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Sammanfattning

I syfte att na satta mal for 6kat kollektivt resande inom Goteborg kommer upplevd
trygghet inom kollektivtrafiken vara en avgérande faktor. Ifall man inte kdnner sig trygg
da man reser kollektivt okar chansen att man istéllet véiljer ett annat transportsitt. Det
kollektiva resandet bestar av olika delar: att ta sig till hallplatsen, att vanta pa sin
avgang, sjilva resan samt att slutligen ta sig fran hallplats till destination. Otrygghet
kan av olika skal upplevas i samtliga av dessa steg i reseprocessen, sa for att framja

kollektivt resande ar det viktigt att nogrann planering av utformningen gors.

Aven om alla delar av det kollektiva resandet kan upplevas otryggt visar forskning att
storst otrygghet ofta finns vid transporten till hallplatsen samt vintan pa
hallplatsomradet. For att framja det kollektiva resandet ar det viktigt att sjalva
hallplatsen och dess direkta omgivning &r utformad med trygghet i fokus. Genom att
beakta olika parametrar som kan kopplas till trygghet och implementera dessa pa en
plats ska en foreslagen utformning pa en trygg hallplatsmiljo presenteras for Vésttrafiks
nya kollektivtrafiksystem, metrobussen. Platsen i fraga ar i anknytning till

Jaegerdorffsmotet vid Oscarsleden i Majorna, Goteborg.

Genom platsbesok pa Jaegerdorffsmotet, litteraturstudie samt kvalitativa intervjuer
kunde en sammanstéllning av platsspecifika forutsattningar goras med avseende pa
trafik, resande, boende etcetera. Da metrobussystemet planeras for framtiden far olika
aspekter viagas in. Dels hur platsen ser ut idag och dels vilka befintliga framtidsplaner
som finns for platsen. Med hjélp av forskning, kandidat-/examensarbeten och
trygghetshandbocker kunde relevanta trygghetsaspekter for offentliga miljoer
bestdmmas som sedan implementerades pa metrobusshallplatsen vid Jaegerdorffmotet

vilket resulterade i utformningsforslag som presenteras i resultatet.



Abstract

In order to reach set goals for public transportation within Gothenburg, perceived
safety within public transport will become a decisive factor. If you do not feel safe when
traveling by public transport, the odds are that you will choose another mode of
transport increases. Public transport consists of a few different parts: reaching your
destination, awaiting your departure, the journey itself as well as going from your stop
to your destination. For various reasons, insecure feelings can be experienced in all of
these steps within the public transport process. Therefore, to better public transport it

is crucial to carefully plan the layout.

Although all aspects of collective transportation may be perceived as unsafe, research
indicates that the greatest sense of insecurity often occurs during the travell to the bus
stop and while waiting in the vicinity of the stop. It therefore becomes key that the
stop itself and its immediate surroundings are designed with safety in focus. A proposed
design for a safe stop environment will be presented for Vésttrafik’s new public
transport system, the metro bus, by implementing various parameters that can be
linked to safety. The place in question is Jaegerdorffsmotet in connection to the road

Oscarsleden in Majorna, Gothenburg.

Through site visits to Jaegerdorffsmotet, literature study and qualitative interviews, a
compilation of site-specific conditions could be made with regard to traffic, travel,
housing, etcetera. As the metro bus system is one that is planned for the future, it is
necessary to consider partly how the place looks today and partly how existing plans
look in its immediate future. Relevant safety aspects for public environments could be
determined with the help of research, bachelor’s/master’s theses and safety manuals.
Using the information about safety and applying it to the examined area,
Jaegerdorffsmotet, led to our proposal for the metrobusstop, which is presented in the

results.
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Begreppslista

Bytespunkt - En plats som ar en viktig knutpunkt for kollektivtrafiksystemet, ofta

placerade i samband med en malpunkt.

Bla-gréna omraden - Multifuktionell gron infrastruktur som aven syftar till att hantera

dagvatten.

Kollektivtrafiksstrak - Det omradet som stracker sig fran Klippans farjelage, langst

Majnabbegatans ostra sida, till Jaegerdorffsplatsens hallplats.

