycker sig pa foljande sétt

angdende dessa nybyggnationer:

Mdlet att na 1000 nya bostdder per dr — det gor ju att man letar utrymme allt oftare lings
med hdrt trafikerade vigar. Det finns manga som kan vdildigt lite om buller och dess

paverkan, sda var viktiga uppgift dr att upplysa dem.

Tjinstepersonen menade att detta méal med 1000 nya bostdder per ar kan leda till att
beslutsfattare 1 strdvan att uppnd malet kompromissar pa boendemiljéerna fér de nya
bostdderna. Nybyggnationsmalet blir &n mer problematiskt d& nya, lagre, riktvérden gillande
utomhusbuller inforts 1 Sverige (Prop. 2013/14:128). Lagen antogs 2015 och har dirfor, enligt
tjidnstepersonen, gjort miljo- och hédlsoskyddsforvaltningens delaktighet 1 tidiga

detaljplanearbeten dn mer viktig for att virna om goda boendemiljder.

I och med den stora trafikmidngden pd Malmabergsgatan dr det intressant att undersdka
luftkvalitén pa gatan, men inga siddana undersokningar har gjorts de senaste &ren.
Tjanstepersonen tror dnda att det bor vara relativt god luftkvalité pé gatan med hénvisning till
att breda gator har god luftgenomstrémning och dirigenom héller relativt god luftkvalité, trots
hoga trafikmédngder. Luftkvalitén kan dock bli sémre d& védgarna sandas under vintern vilket

skapar vigdamm vid vinterns slut och varens borjan.

Tjanstepersonen menade att problem med damm och buller dr direkt kopplade till
trafikméngden pa gator och om dessa problem ska 16sas pa en specifik gata s& maéste
trafikméngden minskas eller flyttas. Vidare menade hen att det alltid &r ett dilemma nér eller
om trafik ska flyttas frdn en gata till en annan da grundproblemet, trafikméngden, kvarstar —
fast pa en annan plats. Tjénstepersonen menade att det finns en huvudsaklig fordel med att
flytta trafikméngden till storre trafikleder; direkta atgdrder mot problemen med buller och
damm behdver dé inte implementeras pd lika ménga platser, ndgot som skulle bli mer

konstandseffektivt. Hen kommenterade situationen sahar:

Man ska ha klart for sig att man da flyttar problemet [trafiken] till en annan gata, men som
jag sa tidigare — jag tror att det dr enklare att rikta dtgdrderna till en enskild gata,

exempelvis Osterleden. Det borde bli mer kostnadseffektivt.
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Det huvudsakliga problemet som tjédnstepersonen ser &r att stiders prioritering av tillvaxt och
fortitning ofta leder till att beslutsfattare bortser fran bullerproblematik som kan uppsti. Hen
tror att detta kommer sli tillbaka mot samhéllet 1 framtiden i form av dOkade
samhdllskostnader till f6ljd av negativa hélsoeffekter. Detta da tjanstepersonen menade att det
ar bevisat att buller ger upphov till hogt blodtryck samt kan bidra till att ménniskor far hjart-
och kérlsjukdomar samt sémnproblem. Hen hénvisade vidare till en EU-rapport som kommit
fram till att enbart luftféroreningar kostar EU 150 miljarder arligen. Denna problematik gloms
ofta bort 1 den allménna debatten dar medborgares asikter marginaliseras med hinvisning till
att de dr gndlliga samt att hdnsyn inte kan tas till alla. Detta dr négot som utifrdn

tjdnstepersonens perspektiv dr oerhort olyckligt.

4.3.5 Intervju med Stadsbyggnadsforvaltningen

Intervjuen utfordes med en representant i chefsposition pd stadsbyggnadsforvaltningen —
intervjuen utgér fran Bilaga 4 och alla citat och hénvisningar i detta delkapitel utgar specifikt
frdn denna intervju om inte annat anges. Forvaltningens huvudsakliga arbetsomridden bestér

av samhéllsplanering, dér detaljplanearbete och arbete med fordjupade dversiktsplaner ingér.

Tjanstepersonen berittade att det redan for 15 ar sedan funnits planer att péborja ett
detaljplanearbete  géllande gatan. Tekniska kontoret hade redan da identifierat
bullerproblematiken och de kom med forslaget att gatan skulle bullersdkras med hjilp av
bullervallar. Detta stillde sig stadsbyggnadsforvaltningen kritiska till di4 de ansag att
bullervallar skulle ”planka in de boende” samtidigt som Malmabergsgatan, 1 och med dess
raka struktur, skulle bli en dnnu storre barridr. Tjénstepersonen uppgav att projektet sedan
rann ut 1 sanden och efter det har stadsbyggnadsforvaltningen inte varit delaktiga i nagot
storre projekt géllande gatan. Tjdnstepersonen menade att gatans funktion idag &ar relativt
oklar och att det darfor krdvs stor eftertinksamhet innan beslut fattas kring eventuella
atgirder. Tjanstepersonen uttryckte sig pa foljande sitt angdende bullervallar samt gatans

funktion:

Vad dr det for gata, ett stort asfaltshav?
Behall kontakten med omgivningen — tink inte bullervallar! Det skulle absolut minska
trygghetskdnslan tror jag. Satsa i stdllet pa god belysning, behall ppenheten samt gér

rummet mer gront.
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Tjanstepersonen menade att gatans struktur &dr typisk for hela Vésteras trafiknit och kopplar
detta till att staden &r tydligt trafikplanerad, vilket gar att se pa alla stora trafikleder,
Malmabergsgatan inrdknad. Flera av gatorna &r, enligt tjdnstepersonen, dverdimensionerade
da de anlades vid en tid da Visterdas stad hade hoga prognoser for sin framtida
befolkningsdkning, nagot som ocksd Visterds belyser i sin trafikplan (jfr Vésterds stad
2013a:35). Vid en omgestaltning av Malmabergsgatan ansdg tjanstepersonen, vilket dven gér
att se i citatet ovan, att gatan bor bli gronare. For att 4stadkomma detta méste man arbeta med
mikroarkitektur, alltsd element som pédverkar hur medborgarna upplever trivseln pa gatan —
exempelvis genom belysning och plantering av trdd. Vidare menade tjdnstepersonen att gatans
funktion idag dr oklar och att denna funktion maste faststéllas innan nagon atgird riktat mot

gatan ska kunna bli framgéngsrik.

Tjanstepersonen forde ett resonemang som vi anser stir nira i relation till begreppet traffic
calming, som kommer beskrivas mer ingdende 1 kapitel 5.2. Hen ansdg att trdd och
exempelvis parkerade bilar ldngs med gatan skulle kunna innebéra att hastigheterna sénks och
detta utan att man fordndrar den fysiska strukturen ndmnvairt. Att forbjuda tung trafik pa gatan
ansdg inte tjdnstepersonen vara ett problem utan snarare som ndgot efterstravansvért. Hen
ansag exempelvis att bista sittet att fa ner trafikvolymerna pa Malmabergsgatan skulle vara
att gora det kringligare att kora ddr men pdpekade att trdden inte far ta sa stor plats att
framkomligheten for trafiken forsdmras. Hen hénvisar da till projekt Smartkoll och dess
prioritering av kollektivtrafikens framkomlighet, ndgot vi berorde 1 intervjuen med
transportstrategen och planeraren frdn tekniska kontoret (jfr kaptiel 4.3.2). Tjénstepersonen
ansdg att den framkomlighet som finns idag inte far kompromissas vid framtida fordndringar.
Men hen stillde sig kritisk till vissa alternativa ldsningar for att behélla den — exempelvis hur
framkomligheten skulle kunna behallas genom flexibla korfilt. I dessa skulle, likt en 2+1-vég,
korfalten variera mellan ett och tva korfilt i vardera riktning. Tjénstepersonen uttryckte sig pa

foljande sétt angaende flexibla korfélt och bilisternas attityder i dessa:

De [bilisterna] mdste ocksa visa hdnsyn, inte bra att de kor fram i alldeles for snabba

hastigheter.

Tjanstepersonen ansag att bilisterna 1 Visterds inte dr fortrogna med ”blixtlasprincipen” i
trafiken. Blixtlasprincipen blir aktuell dér en tvéfilig védg blir enfilig och ddrmed stéller krav

pa att bilisterna visar hidnsyn gentemot varandra. Hen menade att en orsak till detta kan vara
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att Visterds ar just en trafikplanerad stad, vilken inneburit ett vigndt som under ldng tid varit
overdimensionerat i relation till trafikmédnden och darfor har framkomligheten séllan varit ett
problem. Néar fragan rorande den sa kallade Visterasmodellen diskuterades hénvisade
tjdnstepersonen aterigen tillbaka till samma resonemang som citatet ovan visar. Hen menade
exempelvis att en sa kallad cykelmotorvdg inte skulle passa vésterdsarna, da cyklisterna har
en tendens att cykla alldeles for fort utan att visa hidnsyn gentemot andra trafikanter. Om
cykelmotorvégar, likt blixtldsprincipen gillande fordonstrafiken, ska fungera i Vaisteras
menade tjdnstepersonen att alla trafikanter méste borja visa varandra hinsyn i trafiken — detta

skulle leda till att trafikrummet blir en sdkrare plats for alla.

Sammanfattningsvis si fokuserar tjénstepersonen pd tre faktorer: klargorande av gatans
funktion, datgdrder som lugnar trafiken samt att hitta losningar som passar Visterds. Dessa tre
faktorer ligger néra i anslutning till varandra, men belyser vikten av att forstaelsen att alla
gator kriver olika atgirder beroende pa dess funktion och kontext — det finns med andra ord

inga generella l6sningar och inte heller ndgra generella problem.

4.3.6 Sammanfattning av tjinstepersoners problemformuleringar
Det som varit tydligt i alla intervjuer med tjdnstepersonerna &r att de belyser vikten av att
forstd Malmabergsgatans funktion och dess roll 1 ett storre perspektiv. Enligt handboken

Trafik for en attraktiv stad (Landsting SK 2007:169) har trafiksystemet tva dvergripande mal:

o Trafiksystemet ska erbjuda tillgédnglighet

o Tillgdngligheten fér inte inskrinka pé héllbar stadsplanering och stadens kvalitéer

De uppenbara problemen med dessa Overgripande mal &r att begreppen tillgdnglighet, hdllbar
stadsplanering och stadens kvalitéer ar starkt beroende av vem som definierar dess innebdrd.

