Linkdpings universitet | TEMA Teknik och Social Férédndring
709G17 Sjélvstindigt arbete i samhéllsplanering 15 hp
Sambhillsplanering, kandidatprogram 180 hp

Varterminen 2023 | LIU-TEMA/SAP-G--2023/010-SE

Anviandningen av gaturum som katalysator
for forandring

- En fallstudie av Harnosand kommuns arbete 1
stadskarnan for ett minskat bilberoende

Beatrice Hagardt

Handledare: Jessica Berg
Examinator: Thomas Kaiserfeld

II LINKOPINGS
® UNIVERSITET



Vivill kora in i bageriet och himta frallan

(Héllbarhetstrateg, Hirnosands kommun, 2023).



Upphovsritt

Detta dokument halls tillgdngligt pa Internet — eller dess framtida ersdttare — under 25 ar fran
publiceringsdatum under forutséttning att inga extraordindra omstiandigheter uppstar. Tillgdng
till dokumentet innebér tillstdnd for var och en att 1dsa, ladda ner, skriva ut enstaka kopior {for
enskilt bruk och att anvinda det ofordndrat for ickekommersiell forskning och for
undervisning. Overféring av upphovsritten vid en senare tidpunkt kan inte upphiva detta
tillstdnd. All annan anvéndning av dokumentet krdver upphovsmannens medgivande. For att
garantera dktheten, sdkerheten och tillgdngligheten finns Idsningar av teknisk och
administrativ art. Upphovsmannens ideella rétt innefattar rétt att bli ndimnd som upphovsman i
den omfattning som god sed krdver vid anvdndning av dokumentet pa ovan beskrivna sitt
samt skydd mot att dokumentet &ndras eller presenteras i sddan form eller i sddant
sammanhang som &r krinkande f6r upphovsmannens litteréra eller konstnirliga anseende eller
egenart. For ytterligare information om Linkdping University Electronic Press se forlagets

hemsida https://ep.liu.se/ .
Copyright

The publishers will keep this document online on the Internet — or its possible replacement —
for 25 years starting from the date of publication barring exceptional circumstances. The
online availability of the document implies permanent permission for anyone to read, to
download, or to print out single copies for his/hers own use and to use it unchanged for
non-commercial research and educational purpose. Subsequent transfers of copyright cannot
revoke this permission. All other uses of the document are conditional upon the consent of the
copyright owner. The publisher has taken technical and administrative measures to assure
authenticity, security, and accessibility. According to intellectual property law the author has
the right to be mentioned when his/her work is accessed as described above and to be
protected against infringement. For additional information about the Linkdping University
Electronic Press and its procedures for publication and for assurance of document integrity,
please refer to its www home page: https://ep.liu.se/.

© 2023 Beatrice Hagardt


https://ep.liu.se/
https://ep.liu.se/

Sammanfattning

Bilen &r fortfarande ett samhéllsproblem som allt fler stdder vill komma bort ifrdn och istillet
varna om den méinskliga dimensionen. Gaturummen anses dérfor vara den plats i1 staden som
ska leda fordndringen, ritbordet och kartan d&r numera negligerade. Denna studie undersoker
med hjidlp av sex kvalitativa intervjuer Hérndsands kommuns arbete med att reducera
biltrafiken 1 gaturummet fOr att skapa ett gaturum for ménniskor och minskad biltrafik.
Resultatet visar att Street Moves dr svaret pa planeringens svarigheter i de centrala delarna av
Hirndsands bildominans, gestaltning och acceptans fran medborgarna for att fa legitimitet 1 att
driva fordndring 1 gaturummet. Slutsatsen dr att arbetsséttet med Street Moves dr gynnsamt
och efterstravansvirt samtidigt som medborgarna som ett verktyg forblir kontradiktoriskt.

Nyckelord: Gaturum, bilism, gator for ménniskor, tillfallig och taktisk urbanism.

Abstract

The car has long been and is still a societal problem that more cities want to get away from
and protect the human dimension instead. The street spaces are considered as places in the
city that will lead to change to a more sustainable development, the drawing board and map
are now neglected. This study examines Harndsand municipality's work to reduce car traffic
in the street space to create spaces for people while reducing car traffic. Six qualitative
interviews have been conducted. The result shows that Street Moves, a project that is the
answer to the difficulties of planning in the city of Hiarndsand's to reduce car dependency, and
to work with conformation and acceptance from citizens, to gain legitimacy in driving change
in the street space. The conclusion is that the approach with Street Moves is beneficial and
desirable, while citizens as a tool remain adversarial.

Keywords: Street space, car dependency, streets for people, temporary and tactical urbanism



Forord

Det har upplevts som en svér uppsats att beméstra sjdlv som ensam skribent. Maluppfyllelsen
att skriva klart denna uppsats hade inte varit mojligt utan stdd fran Jessica Berg, handledare
och visat engagemang samt vélvilja fran Hirnosands kommun att stilla upp, ett stort tack for
allt ni bidragit med. Sista kapitlet i min resas bok nirmar sig med ett avslut pa
samhillsplanerarprogrammet, som hjilpt till att 6ppna nya dorrar mot fortsatt dventyr och
framtid att ta sig an.

Beatrice Hagardt,

Linkdping 2023
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1. Inledning

Som en liknelse till att rokning pa offentliga platser nyligen var accepterat, ’accepterades
rokforbudet brett och létt och resulterade i en minskning av exponeringen och forbattrad hélsa.
Kanske kan samma sak gélla for att forbjuda bilar fran staden, 4ven om det kan tyckas vara en
radikal 16sning [...]” (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016, 5.259, egen 6versdttning). Vilket skulle
kunna skapa betydande fordelar for stadens utformning och fortsatta utveckling, accepterad och
anviand av minniskor (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).

Bilen har alltid varit, kommer alltid vara en fraga som vécker debatt. Det ar ett allmént kant
problem som ménga stdder virlden 6ver idag kdmpar med, att minska bilinslag 1 stadsmiljon
(Newman et. al, 2016). Det finns ddrmed idag stider som uppnér goda resultat fran bilorienterad
anvandning till att virna om andra kvalitéter i staden, att bli mer orienterade mot kollektivtrafik,
géng och cykel. Frdgan om hur stdder ska ga tillviga for att uppnd detta anser Newman et. al
(2016) ar komplext och inbegriper inte bara diskussion om hallbarhet utan ocksa om ekonomi,
styrning, transport- och bebyggelseplanering samt generella faktorer som uppmuntrar
bilintresset. Trender inom rddande ideal i1 stadsplaneringen i relation till diskussionen om
héllbarhet visar enligt Newman et. al (2016) att efterfrigan pé ett bilbaserat stadsndt borjar avta
och fokus riktas istéllet mot att i befintliga stadsstrukturer tillgéngliggora plats for géng, cykel
och kollektivtrafik. Det dr mot denna bakgrund dagens planerare “stélls infor utmaningen att
tillhandahalla mer gangbarhet, battre kollektivtrafiksystem, tdtare, blandad anvéndning for att
skapa en mer bebolig stadsstruktur” (Newman et. al, 2016, s.430, egen Oversittning).

1.1 Beskrivning av studiens geografiska kontext

Med Héarndsands geografiska ldge och storlek med en blandning av tdtort och landsbygd é&r
stadskdrnan en central knutpunkt i kommunen, vilket bade leder till ett hogt besokstryck och
utmaningar med biltrafik. I de stadscentrala delarna rader en bil norm som [...] tar sig uttryck i
stadens fysiska rum, vilket innebédr stora hardgjorda ytor, minga centrum- och havsndra
parkeringar och en trafikmilj6 som tydligt premierar biltrafik framfor gdng- och cykeltrafik”
(Harnosands kommun, u.4, s.1). Harndsands kommun bedriver ett aktivt arbete med att minska
kommunens klimatpéverkan och bli en hdllbar kommun. Det dr mot denna bakgrund relevant att
se till deras arbete om att minska biltrafiken i de stadscentrala delarna i upphov att dels utveckla
gidng- och cykelvigar samt inbringa tillbaka de liv som gaturummen en géng hade, den
ménskliga dimensionen.

1.2 Harndsands kommun, en kommun 1 fordandring

Hiarndsands kommun har tagit ett steg i riktningen mot att designa offentliga utrymmen, narmare
bestdmt gaturum for att utveckla en stadsmiljo som tillgodoser att gatan fér liv igen. Skeppsbron
ar den plats dér projektet Street Moves kommer att bedrivas tillsammans med den kommunala
organisationen, designteam och andra relevanta aktorer, med finansiering fran ArkDes och
Vinnova. Projektet syftar till att Skeppsbron i Harngsand ska gé fran att vara bilorienterad till att
andra funktioner som inbringar liv till platsen ska prioriteras (Harnosands kommun, 2023;
Hérndsands kommun, u.d).

Projektet Street Moves dr en del av planprogrammet for Skeppsbron med bakgrund till att
kommunens gang- och cykelprogram pekar ut omradet som ett huvudnit, men idag saknar gang-
och cykelndt. Skeppsbron ar dérfor en plats 1 de centrala stadsdelarna som &r hogt prioriterad for
forandring bade sett till gdng- och cykelutveckling, framtagandet av ett planprogram samt
kommande infrastrukturprojekt som ska genomforas ldngs strickan som stéller tydligare krav pa
samordning och utformning for gestaltning (Harn6sands kommun, u.a).
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2. Syfte och fragestillningar

Syftet med studien &r att undersoka hur Hirndsands kommun arbetar for att reducera biltrafiken
1 de centrala stadsdelarna, samt hur kommunen arbetar med stadens utformning for minskad
biltrafik och ett gaturum for ménniskor. Foljande fragestillningar &mnar studien att besvara;

e Hur arbetar Hiarnosands kommun med att minska biltrafiken till forman for mer
hallbara transportmedel och skapa plats for gemenskap och rekreation?

e Vilken typ av gestaltning av Harndsands centrala gaturum anses skapa forutsittningar
for en mer héllbar stadsmiljo 1 relation till projektet Street Moves?

2.1 Avgréansning

Studien har avgransat till att endast undersoka kommunens arbete med att reducera biltratiken 1
de centrala stadsdelarna. Ytterligare en avgriansning dr gjord till att endast studera tjanstemaén,
fortroendevalda politikers och en extern aktors syn pa de arbete som bedrivs.
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3. Bakgrund
3.1 Ett nytt paradigmskifte

Den kanske mest hdpnadsviackande omvandlingen av vara stider genom tiderna har kommit att
praglas av massbilismens framviaxt pa 1960-talet. Positiva effekter av massbilismen utmaérktes
av tidsnérhet, nabarhet och lidngre snabbare forflyttningar som orsakade att utvecklingen av
géng- och cykel tog tva steg tillbaka (Lundin, 2008; Yassin, 2019). Staden uppdelades séledes i
olika omraden och kvarter for bostdder, industrier och verksamheter (Lundin, 2008;
Trafikverket, 2010). Frdn 1960 finns ocksd forsok och en 6kad medvetenhet om gégatans roll i
samhéllet nér frigan om tringsel blev alltmer kritiserad och uppmérksammad. Fragan har sedan
dess hingt med i utvecklingen av stadsbyggnadspolitiken. Fokuset 1ag pé att inte 1ata bilar



1 innerstdderna samexistera med gingtrafik samtidigt som utrymmet i sig var ett hinder. Bilen
och fotgingaren fick under inga omstindigheter motas, ddremot skulle bilen fortfarande vara
lattillgénglig, vilket idag kan anses paradoxalt. A ena sidan behdvdes en anpassning av
stadskdrnan ske till biltrafiken, det skapades saledes fler vigar och parkeringsplatser samtidigt
som det & andra sidan behdvdes en stadsmiljo anpassad efter gdende (Lundin, 2008).
Diskussionen har séledes handlat om végen, fordonet och ménniskan samtidigt som det sedan
50-talet kommit att bli en friga om att reglera istéllet for att forebygga. Idag déremot riktas
fokuset pd bada atgdrderna, reglera och forebygga 1 den redan byggda miljon (Lundin, 2008).
Didremot finns tanken om att de atgarder som sker till nackdel for privatbilismen fortfarande ar
en inskridnkning av den individuella friheten och mdjligheten att rora sig fritt (Lundin, 2008).

3.2 Gator och gaturum i staden

Gatornas huvudsakliga funktion dr att mojliggora for forflyttningar med olika transportslag
parallellt som det finns ett behov av att fa in aspekter och virden som leder till att gator och
gaturum forknippas som en métesplats, en plats for ménniskor istéillet for bilar (Bertolini, 2020;
Gehl, 2019). Det beror frimst pa att bebyggelse- och transportplaneringen utvecklats parallellt
med varandra fram tills idag (Berntsson, 2002). I takt med att ett allt storre fokus riktas mot att
stdider ska bli hdllbara och klimatanpassade poédngterar Boverket (2019) att arbetet med
gaturummen och den potentiella fordndring som héller pa att ske kriver ett kontinuerligt
angreppssétt om vi ska kunna hantera de utmaningar som vi kan ténkas std infor 1 framtiden. Det
handlar ddrmed om att tillgodose den offentliga miljons samhéllsfunktioner som kommer bli allt
viktigare for vilken vig kommuner viljer att ta i framtiden (Boverket, 2019).

Hur gaturummen kan fordndras handlar inte bara om fysiska faktorer sdsom fordndring av
markanvandningen utan ocksad att kommunen ser till att medborgarna blir involverade och
delaktiga (Berntsson, 2002). Det handlar ocksd om att fa in medborgarnas asikt tidigt i
planeringsprocessen och tillsammans arbeta fram ett forslag som bidrar till att medborgarna i
storre utstrdckning har en positiv instéllning till forslaget. I slutdndan ar det medborgarna som
ska leva, arbeta och vistas i staden. Genom att inkludera dem tidigt i planeringen kan det
mojliggéra fordndring bade gillande deltagande och instédllning, utformning och intryck av
gaturummets olika stadsmiljomassiga aspekter (Berntsson, 2002; Gehl, 2019).