Mellanstadsring - Den del av staden dar de boende har god kollektivtrafik dar 50% av
Goteborgs arbetsplatser ska kunna nas inom 45 minuter. Metrobussen ar tankt att
trafikera framst mellanstadsringens trafikleder som utgors av: Lundbyleden,

Soder-Visterleden, E6 mellan Tingstadstunneln och Abromotet.

Mervdrden - En tjanst eller varas 6kning i varde som uppstar i ett produktions- eller
distributionsled. Ur ett samhallsperspektiv kan detta vara en kiosk, cykelstall eller

toalett i anslutning till stationen.

Mikromobila transportmedel - ett samlingsbegrepp for mindre transportmedel for att ta

sig fram med hog mobilitet, innefattar cykel-, gang, elsparkcykel, och elcykel med mera.

Malpunkt - En plats eller ett omrade med stort lokalt eller regionalt intresse som

manniskor har for avsikt att ta sig till.

Transeuropeiska transportndtet - ett évergripande vignat som ar funktionellt prioriterad
dels till godstransporter, rekommenderad fardvag for farligt gods och till langvigiga
personreseor. Darav ar dessa typer av strackor till nationellt viktiga strukturer

(Goteborgs Stad, 2023b).
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Radiell linjestruktur — Ett busstrafiksystem som likt ekrarna i ett hjul tar ménniskor
fran den yttre staden in till city. Med en radiell linjestruktur behover resendren ta sig in
till city for att gora ett eventuellt byte for att kunna ta sig till ett annan del av

ytterstaden.



Nyckelord

*Trygghet, metrobusshallplats, metrobusstation, kollektivtrafik, offentlig miljo,
stationsmiljo, hallplats, huvudstrak, gang- och cykeltrafik, metrobuss, Visttrafik,
trafikndtverk, Jaegerdorffplatsen, Géteborgs Stad, Klippan, Majorna, belysning,
vegetation, kollektivtrafiksstrak, mikromobila transportmedel, orienterbarhet,

overblickbarhet, kameracvervakning
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1 Inledning

1

Inledning

Trygghet ér en viktig del inom den offentliga miljon och upplevd trygghet har ofta sin
grund i en genomarbetad stadsplanering. Genom en upplevd trygghet mojliggors att en
storre del av befolkningen ar bendgen att vistas pa platsen, vilket ofta &r malet med
offentliga miljoer. Att kunna nyttja det offentliga rummet ar en ménsklig réattighet som
gor att man maéste fokusera pa trygghet for att framja detta (Boverket, 2023). Att
stadens kollektivtrafik och offentliga miljoer upplevs som trygga ar avgorande i arbetet
mot att skapa en attraktiv och hallbar stad som manniskor vill bo och verka i. FN:s
hallbarhetsmal 11, Hallbara stdder och samhaéllen, stéiller idag krav pa att den okade
urbaniseringen maste bemotas pa ett socialt hallbart satt. Har lyfts vikten av att
planera stiaderna med avseende pa individens trygghet och sidkerhet i det offentliga

rummet.

Att planera for trygghet i offentliga miljoer &r en process dér manga olika aspekter
behover tas i beaktning. Begreppet trygghet syftar till en persons individuella upplevd
kansla, vilket kan innebéra stora skillnader mellan olika individer (Boverket, 2022c).
Detta medfor att manga olika trygghetsskapande insatser kan behévas for att platsen
skall upplevas trygg. Offentliga miljoer, daribland kollektivtrafikmiljoer, ar en typ av
plats dar manga olika manniskor mots. Detta skapar en miljo, dar variationen av
upplevd trygghet bland olika individer ar bred. Med andra ord kan en individ uppleva
en miljé som trygg, medan en annan individ, med andra personliga forutsidttningar kan

uppleva samma miljo som otrygg.

Att det kollektiva resandet anses som tryggt genom hela resan ar en central
forutsattning for kollektivtrafikens anvandning. Om resan med kollektivt

transportsystem upplevs som otryggt, antigen genom hela resan eller genom vissa delar



1 Inledning

av resan kan detta bidra till ett val av annat transportalternativ. Fran en studie om
Stockholms tunnelbanestation ges resultatet att resendrer upplever stationsmiljoer samt
resan till och fran som mest otrygga (Ceccato, 2012). Genom en utveckling av
stationsmiljoer samt de olika anslutningsmdojligheterna till stationen med héansyn till
trygghet kan ett okat attraktionsvirde av kollektiv resande uppnas. Goteborg star idag
infor en stor befolkningsokning vilket kommer stilla krav pa nya system géllande
kollektiv resande. Hur vél trygghetskanslan upplevs inom dessa nya system ar

avgorande till i vilken utstriackning de kommer anviandas (Stjernborg & Rutberg, 2021).