Detta dr tydligt nédr vi ser till hur tjdnstepersonerna definierar gatans trafiksystem olika, vissa
anser att omprioriteringar maste goras och att bilismen méaste minska medan andra ser gatan
som en viktig del av Visteras storre trafiknédtverk. P4 grund av att olika individer definierar
gatan och dess funktion olika dr det viktigt att, innan atgérder diskuteras, gemensamt definiera
denna funktion (jfr Landsting SK 2007:32). Tjénstepersonen frén stadsbyggnadsforvaltningen
(fr kapitel 4.3.5) menade att ndr detta gors sd kan inte en gata studeras autonomt, utan dess
funktion maéste studeras ur hela stadens kontext. Malmabergsgatans struktur, med starkt fokus

pa bilism, genomsyrar stora delar av Visterds och for att fordndring ska kunna ske maste
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gatans funktion definieras, inte bara utifrdn problemformuleringar, utan ocksd fran stadens
vision om framtida utveckling. Visterds stad har i sin Oversiktsplan riktlinjer om att
forandringsprocesser sarskilt ska prioritera gdng- cykel- och kollektivtrafikens tillgdnglighet,
vilket maste tas i1 beaktning vid definieringen av Malmabergsgatans framtida funktion. Denna
prioritering ska dock ske utan att i allt for stor utstrackning inskrdnka mojligheten till en

effektiv verksamhet for transporter av varor och gods. (Vésteras stad 2013a:50)

Den gemensamma ndmnaren for det som diskuterats med tjdnstepersonerna handlar med
andra ord om huruvida gatan ska vara en genomfartsled eller en stadsgata. Det dr tydligt att
alla som intervjuats ser att gatans huvudsakliga funktion &r som stadsgata, ddr de boendes
intressen ska prioriteras. Aven i intervjuen med trafikplaneraren frin tekniska kontoret (jfr
kapitel 4.3.3) som belyste att gatan &r ett mycket viktigt transportstrdk, menade
tjdnstepersonen att gatans funktion stdr i motsats till de riktlinjer som Visteras stad har
angdende cykel-, gdng- och kollektivtrafiks prioritering. Men trots att alla tjanstepersoner ar
relativt 6verens om gatans huvudsakliga funktion sa utgér alla frén olika perspektiv dir olika
atgirder for att uppnd denna stadsgata” forslas. Ett exempel pé detta dr hur tjdnstepersonerna
frén stadsbyggnadsforvaltningen (jfr kapitel 4.3.5) och miljo- och hélsoskyddsforvaltningen
(fr kapitel 4.3.4) badda argumenterar, i olika utstrickning, for implementeringen av
mikroarkitektur for att 6ka medborgarnas trivsel. Detta medan transportstrategen och
planeraren frin tekniska kontoret (jfr kapitel 4.3.2) stiller sig mer kritiska till detta da det kan
minska kollektivtrafikens framkomlighet och didrmed medborgarnas tillgdnglighet till

transportsystemet.

Detta dilemma, dér alla argumenterar for samma héllbara utveckling fast utifrdn olika
perspektiv, stéller frigan om vilket perspektiv som ska prioriteras. Denna prioritering kan
goras  antingen ovanifran, av  tjanstepersoner/planerare eller  underifran, av
medborgarna/brukarna (jfr Andersson et al 2008:225f). 1 ndsta delkapitel kommer vi dérfor

berdra medborgarnas syn pd problembilden kring Malmabergsgatan.
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4.4 Problemformuleringar enligt medborgare

I foljande delkapitel kommer vi presentera de problemformuleringar som gatt att identifiera
utifran medborgarna som bor lings Malmabergsgatan. For att gora detta har vi sammanstéallt
de inkomna enkétsvaren, intervjuen med vér fokusgrupp samt spontanintervjuerna —
redovisad data och citat frdn intervjuer med medborgare utgar fran Bilaga 2 och fokusgruppen
fran Bilaga 3. Kommentarer och redovisad data frdn enkdten utgar fran Bilaga 1.
Sammanstillningen kommer stéllas i relation till aktuell forskning. Da alla svarspersoner i
spontanintervjuer och enkétsvar dr anonyma kan alder och kon redovisas, detta for att visa pa

skillnader mellan olika gruppers upplevelser.

Vér enkitstudies huvudomriaden berdrde fragor géllande trafikflode lédngs gatan,
storningsmoment, fororeningar och trygghetsfrdgor. I de inkomna kommentarerna berdrdes
flodesfragor i ldg utstrickning och enkitsvaren kring denna kategori hade ockséd storre
spridning dn ovriga huvudomréaden. I de inkomna svaren kring fororeningar och trygghet gick
det diremot att utlisa tydliga resultat. Aven vara spontanintervjuer kom att handla om dessa
tva faktorer, fororeningar och trygghet, trots att intervjupersonerna i stor utstrackning sjélva

fick styra vad de ville prata om. Vi kommer darfor nedan diskutera dessa tva faktorer narmre.

4.4.1 Fororeningar

Under 2011 pdborjade Visteras stad en omfattande kartliggning av omgivningsbuller, denna
kartlaggning skedde 1 enlighet med Svenska forordningen om omgivningsbuller (SFS
2004:675). Enligt forordningen dr omgivningsbuller sadant buller som hirstammar fran vag,
jarnvég, flygtrafik eller buller fran industriell verksamhet. Visteras stad (2014a:5) har kommit
fram till att inga boende idag utsitts for ljudnivder frén flygtrafik eller industriella
verksamheter som kan anses vara ohdlsosamma. Diremot utsdtts manga boende f{or
bullerstorningar som harstammar fran biltrafiken utmed de storre trafiklederna och i de mer

centrala delarna av Visteras.

Nér vi utformade enkdten formulerade vi tvd frdgor som var direkt riktade mot
bullerproblematiken — géllande bullernivdaerna 1 de boendes inne- och utemiljoer. Nastintill
alla svarade att bullret paverkade deras inne- och utemiljo negativt. Det blev dven tydligt att
bullernivierna upplevs som mest storande under tvé tidpunkter pd dygnet, ndr gatan trafikeras

hart av arbetspendlare. Detta sker mellan 05:00-09:00 samt 16:00-19:00. Flera av véara
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spontanintervjuer med medborgarna bekriftar enkétsvaren géllande bullerproblematiken, en

kvinna over 65 ar uttryckte sig séhir i en spontanintervju:

Jag kan inte anvinda min uteplats da trafiken stor alldeles for mycket. Jag har dven svart att

sova pd ndtterna och kdnner mig trétt och hdngig.

Kvinnan kindes vildigt upprérd och uppgiven Over sin situation, som hon papekar varit
likadan under flera ars tid. Hon menade att bullerstorningarna fran Malmabergsgatan ldnge
har betraktats som ndgot hon och hennes grannar helt enkelt far ldra sig att leva med.
Kvinnans upplevelser vittnar om en problematik bade fér henne som individ, men ocksa pa ett
generellt plan. Buller paverkat oss alla, men pd olika sitt. For vissa kan hélsan och
mojligheten till en god livskvalité bli lidande péd grund av buller — dér férmégan att uppfatta
tal, svart att koppla av samt somnsvarigheter, 6kad stress, minskad koncentrationsforméga

och forsdmrad inldrningsformaga. (Folkhidlsomyndigheten 2015)

Enligt Folkhédlsomyndigheten (2015) dr trafiken en av de vanligaste killorna till vad de kallar
for samhdllsbuller, vilket vi 1 var uppsats kommer fortsdtta benimna som buller. Idag utsétts
over tvd miljoner ménniskor i Sverige for bullervirden som ligger dver det gillande
riktvédrdet, 55 dB(A) ekvivalentnivd. Bullret har visat sig ha en stor negativ pdverkan pé
ménniskors hélsa. Goran Pershagen, professor vid institutet for miljomedicin vid Karolinska
Institutet (Karolinska institutet 2015) menar att det finns kopplingar mellan buller och hjart-
och kirlsjukdomar. Pershagen menar att kopplingen é&terfinns dven i sambandet mellan
végtrafikbuller och frekvensen av hjirtinfarkter, &ven om sambandet bendmns som “maéttligt”.
Pershagen menar vidare att det finns starka kopplingar mellan buller generellt och

uppkomsten av svara hjért- och kérlsjukdomar.

I vir enkdtundersokning fick vi in minga synpunkter gillande buller. En 53-arig man

kommenterade situationen sdhér:

Bullrigt, storande, for tung och intensiv trafik som pdverkar bade inne- och
utemiljo otroligt negativt. De mest intensiva tidpunkterna upplevs gatan som en

mindre E18.

Den situation som mannen vittnar om é&r relationen mellan fordonens hastighet och

bullernivderna pd gatan. Visterds stad (2014b:18f) belyser relationen mellan just hastighet
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och bullernivaer 1 Visteras dtgdrdsprogram for buller dir de visar pa att buller i hastigheter
under 50 km/h frimst genereras av motorbuller. Jonas Bazaras, Janina Jablonskyté och Eglé
Jotautiené (2008:67) instdimmer i detta, de menar att det finns tre huvudsakliga faktorer som

bidrar till buller.

e Fordonets motor genererar buller — Detta genom vixelladan, avgassystemet,
drivaxeln, chassit och dicktyp.

e Nir ddcken rullar i pa vigytan uppstdar rull-ljud — Vid denna kontakt dr det framforallt
hastigheten som avgér bullernivan, hogre hastighet genererar alltsa hogre buller. Aven
kraftiga inbromsningar och fartaccelerationer hojer bullernivan.

e Forarnas instdillning — Vilken korteknik fOraren har kan pédverka bullernivén,

exempelvis genom kraftiga varvtal och en vardslos korning.

En annan form av fororening som ar kopplat till framforallt biltrafiken dr vigdamm, vilket ar
ett samlingsbegrepp for alla de partiklar som finns i vagmiljon. Begreppet beror 1 huvudsak de
partiklar som uppkommer frdn vdgsand och vigsalt, men dven vid slitage av viagbeldggning,
bromsar och dick. Vigdammet kan béde bestd av tunga partiklar som bara finns i luften en
kort stund eller av tunna partiklar som kan svédva lidnge i luften och dessutom ta sig in
ménniskors luftvdgar. I Sverige dr vidgdamm framforallt ett problem under vinter- och
varsdsongerna, mycket som ett resultat av anvdndningen av dubbdéck och att vigarna sandas
under vintern. (Gustafsson 2005:4ff) I var enkdtundersékning framkom det att en mycket stor
majoritet av de boende menar att vigdamm &r en negativ faktor for hur de upplever sin

utemiljo. En 51-arig kvinna kommenterar situationen sa har:

[...] stor inte bara utemiljon negativt utan dven innemiljén som dven den blir fororenad och

dammig... vigdamm.

Vigdammet upplevs alltsd péaverka trivseln negativt for de boende — men den frimsta
problematiken med vigdamm pa lang sikt &r inte att det fOrstdr trivsel utan snarare de
samband som finns mellan vidgdamm och luftvdgsrelaterade sjukdomar samt hjirt- och
karlsjukdomar. (Gustafsson 2005:9) Detta uppmérkasammades i en spontanintervju med en

20-arig manlig cykeltrafikant 1angs gatan som sa foljande:
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Det dr jobbigt att cykla hdr ibland, det kommer mycket smuts fran vdgen, speciellt pd vig

nerdt... Man fdr det i ansiktet och ogonen, jag har astma — det kan vara jobbigt.

Cyklisten som intervjuades anvinde gatan huvudsakligen som transportstricka mellan sin
bostad och Centrum, dir hans arbetsplats dr beldgen. Han vittnade om att dammet, speciellt

under varen, ér ett dagligt &terkommande problem vid cykelpendling.