3.3 Mindre stdder som utgdngspunkt for planering

En ny fordndring &r redan i aktiv fas och har pagatt sedan 2000-talet. I denna stélls det allt mer
krav péd att genom olika tillvigagangssitt reducera massbilismens avtryck, framforallt i vara
stader (Trafikverket, 2010). Det &r ofta, om néstan inte alltid, som exempel utgar och baseras pa
kommuner som bestar av medelstora stider. Nérmare bestaimt kanske det beror pa att det &r
dessa stider som delvis gjort de storsta fordndringarna med bakgrund till massbilismens
genomslagskraft. Problemet som aterstdr idag och som manga kommuner redan haller pa att
arbeta kontinuerligt med dr hur markanviandningen kan fordndras i staden till fordel for hallbar
mobilitet; firdas med géng, cykel och kollektivtrafik (Rye & Hansson, 2022). Malet som
stdderna arbetar mot dr att g& bortom det som stider idag karaktériseras av, ndmligen langa kéer
och trdangsel 1 stadskdrnan. Medelstora stider exemplifieras déarfor ofta som ansiktet utit for
forandring och fornyelse, till exempel att bli klimatneutrala eller att med hjélp av olika atgarder
reducera biltrafiken (Rye & Hansson, 2022).



Hur det ddremot ska ga till 1 praktiken dr inom raddande forskningslédge skildrat pa olika satt dér
flera exempel belyses bade avseende verktyg och modeller, stadsbyggnadsteorier, prognoser i
planeringen till synes politiska styrmedel (Berntsson, 2002). Planering har tidigare haft sitt
framsta fokus pd hur man ska gora. Det finns dédrav ett kunskapsglapp som behover fyllas dér
man istdllet fokuserar pa; hur man kan gora utifran de unika forutsdttningar varje stad och
kommun besitter (Berntsson, 2002). Det ar svart for mindre stidder att ta efter storre stidder
eftersom fOrutsittningarna ser olika ut. Dérav dr det hogst intressant att underséka hur den
smaskaliga staden arbetar och gar tillviga. Alla vara stéder tillika kommuner oavsett storlek och
forutsittningar behdver sjdlva utforska sin roll i detta arbete och de bédr alla ansvaret for en
hallbar stadsutveckling (Berntsson, 2002; Rye & Hansson, 2002).

3.4 Transportinfrastrukturens utveckling

I Hirndsands kommuns Trafikprogram 2015-2050 och Oversiktsplan 2040 beskrivs den vision
kommunen ska ha for stads- och trafikutvecklingen i1 Héarndsand till 2040/2050. Mot
framtidsbilden ska trafikprogrammet ligga till grund for de planerade och kommande éatgéirder
som krévs i transportsystemet for att na méalet om en hallbar framtid; minskade utslidpp av fossila
brianslen samtidigt skapa och utveckla en attraktiv stadskérna (Harnosands kommun, 2022;
Hérnosands kommun, 2015). Kérnan 1 trafikprogrammet vilar pa marktillgdngen i1 de centrala
delarna av Hirnosand som har begriansade mojligheter att utvecklas da befintliga strukturer i
stadsplaneringen forsvarar arbetet med att prioritera ett hallbart trafiksystem. Kommunens
prioriteringsordning fOr transportsétten &r i inbordes ordning; gang- och cykel, kollektivtrafik och
biltrafik. Det &r ocksd utifran denna prioriteringsordning som kommunen arbetar utifran vid
fordndrad eller utveckling av transportinfrastrukturen (Hédrndsands kommun, 2022; Hérndsands
kommun, 2015).

4. Teoretiskt ramverk
Det sammansatta ramverket for studien grundar sig i tillfdillig och taktisk urbanism (t/t urbanism
i fortsdttningen) som det empiriska materialet kommer att analyseras utifrén.

4.1 Begreppstorklaring

Tillfdllig urbanism karaktériseras av kortsiktiga fysiska transformationer som bygger pd att
forbattra och fordndra den fysiska miljon eller skapa nya offentliga platser tillfalligt i ett led att
forbéttra samhallsutvecklingen i stdder socialt, ekonomiskt och miljomaéssigt (Stevens & Dovey,
2023).

Taktisk urbanism har ett centrerat fokus pd sjélvorganiserade praktiker, vilket syftar till att
medborgare sjéilva tar initiativ till fordndring som sker i den fysiska miljon utan att inblandning
frdn hogre maktnivier sker. Orsaken till att initiativ sker helt eller delvis pd4 medborgares
premisser dr en konsekvens av att hdgre maktnivéer inte viljer att prioritera och satsa pa dessa
16sningar. Samtidigt visar detta pa att en ny social reform inom politiken krivs i offentliga
utrymmen foOr att skapa bittre inkludering och samarbete mellan medborgare och myndigheter 1
beslutsfattandet for hur stadsmiljon ska utformas (Stevens & Dovey, 2023).

4.2 Orsakssambandet till tillfdllig och taktisk urbanism

Tillfdllig och taktisk urbanism inverkan i planeringen har eskalerat under 2000-talets utveckling.
Det finns fortfarande ett behov av att hantera utmaningarna stider star infor idag; okad
urbanisering, forandrad demografi, ekonomiska fordndringar, snabb tillvéxt inom



teknologin och ett fortsatt missndje fran medborgarna (Yassin, 2019). For att forbittra
motséttningarna i1 samhéllet resulterade atgdrderna i snabba, kostnadseffektiva, tillfdlliga
kreativa och skalbara 16sningar som ett forsok pa kort sikt att skapa forbéttringsmajligheter for
stadernas langsiktiga utveckling (Yassin, 2019). Tillkomsten av t/t urbanism hérstammar inte
frdn en given teori utan &r resultatet av konsekvenserna av den 6kade urbaniseringen och de
behov som fanns i samhéllet att forbéttra. Arbetet med t/t urbanism inom stadens utformning av
offentliga utrymme har ocksa en nyckelroll i den motstridiga debatten; att aterta staden fran
bilen (Stevens & Dovey, 2023).

4.3 Betydelsen 1 samhéllsplaneringen

Sambhillsplaneringens profession bestar av en diversitet med uppgifter som paverkas av bade
politiska och medborgerliga intressen, som tjinstemén behdver gora avvégningar och
prioriteringar mellan. T/t urbanism beskrivs som en ny form av styrning inom den strategiska
planeringen, ndmligen ett nytt top-down styre (Stevens & Dovey, 2023). T/t urbanism har
ddarmed ett tvd delat syfte; att tringa sig in i strategisk planering skapar séledes obalans, men
denna obalans i planeringen skapar vidare mojligheter till att upptécka de potentialer som redan
ar tillgdngliga. Med andra ord handlar t/t urbanism om att anvénda befintliga resurser som redan
finns tillgdngliga 1 staden. T/t urbanisms genomslagskraft bygger pa kortsiktiga atgérder for
langsiktig fordndring (Stevens & Dovey, 2023).

[ praktiken utmanar t/t urbanism befintliga ideal 1 planeringen eftersom det finns ett
underliggande behov av mer flexibla former av stads- och samhillsplanering. Inriktningen ska
fokusera pé att inkludera tillfdlliga projekt 1 en strikt och ofordnderlig process. De tillfélliga
projekten kan enligt forfattarna Stevens och Dovey (2023) vara ett komplement till redan
existerande planer; oversiktsplaner och detaljplaner for att frimja visioner snarare én att se till
ett specifikt mél. Overgripande ger t/t urbanism i upphov till bade regelbrott, att befintliga regler
inom stads- och samhillsplanering bryts mot samtidigt som nya regler och riktlinjer ocksa
produceras for att hantera de 10sningar som t/t urbanism skapar (Stevens & Dovey, 2023).

Samspelet mellan politik, tjinstemidn och medborgare har en viktig roll och position i hur
samhéllet ska utvecklas. Det gar darmed att se politiken som ett verktyg for att t/t urbanism ska
bli mojligt ur den aspekt att det krdvs vilja och stdd frén hogre nivéer for att de initiativ som
kommer frin tjdnstemédn och medborgare ska kunna genomforas. Stevens och Dovey (2023)
vidareutvecklar detta resonemang och menar att nya idéer och l6sningar kan testas pa mindre
skala, en grdsrots-approach innan implementering pa storre skala sker. Detta ger tva fordelar;
bade att idéen kan utvdrderas samt att stadsutvecklingen blir innovativ och kreativ utifran
politiken som verktyg (Stevens & Dovey, 2023). I resonemanget foreligger dock en motsattning
och att ett kritiskt forhallningssétt inte far forsummas. Det giller att t/t urbanism inte
missgynnar de langsiktiga och hallbara 16sningarna som samhéllsplaneringen ska gynna genom
Overgripande strategier och planeringen for att tillgodose en hallbar och inkluderande stadsmiljo
(Stevens & Dovey, 2023).

4.4 Staden som utgangslage

Inom t/t urbanism ar staden utgangspunkten. Det dr en plats som kontinuerligt forandras dir
olika inslag och tillfdlliga mojligheter skapar kreativitet i samhallet att vilja fordndra platser
(Stevens & Dovey, 2023). Ritborden och kartan &r inte langre testplatsen utan det ar staden,
gaturummen sjilva som mojliggor for hogre nivéer av praktisk kunskap och kreativa 16sningar
som i sin tur skapar nya former tdnkande, vilket minimerar risken att tillfdlliga atgérder pa lang



sikt blir misslyckade. Det handlar om att experimentera och laborera med nya 16sningar, vilket
sedan ger politiker, planerare och medborgare erfarenheter som ska bista som hjilp for stdders
utveckling att skapa béttre stadsmiljoer langsiktigt.

Det dr saledes en bred vixande trend inom sambhéllsplaneringen som strdvar mot att fa
medborgarnas resiliens genom betoning pa att arbetssétt och 16sningar ska vara flexibla och
anpassningsbara 1 teori likavél 1 praktik. Medborgarinitiativet bedoms enligt Stevens och Dovey
(2023) vara en central utgdngspunkt inom t/t urbanism for att inbegripa mot stadsplaneringens
utmaningar och problem med biltrafiken. Effekten blir ett 6kat krav pa att utforma stadsmiljoer
som ar fordndringsbara Over tid utifrdn de behov och krav samhillet har. I staden verkar t/t
urbanism ocksa till att svara mot det inom befintlig praxis som inte fungerar teoretiskt. Det blir
ett verktyg for motreaktion mot det befintliga inte fungerande i stadsmiljon, det praktiska
(Stevens & Dovey, 2023).

4.5 Nar det formella méter det informella 1 staden

Den formella strukturen stdder har idag kan behdva en informalisering, att mgjliggora och skapa
utrymme for tillfdlliga 16sningar som integreras i staden och ddrmed delvis fordndrar och blir en
del av den permanenta strukturen. Enligt Stevens och Dovey (2023) ger denna forbindelse
samhdéllsplaneringen elasticitet, vilket i sin tur leder till att den blir mer inkluderande och
anpassningsbar samt att planeringen bli robustare for att klara av dagens utmaningar med bilen 1
staden. Att vara medveten om &ar att staden inte har kontrollerande forhdllanden som ett
laboratorium har, staden &r var testplats, vilket resulterar i en testplats med fragmenterade bitar
av foregéende tiders stadsplaneringsideal (Stevens & Dovey, 2023). Utifran denna aspekt verkar
t/t urbanism som plaster pa saren for att lika stadens fragment; bristfdlligt och icke- flexibelt
tainkande forr genom tillfdlliga och anpassningsbara 16sningar baserat pa praktisk kunskap i
staden. Staden som enhet bygger av den orsak pd komplexitet och of6rutsdgbarhet som
planerare ska forsoka striva efter att forsta sig pd for den fortsatta utvecklingen, vilket kan vara
svart och ofta problematiskt (Stevens & Dovey, 2023).

A andra sidan vill Stevens och Dovey (2023) vara tydliga med att det finns ytterligare en
begriansning och det dr att alla idéer eller forslag inte kommer vara mdjliga att acceptera och
forverkliga. Tillvigagingssittet kan inte heller antas vara helt felfritt eller anvdndas utan
problem, det finns alltid en baksida. Potentiella underliggande faror for implementerande av t/t
urbanism 1 praktiken handlar om de avgdrande fragorna om vem som har makten och ansvaret i
relation till rollen de allminna intressena, medborgarna har. Frdgorna om makt och ansvar
menar Stevens och Dovey (2023) 4r i mindre utstrackning utforskade och forblir dar med
fortsatt diffusa och otydliga nér fordndring sker i stadens offentliga rum.

4.6 Intensitet som faktor for 6kad anvandning

Intensitet dr en faktor som inom t/t urbanism ska 6ka anvdndningen av stadens offentliga rum
och Oppna ytor. Begreppet intensitet viljer Stevens och Dovey (2023) att definiera som en
okning sett till volymen i diversiteten av bide mdjliga anvindningar och anvindare.
Fordelaktligen ser t/t urbanism till att se mojligheterna nér det géller att sdka forandring av
stadens underutnyttjande offentliga utrymmen for att greppa tag i den stérre volymen
méinniskor, aktiviteter och upplevelser. Stevens och Dovey (2023) konstaterar att det skulle ge
gaturummet ett nytt liv, ndrmare bestimt ett mer effektivt utnyttjande av platsens funktioner och
resurser som inte fanns tillgdngligt tidigare till exempel omvandlingen av en lagintensiv
parkeringsplats till en hogintensiv park. Det handlar om att se till korrelationen mellan



underutnyttjad kapacitet i1 staden for dkad anvdndning av de offentliga utrymmena och den
fysiska omfattningen (Stevens & Dovey, 2023).

5. Tidigare forskning

I foljande kapitel ges en beskrivning av rddande forskningsldge om gaturummens roll och
funktion 1 staden utifran faktorer som mobilitet, alternativt anvdndning, politik, medborgerligt
engagemang och praktiskt genomforande. Forskningen ger fOrstaelse och lagger grunden for
senare presenterat resultat och analys 1 studien.