Denna studie ér i grunden en platsspecifik studie om trygghet vid den planerade
metrobusstationen vid Jaegerdorffsmotet i Goteborg. Studien kommer a ena sidan utga
fran vissa aspekter som ar specifika for just denna plats, men resultatet kommer &
andra sidan i det stora kunna implementeras i andra liknande offentliga
kollektivtrafiksmiljoer. Det nya metrobussystemet édr en grund till forstaelsen om varfor
trygghet ar en viktig del for kollektiva resors attraktivitet. Det &r dock viktigt att
forsta att trygghet i offentliga kollektivtrafiksmiljoer ar centralt for arbetet och inte

endast trygghet inom det nya systemet metrobuss.

1.1 Bakgrund

For att tillgdngliggora hallbara transportmedel for befolkningen krévs det idag en
utbygegnad av det befintliga kollektivtrafiksystemet sa att det kan vixa i takt med en
okad urbanisering och befolkningstillvaxt (Vastra Gotalandsregionen, 2018). Goteborg
har under de senaste aren vuxit mest av landets alla kommuner vilket skapar stora
belastningar pa den befintliga infrastrukturen (Goteborgs Stad, u. a-a). Kommunens
befolkningsprognos visar pa en fortsatt stark framtida ckning och 2050 antas Goteborgs
stad uppna 780 000 invanare, vilket motsvarar en okning pa cirka 30% mot de 596 841
invanare som uppmattes ar 2022. Att allt fler méanniskor vill verka och bo i staden
skapar stora utmaningar for dagens befintliga kollektivtrafik som idag ar
underdimensionerad for framtida behov (Vastra Gétalandsregionen, 2018). Utéver att

anpassa kollektivtrafiken for den ckade befolkningsméangden har Goteborgs stad dven
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som mal att allt fler ska vélja kollektivtrafiken framfor personbilen (Trafikverket m. fl.,
2021). Vasttrafik har darfor tillsammans med Goteborg Stad, Molndals stad, Partille
kommun och VGR tagit fram Malbild Koll 2035, dar underlag for saval
infrastrukturplanering som trafikférsorjningsprogram presenterats och sammanstélls
(Véstra Gotalandsregionen, 2018). Med ett fokus pa attraktivt och héllbart resande har
riktlinjer och strategier for kollektivtrafiken tagits fram for att hantera det ckande

framtida transportbehovet.

Bland strategierna i Malbild Koll 2035 finns forslaget om att implementera metrobussar
som har for avsikt att gora busstrafiken till ett mer attraktivt transportmedel.
Metrobussen ska efterlikna den vig personbilen tar, genom att rutten gar via snabba
transportstriackor i mellanstadsringen samt helt undvika att passera citykarnan
(Trafikverket m. fl., 2021). Fordelen med metrobussystemet ar att en utbyggnad av det
ar en forhallandevis billig och lattapplicerad utveckling av kollektivtrafiksnatverket i
jamforelse med exempelvis tunnelbanor eller duosparvagnar. Metrobusskonceptet ska
innebara kortare resetid, firre byten och ett minskat behov av vandplatser i jamforelse
med vad en motsvarande upprustning av den radiella linjestrukturen skulle innebéra.
Malet for projektet ar att de ska integrera den mellersta stadsringen till city samtidigt
som de i framtiden ska avlasta de kollektivtrafiksrutter som idag ar tungt belastade.
Déarmed ska city omvandlas fran en bytespunkt till en destination i resandet.
Metrobussen ska erhalla en storre resekapacitet, till skillnad fran befintliga bussar,
samtidigt som metrobussen i storsta man ska kunna férdas pa enskilda bussfiler for att

undvika koébildning vid rusningstid.