Som ndmnt dr den storst bidragande orsaken till damm-bildning dubbdédcksanvindning, men
dven sandning i vintertid dr starkt bidragande (Gustafsson 2005:9ff). Problematiken med
dubbdick dr dock svar att dtgirda sett till en hel stads vdgndt och dven om det finns aktiva
medel for att hindra att vigdamm sprids, exempelvis genom speciella former av torrsopning
med hjélp av vakuum eller genom damm-bindande medel sa &r effekten av dessa metoder
omdebatterade och osékra. Om vi tittar i andra dnden av problemet, varfor vigdammet rivs
upp, s visar Thomas Sanders och Jonathan Addo (1993:5) pa att vid véiglag med 16st grus
eller sand 4r fordonens hastigheter den storst bidragande faktorn till problem med vigdamm.
Sanders och Addos (1998) forskning gar att stdlla i relation till hur boende upplever

hastigheter pa gatan. En 48-4rig man kommenterar situationen séhér:

Sdasom obevakad motorvdg | ...] miljébov, hég hastighet, forpestar luften for de boende i

omrdadet.

Den hoga hastigheten som intervjupersonen vittnar om stdds dven av statistiken kring
fordonshastigheten i omradet. Statistiken visar att dver 40 % av all fordonstrafik kor for fort
pa gatan, de som kor for fort héller en snitthastighet av 56 km/h (Trafikia 2014). Den hoga
hastigheten pa gatan kan med andra ord i hog utstrickning vara en bidragande orsak till

problemen med vigdamm pa gatan.

Avslutningsvis kan det ségas att de boende upplever bade buller och vigdamm som ett stort
problem pa gatan. Forskning visar ocksd pd att bada fOroreningarna &r bidragande vid
sjukdomar som ror luftvigar samt hjart- och kérlsjukdomar (jfr Folkhdlsomyndigheten 2015;
Karolinska institutet 2015; Gustafsson 2005). Vi ser dven att bade buller- och vigdamms-
fororeningar dr direkt kopplade till vilka hastigheter som fordon héller pa gatan (jfr Sanders &
Addo 1998; Bazaras et al/ 2010). Fordonens hastighet pa gatan har visat sig vara relativt hog

enligt statistiken (jfr Trafikia 2014) samtidigt som en majoritet av de svarande 1 bdde
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enkdtundersokningen och i intervjustudierna har vittnat om en hdg hastighet. Det dr med
andra ord hastigheten som dr den gemensamma ndmnaren for fororeningarna péa gatan — det ar
detta som blir centralt att ta med sig till kapitel 5 nér atgirdsforslaget ska presenteras och

diskuteras.

4.4.2 Trafik och trygghet

Nar trygghet diskuteras 1 relation till trafik sa ldggs fokus ofta pa tekniska
trafiksdkerhetsfragor. Detta dr problematiskt da definitionen av trygghet maste utgéa, inte fran
planerarens definition, utan frén vad de medborgare som lever i staden eller ett omrade
upplever som trygghet. Det dr vanligt att det vid arbete for att forbdttra tryggheten i ett
omrade ldggs fokus pa att minimera oavsiktliga hidndelser som exempelvis olyckor. Men detta
tillvagagangssitt belyser inte att viss form av otrygghet skapas av avsiktliga héndelser,
exempelvis vald och annan brottslighet. Denna form av otrygghet har visat sig drabba
speciellt kvinnor i stadsrummet. (jfr Andersson 2001:30f) Tora Friberg och Anita Larsson
(2002:16; 164f) menar i sin studie om genusperspektiv i dversiktsplanering att en motdiskurs
behovs till den konsneutrala utgdngspunkt som préglar planeringen idag. Ett bra exempel pé
detta vore om arbete for att ka tryggheten inom ett omréde inte bara utgick med ett fokus pa
oavsiktliga faktorer som olyckor, utan ocksa fokuserade pa arbete for att minska avsiktliga
hindelser, brottslighet, som i1 hogre utstrickning drabbar kvinnor. Det dr med andra ord
centralt att, som Davidoff (1965) och Young (2000) belyser 1dta medborgarna, och déribland
marginaliserade grupper, definiera problematiken med otrygghet i ett omrade innan atgarder

prioriteras.

Ser vi till vér enkdtundersokning frdgade vi specifikt om just dessa oavsiktliga hdndelser som
skapar otrygghet — och resultaten visar tydligt att bdde médn och kvinnor upplever
trafikrummet som osdkert. Det ar svart att utldsa nagot mer detaljerat ur enkédtsvaren pa
frdgorna med slutna svarsalternativ, men ser vi till de inkomna kommenterarena samt véra
spontanintervjuer med medborgare s ser vi mer intressanta resultat. Vi lit hiar medborgarna
diskutera fritt kring trygghet och saledes definiera dess innebord sjdlva. Niar medborgarna
gjort detta sa var det mycket tydligt att alla svarande utgick frin just trygghet i relation till
oavsiktliga handelser, trafikfragor, snarare dn i forhallande till avsiktliga héndelser, vald och

brottslighet. En 45-4rig kvinna uttrycker sig sdhér i en kommentar:
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Gatan dr mycket farlig for bilister, gangare, cyklister. Farten dr vansinnigt hog och det dr
trangt mellan filerna. Farliga frekventa filbyten dven pd felaktiga stdllen. Farliga
overgangsstdllen. Farliga vinstersvingar éverallt i kombination med
filbyten/overgangsstillen. Tung trafik pa smala filer! [...] Onédigt med tva filer i vardera

riktning istdllet for en siker vdg dt var hall.

Detta citat stér i linje med de kommentarer som inkommit — det belyser ménga olika faktorer
som upplevs skapa otrygghet ldngs gatan. Men alla dessa faktorer dr i grunden oavsiktliga och
bygger pa trafiksdkerhet 1 form av olycksfallsrisk dédr personbilstrafiken och den tunga
trafiken dterkommande problematiseras av medborgarna. Stéller vi detta i relation till Friberg
och Larssons (2002) kritik mot den kdnsneutrala synen pa trygghet s ser vi att kritiken inte &r
applicerbar 1 forhéllande till gatan, d4 majoriteten av medborgarna, badde kvinnor och mén
gamla som unga upplever samma problematik kring gatans trygghet. En mojlig forklaring till
varfor sa stort fokus ldggs vid trafiksédkerhet och inget fokus ldggs vid upplevd risk for
brottslighet och vald &r, ironiskt nog, just den stora trafikméngden pa gatan. Jane Jacobs
(2004:56f) belyser att grunden for att minimera den upplevda risken att bli utsatt for
brottslighet och vald ar nirvaron av medborgare, eller ”6gon” som hon uttrycker det. Det &r
centralt att gatan anvinds kontinuerligt for att ha en stindig ndrvaro av ménniskor. Men
gatans kontinuerliga anvindande ar ocksé viktigt for att gatans folkliv ska bjuda in boende
langs gatan att titta ut frén sina fonster, f6lja gatulivet och ddrmed ocksa bevaka gatan och de

som anvénder den. En 57-4rig kvinna kommenterar just detta fenomen séhir:

Trafiken utanfor mig stor mig inte alls |...] det dr sd rogivande att titta pa trafiken fran mina

3-glasfonster, folja trafikrytmen.

Kvinnans kommentar dr en av fa positiva asikter kring trafikmingden da den vittnar om att
trafiken bidrar till rorelse i omradet. Aven i véar fokusgrupp med forskolan s& berittade en
forskoleldrare om att barnen tycker om att folja trafiken bdde frin garden och fran fonstren.
Den hoga trafikméngden pd gatan, dir det dr 18500 personbilar och &ver 3000 cyklar per
dygn 1 snitt (Trafikia 2014) bidrar med andra ord bdde till en trygghet genom ett konstant
trafikerat stadsrum déir den upplevda risken for brottslighet minskar. Men trafiken dr ocksa en

stor orsak till olyckor och upplevd otrygghet nér det géller direkta trafikfrdgor. Detta dr ndgot
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som madste tas i1 atanke vid fordndring av gatan — vid en minskad trafikméngd kan mycket vél

en ny otrygghet uppsta som grundar sig i riadsla for brottslighet och vald.

Om vi nu ser till den upplevda situationen dér risken for olyckor i trafiken dr den enda faktorn
som diskuteras i relation till trygghet av medborgarna sa &r det viktigt att fraga sig vilka som
upplever vad som farligt. Oavsett vilket fairdmedel som angetts av de svarande s& upplever en
stor majoritet gatan som otrygg. Ett intressant resultat dr att majoriteten av svarspersoner,
inklusive biltrafikanterna, upplever personbilstrafiken och den tunga trafiken som de enskilt
storsta otrygghetsfaktorerna. Varken cykel- eller gangtrafiken upplevs skapa otrygghet, dock
ses en liten skillnad i enkdtsvaren dér vissa bilister, forskoleldrarna 1 fokusgruppen samt dven
dldre, upplever cyklisterna som ett trygghetsproblem. En 32-arig man uttrycker sig foljande i

en kommentar:

Har sett allt for mdnga “near misses” vid 6vergangsstdllena. Vildigt vanligt att bilar inte

stannar alternativt att bara ena gor det.

Det ar just vid gatans dvergangsstillen som manga olyckor sker, vi ser i statistiken (Swedish
Traffic Accident Data Acquisition 2015) framforallt olyckor déir bilar krockar med andra bilar
som fatt stanna hastigt for cyklister eller gangtrafikanter. En majoritet av de svarande i
enkdtundersokningen och 1 spontanintervjuerna upplever dessutom stora risker med de
oskyddade dvergangsstillena vid fyrfaltsvigen. Detta d& det finns risk att bara en av tva bilar
stannar for att sldppa fram géng- och cykeltrafikanter. Vid intervjustudien med forskolan
berittar en av forskoldrarna just om detta; hen sidg en olycka dir en buss stannat vid ett
Overgéangsstille, men att bilen bredvid inte stannat och da kort pa en barnvagn som korsade

overgangsstillet. En 48-arig man kommenterade otryggheten i trafiken sahér:

Livsfarlig vig [ ...] risk for att bli pakord flera, flera ganger. Bdttre tvd filer som dr sdkra dn

detta kaos!