5.1 Den transformativa gatan

Gatorna ér idag 1 stdder katalysator for bdde utmaningar och spinningar i den bebyggda miljon
som paverkar den vardagliga mobiliteten. Det handlar siledes om att se till olika floden, typer
av fardsitt, hastighet, transportslag; motordrivet och icke-motordrivet samt individuellt eller
kollektivt resande. Transformeringen bygger pd behovet av en omprioritering av stadens
nuvarande gatuutrymme fOr privatbilismens férder till att det ska dels bade bli mer attraktivt och
formanligt for andra transportsitt; gang- och cykel samt kollektivtrafik att utgora de primira
fardsdtten 1 stdder (Bertolini, 2020). Trots att gator dels inbringar en komplexitet i dess
anviandningsomrdden samt motstridiga intressen om vem gatan &r till for; den privata bilisten
eller den kollektiva allménheten fyller gatorna idag &@ven andra funktioner. De andra
funktionerna bygger pa att gatan utdver sin komplexa natur nu ocksé blir en plats for experiment
och test for nya innovationer av mobilitet. Innovationerna kan bade utgoras av olika plattformar
for delad mobilitet eller anvindandet av andra teknologier som forsoker forstd hur bade fordon
och ménniskors resmonster kan fordndras. Gatan blir ddrmed den primira platsen for dessa
experiment och test sett till att andra projekt testas 1 exempelvis kontrollerade miljoer, vilket 1
sig kan inbringa en friga om debatt ndr det kommer till utfallet 1 den fysiska miljon (Bertolini,
2020, s.735-736). Behovet av den transformering som Bertolini (2020) beskriver syftar till att
gatan och gaturummen behover gar tillbaka till idealet om att andra urbana funktioner dn
mobilitet ocksd dr viktiga att tillvarata. Gatan karaktériseras saledes inte bara av mobilitet utan
ar ocksa en plats for sociala interaktioner, handel och lek samt en plats for kreativitet. Dessa

viktiga inslag har marginaliserats i staden pa grund av bilens ansprikstagande av yta (Bertolini,
2020).

I och med att det finns ett underliggande behov att férdndra anvdndningen av gator och
gaturummen idag menar Bertolini (2020) att denna fas karaktdriseras av ett nytt dominerande
paradigm for experiment som ska syfta till att skapa gator for manniskor. Bertolini (2020) viljer
att definiera experiment som sker pa vara gator pd fOljande sitt; “en avsiktlig, tillfallig
fordndring av gatuanvidndningen, regleringen och/eller formen, som syftar till att utforska
systemisk fOrdndring 1 stadsmobiliteten, bort fran "gator for trafik" och mot "gator for
" (Bertolini, 2020, s.735, egen Oversdttning). Mélséttningen med fordndringen
bygger pa att insatsen &r tillfdllig vid genomforandet oberoende av hur utfallet blir efter
genomforandet. Det dr gaturummet som &r foremadlet dit planerarens priméra fokus ska riktas
(Bertolini, 2020).

mdnniskor

5.2 Alternativ anvindning av gaturummen

Det dr allmént kint att manga stdder borjat skifta fokus 1 mobilitetsanvindningen “bort fran
privatbilismen mot mer miljovédnliga och medborgare fokuserade sétt” (Nieuwenhuijsen &
Khreis, 2016, s.251, egen Oversittning). Med bakgrund dels till att en bilresa “[...] hem eller till
jobbet tar 90 ganger mer plats &n om samma resa togs med kollektivtrafik eller gang- och cykel”
(Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016, s.254, egen Oversittning). De tydligaste arbetssétten som
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aligger framst stdder i en europeisk och nordisk kontext dr; inforandet av bilfria dagar,
investeringar i gang- och cykelstrukturen och reducering av parkeringsplatser samt satsningar pd
kollektivtrafiken (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016, s.251-253). Utfallen av arbetssitten ir
tydliga och bidrar till mélet att reducera véaxthusgasutsldppen samtidigt som folkhdlsan ocksa
gynnas. Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) beskriver mot denna bakgrund anvindningen av
privatbilismen i stadskdrnan maste motverkas. Forfattarna podngterar att effekten av en
reducering av antalet bilar och behovet som idag finns for parkeringsplatser skapar bittre
mdjligheter till utrymme for andra aspekter att prioriteras. Det kan handla om forbattrade
mojligheter till att skapa fler ytor for gronska eller att det finns ett behov av fler motesplatser 1
staden. Sélunda bidrar det till en tillgingligare stadskédrna, ett offentligt rum sett utifran
aspekterna om fysisk aktivitet, rorlighet och sociala interaktioner mellan manniskor (Bertolini,
2020).

Arbetssitten som enligt Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) bringar nyckeln till att stdder ska bli
bilfria och fortsétta vara det ligger i de olika policydokument som anvénds. Det handlar om att i
planeringen gora avvigningar om vilket annat transportsitt som kan erbjuda och sikerstilla lika
god anvindning och tillgdnglighet som bilen for att effekterna ska bli densamma som att anvinda
bilen. Det handlar siledes ocksd om att hitta ett transportsitt som gor det naturligt for den
offentliga sfaren att dvergd till. Med fokus pd en ytterligare aspekt dr ocksa politiken ett verktyg
for att sdkerstélla tillgdngen och tillgdngligheten for kollektiv, gdng- och cykelinfrastrukturen,
som ett verktyg for att reducera bilens péverkan i1 stadsmiljon (Bertolini, 2020; Nieuwenhuijsen
& Khreis, 2016). Det praktiska genomforandet av planer och dokumentet talar for att fordndring
frén bilorienterade stdder dr mdjligt enligt Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) mot bakgrund till
att arbetet kan ske stegvis forst med inforandet av bilfria zoner i delar av staden som skapar nya
platser for bara gaende och cyklister exempelvis. I ett andra steg kan bilfria dagar inféras under
aret, antingen betonat eller under specifika tidsperioder dédr andra arrangemang eller aktiviteter
kan anordnas for att skapa forstdelse hos invadnarna om att tillgéngliga utrymmen i staden har en
multifunktionell anvindning. “Dessutom kan kollektiva och aktiva transporter placeras hogst upp
1 hierarkin nér det giller till exempel vigtilldelning och trafiksignaleringssystem snarare an i
botten dér den ofta dr nu” (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016, 5.259, egen Oversittning).

5.3 Mot aktiva och kollektiva transporter

Bildominerande stdder ar allt vanligare och &r resultatet av en transportplanering och politik
som verkat till fordel for privatbilismen 1 storre utstrickning dn aktiva och kollektiva fardsatt;
kollektivtrafik, gang och cykel som i sin tur bidrar till reducering av barridreffekter 1
trafikmiljoer och klimatférandringar (Bertolini, 2020). Att reducera, eller ta bort bilen helt fran
staden konstaterar Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) kommer ta lika manga decennier de tagit
for planeringen att vidrna bilinfrastrukturen i staden som det frimsta transportmedlet. Det
handlar om stora infrastrukturprojekt som pagér, men fir minimal inverkan pd grund av den
ekonomiska aspekten. I syfte att stodja aktiva och kollektiva transportsitt behdver det ske en
akut fordndring inom den ekonomiska fordelningen som styr for att fi en bittre balans for
tydligare prioritering inom stiders véginfrastruktur. Det blir ddrfor centralt att det krédvs ett
omfattande politiskt stod for att tillhandahélla béttre infrastruktur for att pa lang sikt skapa en ny
kultur inom val av transportsitt (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).



Den framsta drivkraften till varfér det behdvs en Overgdng bygger pd fysisk aktivitet
(Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Aktiva och kollektiva transportsitt skulle kunna ge
mdjligheter att bygga in fysiska aktivitetsmonster 1 de dagliga rutinerna, vilket kan ge de storsta
vinsterna for ménniskor och utformningen i forhallande till bilfria insatser (Bertolini, 2020;
Yassin, 2019). Tillsammans med stadsplaneringsmetoder som tillhandahaller blandad
markanvéndning dr moblemang i gaturummet ett konkret exempel pa en sikrare stadsmiljo for
fotgéingare och cyklister i att frdmja och inbringa positiva fysiska aktivitetsmonster i
gaturummet (Nieuwenhuijsen och Khreis, 2016). En bilfri stad &r katalysatorn mot en béttre
samhéllsplanering som istéllet ska planera stadens offentliga miljoer, gaturummen tydligare
efter ménniskor och funktionalitet. Planeringen kommer ddrmed reducera behovet bilen har idag
och begrinsa dess rorlighet. Arbetet med transportsystemets utveckling kriver ett
gransoverskridande arbete bdde internt som extern samt over olika sektorer eftersom det kravs
en samsyn pa vad hur systemet kan goras hallbart (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).

I den banbrytande tekniska utvecklingen som priglar dagens utveckling har diskussionen om
elbilar blivit frdgan pa agendan som ett sétt att 16sa det aktuella problem, klimatférédndringar
som &r bestdende idag (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Argumentationen enligt forfattarna
bygger delvis pa att elbilen visserligen forbdttrar bullernivderna i staden samtidigt som
utslédppen reduceras, men den aspekt som gloms bort handlar om méanniskan och vér fysiska
aktivitet. Tvéartemot den utvecklingen stdder idag bedriver eller vill bedriva dppnar elbils
diskussionen upp for det motsatta, en 6kning av antalet bilar pa vagen, i staden (Nieuwenhuijsen
& Khreis, 2016). Forfattarna ar hér tydliga med att det kommer att finnas en fordndring 1
ménniskors vistelse och aktivitetsmonster 1 gaturummet samtidigt som slaget om utrymme 1
staden med trangsel och transportsétt fortfarande forblir ett problem. Forfattarna understryker att
bilen hogst troligt pa ldngsikt kommer fortsatt vara ett av de primdra firdmedlen utanfor
stdderna, baserat pa argumentet om att forhallandena skiljer sig at i jaimforelse med stadens
behov. Mobilitetsdebatten ppnar dirmed upp for att elbilar kan vara 16sningen pa bristen av
alternativ det finns idag for ldngre pendlingsavstand och ett led med att byta ut den
konventionella bilen (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).

5.4 Problematik med utrymme 1 staden

Det sdger sig sjilv att om det frigdrs utrymme i stidder frdn bilen kan detta anvéndas for
nagonting annat. Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) pekar pé att detta tillgdngliga vagutrymme
behover fyllas upp med; “attraktiva, fysiskt och socialt sammanhingande alternativ som
gronytor, offentliga torg, marknader, butiker eller andra anldggningar for att gora fordndringen
mer genomfoOrbar, mer attraktivt och viktigast av allt mer acceptabel for allménheten”
(Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016, s.258, egen Oversittning). Oron i stdder med att planeringen i
allt storre utstrickning ska reducera biltrafiken och sikerstilla aktiva och kollektiva
transportsitt grundar sig 1 att det skulle resultera i konsekvenser for detaljhandeln
(Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Minskningen av antalet bilar och hur det skulle péverka
detaljhandeln menar Lawlor (2014, 1 Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016) inte skulle medfora nigra
konsekvenser, snarare att det ger upphov till forbattringar. Genom vilplanerade offentliga
utrymmen och investeringar 1 gaturummen okar det mojligheten for fler antal besdkare samtidigt
som handeln okar upp till 40% (Lawlor, 2014, s.11). Utformningen av stadens offentliga miljo
bidrar till béttre tillgdnglighet och attraktionskraft for ménniskor. Tidigare forskning indikerar
dven att attraktionskraften har en vésentlig betydelse i relation till manniskors uppfattning nér
det kommer till kvaliteten pa offentliga utrymmen i staden.



Mainniskor soker sig till de omrdden som har positiv inverkan pa deras livskvalitet, vilket ocksé
styrker komplexiteten som finns i planeringen for tjinstemdn nir det kommer till att beakta
olika intressen vid utformning och gestaltning (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).

Det framkommer ocksé enligt Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) bekymmer om ojdmlikhet sett
till bilfria stdder. Ena sidan av myntet behandlar medborgarna i staden medan den andra sidan
behover beakta de invdnare 1 kommunen som inte bor i ndrheten av stadens och studera hur
deras tillgidnglighet och mojlighet att ta del av samhéllet resurser. Mot denna bakgrund bor inte
utvecklingen fran bilorienterade stdder endast begrédnsas till staden for att ytterligare bidra till
ojamlikheterna med transportsétt. Det handlar ocksd om enligt Nieuwenhuijsen och Khreis
(2016) att varna om andra omraden 1 periferin och den utvecklingspotential som finns, 4&ven om
den primédra utvecklingen sker 1 staden fir det inte heller bli en ojamn ekonomisk fordelning.
Vidare finns det ytterligare starka motséttningar; politiska och ekonomiska till vigen mot att
stider helt eller delvis blir bilfria. Det handlar om motorlobbying, 6vertygelsen om framjandet
och foresprakandet av fordonsrelaterade fragor som motarbetar frigor som uppkommer om
trafikbegransningar exempelvis reducering av parkeringsplatser i planeringen, vilket kan
resultera 1 att planerare pad kommunen péatriffar ett starkt motstind som gor att
planeringsprocessen tar lidngre tid eller att forslaget far ldggas ned (Nieuwenhuijsen & Khreis,
2016).

5.5 Stod frén systematiska tillvigagéngssitt, politik och medborgerligt
engagemang

Det kravs ett systematiskt forhallningssétt enligt Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) i hur och
for vem vara stider planeras for, vilket stéller krav pa att aktorer med olika kompetenser som
arbetar med samhiéllsplaneringen samarbetar. Ett sdtt handlar om att utveckla en rutin i
planeringen att kontinuerligt gora avvégningar i relation till potentiella framtidsscenarier
samtidigt beakta de politiska incitament som planeringen ska forhélla sig till. Inom planeringen
ar det diarfor nodvindigt med ett ldngsiktigt politiskt engagemang och acceptans fran
allminheten om bilen ska fi4 en mindre betydande roll i stdderna. Inneborden karaktériseras
ddrmed av att beslutsprocessen blir tillford med bittre data och insikter ur bade politisk
opposition; samstimmighet ska rada, samarbete mellan partier 1 forslag och allménhetens
betydelsefulla input efter medverkan (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).