Vi ser i mannens citat och forskoleldrarens berittelse en trafiksituation dér bade biltrafikens
hastighet och motet mellan trafikslagen upplevs som ett trygghetsproblem. Sarbaz Othman,
Robert Thomson och Gunnar Lannér (2009:155ff) visar pa att den avgoérande faktorn for
olyckor 1 trafiken dr just hastigheten — men att hastighet inte bara beror pa den skyltning som
finns utan framforallt av gatans bredd. Breda korfélt kan 6ka olycksrisken dé detta bjuder in
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till ett aggressivare korsitt, med hogre hastighet och mer frekventa filbyten. Den hoga
hastigheten betyder delvis en storre olycksfallsrisk pad grund av lédngre bromsstrdckor och
kortare reaktionstider for forare men Ase Svensson och Jutta Pauna (2010:1Iff) pavisar ocksé
att hog hastighet innebir att forare tar mindre hdnsyn till andra trafikanter. Detta da de
tenderar att 1 mindre utstrackning folja véjningsplikten. Sambandet mellan hoga hastigheter
och dalig hinsyn mellan trafikslagen gér tydligt att se i medborgarnas erfarenheter, en 39-érig

kvinna kommenterade trafiksituationen sahér:

Bilar kér ofta mot rott ljus vid trafikljusen. Trafikljusen dr nédvindiga for att vdara barn ska
kunna ga over gatan men eftersom bilar kér mot rott och gasar upp efter trafikljusen kdnns
inte ens dessa sdkra. [ ...] infora heldraget [...] pd sad sdtt slipper man farliga omkorningar

mellan filerna

I kvinnans kommentar ser vi problematiken uppmaélad diar hoga hastigheter och délig hinsyn
mellan bilisterna och dvriga trafikanter dr tydlig. Den hoga hastighet vi ser i statistiken (jfr
Trafikia 2014) och som medborgare vittnar om i enkétstudien bidrar pd flera sitt till de
olyckor som sker pa gatan samt den otrygghet som medborgarna upplever. Den gemensamma
ndmnaren i bada dessa problem med hoga hastigheter och upplevd otrygghet gar att hirleda

till Malmabergsgatans bredd vilken tillater detta aggressiva korsétt.

Avslutningsvis sd upplever medborgarna gatan som otrygg, men endast ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv. Risken for olyckor upplevs av medborgarna som stor och det ar
tydligt att det dr bilisterna som anses vara den storsta riskfaktorn. Men gatans stora
trafikméngd bidrar inte bara till en otrygghet, d& den konstanta nidrvaron av ménniskor ocksé
skapar en trygghet i forhallande till brottslighet — nigot som maste tas i beaktning nér

problemet med trafiksidkerheten atgérdas.

4.4.3 Sammanfattning av medborgares problemformuleringar

Enkétundersokningen, intervjuen med fokusgruppen och spontanintervjuerna med boende
langs Malmabergsgatan har fungerat som verktyg for att identifiera vilka problem som
medborgarna formulerar kring Malmabergsgatan. Det dr centralt att belysa att de data vi
samlat in inte kan representera hela populationen medborgare, utan endast representerar
boende vars bostdder vetter ut mot Malmabergsgatan. Generaliseringar som gors sker alltsa

inom den definierade gruppen och inte for alla medborgare som berors av potentiella atgérder.
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Vi har utifrdn resultaten funnit tvd huvudkategorier av problem som vi diskuterat ovan,

fororeningar och trygghet. Nedan foljer en sammanfattning av resultaten.

Fororeningar — Malmabergsgatan fungerar som ett viktigt pendlingsstrik till och fran
ett av Visteras stads storsta arbetsplatsomraden, Finnslétten, samt till och fran de stora
bostadsomriddena som dr nira beldgna gatan. En tydlig majoritet av enkdtsvaren visar
att trafikméingden innebér stora problem med bullerféroreningar, vilket drabbar bade
boendes inne- och utemiljén. Aven om det framkom att bullret 4r ett problem under
dygnets alla timmar sa ar det tva tidsinteravaller som upplevs vara mer problematiska
an andra, pa morgonen mellan klockan 05:00-09:00 och eftermiddagen klockan 16:00-
19:00. Detta beror framforallt pa att arbetspendlingen dr som storst under dessa
timmar. Den stora trafikmidngden pa gatan ocksa ar den storst bidragande faktorn till
den problematik med luftféroreningar som medborgarna beskriver. Det dr speciellt
problemet med vigdamm som dr dterkommande kommenterat i enkdtundersokningen
och i spontanintervjuerna. Vigdammet upplevs som problematiskt av alla, bade i ute-

och innemiljoer, men det dr frimst utemiljon som upplevs som problematisk.

Trygghet — Varje dygn passerar 18500 fordon Malmabergsgatan. Medborgarna
upplever att den stora trafikmangden bidrar till att skapa en kénsla av otrygghet lings
gatan. Otryggheten blir som mest pétaglig vid potentiella mdten mellan de olika
trafikslagen, exempelvis vid overgangsstillen. Statistiken (Swedish Traffic Accident
Data Acuisition 2015) visar att det ar just vid gatans dvergangsstillen som manga
olyckor sker, dir huvudtalet av dessa handlar om att kollisioner mellan bilar da en bil
fatt stanna for att sldppa forbi en géng- eller cykeltrafikant. Det dr inte bara
personbilar som skapar otrygghet pa gatan utan medborgarna upplever dven den tunga
trafiken som problematisk — ménga kommentarer visar pa att medborgarna girna vill
se den tunga trafiken forbjuds pa gatan. Medborgarna upplever dessutom att stora
delar av fordonstrafiken inte respekterar gatans hastighetsbegrdnsning, som idag ar

satt till 50 km/h.

Avslutningsvis kan vi konstatera att medborgarna upplever gatan som fororenad och oséker.

Béda dessa problem har samma gemensamma ndmnare — trafiksituationen. Det & med andra

ord detta underliggande problem som maste ses dver for att atgirda det medborgarna finner

problematiskt p4 Malmabergsgatan.
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5. Problemformuleringar och atgardsforslag

Frida Andersson, Richard Ek och Irene Molina (2008:225f) belyser att forandringsprocesser
skapar ett dilemma kring huruvida processerna ska initieras uppifran, frin kommunalt hall,
eller nedifrin, frin medborgarnas hall. Beroende pé vilket forhallningssétt som tillimpas i en
planeringsprocess sa kommer olika intressen att representeras i beslutsprocessen. Kapitlet
kommer med detta i &tanke diskutera och jdmfGra tjanstepersoner och medborgares
problemformuleringar kring Malmabergsgatan. Vi kommer utifran dessa formuleringar
diskutera édtgirder med grund i forhéllningssattet traffic calming, som presenteras i kapitel

5.2, for att slutligen presentera ett dtgirdsforslag.

5.1 Jamforelse av problemformuleringar

Tjanstepersonerna grundar sina problemformuleringar i att gatans funktion méste vara tydligt
definierad. Den huvudsakliga diskussion som forts handlar séledes om huruvida
Malmabergsgatan ska vara en genomfartsled eller stadsgata. Nir tjdnstepersonerna tog
stdllning till detta utgick alla frdn Visteras Oversiktsplans riktlinjer om att gdng-, buss- och
kollektivtrafik ska prioriteras i fordndringsprocesser av stadens trafiksystem (Véisterds stad
2013a:50). Genom denna prioritering finns en samsyn bland tjénstepersonerna dér gatan
beskrivs som en stadsgata dir medborgarnas intressen ska std i centrum. Trots denna samsyn
skiljer sig vilka medborgares intressen som prioriteras beroende pa vilken forvaltning
tjdnstepersonerna representerar. De huvudsakliga problemformuleringar som framkommit av

tjdnstepersonerna ar:

e Bullernivéderna maste minska

e Trafikmidngden maste minska

e Kollektivtrafiken méste ha god framkomlighet
e Olyckorna méste minska

e Medborgarnas trivsel pd gatan miste oka

Det som gar att utldsa ur dessa problemformuleringar ar att de syftar till att skapa en stadsgata
som dr tillgénglig for medborgarna och de boende, snarare dn for genomfartstrafik, transporter
och bilism. Problemformuleringarna dr formulerade pd en generell nivd som erbjuder ett

storskaligt perspektiv dér gatan kan kontextualiseras 1 forhallande till 6vriga Visteras.
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Ser vi till de boendes problemformuleringar sd har samma grundproblematik lyfts angdende
hur fordonstrafiken paverkar gatans funktion, detta utifrén tva huvudsakliga teman: trygghet
och fororeningar. Inom dessa teman finns flera problem formulerade, de vanligast

forekommande ar:

e All fordonstrafik skapar otrygghet

e Biltrafiken tar for stort utrymme

e Fordonens hastigheter maste sdnkas

¢ Bullernivéerna maste minska, speciellt i utemiljon
e Vigdammet méste minska, speciellt i utemiljon

e De oskyddade overgangsstéllena dr otrygga

e Att gatan ar fyrfilig skapar otrygghet

e Boendeutfarterna dr problematiska

e (atans trivsel maste forbéttras

Det som gar att utldsa ur medborgarnas problemformuleringar dr som ndmnt att de utgar fran
samma grundproblematik som tjdnstepersonerna belyser men det finns en huvudsaklig
skillnad; medborgarnas problemformuleringar bortser frin det stora perspektivet som
tjénstepersonerna berdr och har istédllet en mycket hogre detaljniva. Hur dessa olika former av
kunskap paverkar atgérdsprioriteringar kommer diskuteras vidare i kapitel 5.3 — Diskussion av
dtgdrdsforslag for Malmabergsgatan. Da bada kunskapsformerna belyser att fordonstrafiken
ar det grundldggande problemet kommer vi 1 nésta kapitel diskutera ett forhéllningssitt till hur

problematik med fordonstrafik i stadsmiljoer kan minimeras.

5.2 Traffic calming

Som vi sett dr den gemensamma ndmnaren fOr problemen pa Malmabergsgatan
trafiksituationen. Att trafik kan skapa problematik 1 olika miljder &r inget lokalt fenomen utan
nagon som ses Overallt i varlden. Carmen Hass-Klau (1992) menar in sin bok Civilised
Streets: Guide to Traffic Calming att ménniskors trivsel inte bara dr beroende av deras
boendemiljoer utan i hog grad ockséd av hur trafiksystemen i deras nirhet dr utformade. Det
banbrytande begreppet som Hass-Klau (1992) myntade var traffic calming — som gér ut pa att
arbete mot att lugna trafikrytmen. En lugnare trafikrytm ses som en potentiell problemldsare

ndr det kommer till att ha fungerande trafiknidtverk men samtidigt en hog trivsel for de som
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bor i anslutning till dessa nétverk. Hass-Klaus (1992) stiller upp fyra mal som

trafikplaneringen bor striva efter:

e Oka vigsikerheten
e Minska genomfartstrafik
e Minska fordonshastigheter

e Skapa mer utrymme mikroarkitektur, vixtlighet eller gatumdéblemang

Det ar viktigt att padpeka att traffic calming inte primart ar en diskussion om hur trafiken kan
lugnas, utan istéllet dr ett generellt forhédllningssatt till hur trafiken ska fungera. Det finns
manga atgéirder for att uppnd en Onskad trafiksituation, dér allt frén farthinder till avsmalning
av végar diskuteras. Men det faktum att traffic calming &r ett forhéllningssatt till hur trafik ska
fungera innebér att diskussionen inte bor foras kring vilka specifika losningar som fungerar pa
ett generellt plan. Istdllet maste 16sningar anpassas till varje specifikt fall. (jfr Crouse
2004:143) Anna Grand, Tullio Giuffré och Marco Guerrieri (2010:42) bygger vidare pa denna
tanke om traffic calming som ett forhallningssétt till trafik da de menar att varje gata behdver
olika atgdrder. Grana (et al 2010:42) menar, som tjanstepersonerna belyst (jfr kapitel 4.3.6),
att det vid fordndring av en gata &r centralt att forstd gatans funktion, vad den dr, hur den
fungerar, vem som anvidnder den och varfor. Om detta inte gors riskerar fordndringar att

kompromissa gatans funktion och séledes skapa nya potentiella problem.

David W. Crouse (2004:138ff) menar att begreppet traffic calming tenderar att fokusera just
pd hur trafiken ska lugnas, men han belyser att det snarare handlar om att lugna ménniskorna
som befinner sig i trafiken. Fragan ar inte enbart, vilka negativa och positiva potentialer vigen
har, utan snarare hur vigen upplevs av de som anviander den. Grana (et a/ 2010:39) ger stod
till detta och menar att minniskors acceptans av en fordndring dr det centrala for att de ska
efterfoljas. En minskad hastighetsbegridnsning pé en bred vdg kommer aldrig att efterfoljas
om végen upplevs som en stor genomfartsled av medborgarna. Istéillet maste upplevelsen av
vagen fordndras, exempelvis genom en avsmalning, for att en acceptans ska finnas kring
fordndringen. Ytterligare en faktor som Grana (et al 2010:39) menar ar central for att skapa
acceptans kring fordndringar ar att fora en diskussion med medborgare innan fordndringar
genomfors. Detta bygger pa att komma samma kritik som Campbell och Marshall

(2000:330ff; 338) riktar mot att medborgares inkludering skulle kunna leda till
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konfliktsituationer och sdledes ineffektivitet. Granas (et a/ 2010:39) tankar kring att skapa
acceptans for att undvika detta ligger i linje med Youngs (2000:72ff; 208f) syn pa inkludering
av medborgare dir inkluderingen, om den sker pa ett jamlikt sdtt, snarare innebdr farre

konflikter pé ldng sikt och séledes 0kad resurseffektivitet.

Det kan ldtt tolkas som att traffic calming ar ett tillvigagangssatt for att rétta till tidigare fel 1
planeringen av trafikndtverk, men James Hanks (1997:21) menar att problematiken inte
behdver vara en effekt av just felaktig planering, utan istéllet en effekt av ett fordndrat behov.

Ett exempel pa detta fordndrade behov dr det delvis Overdimensionerade végnatet i Vésteréas,
vilket skedde till foljd av en forvantad ekonomisk tillvaxt och befolkningstillvixt som uteblev
(Visterds stad 2013a:35). Dessa tva faktorer, 6kad befolkning och ekonomisk utveckling, dr
de faktorer som framst paverkar trafikmingdens utveckling (Crouse 2004:138). Den initiala
planeringen av Vésteras vignitverk behdver alltsa inte vara “felaktig” — planeringen skedde
med utgdngspunkten att en tillvaxt skulle ske bade ekonomiskt och befolkningsmaissigt, vilket
ocksé forvintades oka kraven pé trafiknitverkens kapacitet. Viljan att fordndra trafiknitverket
idag utgér darfor inte frin en felaktig planering, utan istéllet frin medborgarnas fordndrade
behov. Idag ser vi déarfor en efterfrigan av andra kvalitéer i trafikndtverken och staden

generellt — déar framkomlighet inte behover vara det som har hogst prioritet hos medborgarna.

Grana (et al 2010:42f) menar att vid ombyggnation av en gata dr det viktigt att forstd bade
dess roll idag men &ven faststdlla vilken roll gatan ska ha i1 framtiden. Detta innebér att
visionen som tas fram en gatas framtida utveckling maste vara forankrad i den funktion gatan
har idag. Funktionen dr dock inte lst till den enskilda gatan, utan méste studeras i1 forhallande
till hela trafikndtverket. Enligt Grana (et al 2010:42f) ligger alltid en gatas struktur, dess
utformning och volym, i linje med vilka anslutningar som finns, ddrigenom finns det ocksa en
koppling mellan strukturen och vilken trafikvolym som finns pd gatan. Men Grana (et al
2010:421) belyser ocksa att om en gata gar genom ett bostadsomrade sa &r det centrala att
hélla trafikvolymerna och hastigheterna laga, oavsett dess koppling till Gvriga trafiknétverk.
Vidare belyser Crouse (2004:142f) att nér trafikens hastighet sinks i ett omrade s betyder det

inte att framkomligheten och tillgéngligheten 1 hela trafiksystemet begrénsas.

Om det beslutas att trafiken méste lugnas pa en gata s dr det framforallt fordonens
hastigheter som maste sénkas, for detta finns det tre olika metoder som alla innebér olika

atgirder. Dessa metoder ar: (Knapp:2000:47f; Schlabbach 1998:38f; Ewing 1999:31)
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e Vertikala
e Horisontella

e Avsmalnande

Vertikala metoder innebdr att med hjalp av fordndrad hojd 1 vigbanan sidnka hastigheterna,
exempelvis med hjélp av atgdrden farthinder. Denna étgird ar anpassningsbar efter vilken
sorts trafik som é&r tdnkt ska bli paverkad av farthindren, da det gar att anpassa s exempelvis
bussar inte behdver bromsa in (jfr Knapp:2000:48; Schlabbach 1998:39; Ewing 1999:31). Det
gér ocksd att anpassa hur stor hastighetssdankningen ska vara med hjilp av hdjd och lutning pa

farthindren.

De horisontella metoderna syftar till att sinka hastigheterna genom att tvinga trafiken till
riktningsidndringar och genom att forkorta korarnas synfilt, exempelvis genom att bygga
cirkulationsplatser istillet for korsningar (jfr Knapp:2000:48; Schlabbach 1998:39; Ewing
1999:34).

De avsmalnande metoderna syftar till att, som namnet foreslar, minska vigbredden genom
exempelvis parkering lings gatan eller genom en indragen vigsektion (Knapp:2000:48;
Schlabbach 1998:40; Ewing 1999:39). Ewing (1999:39; 31) menar att forsmalning av gator
saknar direkta fysiska atgdrder for att sinka fordonens hastighet, men att metoden leder till att
gatan upplevs tillhora gangtrafikanterna i hogre utstrackning. Séledes sdnks hastigheten, inte
till f61jd av hinder for trafiken, utan pa grund en psykisk paverkan dér bilisterna upplever att

hastigheten pa gatan ska vara 1ag.

5.2.1 Sammanfattning av traffic calming

Traffic calming som forhdllningssétt till trafikplanering ar starkt beroende av att definiera
vilken funktion en gata ska ha och arbeta utifran denna definition. Forhdllningssittet belyser
att alla gators situation dr olika och darfor dr det viktigt att ha en tydlig problembild for att
veta vilka atgirder som bor prioriteras. Problembilden och atgérdsprioriteringarna blir viktiga
for att kunna skapa en trafiksituation som stér 1 relation till gatans funktion. Ett exempel pa
detta dr att om en gata dr bred och biltrafiken héller en hog hastighet sa kan forvisso vertikala
farthinder sdnka hastigheterna. Men om trafikanterna fortfarande upplever att hastigheterna pé
gatan ska vara hoga sé &r risken stor att hastigheten mellan farthindren fortsdtter att vara hog

(jfr Crouse 2004:138ff; Knapp 2000:47). Vid tillfdllen da en gatans funktion har fastslagits

54



och ritt form av atgirder implementerats kan dock traffic calming vara ett mycket effektivt
forhallningssitt for att sdnka hastigheter, trafikvolymer och 6ka sékerheten (jfr Hass-Klau
1992; Knapp 2000). Keith K. Knapp (2000:49) vittnar om hur effektivt traffic calming kan
vara 1 ett exempel dér lugnande atgérder minskat en gatas trafikmédngd med 6ver 25 % och

sdnkt hastigheten fran ett snitt av 60 km/h till 47 km/h.

Sammanfattningsvis kan det sdgas att traffic calmings effekter adr helt beroende av det
forarbete som gjorts for att bestimma vilken funktion en gata har och bor ha och déarigenom
vilka atgérder som ska implementeras. Det finns ménga sitt att undersdka gatans funktion,
men mycket forskning pa omradet pekar, i linje med Young (2000) och Davidoff (1965), pa
att det ar centralt att 1ata de ménniskor som anvédnder gatan, medborgarna, vara delaktiga i

processen.

5.3 Diskussion om atgérdsforslag for Malmabergsgatan

Vi har nu redogjort for tre olika former av kunskap; medborgarnas detaljkunskap,
tjénstepersonernas oversiktliga kunskap och den vetenskapliga kunskapen. Anledningen till
varfor det dr viktigt att vdga in alla tre former av kunskap kan visas genom tre exempel pé

alternativa atgérder for Malmabergsgatan:

o Ett atgiardsforslag som bara baseras pa tjdnstepersonernas dversiktliga kunskap skulle,
med hénvisning till att gdng- och cykeltrafikanterna ska prioriteras, kunna innebéra att
flera overgéngsstéllen anldggs. Men medborgarnas detaljkunskap visar att de redan
befintliga dvergéngsstillena inte fyller sin funktion d& de upplevs vara otrygga till
foljd av att gatan ar fyrfilig. Att anldgga fler 6vergangsstéllen skulle dérfor, trots att
det 1 grunden prioriterar gang- och cykeltrafikanter, skapa fler problempunkter och
ddrmed vara resursineffektivt. Detta exempel visar med andra ord att detaljkunskapen
ar viktig for att belysa vilka delproblem av ett storre problem som dr centrala att 16sa

for en specifik plats.

e Om atgirdsforslag bara baseras pa medborgares detaljkunskap skulle
busshallsplatsernas placering pa Malmabergsgatan inte behova édtgirdas da dessa inte
upplevs som ett problem. Tjinsterpersonernas oversiktliga kunskap visar dock pa att
en placering av busshallsplatserna nédra vigbanan dels underléttar framkomligheten f6r

kollektivtrafiken samt uppskattas, generellt sett, av medborgarna. I detta exempel kan
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med andra ord den Oversiktliga kunskapen, givet att den dr forankrad hos Visterds
medborgare, bidra till att &tgdrda problem eller forbittra funktioner som inte

uppmarksammats av ett specifikts omrades medborgare.

e Aven om ett atgirdsforslag baseras bide pd medborgarnas detaljkunskap och pa
tjdnstepersonernas oversiktliga kunskap sé dr inkluderingen av vetenskaplig kunskap
viktig. Om problemet med hoga hastigheter ska dtgidrdas pd gatan skulle farthinder
enligt bade tjanstepersoner och medborgare vara ett, av ménga, alternativ. Den
vetenskapliga kunskapen visar diremot pa att farthinder tenderar att oka
bullernivaerna (jfr Ewing 1999:105; 116; Bazaras et al 2008:67), vilket da skulle
omdjliggora 4tgirdandet av bade problemet med hdga hastigheter och hoga
bullernivéer. Den vetenskapliga kunskapen kan saledes bidra med bade detaljkunskap

om atgirder samt tvirvetenskapliga perspektiv.