Medborgare och nidringslivet dr tvd inflytelserika grupper i samhéllet som berdrs av stadens
utveckling och deras delaktighet &r ddrmed avgorande. Om inte foreslagna forslag fér
forankring hos de tva grupperna finns det inget engagemang som orsakar att férandringarna och
visionen for planeringen tappar sitt faste. Forfattarna, Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) samt
Banister (2008) véljer att beskriva det som att “allmidnhetens acceptans &r kdrnan for ett
framgangsrikt genomforande av radikala fordndringar, och det maste involvera samhaéllets och
intressenternas engagemang i processen for diskussion, beslutsfattande och implementering.”
(Banister, 2008, s.76; Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016, 5.259, egen oversittning). Yassin (2019)
menar att t/turbanism ar ett effektivt tillvigagéngssétt i1 arbetet att 16sa konflikter som potentiellt
kan uppsta mellan top-down och bottom-up styrning, vilket ska leda till en forbéttrad forstielse
mellan de olika perspektiven som behdver beaktas i planeringen. For att uppna det dvergripande
malet dr processen i sig som vagorna pa havet, den ar varken rak eller linjar (Nieuwenhuijsen &
Khreis, 2016).
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5.6 Foriandring i mobilitet

Enligt Naess (2012) finns det en gedigen acceptans for planlagstiftning och regler om
markanviandning, vilket d&r en kommunal angeldgenhet i hur stadsutvecklingen kan styras.
Kommuner kan siledes forhindra stadsutveckling pa stillen som ej dr dnskvirda att exploatera
pa. Visserligen finns det lagstiftning och planer fran hogre nivier, regionalt och statligt som kan
paverka hur wutvecklingen ska styras (Neass, 2012). Denna sjdlvklara struktur i
samhéllsplaneringen har borjat fi konkurrens och utmanas i hur planeringen kan foréndras 1
praktik 1 relation till de planer som antagits frdin kommunen. Yassin (2019) viljer istdllet att
initiera konkurrens att det istédllet handlar om fragan; hur blir en stad levande?

Enligt Yassin (2019) har det under de senaste decennierna skett ett skifte i1 att aterta
fotgingarrorelsens roll som den urdldriga ménskliga aktivitet vi idag kénner till. P4 senare tid
har studier om géngbarhet genomforts och som tydligt indikerar att gangbarhet &r den faktorn
som ska frimja en héllbar milj6 1 en beboelig stad. Fotgéingare gynnar ocksa stadens utveckling
1 och med att det bidrar till en koppling, en sammanlénkning av stadens medborgare till ett nytt
eller befintligt grannskap. P& detta sdtt visar forskning att anpassa den fysiska miljon efter
fotgéingare ar ett effektivt verktyg ndr det kommer till att skapa forbéttringar for stdders
livsduglighet. Att uppnd livsduglighet i1 stider kriver att tillgdngligheten, mobiliteten,
sakerheten och miljon forbattras for att staden ska uppfattas ha god kvalitet for alla invinare
(Yassin, 2019). Funktionen av en gata for fotgéingare ska dédrmed inte bara se till funktionen for
rorelse utan den ska ocksd fungera som ett offentligt rum med aktiviteter och métesplatser
integrerat (Yassin, 2019). I arbete med att utvérdera gatans livskvalitet har studien Yassin (2019)
publicerat tagit faste i ett verktyg for att definiera platser eller utrymmes kvalitet. Verktygets
syfte dr att via fornuft klargéra for kommuninvénare, tjanstemdn och politiker hur
framgangsrika platser kan skapas i stdder. Det handlar med andra ord om hur forstaelsen kan
skapas for att mojliggora en forbéttring av de offentliga utrymmen som finns i staden. Processen
ar séledes platsorienterad och ska leda till att kortsiktiga handlingar och temporira forindringar
kan pa ldngre sikt leda gynnsamma forbéttringar for offentliga utrymmen i stdder (Yassin,
2019).

De fyra kriterierna; anvdndning och aktiviteter, komfort och bild, tillgdnglighet samt slutligen
sdllskaplighet (se figur 2) ska bistd som hjdlp for att precisera hur offentliga utrymmens kvalitet
bedoms. Gatan har alltsd enligt verktyget inte bara en roll om att skapa tillgédnglighet, utan
fungerar ocksd som en multifunktionalitet i inkluderandet av flera aspekter relaterade till
socialisering, gemenskap och métesplats i ett led att 6ka livskvaliteten for bade anvéndning och
aktivitet samt komfort och bild (Yassin, 2019).
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Figur 2, Verktyg for bedomning av offentliga platsers kvalitet (Yassin, 2019, 5.253).

I diskussionen didremot om biltrafikens volym och vilka aspekter den inbringar gentemot
livskvaliteten i staden dr diskussionen alltfor ofta mer negativ lagd dér bilens intrang anses vara
ett hot mot livskvaliteten i stdder. De forflyttningar fotgdngare gor har en betydande del av
stadens livsduglighet som bygger pé korrelationen till den anknytning som finns till de rumsliga
och funktionella aspekterna; de estetiska, fysiska, sociala och miljomaissiga. Sammankopplat till
detta har mobilitet relativt nyligen blivit ett hett amne uppe for diskussion, vilket grundar sig i
att uppnd en hallbar stadsutveckling. Mobilitet dr en av flera faktorer som tillsammans med
sociala, ekonomiska, miljoméssiga och i viss mén politiska anmérker grunden for vad som
kannetecknar hallbar stadsutveckling (Yassin, 2019).

Skiftet tar ett nytt angreppssitt bortom bilorienterad tillgang till fotgéngarvénlig tillgdng. Detta
har skett med hjélp av implementering av olika planer och dokument beroende pa uppsatta mal
utifran egna forutsittningar. Kopenhamn ledande exemplet som infort bilfria dagar och
prioriterat investeringar 1 gang- och cykelinfrastrukturen, oka tillgdngen till kollektivtrafik samt
reducering av parkeringsplatser 1 staden. Sett till 16sningarna pad problemet infordes
kombinerade metoder som bilfria dagar, reducering av antalet parkeringsplatser och slutligen att
skapa mer ytor for ménniskor. Visserligen later processen enkel att implementera, men det tog
flera decennier innan det var genomfOrbart pa grund av kravet péd langsiktig planering
(Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Ett stegvis arbete genom en regelbunden process for att
identifiera brister och genomfora forbéttringar istéllet for att genomfora stora och riskfyllda
fordndringar med en gang (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016)

Av de beskrivna tillvigagangsitten for att implementera dtgarder mot bilen i staden har alla haft
olika inriktning och syn, men vad for resultat detta ger blir identiskt. Resultatet blir sdledes,
reducerad fordonstrafik, positiv inverkan pa folkhdlsan kortsiktigt kontra l&ngsiktigt, ett sitt att
klimatanpassa 1 takt med att den aktiva transporten; gang- och cykel gynnas. Diremot vill
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Yassin (2019) fortydliga att detta inte dr nagot som sker per automatik pa I6pande band,
visserligen dr vdgen frén bilorienterad tillgang 1 stdder till mélet bortom komplext. Vigen till
mélet kommer att stota pa hinder och utmaningar for gédende- och cyklister med bakgrund till
deras roll, en samhillsfraga som ér; [...] politisk, institutionell, social, teknisk, miljomaissig och
finansiell “(Yassin, 2019, s. 252, egen Oversittning).

5.6 Den ménskliga dimensionen i en bilorienterad planeringsfas

Nér stidder planeras och vem de planeras for finns det olika inriktningar en planerare kan ta. Den
minskliga dimensionen i planeringen kan beskrivas som “stadsrummets traditionella funktion
som motesplats och social arena for stadens invénare &r reducerad, hotad eller avvecklad”
(Gehl, 2019, s.13). Det giller sdledes enligt forfattaren Gehl (2019) att ta tillbaka den méanskliga
dimensionen in 1 planeringen och ta tillbaka rétten till en stad for ménniskor. I relation till detta
beskriver Jacobs (1961) att modernismens stadsideologi skulle innebéra slutet for stadens rum
och liv, en folktom stad. Orsaken till folktomma stdder beror enligt Jacobs (1961) pa den 6kande
biltrafiken. Sedan 1961 har det hdnt en hel del inom rédande forskningslidge for
trafikplaneringen, men ocksd hur den minskliga dimensionen kommer in i hur vara stider
planeras och vikten av medborgerligt engagemang 1 stadsplaneringsprocessen (Gehl, 2019, s.
13—15). Ny kunskap, och en vidare argumentation i forskning om liv och dod i stiader har enligt
Gehl (2019) varit den fridmsta faktorn till dir vi dr idag. Det har skett en intensifiering i1 arbete
med hjélp av utvecklandet av nya principer, planer, utredningar och lagstiftning for att ge
tillbaka den miénskliga dimensionen och livskvaliteten stider genom en omstrukturering av
transportsdtt, bilen ska fa lagre prioritet i stadsrummet. Sett till frigan om trafikplanering har
2000-talets nya ideal inom planering borjat forstd vérdet av att integrera trafikplaneringen som
en ingdende del i frigan om stadsplanering. Aven om trafikplaneringen blivit allt mer
betydelsefull inom stadsplanering &r det samtidigt ur ett kontradiktoriskt perspektiv att
biltrafiken fortsétter att 6ka i stdder, problematiken kvarstar. Det rdder konkurrens och dominans
om stadens offentliga rum (Gehl, 2019, s.13-16).

6. Metod och material

Studien har en kvalitativ ansats som utgédngspunkt och empirin grundar sig pa sex
semistrukturerade intervjuer med totalt sju intervjupersoner. Tillvigagangsittet for studien
presenteras nedan.

6.1 Forskningsdesign

For att genomfora studien krdvs det att en strategi eller plan utformas, dven kallad
forskningsdesign. Nér det kommer till att bestimma sig for valet av forskningsdesign har
studiens syfte och fragestillningar, tidsramen for studien och de fragor som ska undersokas en
central roll i att gora avvigningar mellan de olika typerna av designprocess som kan viljas
(David & Sutton, 2016, s. 177-178). Studiens forskningsdesign utgér frdn en fallstudie. Innan
fallstudier beskrivs mer ingdende som forskningsdesign behover studien dven ta hojd for att
podngtera att det finns en skillnad mellan forskningsdesign och forskningsmetod.
Forskningsmetoden avser i detta fall den metod som anvénds for hur data samlas in som senare 1
detta kapitel kommer att beskrivas (David & Sutton, 2016, s.177—-183).

6.1.1 Fallstudie

Utgangspunkten 1 fallstudier handlar om att forskaren gor en djupgdende och utforlig analys
eller undersokning av ett fall. David och Sutton (2016, s. 150-151,179-180) menar att
fallstudieforskning i huvudsak gar ut pa att undersoka eller beskriva en individ, en organisation
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eller ett samhille. Fallstudieforskning faller darfor inom ramen for ldmplig metod nir en
specifik enhet undersoks, Hairnosands kommun.

Fallstudier dr ocksa en bra forskningsdesign att anviénda sig av ndr det géller att utforska dmnen
dér det finns ett kunskapsglapp och avsaknad av tidigare forskning (David & Sutton, 2016, s.
179-180). Syftet med fallstudien ar sdledes att undersoka ett specifikt fall for att sedan anvénda
det fOr att kunna belysa generella drag. Alla val som forskaren gor paverkar forskningsresultaten
samt vilka tolkningsmdjligheter de ger upphov till (David & Sutton, 2016, s.150). Eftersom
totalt sex intervjuer med sju intervjupersoner genomfordes ansdgs detta vara tillrickligt for att
dra generella slutsatser fran insamlad empiri av intervjupersonerna.

6.2 Intervjuer

Inom ramen for arbetet med studien har totalt sex semistrukturerade intervjuer med sju
intervjupersoner genomforts. Intervjuernas struktur karaktiriserades av ett flexibelt
tillvigagangsitt for intervjuaren dér intervjun har mojlighet att anpassas efter respondentens
svar dir svaren ofta kan blir mer detaljerade. Strukturen &ar ocksé att foredra inom kvalitativa
forskning nér datainsamlingen syftar till att fa information om upplevelser, attityder, beteenden
och asikter frdn respondenterna (David & Sutton, 2016). Genom flexibla och anpassningsbara
tillvigagangsitt 1 strukturen ger det upphov till en mer djupgaende intervju samt mer detaljerad
och informationsrika data. 1 studien anvidndes en kvalitativ ansats for intervjuandet och
tematisering av resultatet. Genom ett kvalitativt forhéllningssatt tilldter det tillsammans med
fallstudieforskning att komma in pa ett storre djup 1 ett led till att {4 tillgdng till mer detaljerad
kunskap (David & Sutton, 2016, 5.99,113; Persson, 2016, s.11).

6.2.1 Utformning och genomforande

Infor intervjuerna har en intervjuguide arbetats fram (se bilaga 1) med ingdende teman, totalt
fyra. I intervjun med den utomstdende aktoren skapades ytterligare ett tema baserat pa de fyra
huvudteman. Den kvalitativa intervjun karaktiriseras av att frigorna som konstrueras dr 6ppna.
Det ska ge intervjupersonerna en storre mojlighet att kunna uttrycka sig fritt och mer utforligt.
P& detta sitt fir intervjupersonerna mgjlighet genom sin kunskap och tidigare erfarenheter bidra
pa ett nyanserat och vilutvecklat sitt. Genom att frigorna till intervjun konstruerats som oppna
ger det 6kad mojlighet och utrymme att komma in pa djupet pa &mnet som studeras, samtidigt
kan det 6ka chansen att foljdfragor stills for att dels utveckla, fortydliga eller fordjupa de svar
som ges pa andra fragor. Att stdlla bdde Oppna fragor och foljdfragor kan &dven gora att nya
dmnen eller teman pé frdgor uppkommer (David & Sutton, 2016, 5.99,113; Persson, 2016, s.11).

6.2.2 Urval

Urvalstekniken som studiens framtagna data har anvént sig av dr inom kategorin for icke-
sannolikhetsurval, selektivt urval och snébollsurval. Det selektiva urvalet bygger pa att
enheterna i populationen véljs ut baserat pa den kunskap och uppfattning forskaren sjélv besitter
och ddrmed sjdlv kunna avgora vilka som dr lampliga for det valda &mnesomradet. Urvalet av
intervjupersoner bygger saledes pa att forskaren sjilv har bedomt att de utvalda personerna har
kunskap om &mnet, vilket resulterar i att urvalet baseras helt pd forskarens uppfattning om
lamplighet. Snobollsurvalet tillkommer studien d& kontakt initierades genom socialt
nitverkande bland kontakter, vilket dr att foredra nir populationen av nagon anledning ar dold
eller problematisk for forskaren att identifiera (David & Sutton, 2016, s.193—-199). Kontakt
initierades forst med en tjdnsteman, Plansamordnare pa Harndsands kommun via mejl som
sedan hjélpte till att vidarebefordra information om studien till andra potentiellt medverkande
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kandidater som kunde tinkas ha relevans inom studiens omréde. Foljande personer har
intervjuats for studien;

e Plansamordnare, Hirnosands kommun

e Arkitekt, Hirnosands kommun

e Haillbarhetsstrateg, Hirndsands kommun

e Projektledare investering, Harndsands kommun

e Ordforande samhillsndamnden, Harn6sands kommun

e Vice Ordférande kommunstyrelsen, Hirndsands kommun

e Arkitekt, Office of Possibilities (OP)

Intervjuerna genomfordes med tjédnstemén, politiker och en extern aktdr som ansags ha relevant
kunskap inom @mnena; bilism, hdllbarhet, utformning och gestaltning samt projektet Street
Moves utifran deras olika roller och fortroendeuppdrag i kommunen samt perspektivet fran en
extern aktor. Alla intervjuer genomfordes via ndgon av de digitala motesplattformarna; Zoom,
Skype och Google meeting.

6.3 Analysmetod

Den sammansatta analysmetoden for transkribering utgick ifrdn en kvalitativ innehdllsanalys till
stod for hur textmaterial ska tolkas och brytas ner for att kunna presentera ett resultat (David &
Sutton, 2016, s.257,292). Den kvalitativa innehallsanalysen fokuserar pad tematisering,
kategorisering och meningskoncentration. Analysmetoden kriver att det d4gnas mycket tid 4t den

insamlade data istdllet for att kodningen ska baseras pé forskarens egna virderingar och att
teman ska bestimmas dérefter (David & Sutton, 2016; Kvale & Brinkmann, 2010).

6.3.1 Kodning av transkribering

Alla sex intervjuer transkriberades. Kodningen som genomforts har skett manuellt, vilket tillater
forskaren att gdra mer avancerade tolkningar (Boréus & Kohl, 2018). Kodningen av de
transkriberade materialet utgick fran datastyrd kodning som innebidr att forskaren lédser
materialet utan att forbestimda koder har konstruerats utan hdr ligger fokuset pd att koder
utvecklas genom att materialet bearbetas och tolkas (Kvale & Brinkmann, 2010, s.217-219). Att
kodningen tar sig i uttryck som kategorisering mojliggdr for tydligare slutledning till nagra
kategorier genom att meningen reduceras i lingre intervjuer. Meningskoncentrering innebir att
intervjupersonernas svar bildar korta formuleringar, att huvudinnebérden av det som kommit pa
tal i ett stycke blir till ndgra enstaka ord. Tillvigagéngsittet for meningskoncentreringen for
analysen av de genomforda intervjuerna bygger pa foljande steg enligt Kvale och Brinkmann
(2010, s. 221-222);

1. Intervjuerna har ldsts igenom for att fi en uppfattning om vad intervjun i helhet
behandlar.

2. Meningsenheterna har faststillts utifran de delar av den transkriberade texten uttryckt
av intervjupersonerna som har betydelse for studiens undersokningsomrade.

3. Egna teman/tematiseringar har formulerats som ar av relevans for de utvalda
meningsenheterna baserat pd uppfattning om vad dem handlar om, vad som beskrivs
mellan raderna och vad forskarens tanke dr med det intervjupersonerna siger.

4. Baserat pa studiens valda syfte for undersokningsomridet stills hdr frigor om de

utvald meningsenheterna.
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5. De utvalda meningsenheterna sammanlinkas med de konstruerade teman frén
intervjuerna i en deskriptiv redogdrelse, en objektiv forklaring utan att de studerade
fenomenet bli dlagd ndgon vérdering.

Att anvédnda detta tillvigagangsétt menar Thorell (i Kvale och Brinkmann, 2010, s. 221-223)
inbringar fler mojligheter till att gora “mer omfattande tolkningar och teoretiska analyser”.
Meningsenheterna sammanfattades med ett ord eller en kortare mening. Sammanfattningarna av
de utvalda meningsenheterna har sedan mynnat ut i1 tre huvudteman med tillhoérande
underkategorier;

e Attraktivitet som drivkraft, men dr det tillrdckligt for att skapa fordndring?
0 Arbetssitt i behov av fordndring
0o Motstd konkurrenskraften
e ['orhindrande atgdrder som arbetsscitt
o Arbetssitt i fysisk planering
e Att stjdlpa eller att hjdilpa stadens fortsatta utveckling
o Skeppsbron och Street Moves
o Gestaltning en resurs for forutsittning
o Nya arbetssitt, men i forlingningen?
o Betydelsen av lokal kontext
o Medborgarna som en proaktiv resurs
o Anmirkning pa den minskliga dimensionen

Resultatet av den kvalitativa innehallsanalysen ska innefatta storre djup och detaljrikedom.
Inom metoden betonas ocksd vikten av systematik som i storre utstrackning forsoker utveckla
teman djupare dn att genom Oversiktlig ldsning skapa ytliga koder (David & Sutton, 2016,
s.292). Systematiken bygger dven pa en tydlig dokumentation for hur teman véxer fram i den
valda data. Resultaten kommer sédledes presenteras i form av citat som respondenterna innan
kommer f4 godkénna for att forhélla sig forskningsetiskt och i relation till avtalet for samtycke
till personuppgiftshantering som alla respondenter fatt skickat till sig innan intervju. Detta med
bakgrund till att inget ska forvriangas eller tolkas pa ett visst sdtt (David & Sutton, 2016; Kvale
& Brinkmann, 2010). Daremot finns det en viss problematik enligt David & Sutton (2016) nir
det giller studiens reliabilitet eftersom personhantering forekommer och att de transkriberade
materialet inte finns tillgédngligt for alla.

6.4 Metoddiskussion

Av sex genomforda intervjutillfallen deltog tva politiker under samma intervjutillfille, vilket
avviker frdn hur tidigare fem intervjuer har genomforts. Anledningen var pa grund av bdda
politikernas roll som dévarande respektive nuvarande Ordforande for Samhdllsnimnden
eftersom bddas kompetenser ansags vara relevanta oberoende att det skett ett skifte och en ny
mandatperiod paborjats.

Tillampningen av fallstudieforskning har sin styrka i undersdkandet av en specifik kontext, bara
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det dgnas bade tid och uppmérksamhet at det (David & Sutton, 2016). Begrinsningen i
fallstudieforskningens ligger i paradoxen om att bdde tillatas ga in pa djupet av forstaelsen i ett
enskilt fall samtidigt som det kan vara svart att generalisera de framkomna resultaten och
relatera dem till andra fall (David & Sutton, 2016, 5.154—157). Andamalet for fallstudier limpar
sig bést for hindelser som sker i nutid ddr metodvalet fokuserar pa att samla in data genom
Oppna intervjuer eller naturliga miljoer. Denna forklaring gor det mojlighet att genom nutida
centrala héndelser undersoka det forflutna som utgér bakgrunden till uppkomsten av fallet,
vilket forfattarna menar stérker validitet och reliabiliteten (David & Sutton, 2016, s. 33-35,154—
157).

Studiens reliabilitet stirks av att en intervjuguide tillimpades samtidigt som insamlingen av data
har en transparent metod som kan ateranvdndas (Kvale & Brinkmann, 2010). Validiteten i
studien stirks av att aterkoppling till deltagarna har skett for godkidnnande av resultat och om
det stimmer Overens med deras livserfarenheter. I detta skede kan eventuella brister upptéckas i
forskningsdesignen. Validiteten stérks ocksé av antalet deltagare, reflexiviteten i1 forskarens egen
roll 1 relation till forskningsresultaten samt om validiteten i forskningen 4r generaliserbar till
andra situationer, eftersom studien dr bunden till en kontext behdver detta funderas 6ver (David
& Sutton, 2016; Flyberg, 2006; Kvale & Brinkmann, 2010). Att studien anvinder sig av ett
snobollsurval och dédrmed fatt forslag om vilka som kan tinkas vara relevanta att intervjua
medfor en risk 1 att den kontroversiella tjdnstemannen eller politiker inte blir tipsade om.
Diarmed forekommer det otydligheter i1 urvalet eftersom de kriterier som deltagarna har valts pa
grund av kan vara svéra att bestimma i relation till personen som rekommenderade andra
(Kvale & Brinkmann, 2010). Studiens reliabilitet kan &dven bli dventyrad sett till bade bias som
forekommer nér intervjupersonerna valts ut pa personliga rekommendationer samtidigt som det
kan bli svart att upprepa samma studie med samma deltagare (David & Sutton, 2016; Kvale &
Bergmann, 2010).

6.5 Forskningsetiskt forhallningssatt

Det finns fyra komponenter som forskaren behdver forhalla sig till for att bedriva forskning pé ett etiskt
sitt. Informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet utgoér de
fyra huvudkraven som forskaren behover forhalla sig till i uppratthallandet av de grundldggande
individskyddskraven, att skydda den personliga integriteten och informationen om medverkande
personer (David & Sutton, 2016, s.41-55; Hermerén, 2017, s. 66—68; Ingemann, 2019;
Vetenskapsradet, 2017). Nar det géller utformningen av intervjuguiden och hur intervjun
genomfordes forklarades syftet till varfor intervjun genomfordes, en forklaring till varfor en
diktafon anvédndes samt att jag som forskare forhaller mig till det som stdr i blanketten;
samtycke till personuppgifisbehandling som alla intervjupersoner var tvungna att fylla i. Detta
ar forenligt med det forsta huvudkravet, information till deltagarna frén forskaren om syfte,
bakgrund, varfor forskningen bedrivs och vilken roll deltagarna har i forskningen. Det ska dven
i relation till informationskravet vara tydligt att deltagandet &r frivilligt och att medverkan kan
upphédvas om sa ar fallet. Innan intervjuerna pabdrjades tillfragades alla respondenter igen om
att ge sitt samtycke till att delta i uppsatsen (David & Sutton, 2016, s.41-51; Hermerén, 2017, s.
66—68; Ingemann, 2019).

Konfidentialitetskravet handlar om hur medverkande intervjupersoners uppgifter ska behandlas.
Uppgifterna ska behandlas och skyddas frdn att utomstiende, tredje part kan inhdmta eller
anvinda dessa uppgifter Intervjupersonerna har blivit tillfragad om hur dem vill bli omndmnda 1
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uppsatsen och didrmed sjdlva godként att bli omndmnda med titel pd yrkesroll, vilket visserligen
gor att intervjupersonerna kan bli identifierade i studien (David & Sutton, 2016, s.41-55;
Hermerén, 2017, s. 66—68). Intervjupersonerna har dven via mejl fatt mojlighet att godkidnna
citat tagna fran de insamlade materialet fran intervjun. Nyttjandekravet hur materialet kommer
att behandlas i relation till att forskningen &r klar har ocksé tydligt beskrivits 1 avtalet som alla
intervjupersoner fick ta del av. I detta stod det enbart jag som forskare som har tillgdng till
intervjuerna och de transkriberade materialet. De sparade materialet fran intervjuerna kommer
att raderas nir uppsatsen dr godkidnd (David & Sutton, 2016, s.41-55; Hermerén, 2017, s.
66—68; Ingemann, 2019).

7. Resultat och analys

Nedan presenteras studiens resultat och analyseras utifrdn tre huvudteman med tillhdrande
underkategorier; attraktivitet som drivkraft, men dr det tillrdckligt for att skapa fordndring?
Forhindrande atgdrder som arbetssdtt och att stjdlpa eller att hjilpa stadens fortsatt utveckling
som metodkapitlet tidigare introducerade samt i relation till bade studiens teoretiska ramverk
och tidigare forskning.

7.1 Attraktivitet som drivkraft, men dr det tillrackligt for att skapa forandring?

Det konstaterades av samtliga intervjupersoner att det i kommunens centrala delar existerar ett
bilberoende sett till bdde utformning och anvindning, om platsen studeras visuellt. Det beror pa
faktorerna; tydligare vigvisning for bilen, motséttningen mellan trafikskolor och lokala
trafikforeskrifterna om regler, bredden pé& gatorna liknar 60-talets massbilism samt
medborgarnas instéllning.

7.1.1 Arbetssitt 1 behov av fordndring

Fram till 2030 star de centrala stadsdelarna i Harndsand for en omvandling dér stora
infrastrukturprojekt paborjats, vilka kommer paverka och fordndra stadsbilden. I kommunens
strategiska dokument; Oversiktsplan 2040 och Trafikprogrammet 2015-2050 beskrivs
kommunens arbete med att reducera biltrafik i staden till att satsa och prioritera gang- och
cykeltrafiken utveckling i storre utstrickning dn idag. Projektledare investering anser att arbetet
inte dr tillrdckligt. Istdllet menar Projektledare investering “att det miste ske ndgonting i
samhéllet. Det méste ske nagonting som gor att invanarna vill gd och cykla, sa ér det inte idag.”
Hur detta mél ska uppnds ska ske genom att “andra aktorer tar initiativet i denna
samhéllsomvandling eller att dieseln ska borja kosta 60 kr/litern alternativt att det maste komma
ndgot frén klimatet om bilen” (Projektledare investering, 2023).

I forhallande till Projektledarens instdllning till arbetet viljer Plansamordnaren istillet att belysa
att kommunen fortsatt ska arbeta aktivt med den fysiska miljons utformning dér tyngdpunkten 1
arbetet kvarstar 1 att fortsdtta bygga gdng- och cykelbanor. Detta som ett led i att forsoka minska
utrymmet for bilen for att fa in ett fordndrat beteende i staden. Plansamordnaren anser att detta
ska uppnas med bade harda och mjuka atgirder; fran parkeringsavgifter till uppmuntran. Framst
bor fordndring ske i den fysiska miljon att i bade detaljplaner och planprogram verka for hillbar
mobilitet; “alla fardsétt ska vara lika framkomliga och prioriterade i gaturummet, sa ser det inte
ut idag utan bilens framkomlighet virderas hogre” (Plansamordnare, 2023). Plansamordnaren
véljer att vidareutveckla resonemanget ovan till “att ga och cykla &r en kamp om att hela tiden
dra sida av végen. Det dr inte sjdlvklart hur du ska gé och cykla i staden”. Det gér att konstatera
att det rdder en tvetydighet i tydligheten for transportsitten i staden och enligt Ordférande
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samhéllsndmnden,;

Det ar tydligt for en bilist vart i riktning den ska ta vigen, ddremot ar det oklart vart gaende
och cyklister ska vara". Det finns alltsd en osékerhet hos gaende och cyklister i staden vart
pa véigen dem ska befinna sig, men denna osékerhet tror jag inte finns pa samma sétt ndr man
kor bil dock inte alls i lika stor utstrackning som nir man gér, men framforallt cyklar (2023).