Dessa tre exempel visar pa vikten att inkludera alla former av kunskap i
problemformuleringsprocessen och saledes ocksa nér atgiardsforslag formuleras. Som ndmnt
belyser Grana (et al 2010:42f) att det dr centralt att forstd en gatas framtida funktion innan
beslut om 4tgirder tas. Det &dr tydligt att bdde Visterds stad samt Malmabergsgatans
medborgare definierar gatan som en stadsgata dir fordonstrafiken dr det centrala problemet.
Dérfor blir det denna definiton som vart atgirdsforslag kommer rikta sig mot. For att kunna
arbeta mot denna sfadsgata maste problemen med fordonstrafiken pa Malmabergsgatan
atgdrdas. Vi kommer angripa dessa problem utifrin traffic calming och dess tre huvudsakliga
metoder — vertikala, horistontella och avsmalnande. (jfr Knapp:2000:47f; Schlabbach
1998:38f; Ewing 1999:31)

De vertikala metoderna kan vara effektiva for att sinka hastigheter vid specifika punkter av en
gata genom exempelvis farthinder, men Reid H. Ewing (1999:105; 116) visar att trafikens
hastighet tenderar att 6ka med 0,8 till 1,6 km/h per 30 meter i avstand mellan farthindren.
Detta innebdr en risk for 6kade bullernivaer till f6ljd av att hastigheter hojs och sénks i
intervaller mellan farthindren. Detta dr speciellt problematiskt pd gator dir hastigheten &r
under 50 km/h da motorljud ar den priméra bullerkdllan (jfr Visteras stad 2014b; Bazaras et
al 2008:67). Denna vertikala atgérd skulle med andra ord kunna &tgirda problematiken med
fordonstrafikens hastigheter vid specifika punkter pa gatan och dérigenom oka tryggheten vid

dessa. Men dessa atgirder skulle inte dtgidrda bullerproblematiken, utan istéllet skapa en

56



potentiell situation ddr bullerproblematiken pa gatan okar. Med andra ord skulle en
implementering av vertikala metoder stédlla olika problemstdllningar mot varandra dir en

avvigning maste goras kring vilka problem som ska prioriteras.

De horisontella metodernas framsta egenskap ar att skapa trafiksituationer dér trafiken haller
en jimn lag hastighet, till exempel genom cirkulationsplatser eller genom frekventa
riktningsédndringar. Dessa atgédrder skulle vid implementering pd Malmabergsgatan ha tva
huvudsakliga problem dér kollektivtrafikens framkomlighet kan komma att kompromissas
samt att olycksrisken mellan olika trafikslag tenderar att oka (jfr Ewing 1999:35f). De
horisontella metoderna skulle, &ven om de sdnker hastigheterna, kunna leda till en &n mer
otrygg trafiksituation ur gang- och cykeltrafikanters synvinkel. Dessutom kan metoden skapa
problematik for kollektivtrafiken, vilket star i stark kontrast till de mal Visteras stad har for

kollektivtrafikens roll och utveckling.

Den avsmalnande metoden gar ut pa att minska gatans sektioner och saknar saledes direkta
fysiska hinder for trafiken. Metoden syftar, som ndmnt i1 kapitel 5.2, till att sidnka
hastigheterna genom att paverka trafikanternas uppfattning av gatan. Ewing (1999:31) menar
att avsmalnande metoder dr mindre effektiva &n horisontella och vertikala metoder pa grund
av att de saknar fysiska hinder. Vikten av fysiska hinder &r dock omdiskuterad, Crouse
(2004:138ff) menar att det centrala vid arbetet med att lugna trafiken inte primért handlar om
just trafiken. Arbetet handlar snarare om att fordndra fOrarnas instéllning i trafiken, detta
genom att fordndra deras upplevelser av vilken funktion gatan har. Med andra ord menar
Crouse (2004) att sd lange en gata upplevs fungera som genomfartsled dir hoga hastigheter
ska héllas sd spelar det inte ndgon roll hur minga fysiska atgdrder som implementeras —
hastigheterna kommer forbli hoga. Detta medan en gata som upplevs som en stadsgata, dir

hastigheterna ar 1aga, inte behover fysiska hinder.

Nér det kommer till vart fallstudieobjekt, Malmabergsgatan, ser vi att det finns tva tydliga

problem med de vertikala och horisontella metoderna:

e Det forsta problemet dr att en implementering av de vertikala och horisontella
metoderna bara kan svara till specifika problem och dérfor riskerar att forstarka andra
problem. Exempelvis kan hastigheterna sénkas vid specifika punkter av gatan — men

samtidigt riskerar bullernivierna pé gatan att oka.

57



e Det andra problemet vi ser dr att de horisontella och vertikala metoderna &mnar
fordandra trafiksituation pd en gata — men detta utan att, generellt sett, fordndra en gatas
funktion. Detta ar problematiskt d& Malmabergsgatan idag uppfattas som en stor
genomfartsled till foljd av dess bredd och fyra korfélt. P4 grund av denna uppfattning
skulle horisontella och vertikala metoder inte fi sin forvintade effekt pad gatan da
trafikanter tenderar att hélla den hastighet som stér i relation till gatans upplevda
funktion (jfr Crouse 2004:138ff). Vidare dr det problematiskt att Malmabergsgatans
funktion inte fordndras da det finns en tydlig vision fran bade medborgare och
tjdnstepersoner om att gatan ska utvecklas till att bli en stadsgata. Att funktionen inte
forandras skulle kunna leda till att atgérder skapar konfliktsituationer mellan
beslutsfattare och medborgare. Detta da atgirderna inte dr forankrade i medborgarnas

overgripande vision. (jfr Grana et al 2010:39; Campbell & Marshall 2000:330ff)

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att den avsmalnande metoden har flera fordelar for att
atgdrda Malmabergsgatans specifika problem. Trafikmidngden och hastigheterna forvintas
minska vilket i sin tur paverkar den otrygghet samt de buller- och vigdammsfororeningar som

medborgarna formulerat problem kring.

5.4 Atgirdsforslag for Malmabergsgatan
Vi kommer i detta delkapitel exemplifiera hur ett atgardsforslag for Malmabergsgatan kan se
ut. Det som ska atgdrdas pd gatan utifrfdin medborgare och tjénstepersoners

problemformuleringar &r:

e All fordonstrafik skapar otrygghet ¢ Olyckorna maste minska
e Att gatan dr fyrfilig skapar otrygghet e Bullernivaerna maste minska
e Fordonens hastigheter maste séinkas e Vigdammet méste minska, speciellt i utemiljon
e Biltrafiken tar for stort utrymme e Kollektivtrafiken méste ha god framkomlighet
e Trafikmingden méste minska e Boendeutfarterna dr problematiska
e De oskyddade Overgangsstillena é&r e QGatans trivsel méste forbéttras

otrygga
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Det grundliggande problemet for
manga av de presenterade
problemformuleringarna dr gatans
bredd. Breda gator mojliggor for hoga
hastigheter och framjar ett aggressivt
korsatt (jfr Crouse 2004; Othman et
al 2009), vilket i sin tur péaverkar
tryggheten pd gatan, bullernivéerna
och vigdammet. Idag 4r gatan som
ndmnt mellan 11 och 16 meter bred

(Figur5).

De anslutande vdgarna frén soder,

Korsdngsmotet, och frdn norr,
Figur 5, Geodata: Vasteras stad, lllustration: Henrik Simon Grell &

Malmabergsmotet, har ett korfilt Victor Oberg (2015)

vardera. Dessa tvd anslutningar

uppgar sedan i tvd korfalt i var riktning (Figur 5). Da

strickan mellan Korsdngsmotet och Malmabergsmotet ar

strax Over | kilometer lang sa blir effekten av fyra korfalt

forsumbar nédr vi ser till végens tillgdnglighet, speciellt

eftersom fyrfiltsvigen endast dr cirka 600 meter lang.

Déarfor menar vi att denna utformning ar ologisk da de

farre antalen korfélt vid bada anslutningarna skapar en gig, 6, Geodata: Vasteras stad, lllustration:
flaskhalseffekt (Figur 6). De fyra korfilten tilliter med HenrikSimon Grell & Victor Oberg (2015)
andra ord inte storre trafikméngder pa gatan — utan &r endast ndgonting som tilldter hog

hastighet och ett aggressivt korsétt.

Aven de tvifiliga vigarna tilliter hoga hastigheter genom sin bredd di de som minst &r 11
meter breda, vilket dr den rekommenderade maxbredden for tvafiliga gator (Vagverket
2004:44). Som vi visat dr darfor gatans bredd ett tydligt grundproblem i den definitionen att
den orsakar minga av de problem som medborgare och tjénstepersoner formulerat for gatan.
Daribland problemen géllande trygghet, buller, vigdamm och trivseln pd gatan. Vi foreslar
déarfor att gatans sektioner minskas. Denna é&tgérd kan implementeras antingen genom en

forandring frn fyra till tre eller tvd korfélt. En 16sning med tre korfélt skulle innebéra ett
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flexibelt korfdlt som kan anvéndas vid exempelvis vinstersvingar. Men for att uppnd
Visteras stads prioritering av gang- och cykeltrafik samt medborgarna och tjanstepersonernas
definiering av gatan som en stadsgata anser vi att tva korfalt bast lampar sig pa gatan. Detta
sker, 1 enighet med Crouse (2004), genom att tydligt forédndra gatans struktur for att formedla
dels vilka trafikslag som prioriteras och dels vilken funktion medborgare och kommunen vill

att gatan ska ha.

Vaért forslag ar darfor att tillimpa en avsmalnande metod genom att anldgga en tvafaltsvag dar
fyrféiltsvigen finns idag samt smalna av den redan befintliga tvéfdltsvigen lédngs hela
strickningen Malmabergsmotet — Korsédngsmotet. Detta for att minska trafikmangden men
framforallt lugna den trafik som finns pé gatan. (jfr Crouse 2004; Knapp:2000; Schlabbach
1998; Ewing 1999; Hass-Klau 1992) Den nya bredden vi foreslar for gatan utgér fran
Vigverkets rekommendation rorande tvafiltsvdg. Vigverket (2004) rekommenderar en
viagbredd pa 6,5 meter for tvafiltsvidg dir hastighetsbegransningen dr 50 km/h. Men med
vidare hinvisning till Vigverkets rekommendationer for vidgar dir kollektivtrafikens
framkomlighet prioriteras, samt till Vésterds stads prioritering av kollektivtrafikens

framkomlighet bor vigbredden vara 7 meter (Vagverket 2004:29;56).