7.1.2 Motstéd konkurrenskraften

I diskussionen om rddande normbrytande ideal, att minska biltrafiken till formén for hillbara
transportmedel dr det ett kontradiktorisk forhallningssétt eftersom “bilen snart inte dr en
miljofrdga langre, alla kor pd el. Bilen kommer ddrmed inte paverka klimatet langre och da
finns det inga hinder att 0ka bilismen” (Projektledare investering, 2023), vilket utifrdn
Projektledarens beskrivning forsvdrar och sitter eventuella kdppar i hjulet for kommunernas
arbete mot deras framtagna mal; att gdng och cykel ska blir det primdra fardsittet inom
kommunen fram till 2040/2050 (Harnosands kommun, 2022). Den fridmsta faktorn for att
reducera biltrafiken i1 arbetet att prioritera mer héllbara transportmedel handlar till stor del om
tillginglighet och attraktivitet enligt Projektledare investering och Arkitekt i Hérndsands
kommun. Projektledare investering beskriver arbetet med attraktivitet pa foljande sitt;

Det handlar om att vinna konkurrens med foréldrar, skjuts, epatraktorer och bussar — vinna
over dem till att sjélva fardas vardigt efter gatan, dd maste vi ha jéttebra cykelvédgar och att
vi véljer att satsa pa dem. Vi kan inte bygga cykelvdgar som &r hinderbanor for cyklister, da
kommer dem aldrig att anviindas. Aven om vi bygger gang- och cykelviigar, men jag ser
inte att det dr vildigt mycket fler ménniskor som gér och cyklar (2023).

Bade Plansamordnaren och Projektledare investering viljer att problematisera
elbilsdiskussionen i forhdllande till kommunens utveckling, att det &r en faktor som paverkar
utfallet av kommunens mal. Aven om bada anser att elbilsdiskussionen #r intressant, vill
Plansamordnaren istéllet lyfta aspekten om folkhélsoperspektivet utifrdn hur de centrala delarna
av Hérndsand ser ut idag;

Plats &r idag nagonting vi brottas med for att vi vill att det ska finnas s& manga olika saker i
var stad. Vi vill ha gronska och behover gronska for att hantera klimatférandringar och da
fungerar det inte att fyrfiliga vigar. Med den traditionella utgédngen vi har idag maste vi
ténka pa andra sitt, men jag tror ocksa desto mer vi bygger for bilen desto fler bilar och
trafik kommer vi skapa, men om vi borjar bygga for gang- och cykel s& kommer vi
uppmuntra det mer. Indirekt anser jag det som en nackdel i elbilsdiskussionen att problemet
dr 16st for att vi har el och da kan vi fortsétta kora. Problemet som kvarstar ar att bilen
fortfarande tar plats och behover sté parkerad nagonstans (Plansamordnare, 2023).

Som tjanstepersonerna sjdlv resonerar kommer arbetet med gang- och cykel ske successivt dver
tid, vilket gor att bilen under en tid fortsatt kommer vara stadens priméra fardmedel och
framforallt utanfor stdderna (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Mycket 1 detta
omstdllningsarbete anser Héllbarhetsstrategen ocksa ligger 1 “strategier 1 all dra, men jobbar du
inte med normer, virderingar och attityder, alltsd med beteendefrimjande insatser dr det svart att
uppna det du vill uppnd” (2023).

7.2 Forhindrande atgarder som arbetssétt
7.2.1 Arbetssitt 1 fysisk planering

Den befintliga strukturen som &r for gang- och cykel idag anser badde Plansamordnaren och
Projektledare investering mdéter dagens behov, men ddremot om kommunen ska klara av sitt
madl, att fler ska vilja bort bilen for gang och cykel kommer medborgarna i staden “maérka av att
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gatundtet for gdende och cyklister dr for litet och for déligt. Det kommer att mérkas om fler
borjar ga och cykla i staden, vilket leder till att vi f4r bygga om igen” (Projektledare investering,
2023). Enligt Projektledaren investering dr inte ekonomiska medel en aspekt som kommer bidra
till gdng- och cykelbanornas attraktivitet; langa snabba gena cykelvigar:

Vi skulle behéva stinga av gatan helt. Att bestimma att dem hér gatorna &r géng- och
cykelvégar, det 4 med andra ord total forbud pa bilar pd dessa gator for hér méste
cyklisterna fram. Att ga och cykla maste vara snabbt, gent och framkomligt (Projektledare
investering, 2023).

Visserligen fortsitter komplexiteten nidr Projektledare investering konstaterar att staden har
befintligheter; gator, kvarter, bebyggelse och broar som forsvarar utvecklingsarbetet i staden,
eftersom dem é&r befintligheter som kommunen maste forhélla sig till vid planering och
byggnation. Detta anser Projektledare investering &r orsaken bakom att kommunen inte kan
bygga attraktiva och effektiva cykelstrdk, utan att de blir uppfattade som inslag av hinderbanor.
Grunden i det arbete som bedrivs idag med gaturummen handlar i stérre utstrdckning om
stadens befintligheter och de utmaningar som foljer. Instdllningen handlar om balansen “hur
déligt vi kan tilldta nir dagens regelrdtta gdng- och cykelytor inte far plats pa stadens smala
gator, vilket dr en stindig diskussion i varje projekt nir vi ska bygga, hur mycket ska vi
kompromissa med utformningsreglerna” (Projektledare investering, 2023). Frigan om varfor
gaturummets forandring dr aktuell och varféor kommunen har paborjat utvecklingen beror enligt
Vice Ordforande i kommunstyrelsen pa flera skal;

Dels beror det pa att vi ska minska bilarnas klimatpaverkan och att vi utifran de vill styra
over till gang och cykel. Sedan finns det ocksé diskussionen om trafiksékerhet i staden och
gaturummet. Trafiksékerhet blir per automatik forbattringar for gang och cykel (2023).

Till detta vill 4&ven Ordforande samhillsndmnden tilligga att det arbete som sker i kommunen
beror pa den globala samhéllsfordndringen vi befinner oss 1, dir kommuninvanarna kommer
behova tinka mer héllbart och bli mer medvetna om samt tvingade till att bade fardas och leva
mer hallbart. Det handlar enligt Ordférande samhéllsndmnden (2023); “att framja en sak, men
att vi maste ocksa vaga titta pa om vi kan gora det krangligare for Hirn0sandsborna att ta bilen
och undvika att bilen fortfarande ska vara det mest bekvdama fardmedlet i kommunen.”

For att relatera till tidigare forskning finns det skillnader for hur ekonomiska medel fordelas
mellan investeringar i infrastrukturen for giang- och cykel samt kollektivtrafik kontra bilen
(Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Det kan diarmed krdvas en omfordelning av ekonomiska
medel mot att istdllet vdrna om aktiva och kollektiva fairdmedel som gynnar stadens
forhallanden. Som Ordférande samhillsndmden poédngterar och i likhet med Nieuwenhuijsen
och Khreis (2016) krdvs det stod fran politiken att tillhandahélla béttre infrastruktur, for att
uppnd bittre mdjligheter att virna om den ménskliga dimensionen och fysisk aktivitet. Daremot
atergar diskussionen till stadens befintligheter samt vad som &r mdjligt att genomfora utifran de
forutséttningar kommunen har idag.

Centralt anses kommande ombyggnationer av de centrala delarnas infrastrukturstrdk skapa
forbattringsmojligheter for stadens langsiktiga fortsatta utveckling att ombyggnationerna pé kort
sikt kommer fordndra stadsbilden och mojligheten for alla fardsitt att transportera sig i staden.
Vice Ordforande kommunstyrelsen véljer att beskriva staden lings med omradet runt Nybron
som “en stor stokig arbetsplats, mitt i stan, vilket kommer ha en negativ inverkan pé kénslan av
sikerhet for gang och cykel. Samtidigt kommer det ocksad gora det krdngligare for bilister att ta
sig fram 6verhuvudtaget” (2023). Aven om kommande infrastrukturprojekt far en betydande
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paverkan pd alla fardsétt och utformning menar bade Bertolini (2020) och Yassin (2019) att
detta dr centralt for att gynna en ny utveckling for stadens gdende. Kommunen besitter idag en
stor mdjlighet med infrastrukturprojekten att skapa forédndring i den fysiska miljon och redan
hér bestimma sig for vilket fardséitt som ska prioriteras. Bdde med avseende under projektens
gdng samt efter projekten dr genomforda. Bertolini (2020) och Yassin (2019) menar att
fotgéingare dr det effektivaste verktyget for anpassning i den fysiska miljon som indirekt skapar
forbattringar for stadens livsduglighet och anvindning. Det handlar ockséd om att se till andra
funktioner; gatan som offentligt rum med aktiviteter och motesplatser integrerat &n gatans
standardiserade funktion for rorelse (Bertolini, 2020; Yassin, 2019). Startskottet for vilket
viagval kommunen tar i prioriteringen av transportsitt i kommunen har sin utgdngspunkt i hur
infrastrukturprojekt.

7.3 Att stjdlpa eller hjdlpa stadens fortsatta utveckling
7.3.1 Skeppsbron och Street Moves

Street Moves ér en del av den permanenta omvandlingen av Skeppsbron;

En fordndring av ett 40 meter langt gatuutrymme som ocksa blir ett kvitto pa hur man kan
arbeta med att smalna av gator, men &dnda behalla biltrafik. Det &r en pedagogisk utmaning i
att visa att man kan behalla parkering och biltrafik, men &ven att andra aspekter ska finnas
med om man bara ténker lite smart med utrymmet (Plansamordnare, 2023).

Niér det géller gestaltning och vilka fOrutsdttningar som &r att foredra for en hallbar livsmiljo ar
svaret Street Moves. Street Moves som arbetssitt ska svara mot de behov invdnarna har lyft.
Paviljongen &r resultatet av vad invanarna efterfrigar och dr tdnkt som ett experiment for att se
om Hérndsandsborna anvénder platsen eller om det dr ndgot annat som efterfrgas. “Om detta ar
ndgot Hiarndsandsborna vill ha kan man gora paviljongen permanent och bygga fler sidana ytor
eller s& mirker vi att invénarna inte anvdnder dem och da far vi istillet fundera péd vad vi tror
behovs dé eller vad vi kan gora istillet” (Plansamordnare, 2023). Som t/t urbanism lyfter ar
Street Moves ett konkret exempel i nutida samhéllsplanering som testar interaktiva och
tempordra losningar kortsiktigt for en langsiktig implementering. Projekten ger upphov till
regelbrott i samhéllsplanering och stiller storre krav pa samspelet mellan politik, tjinsteman och
medborgare (Stevens & Dovey, 2023). Det finns forhoppningar frdn Plansamordnare och
Arkitekt 1 Harnosands kommun likasa Arkitekten fran Office of Possibilities (OP) att
Skeppsbron ska bli startskottet pd en ny fas i planeringen. Platsen bli ett riktmérke for mer
rorelse och liv dir dr ambitionen att medborgarna ska “bdrja inse platsen, potential &r
forhoppningen och att det blir som ett test for hur mycket av den hér stora gatan vi kan offra
samt hur mycket parkering som egentligen behovs” (Arkitekt, OP, 2023).

I arbetet med Skeppsbron och Street Moves, anser Projektledare investering att forslaget dr bra
och linje med sin tid, men att det finns en blygsamhet i forslaget nir det kommer till att ta bort
bilarna. Miljon beskrivs som att “det fortfarande ar planerat for mycket bilinslag och bilar pa
platsen. Man har varit for blyg nér det géller att ta bort parkering och ta bort ytor for bilen. Jag
tycker det fortfarande &r skissat for alldeles mycket bilar” (Projektledare investering, 2023).
Plansamordnaren viéljer att beskriva arbetet med Street Moves hittills som vildigt intensivt och
komplext med manga fragor som inte kommunen vetat om pd férhand hur dem ska hanteras.
”Det har varit en utmaning att dels vara i en utforskande process dar allting &r vildigt 6ppet och
ingenting pa forhand &dr bestimt. Med bygglovet och konstruktionen dr det ménga fragor som
jag inte hade tinkt skulle komma upp riktigt om vem som bér ansvaret” (Plansamordnare,
2023). Vilket varken teorin om t/t urbanism eller tidigare forskning behandlat, att det inom
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rddande forskningsldge finns infallsvinklar som behdver undersdkas djupare da denna process
inte har ett facit i hand och &r av 6ppen karaktér.

7.3.2 Nytt arbetssatt, men 1 forlingningen?

Arkitekten pa Harndsands kommun beskriver att det finns ett intresse hos kommunen att
undersdka och arbeta med hur de kan omgestalta pa ett tillfélligt sitt. Allting behdver inte vara
permanent och kosta manga miljoner. Att arbeta pd detta sitt dr nytt for kommunen och
beskriver en ny utvecklingsresa i planeringen for Harndsand. Det har “genom tiderna hént att
kommunen fatt kritik for att det verkar som om ndgon bara har suttit vid ett skrivbord och ritat,
vilket har blivit det forslag som implementerats 1 verkligheten, vilket den breda majoriteten av
invanarna inte accepterat” (Vice Ordforande kommunstyrelsen, 2023). Gaturummen blir den
nya testplatsen i stadens fysiska miljo i relation till praktisk kunskap och kreativa 16sningar ska
skapa nya mojligheter for dialog inom planering (Yassin, 2019).

Vice Ordforande i kommunstyrelsen menar att Street Moves-projektet kan komma att bli
applicerbart i andra sammanhang i staden; pé skolgardar, parker och torg. Det behover inte bara
vara 1 gaturum, utan att det &r sjdlva idéen att testa som &r intressant och betydelsefull. Ur ett
kritiskt synsitt med hénsyn till t/t urbanism och gaturummens forandring ska t/t urbanism verka
1 samspel inom och mot den langsiktiga utvecklingen. Kommunens langsiktiga utveckling
uttryckt 1 strategiska dokument far ddrmed inte heller missgynnas. Tankeséttet om langsiktighet
for att tillgodose hallbara och inkluderande stadsmiljoer maste dérfor alltid finnas med 1
bakhuvudet varje gang kortsiktiga atgidrder implementeras. Det kommer annars inte finnas
nagon legitimitet 1 planeringen (Yassin, 2019).

7.3.3 Betydelsen av lokal kontext

Vice Ordforande 1 kommunstyrelsen menar att kommunen vid planering;

Maste ha med sig att Hirndsand trots allt 4r en smastad. Det finns en liten urban kdrna och
det &r inte ett myllrande stadsliv pd samma sétt som man kan kénna i storre stader. Jag tror
inte heller att man ska tdnka att man ska ha ambitionerna att vara en storstad (2023).

Enligt Ordfoérande samhéllsndmnden krivs det ocksa ur en lokalpolitisk aspekt att;

Vi som styr och leder Harndsand ska vara flexibla i tanken samtidigt som vi &r medvetna
om att det kan vara utmaningar for andra. Jag tycker &nda att det dr intressant den hér
tanken att kunna tdnka kreativt och kunna ténka innovativt kring hur man kan nyttja och
transportera sig i olika delar av staden under olika delar av aret (2023).

Den lokala kontexten dr centralt nir det kommer till fordndringen av permanenta strukturer i
staden. Det riktas dven fokus pd att det behdvs battre elasticitet 1 bade politik och 1
samhéllsplanering for att den ska blir mer anpassningsbar och robustare for att hantera dagens
utmaningar (Stevens & Dovey, 2023; Yassin, 2019).

7.3.4 Medborgarna som en proaktiv resurs

Gestaltningen som anses skapa forutsdttningar for en hallbar stadsmiljon finns det en betoning
pa att se till medborgarna som ett verktyg och en proaktiv resurs. Plansamordnaren (2023) véljer
att beskriva vésentligheten “att det i planprogrammet for Skeppsbron kindes viktigt att
inkludera medborgarna som en resurs eftersom det finns ett stort allmént intresse for det hér
stora offentliga rummet som ska goras om”. Ddrmed menar Plansamordnaren att invanarnas
tankar dr centrala for att forslaget ska f& forankring &n att det bara d&r kommunen som arbetat
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fram ett forslag. Ur ett tjinstemannaperspektiv dr dialogen darfor ett viktigt verktyg eftersom
det soker till att ge uppfattningen av medborgarnas forstaelse infor fordandring. Nieuwenhuijsen
och Khreis (2016) ndmner ocksa att forankring hos medborgare behdvs for att kommunen ska
kunna bedriva planering i den utveckling som efterfrigas. Samspelet mellan politiker,
tjdnstemdn och medborgare fortsitter darfor att vara viktigt for stadens fortsatta utveckling i
relation till t/t urbanism. Styrning kravs ocksé péa och mellan flera nivéer top-down eller bottom-
up (Stevens & Dovey, 2023). Ordférande samhéllsndimnden anser att det &r av primér betydelse
att medborgarna har mdjlighet att tycka till under olika delar processen;

Vissa vill foda in till det blanka pappret, att borja frdn bdrjan, medan andra kanske mer
behover ett fardigt forslag for att bli inspirerad och tycka till eller fa igdng tanken pa vad de
skulle kunna bli eller att medborgarna &r mer villiga att agera utifrén ett fardigt forslag
(2023).

Bade Banister (2008), Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) understryker att allmédnhetens
acceptans dr kdrnan for genomforande av fordndringar som kommunen foreslar. Allménheten
behover vara medverkande 1 foljande stadier; diskussion, beslutfattande och implementering
(Banister, 2008). Vilket leder in pa det politiska perspektivet dir medborgarnas involvering &r
en viktig aspekt att beakta utifran deras demokratiska rattigheter, men ocksa att medborgarna
ska ha mojlighet att ta stillning till stora fordndringar i sin egen stad (Nieuwenhuijsen & Khreis,
2016). Att kommunen inte ensamt driver fordndring frdn kommunhuset, vilket vidareutvecklas
till; att det dr viktigt att invanarna far tycka till och kénna att de har ett inflytande och kan
paverka den hir typen av skeenden och den hir typen av utveckling som kommunen star infor”
(Ordforande samhéllsndmden, 2023). Kommunen forsoker ocksa i deras arbete se till den
ménskliga dimensionen av planeringen som Gehl (2019) menar ofta blir forbisedd eller
avvecklad nir stader ska planeras och vem staden egentligen planeras for. Héllbarhetsstrategen
vill dven tilldgga att visualisering dr en faktor som skapar mojligheter for medborgarna att forsta
vad fordndringen innebér visuellt;

Sett utifrdn tjdnstemannaperspektivet varfor éker vi ut och tittar pa nagonting som é&r
liknande den utveckling vi sjdlva vill bedriva? Invanarna &r inte med pa den hér resan och
dem fér inte samma bild som oss tjdnstemén. Hur kan vi ge den bilden, sker det i ett mote
eller sker det genom att vi presenterar ett fardigt forslag, synpunkter pa det? Eller kommer
det forst nir samrddshandlingen &r godkédnd och vi sdger att det &r dags for synpunkter?
(Héllbarhetsstrateg, 2023).

I likhet med det Plansamordnaren beskriver om den roll medborgarna har vill Arkitekten ocksé
understryka den begrinsning som patriffats; “Att det fanns svarigheter med att tinka fritt, nér
det inte finns ndgon skiss, forslag eller idé att presentera kan det vara svart for ménniskor att
veta vad dem ska forhélla sig till” (2023). Samtidigt menar Arkitekten (OP) att projektet pa
Skeppsbron och Street Moves handlar till stor del om att forstd platsen och att det ar en central
aspekt att forstd Harnosandsbornas tankar i hur de vill att platsen ska utvecklas och hur de ser pa
platsen idag. Som ett led 1 detta och den balansgidng som finns nir medborgarna involveras i
gestaltning beskriver Plansamordnaren foljande;

I borjan tanker jag att man vill samla in forstaelse for platsen, vi ser pa den hir platsen pa
det hér sattet med de hér kvaliteterna, virdena och utmaningarna. Hur ser ni pd den hér
platsen? For da medskapar vi synen pa platsen och problemformuleringen, men sen kan
ocksa komma till designprocessen och komma att sdga, vi tycker det behovs det hér pa den
hér platsen utifrdn vara observationer och problemformuleringar. Har ni ndgon annan tanke
pa vad ni behdver pa den hér platsen utifran era perspektiv, behov och malpunkter? (2023).
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7.3.5 Anmaérkning pa den medborgliga dimensionen

Projektledare investering menar att orsaken till varfor bilen fortfarande ar aktuell pé platsen &r
dels pa grund av arbetet med projektet Street Moves, men ocksa pa grund av invanarna, att deras
vilja och asikt bestimmer. “Frdgar du invénarna blir det bilar och det blir parkering dverallt,
vilket jag tror dr en nackdel att medborgarna tillfrdgas. Tanken maste finnas i bakhuvudet att
gemene man &r villig att satsa véldigt mycket pa bilen” (Projektledare investering, 2023).
Plansamordnaren anser i kontrast till Projektledaren att staden haller pa att utvecklas frin ett
bilberoende och att kommunen ir pa god vig samtidigt som det finns en forhoppning om att
mark angridnsande infrastrukturprojekten inte kommer aterstéllas till parkering med bakgrund
till;

Héarnosandsborna kommer ha vant sig med att platsen &r avstingd och inte anvands som
parkering, ddrmed &r ett nytt beteende redan skapats. Detta tror jag att vi kan omvandla och
att det blir ett tydligt kvitto pd att det gick att omvandla en central parkeringsplats till
ndgonting annat samt att invanarna kan se att det blev bra dnda. Det kan ddrmed framstélls
som ett monument fér kommunen (Plansamordnare, 2023).

I relation till t/t urbanism har arbete som sker tillsammans med medborgare och tjinstemén visat
pa en positiv utvecklingen av staden. Det bygger pa att tjanstemén forhindrar och hanterar den
rddsla som kan uppstd hos medborgarna mot planerad fordndring. T/t urbanism anvinds i detta
fall som ett planeringsverktyg for att utvirdera medborgarnas instéllning till tillfdlliga projekt
(Stevens & Dovey, 2023; Yassin, 2019). Detta &terspeglar Héllbarhetsstrategens syn pa
visualiseringsverktyg, normer, viarderingar och beteenden som behdver fa mer uppmarksamhet i
liknande projekt som Street Moves och for att den medborgliga dimensionen i gaturummets
forandring ska fa slagkraft.

8. Avslutande diskussion

Diskussionen utgér fran studiens resultat och analys. Bilismen har fortfarande en gedigen roll i
Hérndsands centrala delar. Bildominans karaktériseras tydligast i de stadscentrala delarna
genom bristfillig vigvisning for gdng- och cykel samtidigt som att vagnitet for transportsitten
efterliknar en hinderbana, en kamp att alltid byta sida av viigen. Medborgarnas instillning till att
gd och cykla i kommunen viger ocksé tungt i att bildominansen fortfarande existerar. Bilens
tillgingliga framkomlighet i staden vidrderas fortfarande hogt samtidigt som debatten om elbilen
finns i bakgrunden. Bildominansen i de centrala delarna forsvarar forverkligandet av
kommunens uppsatta mél for framtiden. Aven om forindring skulle ske 6ver en natt och att fler
skulle vélja gang- och cykel dr vignédtet for underdimensionerat att klara av pafrestningen, vilket
heller inte skapar goda forutsdttningar for de centrala stadsdelarnas intensitet eller for stadens
offentliga rum. Enligt Stevens och Dovey (2023) konstateras bildominas som ett
underutnyttjande av stadens offentliga rum sett till de manga andra anvidndningsmdjligheter som
ar visentliga for minniskor. Intensitet beskrivs dérfor som den faktor som kommer oka
anviandningen av stadens offentliga rum och skapa nya funktioner i gaturummen som tidigare
inte funnits (Stevens & Dovey, 2023; Yassin, 2019). En konkret atgdrd i praktiken som kan
forandras dr att atergd till ideal frdn 1960, att bestimma gator for specifika transportsatt
(Lundin, 2008) om malet att reducera biltrafiken i de stadscentrala delarna ska uppnas. Det gor
det ocksé krangligare att kunna ta bilen pa vissa gator.

Gestaltning kan skapa forutséttningar for en mer héllbar stadsmiljo och inbegriper manga olika
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aspekter att ta hinsyn till, vilket Yassin (2019) ocksd redogjort for i relation till presenterat
resultat. Av det framkomna resultatet handlar det om att laborera i stadsmiljon for att dels
mojliggora bittre tillgénglighet for alla som vistas 1 gaturummet samtidigt som det ska ge mer
rorelse och liv. Svaret dr med andra ord Street Moves, Skeppsbron som genom upplételsen av en
paviljong dels svarar pa det som behovs pé platsen idag som medborgarna lyft upp saknas. Det
handlar om att undersoka anvéndningen av platsen for hur mycket av en gata som kan offras i
relation till gaturummets anvindning for trafik och parkering som behdvs. For Harnosand
handlar det séledes om att i de centrala delarna laborera i stadsmiljon for att svara mot de behov
invanarna lyft. Det handlar om experiment pa platsen for att se vad som i nulédget efterfrdgas och
om det dr samma efterfrdgan som finns kvar nér projektet ar genomfort. Det kanske finns andra
behov som efterfragas av Harndsandsborna som istdllet ska testas eller byggas permanent.
Kommunens arbetssitt dr enhetligt med t/t urbanism kortsiktiga 16sningar med utvardering for
den langsiktiga implementeringen. For den langsiktiga utvecklingen blir aspekten om att det
behover finnas ett syfte pa platsen for att ménniskor ska vilja anvdnda den samt finns en
anledning till varfor en forandring dgde rum.

Enligt Yassin (2019) handlar det om att se till; anvindning och aktiviteter, komfort och bild,
tillgéinglighet och sdllskaplighet for att definiera platser eller utrymmes kvalitet som ska
resultera 1 att framgangsrika platser kan skapas. Ett sidtt Harnosands kommun skulle kunna
arbeta mer med. Samtidigt finns det i relation till tidigare forskning en gedigen acceptans for t/t
urbanism 1 samhallsplaneringen att det ger upphov till regelbrott, vilket tillater gestaltning att bli
fordnderlig over tid (Stevens & Dovey, 2023). Vidare bygger det ocksa pé att den medskapande
aspekten dr visentlig for vad som anses skapa en héllbar stadsmiljon. Gestaltningen inbegriper
dirmed ocksa ett forhallningssitt att behdva beakta anvindning och acceptans for vad
gaturummet kan ténkas behdva for att uppna en héllbar stadsmilj6 (Bertolini, 2020; Stevens &
Dovey, 2023; Yassin, 2019). Gestaltningen av gaturummen i Hirndsand har ddrmed forhéllit sig
bade till fysiska fenomen och vad som behdvs tankeméssigt. Att ha i atanke &dr ocksd att
projektet sker i syfte for praktikndra forskning for att se vad som i praktiken fungerar respektive
inte fungerar i debatten om gaturummens fordndring. Arbetet med gestaltning och reducering av
biltrafik kommer ddrmed fa tillatas vara otydligt och komplext, men att forhoppning ar att
kommunen sjélva kan dra lirdomar av projektet utifran egen kontext och fOrutséittningar som
Nieuwenhuijsen och Khreis (2016) lyft som ett stegvis arbete for att undvika att stora riskfyllda
forandringar sker pa en ging.

Street Moves 1 Héarndsand dr komplext och intensivt och sdtter tjdnstemédn i en svar sits,
eftersom de inte vet pa forhand hur problem ska hanteras. Med andra ord en utmanade process
som ska skapa bittre forstaelse for vad gaturummet mer kan bli och vad som behovs én en plats
enbart for forflyttningar med olika fardmedel och inte i den utstrackningen och omfattningen.
Det dr sjdlva idéen att testa som dr intressant och betydelsefullt. Kanske dr Street Moves det
arbetssétt som kravs for att ge elasticitet i samhallsplanering (Steven & Dovey, 2023) {for att na
hogre uppsatta mal tillsammans med politiker, tjinstemén och medborgare.