Denna avsmalning av gatans sektioner innebir att trafikens hastigheter kommer minska, nagot
som inte bara okar tryggheten pa gatan utan dven minskar buller- och vigdammsfororeningar.
Vidare kommer ocksd den huvudsakliga faktorn som upplevs skapa otrygghet vid de
oskyddade overgingsstillena, fyrfaltsvigen, att atgdardas. En minskad sektion innebdr ocksa
att mark gors tillgdnglig for att prioritera gang- och cykelvigen samt 6ka medborgarnas
trivsel ldngs gatan — men fordonstrafikens framkomlighet kommer fortfarande vara god (jfr
Vigverket 2004:47). Det méste dock ndmnas att gatan inte kommer tilldta dagens trafikméngd
pa 18500 fordon per dygn.
Denna  trafik  kommer
behova ledas om till
Visteras storre trafikleder,
Norrleden, Osterleden och
eventuellt Bergslagsvigen

(Figur 4).

Figur 4, Geodata: Google Maps, lllustration: Henrik Simon Grell &
Victor Oberg (2015)
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Detta innebédr ingen skillnad i resldngd for trafik frdn motorvdg E18 till arbetsplatsomradet
Finnslétten — men en forldngning med cirka 2 till 2,5 kilometer for trafik frdn hamnen, genom
centrum, till Finnslétten, givet att de viljer att aka via Bergslagsvédgen (3,5 kilometer lédngre

om de viljer att dka via Osterleden).

Denna prioritering av gang- och

cykelvdgen samt medborgarnas trivsel

mojliggdrs da avsmalningen av vigen

frigdr yta frdn vdgbanan. Beroende pa

hur bred vdgen varit sd frigérs mellan

4 — 9 meter vilket illustreras i Figur 7.

Den utdkade prioriteringen av gang-

och cykelvdgen sker da delar av den

frigjorda ytan uppgédr i dessa. Detta

innebédr att tillgdngligheten for den

Ostra sidans trottoar Okar d& den

tidigare anvénts i1 liten utstrackning

till foljd av sin smala bredd. Den Gstra

sidan har tidigare endast wvarit

tillgénglig for gangtrafikanterna, men

den nya bredare trottoaren Okar inte Figur 7, Geodata: Visters stad, lllustration: Henrik Simon Grell &
bara tillgingligheten for gangtrafiken Victor Opere (2015)

utan tillgdngliggdr ocksé trottoaren for cyklister — den tidigare trottoaren foridndras alltsa till
en gang- och cykelvdg. Den vistra sidans géng- och cykelvdg dar dock fortfarande tdnkt att
fungera som det huvudsakliga pendlingsstrdket for cykeltrafiken. Dér breddas vigen till
forman for den otrygghet som motet mellan cyklister och gingtrafikanter innebdr enligt
grupper av medborgare, speciellt dldre och forskoleldrarna 1 fokusgruppen (jfr kapitel 4.4.2;

Trafikverket:78).
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Den frigjorda ytan mdjliggor inte bara for omprioriteringar av trafiksystemet utan mojliggor
ocksa for att atgirda den problematik som upplevs finnas kring trivseln pd gatan. Delar av den
”nya” ytan menar vi diarfor ska anvéndas till att implementera sidoremsor — vilka syftar till att
frimja sdkerheten for gang- och cykeltrafiken, hélsa och trivsel for medborgarna (jfr
Vigverket 2004:69; Hass-Klau 1992). Sidoremsorna &r tinkta att huvudsakligen bestd av
gronstrdk med trdd vilket bade ger en oOkad trivsel och ytterligare separerar gang- och

cykelbanan fran bilvagen (Figur 8).

Figur 8, Geodata: Viasteras stad, lllustration: Henrik Simon Grell &
Victor Oberg (2015)

En annan fordel med sidoremsorna dr att de
ocksa kan inrymma gatuparkering (Figur 9),
vilket star i linje med trafikplaneraren fran
tekniska kontorets samt tjédnstepersonen fran
stadsbyggnadskontorets (jfr kapitel 4.3.3 &
4.3.5) syn pd hur trafiken kan lugnas.
Oavsett hur sidoremsorna utnyttjas s bidrar
de till en 6kad sdkerhet, speciellt for dldre
och medborgare med funktionsnedséttningar

(jfr Véagverket 2004:75).

Figur 9, Geodata: Vasteras stad, lllustration: Henrik Simon Grell &
Victor Oberg (2015)
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Som vi ndmnt tidigare &r det viktigt att vid fordndring inte skapa ny problematik. Vi ser ett
potentiellt problem som kan uppkomma vid avsmalningen av Malmabergsgatan géllande den
upplevda otryggheten av avsiktliga hdandelserna, brottslighet, som vi ndmnt 1 kapitel 4.4.2 (jfr
Andersson 2001:30f). En minskad trafikméngd innebdr ocksa en mindre nirvaro av andra
trafikanter, vilket kan 6ka otryggheten speciellt under kvillstid (jfr Véagverket 2004:78). For
att motverka detta &r det viktigt att vdgen har tillricklig belysning — en belysning som
samtidigt maste st i relation till gatans funktion. Idag bestér belysningen frimst av hoga
lyktstolpar vilket star i relation till gatan som genomfartsled. Dessa hoga lyktstolpar kan bidra
till att skapa en upplevd uppdelning av rummet vilket gor det centralt att vid en
ombyggnation, dér gatans
funktion  f6rdndras till en
stadsgata, fordndra denna
belysning till en mer smaéskalig
belysning dir trygghet- och
trivselméssiga skdl dr fokus
snarare an biltrafikens
framkomlighet (jfr Végverket
2004:17; Figur 10).

Figur 10, Geodata: Vasteras stad, lllustration: Henrik Simon Grell &
Victor Oberg (2015)

Sammanfattningsvis syftar de presenterade &tgirdsforslagen, ddr avsmalningen &r den
huvudsakliga atgdrden, till att fordndra snarare @n att forhindra trafiken pa gatan. Med detta
menar vi att vira atgirder fordndrar sittet ménniskor ser pd gatan samt dess funktion och
dirigenom bor dven den trafik som anviander gatan fordndras. Vi forvéntar oss genom detta se
forbéttring inom alla de mal for traffic calming som Hass-Klau (1992) stiller upp; da gatans
vdgsdkerhet forvintas oka, genomfartstrafiken och fordonshastigheten minska samt att gatan
far mer mikroarkitektur, vixtlighet och gatumoblemang. Da atgérderna till stor del bygger pé
medborgarnas problemformuleringar forvédntas acceptansen for &tgdrderna att oka och
dirigenom ocksa medborgarnas vilja att efterleva dessa. Detta forvintas dessutom leda till
farre konfliktsituationer med beslutsfattare och saledes storre resurseffektivitet (jfr Grana et a/

2010:39; Young 2000: 208f).
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6. Slutdiskussion

Vér problemformulering har utgatt frdn Youngs (2000) tankar om extern och intern
exkludering av medborgare 1 beslutsprocesser, detta 1 ett perspektiv riktat mot
stadsplaneringsprocesser. Den huvudsakliga problematiken vi sett dr att medborgare idag i de
flesta fall endast dr inkluderade i planeringprocessers samrad och sdledes inte inkluderas i
planeringens problemformuleringsprocesser. Detta dr nagot som kan leda till problem
gillande hur demokratiskt validerbara processerna dr samt problem dér konfliktsituationer
uppstér och saledes skapar resursineffektiva processer. For att diskutera vilken eventuell
effekt en inkludering av olika kunskapsunderlag i problemformuleringsprocesser har sé
undersokte vi om och eventuellt hur problemformuleringar i stadsplaneringsprocesser skiljer
sig beroende pd vilka kunskapsunderlag de baseras pd. Vidare undersokte vi ocksd hur
inkluderingen av olika former av kunskap kan paverka vilka &tgdrder som prioriteras i
stadsplaneringsprocesser. For att undersoka detta har en fallstudie genomforts dir
kunskapsunderlag baserades pa framforallt medborgares, definierade som boende vars
bostidder vetter ut mot gatan, och tjinstepersoners kunskap, dven vetenskaplig kunskap har

inkluderats.

De fragestillningar vi har &mnat besvara ar:

e Skiljer sig problemformuleringar i planeringsprocesser om de baseras pa olika
kunskapsunderlag, i sé fall hur?
e Péaverkas dtgirdsprioriteringar av vilka problemformuleringar som ligger till grund for

planeringsprocesser, i sé fall hur?

Nar vi ser till vér forsta fragestdllning som behandlar olika kunskapsunderlags paverkan av
problemformuleringar i1 planeringsprocesser s har vi i vér fallstudie sett en tydlig likhet 1 hur
grundproblemet formuleras av medborgare och tjinstepersoner. Detta tyder pad god
omradeskunskap fran tjdnstepersonerna i var fallstudie som star i linje med hur medborgarna
upplever omréddet. Den intressanta skillnad som gar att se &r att medborgarnas
problemformuleringar har en helt annan detaljniva &n tjénstepersonernas. Denna skillnad 1
detaljniva dr ett resultat av att medborgarna i sina problemformuleringar utgar direkt fran sina
upplevelser medan tjdnstepersonernas kunskap om omradet ofta dr forankrad i de intressen

som den forvaltning eller enhet de representerar har. Den hér skillnaden stir i linje med
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Youngs (2000) syn pd kunskap, ddr hon menar att olika form av kunskap belyser olika
problematik och att medborgarnas kunskap darfor &r central att vdga in i
problemformuleringsprocessen. Den kritik som Young (2000), Campbell och Marshall (2000)
lyfter mot att en inkludering av medborgares kunskap leder till potentiell resursineffektivitet
kan bemotas med just vér studies resultat att detaljnivan i problemformuleringarna skiljer sig
beroende pa vilken kunskap de bygger pé. Detta leder oss in pad vér andra fragestillning om
hur atgirdsprioriteringar paverkas av vilka problemformuleringar som ligger till grund for

planeringen.

Béde tjanstepersonernas och medborgarnas problemstillningar i var fallstudie belyste som
sagt samma grundproblematik dir trafikméngden var det centrala att atgirda for att kunna
fordndra gatans funktion till en stadsgata. Men trots att grundproblematiken var densamma
var inkluderingen av medborgarnas detaljkunskap om Malmabergsgatan central da den dels
synliggjorde vilka dtgirder som har stdrst sannolikhet att fa forvintad effekt samt dels for att
skapa acceptans for atgdrderna bland medborgarna. Dessa tvé effekter av inkluderingen svarar
mot kritiken om att inkludering av medborgares kunskap vore resursineffektivt pa tva sitt:
For det forsta kan medborgarnas kunskap bidra till att, som visat, prioritera atgirder som dr
bist lampade for att mota en specifik gatas problem. For det andra skapas en acceptans for
implementerade atgdrder hos medborgarna genom inkluderingen av deras kunskap, vilket
bidrar till att minska de konfliktsituationer som Campbell och Marshall (2000) menar skapar
resursineffektivitet. Utdver medborgares och tjdnstepersoners kunskap inkluderades dessutom
vetenskaplig kunskap, i form av forhéllningssittet traffic calming. Detta gjordes eftersom,
som Davidoff (1965) menar, planeringsprocesser dr komplicerade och kriver darfor stor
expertkunskap. Men 1 enighet med Davidoff (1965) anvindes denna vetenskapliga
expertkunskap, inte som ett styrande medel, utan som ett instrument som kommunicerar

medborgarnas detaljkunskap och tjénstepersonernas dversiktliga kunskap.