I det arbete som bedrivs idag i de centrala delarna av Harndsands kommun kvarstar komplexitet
hos tjanstemén och politiker bade sett med vilka medel fordndring ska ske via, vem som bér
ansvaret och asikten om medborgarnas deltagande. Utgdngspunkten i kommunens arbete ér att
sjdlva laborera i den egna kontexten med Street Moves och forhoppningsvis flertalet projekt
som kommer lings vdgen. Riddslan kommer alltid att finnas for fornyelse, att gamla ideal ska
forsvinna. Vad detta innebér betyder tva saker, att gamla ideal fortsdtter att existera eftersom
kommunen i projekt som Street Moves moéter pa for mycket motstdnd frdn medborgarna eller att
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trenden skiftar successivt genom t/t urbanism och Street Moves for att medborgarna ska
acceptera fordndringen som sker i staden.

Infrastrukturprojekten de kommande 10 &ren leder utvecklingen framdt och &r en central
utgdngspunkt for en ny utveckling for stadens géende och cyklister (Bertolini, 2020; Yassin,
2019). Ett beslut om vilken inriktning kommunen vill ta sett till debatten om bilen i staden dr
redan pa tapeten att diskutera. Medborgarnas acceptans forblir dirmed kdrnan om det ska ske ett
tydligt skifte 1 vilket transportsdtt som &r prioriterat i de stadscentrala delarna (Banister, 2008;
Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Sett till gestaltningen for en hallbar stadsmiljo blir det ocksa
ett steg i riktningen mot och ett kvitto pa att en omedveten beteendeforandring var mojlig i att
omvandla gaturummen fran biltrafik till ett gaturum for manniskor.

9. Slutsats

Projektet Street Moves dr 1 Héarnosands kommun hédr for att stanna och bidra till en ny
forandring och evolution inom utformning och gestaltning av gaturummen. Tjdnstepersoner och
politiker pa Harndsands kommun samt en utomstaende aktor uttrycker att tillfélliga och taktiska
fordndringar som arbetssitt 4r gynnsamt och efterstrdvansvért badde nir det giller minskad
biltrafik och att frimja aktivt och kollektivt resande samt hur utformningen av gaturummen ska
aterfd den medborgliga dimensionen. Arbetet med att frimja héllbara firdmedel &r en stor
omvandling och omstéllning bédde planerings- och beteendeméssigt for kommunen.
Tjénstepersoner pa kommunen framhaéller att visualisering kommer bli ett allt viktigare verktyg i
planeringen for medskapande och forstéelse for hur utvecklingen kommer att se ut. Utifrdn
politisk opposition krivs det ockséd en flexibilitet i att driva dessa fragor framéat och 6ppna upp
for en ny dimension av planering.

I de arbete som kommunen bedrivit med kortsiktiga dtgirder for langsiktig implementering ar
medborgarna en viktig resurs, ett verktyg som behover involveras allt mer och pé fler stéllen
under arbetets ging. Samtidigt finns det ocksa en begransning som tjdnstepersoner foresprikat
om medborgarnas involvering, att de tenderar att forsvara och vara mer kritiska till utveckling,
speciellt nédr bil- och parkeringsfrigan kommer pé tal. Forankring hos medborgarna i staden
forblir ddrmed den storsta utmaningen for forandring av transportsétt och utformning av stadens
gaturum. En foréndring utan medborgarnas acceptans ar en fordndring som aldrig kommer bli
av, uppskattad eller anvind.
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11. Bilagor

Bilaga 1. Intervjuguide
Tema 1 - Transportinfrastruktur och hillbart resande

1.

10.

11.

12.

13.

14.

Enligt Oversiktsplanen 2040 och trafikprogrammet 2015-2050 ska ging- och
cykeltrafik vara det primédra fardsittet inom de centrala delarna av samt stadskdrnan i
Hérnodsand. Vad krivs att uppné detta mal enligt dig?
Vilka strategier for att kunna reducera biltrafiken i de centrala delarna av Harnésand
arbetar ni aktivt med idag?
Hur definierar du mobilitet?

a. Pa vilket sétt avspeglas din definition i den fysiska miljon?
Hur ser du pé anvéndningen av gatorna idag i de centrala delarna av Harndsand?

a. Finns det ndgot fardsatt/transportslag som du anser &r dominerande?

I bade OP och trafikprogram beskrivs mal och visioner for att uppnd for bade trafik
och gestaltning/utformning av gaturummen. Hur tror du att utvecklingen faktiskt
kommer att se ut under en, sig S5-arsperiod. Oavsett det som star i OP och
trafikprogram?
Vad innebar begreppet “héllbart resande” for dig,

a. Hur skulle du sdga att det planeras for detta?
Som dagens gaturum ar utformade, vem/vilka skulle du séga att de ar utformade f6r?

a. Varfor ar det pa detta sétt tror du?
Vilka mgjligheter och hinder ser du med biltrafiken 1 de centrala delarna idag?
Skulle du sdga att frdgor som ror géng- och cykeltrafik i kommunen fir olika
betydelser och prioriteringar nér beslut tas i olika fragor?
I vilka sammanhang blir cykel och gang underprioriterat? I vilka sammanhang
prioriteras gidng och cykel framfor bilen? Nér det géller avvédgningar om att till
exempel ta bort yta for parkeringsplatser 1 syfte att bygga ett torg eller ny métesplats,
anser du att det dr ett beslut man végar ta?

a. Anser du att ni vagar ta djarva beslut?

b. Hur upplever du medborgarnas acceptans for sdidana beslut?
I stadskérnan och de centrala delarna idag, anser du att det finns ett behov av att
minska biltrafiken?

a. Vad tror du detta behov isf beror pa?
Om stadskdrnan och de centrala delarna av Hérndsand hade behovt reducera
biltrafiken pa kort sikt ur ett hallbarhetsperspektiv, vad hade du foreslagit for
16sningar?

a. Av foreslagna losningar, finns det ndgon/nigra utav dem som hade kunnat bli

en langsiktig 16sning?

Inom loppet av 3 &r, vart dr ni da i arbetet med den pigdende omordningen av
prioriteringarna; fran bil till gdng- och cykel skulle du sdga?
Den fordndring som sker nu, att biltrafik ska reduceras frn stadskdrnan och i de
centrala delarna av Harndsand, vad skulle du séga att denna fordndring innebér for
Hiarndsand?

a. Finns det ndgot i denna fordndring som ni kommer ha svért att forverkliga?

Tema 2 - process & deltagande

1.

2.

Vad dr din uppfattning i helhet om medborgarnas deltagande och roll i praktiken?
a. Pa vilket/vilka sétt kommer medborgardeltagandet in i ditt arbete?
Finns det ndgra verktyg eller riktlinjer som du behdver forhalla dig till?
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3. Hur involverar ni medborgare i kommunens olika projekt?

4. Om du tanker tillbaka pa det senaste aret, finns det projekt diar medborgarnas
inflytande/involvering har paverkat det faktiska resultatet?

5. Om du tanker tillbaka pé det senaste dret, finns det projekt dar medborgarnas
inflytande/involvering gett ett resultat som inte blev som ni ténkt er, och vad berodde
det pa? Finns det projekt dar medborgarnas deltagande inte har fatt genomslag i
praktiken?

6. Vad skulle du séga dr den rddande normen for medborgardeltagande?

7. 1OP #r utgdngspunkten i “gemensam kraft”, men vad innebér det i praktiken?

8. Hur upplever du att intresse frdn medborgare i kommunen &r nér det géller att
engagera sig i olika processer for att gora sin rost hord?

a. Hur paverkar det ditt arbete?

9. SKR har i deras vigledning; “medborgardialog i styrning” tagit fram en figur for hur

beslut i kommuner fattas, Var skulle ni placera er i figuren?

Makt med
Vi beslutar Vi medskapar
- medborgarna gor |6sningar
Avstand Narhet
Vi bjuder in,

Vi bestammer pa vara villkor

Makt over

10. Vilka satsningar tror du ni kommer géra kommande ér for att inkludera medborgare 1

olika projekt och beslut?
a. Hur skulle du sdga att de involveras d&? i relation till tidigare frdga om
placering i figuren

11. Finns det exempel fran tidigare erfarenheter pa dér det satts kdppar i hjulet for er och
ni behdvt backa undan i processer ddr ni tinkt gora en sak, men till exempel mott pa
mycket motstand mot en fordndring som Skeppsbron stdr infor?

12. Nir det giller planprocesser idag finns det i processen en given tid for samrad. Ar det
realistiskt att involvera medborgare direkt nér ni far ett uppdrag, istillet for att bjuda in
till samrad, och pa det séttet 1ata medborgare blir medskapare?
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a. Hur? / Varfor inte?

Tema 3 - Utformning och gestaltning

1.

2.

9.

Nar det kommer till utformning och gestaltning hur mycket av medborgarnas forslag
och synpunkter innehaller de slutgiltiga resultatet i praktiken?
Finns det projekt ddr medborgarnas forslag inte beaktas eller varit en del av det
slutgiltiga resultatet? Och isf vad berodde det pa?
Kan du ge exempel pa aspekter som du anser ér betydelsefulla ndr det kommer till hur
platser ska uppfattas/utmérka sig sjélva for att skapa ett gott intryck av dess
anvéindare?
Som gatorna och gaturummen i de centrala delarna och stadskdrnan ar utformade idag,
vad skulle du sdga att de kdnnetecknar?

a. Finns det ndgot sarskilt utméirkande?

Utifrdn det du beskrev i1 foregdende fraga, finns det ndgot i gestaltningen som ger
indikation pé/signalerar att en fordndring behovs?
Med andra ord, vilka forbéttringsmdjligheter anser du dr nédvéndiga?

Manga stidder borjar mer frekvent att fordndra markanviandningen bort ifrdn ytor for
parkeringsplatser samt reducera biltrafiken 1 stadskdrnan. LinkOping dr ett konkret
exempel som anvinder sig av en sd kallad sommargdgata. Inneborden av
sommargagator handlar om att under en period pad sommaren stédnga av en gata for att
mojliggdra annan typ av anviandning till exempel som en motesplats, forlingningar av
café- och restaurangverksambhet.

a. Ar detta nagot du anser att ni arbetar med dvs. Sdsongsbaserade 18sningar for
att reducera biltrafiken i stadskdrnan/de centrala delarna av Harnosand?
Gestaltningsprogrammet for Harndsand redogor for; “gator och torg dr som stadens
motesplatser och parker som dr stadens lungor och rekreationsrum.”, hur ser du till att

1 ditt arbete forhélla dig till detta?
Hur skulle en gata som en motesplats karaktiriseras enligt dig?

Tema 4 - Street Moves

1.

Under en ganska lang tid nu har ni arbetat med projektet Street moves pa Skeppsbron,
kan du beritta mer om hur du arbetar med projektet?
a. Vad hoppas du att projektet ska kunna bidra med?

Hur kommer det sig att ni borjade arbeta med projektet Street moves?

I projektet har ni bade fatt finansiering via Arkdes och Vinnova samt samarbetat med
ett designteam. Med de resurser och kunskap som ni besitter idag tror du att det finns
mojlighet utifrdn Street moves-projektet att sjdlva fortsédtta arbeta med de losningar
som projektet inbringar pd andra stillen i staden eller den bredare titorten?
Om foregaende fraga far preciseras ytterligare, hade du kunnat se att kommunen och
lokalbefolkning samarbetar for att genomfora andra projekt likt Street moves pa ett
framgangsrikt sitt?
Skeppsbron &r idag en viltrafikerad gata som primirt omfattas av biltrafik med
tillhérande parkeringsplatser lokaliserade ut mot vattnet och kajen. I och med att
samhillsplanering handlar om att ta stillning och beakta olika viljor, har ni métt pa
nagot motstand eller upplevt nagon svérighet med att begrinsa biltrafiken pa denna
plats for att ge upphov till en métesplats/nytt stadsrum for sociala interaktioner?
Vilka kompromisser har behdvts gora inom projektet Street moves pa Skeppsbron?

a. Vad var orsaken bakom kompromissen?

Hur tror du att utfallet av projektet kommer tas emot av medborgarna i staden?

Tema S — Designteamet
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Hirndsands kommun har som mal 2015-2050 (2040 i1 6versiktsplanen) att gdng- och
cykeltrafik ska vara det priméra fardsdttet inom de centrala delarna av samt
stadskdrnan 1 Hérndsand. Hur ser ni pd detta med bakgrund till projektet Street
Moves?

a. Vad krdvs for att uppna detta mal enligt er?
Som utomstaende aktor, hur ser du pd anvindningen av gatorna 1 de centrala
delarna/stadskérnan av Harnésand?
Finns det ndgot fardsétt/transportslag som du anser dr dominerande?
Som utomstaende aktdr, vad hade ni for tankegangar 1 samband med att projektet
initierades?
Vad var er mélbild nir projektet startade?
Har projektet hittills blivit som ni tankt er?
Vad beror det pa?
Vilka forvéntningar har ni pa projektet Street Moves 1 Harndsand?
Att arbeta fram ett slutgiltigt forslag pa utformning och gestaltning, vad skulle du séga
har varit den svaraste utmaningen att klara av?

. Sett till Harndsands utveckling, tror du att projektet Street Moves kan fordndra

stadsbilden?

a. Vad baserar du ditt antagande pa?
Hur har du i sjdlva designprocessen valt att forhalla dig till de uttidnkta l6sningarna i
relation till medborgarnas forslag?
Som Skeppsbron ér utformad idag, hur skulle du sidga att gatan kénnetecknas?

a. Finns det ndgot sarskilt utméirkande?
Finns det ndgot som gor att projektet Street Moves i Harndsand skiljer sig &t om en
jamforelse mellan andra projekt som tillimpat samma arbetssatt sker?
Nér omvandlingen av Skeppsbron ar klar, hur skulle du siga att gatan kommer att
kinnetecknas?

a. Vad tror du kommer vara sérskilt utmérkande?

b. Vad krévs for att uppnd detta mél enligt er?
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