I var fallstudie har vi sett tvd tydliga svar pd véra fragestéllningar:

e Problemformuleringar som utgar fran olika kunskapsunderlag kan forvisso belysa
samma grundproblem men det finns en skillnad 1 wvilken detaljnivd
problemformuleringarna har.

e Olika problemformuleringar paverkar 1 stor utstrackning vilken form av atgérder som

prioriteras for att l16sa grundproblemet. Detta genom att de belyser olika perspektiv
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som utgar fran olika skalor — atgdrdsprioriteringar baserade pé tjénstepersonernas
problemformuleringar  belyser gatan 1 ett storre perspektiv, medan
atgirdsprioriteringar baserade pa medborgares problemformuleringar utgar fran

specifika problem som gér att se just pa deras gata.

Utifran dessa resultat kan vi sdga att planeringsprocesser som inkluderar en méngfald av
kunskap skapar mojligheten att inte bara dtgdrda planeringsprocessers grundproblem — utan
dessutom mojliggdr for att skapa mer resurseffektiva och, utifrdn medborgarnas synvinkel,

accepterbara planeringsprocesser.

6.1 Vidare forskning

Det ar viktigt att belysa att vi 1 vér fallstudie endast definierat medborgare som de boende
vars bostider vetter ut mot Malmabergsgatan, detta med hénvisning till uppsatsens
omfattning. Vid vidare forskning vore det intressant att titta ndrmre p4, i ett storre perspektiv
an var fallstudie, vilka som bor inkluderas 1 beslutsprocesser utifran Youngs (2000) definition
alla  som berdrs av beslutsprocesser. Denna forskning skulle undersoka hur
planeringsprocesser kan synliggéra de medborgare som bor inkluderas. Ett ytterligare steg i
denna forskning vore att diskutera hur den externa och interna exkluderingen pa bésta sétt
motverkas. 1 vér fallstudie anvinde vi oss av en enkétstudie, spontanintervjuer och en
fokusgrupp for att inkludera medborgarna — det finns dock flera olika metoder som alla
kommer fa olika utfall for inkluderingen av medborgare beroende pa vilken planeringsprocess
de anvinds i. Metodutveckling for inkludering av medborgare vore saledes mycket intressant
for vidare forskning. Slutligen vore det intressant att undersoka vilken inverkan inkludering
av medborgare skulle kunna ha for planeringsprocessers resurseffektivitet i praktiken och inte

bara i teorin.
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7.1 Figurforteckning

Figur 1: Illustrerar gatans placering i Visteras samt visar centrum och arbetsplatsomradet
Finnslattens placering. Geodata: Google Maps. Illustration: Henrik Simon Grell & Victor
Oberg (2015).

Figur 2: Oversiktlig vy av Malmabergsgatan, verksamheter, gronomraden och bostéder ér

utmirkta. Geodata: Visteras stad. Illustration: Henrik Simon Grell & Victor Oberg (2015).

Figur 3: Bullerkarta 6ver Malmabergsgatan med omnejd. Geodata: Visteras stad. Himtad

2015-05-05: http://kartor.vasteras.se/external/kartor/?app=_bullerkarta

Figur 4: Visar huvudleder och trafikmot i Visterds. Geodata: Google Maps. Illustration:
Henrik Simon Grell & Victor Oberg (2015).

Figur 5: Illustration over var vigbanan ar tvafaltig samt fyrfaltig. Geodata: Visteras stad.

Ilustration: Henrik Simon Grell & Victor Oberg (2015).

Figur 6: Bilden illustrerar den flaskhalskeffekt som skapas dir fyra korfélt blir tvd. Geodata:
Visteras stad. Illustration: Henrik Simon Grell & Victor Oberg (2015).

Figur 7: Bilder visar den frigjorda ytan — till f6]jd av avsmalnande atgédrder. Geodata:

Visteras stad. Illustration: Henrik Simon Grell & Victor Oberg (2015).

Figur 8: Illustrerar fordndrade sidoremsor genom en fore- och efterbild. Geodata: Visteras

stad. Illustration: Henrik Simon Grell & Victor Oberg (2015).
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Figur 9: Bilden visar hur utformningen av gatuparkering kan se ut. Geodata: Visteras stad.

Illustration: Henrik Simon Grell & Victor Oberg (2015).

Figur 10: Illustration 6ver hur framtida gatubelysning kan se ut lings gatan. Geodata:

Visteras stad. Illustration: Henrik Simon Grell & Victor Oberg (2015).

7.2 Bilagor
Bilaga 1:

Enkét om trafiksituationen rorande Malmabergsgatan,

strickan Korsingsmotet — Malmabergsmotet

Enkéten dr en del i ett examensarbete pd Malmo hogskola i samarbete med Visterds stad som syftar till att
undersoka hur de boende lings Malmabergsgatan upplever trafiksituationen pé strickan mellan Korsiangsmotet och
Malmabergsmotet. Enkédten kommer vara en del av ett forslag till atgdrdsunderlag for den rddande trafiksituationen.
Enkdtsvaren kommer ha direkt paverkan for hur forslagen av atgdrdsplaner utformas, darfor ar ditt deltagande

mycket viktigt.

Du kan svara pa enkiten via http://www.malmabergsgatanenkat.tk eller anvinda denna pappersenkit. Vik den da
dubbel och tejpa ihop den innan du postar den, svara pa en enkit per person. Portot dr betalt. Ditt svar behdver
skickas senast sondagen den 5 april.

1. Ar du... 0 o Man o Annat
Kvinna
2. Hur gammal &r du? Ar
3. Hur tar du dig oftast fram pa Malmabergsgatan? Vilj ett alternativ
o Till fots o Cykel o Bil o Buss o Annat
fardmedel:
Stammer inte Stammer helt Ingen asikt
Jag upplever gatan som osdker 1 /2 (3 |4 m|
Biltrafiken skapar otrygghet 1 |12 |3 |4 ]
Tung trafik (lastbilar etc) 1 /2 (3 |4 ]
skapar otrygghet
Cykeltrafiken skapar otrygghet 1 12 |3 |4 o
Biltrafiken behover mer 1 |2 |3 |4 |
utrymme
Cykeltrafiken behover mer 1 2 |3 |4 O
utrymme
Gangtrafiken behdver mer 1 /2 3 |4 ]
utrymme
Biltrafiken  tar for stort 1 2 3 |4 O
utrymme
Cykeltrafiken tar for stort 1 /2 (3 |4 ]
utrymme
Gangtrafiken tar for stort 1 /2 |3 |4 ]
utrymme
4. Hur bor du? Vilj ett alternativ o Lagenhet o Villa O Annat
boende:
Stammer inte Stammer helt Ingen asikt
Avgaser paverkar min utemiljo ‘ 1 ‘ 2 ‘ 3 |4 O
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negativt

Vagdamm paverkar min 1 /2 |3 |4

utemiljo negativt

Trafikbuller  paverkar min 1 /2 (3 |4

innemiljoé negativt

Trafikbuller  paverkar  min 1 /2 |3 |4

utemiljo negativt

Gatan kanns osaker att dntra 1 2 3 4
fran boendeutfarter

O

Vilken tid pa dygnet upplever du trafikbullret som mest stérande? Valj max tva alternativ.

o 0500 -|o 0900 - |o1200- | o 1600 — | o 19.00 - | o 23.00 — | aBullernivan

09.00 12.00 16.00 19.00 23.00 05.00 stor mig ej

5. Bilvag, ringa in ett alternativ Stammer Stammer Ingen
inte helt asikt

Trafiksakerheten pa gatan paverkas negativt av boendeutfarter 1,23 |4 O

Trafiksdakerheten pa gatan paverkas negativt av anslutande trafik 112134 O

fran intilliggande vagar

Trafikljus hindrar trafikflodet 1,23 |4 m]

Gatans vanstersvangar paverkar trafikflédet negativt 1,213 |4 O

Busstrafiken paverkar trafikflodet negativt 1,23 |4 ]

Den tunga trafiken paverkar trafikflodet negativt 1,213 |4 O

6. Gang- och cykelvag, ringa in ett alternativ

Att cykel- och gangtrafiken delar samma utrymme upplever jag 1,23 |4 O

som ett problem

Som gang- eller cykeltrafikant kdnns det otryggt att korsa 1,234 O

overgangsstallen utan trafikljus

Att busshallsplatserna ar beldgna pa cykelbanan ar ett problem 1,23 |4 m]

Hur ofta cyklar du?
Né&stan aldrig

O Nastan varje dag

o Nagra ganger i veckan

0 Nagra ganger i manaden O

7. Du far garna komma med 6vrigra
synpunkter:

Tack for ditt deltagande!

Bilaga 2:

Intervjuguide: Medborgareintervjuer

Intervjuerna har varit semistrukturerade spontanintervjuer, fragor har stdllts utifran teman —

fragor kan ha tillkommit eller hoppats 6ver, ordningsfoljden kan ha varierat.

Tematisk indelning:
1. Information om konfidentialitet
2. Medborgarens beskrivning av gatan

3. Medborgarens upplevelse av gatan
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4. Gatans negativa potentialer
5. Gatans positiva potentialer

6. Specifika hdndelser eller berittelser om gatan

Bilaga 3:
Intervjuguide: Fokusgrupp
Intervjustudien har varit semistrukturerad och utgdtt fran ett antal givna frdagor — vissa frdagor

kan ha tillkommit eller hoppats over, ordningsfoljden kan ha varierat.

Fragor:
1. Information om konfidentialitet
Hur ldnge har ni jobbat pd den hér arbetsplatsen?
Vilka arbetsuppgifter har ni?
Hur god kéinnedom har ni om gatan?
Vilken relation har ni till gatan?
Vilka firdmedel anvéinder ni pa gatan?
Hur upplever barnen gatan?

Péverkar gatan hur ni arbetar med barngrupperna?

o ® N Nk wD

Vilka negativa potentialer ser ni med gatan?
10. Vilka positiva potentialer ser ni med gatan?

11. Hur upplever ni att barnens fordldrar pratar om gatan?

Bilaga 4:

Intervjuguide: Tjanstepersonsintervjuer
Intervjustudien har varit semistrukturerad och utgdtt fran ett antal givna frdagor — vissa frdagor

kan ha tillkommit eller hoppats over, ordningsfoljden kan ha varierat.

Fragor:
1. Information om konfidentialitet
Vad har du for bakgrund?
Vilka arbetsuppgifter har du idag?
Vad ér din forvaltnings huvudsakliga uppgifter?

wok »w N

Hur god kdnnedom har du om Malmabergsgatan?
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Vad har du for relation till Malmabergsgatan?
Beskriv Malmabergsgatan som du uppfattar den.

Vad anser du &r Malmabergsgatans storsta positiva potentialer?

e

Vad anser du &r Malmabergsgatan storsta negativa potentialer?

10. Vilka atgérder anser du bor prioriteras pa Malmabergsgatan?
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