Malgrupperna som detta projekt riktar sig till 4r framst;

e De resenarer som firdas fran kranskommuner och ytterstaden, dér tag inte ar ett
attraktivt transportmedel. Projektet vinder sig savél till de som inte har tillgang
till bil, som goteborgare i stort dar forhoppningen ar att fler ska borja nyttja

metrobussystemet och kollektivtrafiken.
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« De resenérer som idag aker in till centrala Goteborg trots att detta inte ar deras

slutdestination.

o De resenérer som vill resa mellan malpunkter dar det i dagsliaget inte finns ett
attraktivt fardsatt med kollektivtrafik och dar metrobussystemet hade kortat ner

resetiden.

For att uppna malet med att locka flera resande till kollektivtrafiken och hallbart
resande &r det av ytterst stor vikt att skapa ett attraktivt kollektivtrafiksystem. For att
skapa ett attraktivt kollektivtrafiksystem ar trygghet en viktig del for att resenédrerna
ska vélja att anvanda det nya systemet (Stjernborg & Rutberg, 2021). Inom detta &r
det av lika stor vikt att resan med metrobussen ska vara lika trygghetsgivande som den
resan resenaren behover ta till hallplatsen samt kénslan att befinna sig pa hallplatsen.
Trygghetskanslan kring det nya systemet samt hela resan perspektivet kan vara en helt

avgorande faktor till hur vil systemet kommer implementeras och nyttjas.

1.2 Syfte

Syftet med rapporten ar att ta fram ett forslag till hur metrobusshallplatsen vid
Jaegerdorffsmotet ska placeras samt utformas for att skapa en trygg hallplatsmiljo som
uppmanar till kollektivt akande. Detta ska goras med avseende pa platsen befintliga
forutsdattningar for att uppna en genomfoérbar 16sning som tar hansyn till de
trygghetsatgarder som kréavs vid Jaegerdorffsmotet. Utformningsforslaget ska dven ga i

linje med konceptet for metrobussystemet.
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1.3 Fragestallningar
Arbetet kommer att utga fran tre fragestallningar:

« Vart ska metrobusshallplatsen placeras i den redan befintliga miljon for att framja

ett trygegt kollektivt resande.
o Hur ska metrobusshallplatsen utformas ur ett trygghetsperspektiv.

o Hur ska metrobusshallplatsen kopplas till det bredare trafiksystemet, framforallt
med fokus pa omradets anslutande kollektiv-, gang-, och cykeltrafik, for att framja

det kollektiva resandet.

1.4 Avgransningar

Undersokningen i denna rapport ar avgransat geografiskt till att enbart beakta trygghet
i utformningen av metrobusshallplatsen vid Jaegerdorffsmotet, Majorna. Trots att
denna rapport ar geografiskt begransad till omradet Klippan kan delar av
utformningsforslaget aven appliceras pa liknande fall vid andra metrobusstationer. Det
innebér att en specifik utformning av metrobusshéallplatsen som helhet inte kommer tas
upp, utan endast 6vergripande forslag till hur man béast utformar en metrobusshéllplats
samt hur man bést placerar metrobusshallplatsen i den redan befintliga miljon med
hanseende pa trygghet. Mervéirden till platsen, sa som kiosk eller toaletter, kommer inte
att tas i beaktning da detta dr nagot som naturligt kommer att tillkomma fran
utomstaende aktorer i efterhand. Arbetet kommer inte utga fran planerad budget eller
riktlinjer for hallbart byggande, utan endast trygghet med den lokala geografin och
Visttrafiks enhetlighet att forhalla sig till. Aven trots ekonomi och budget r en
avgransningen i det stora kommer dock endast rimliga utformningsforslag att beaktas. I
rapporten tas framtidsutsikter upp for omradet runt Jaegerdorffmotet. Pa grund av att
framtidsplaner och visioner annu &r i ett planeringsstadie sa kommer inte alla
eventuella forslag for omradet att tas upp. Eventuella framtidsplaner som kommer tas i
beaktning ar beroende utefter hur betydande paverkan pa arbetet de har samt

sannolikheten att de forverklias.



1 Inledning

1.5 Metod

Detta kandidatarbete har genomforts genom platsundersokning, kartlaggning av
omradet runt Jaegerdorffsplatsen samt kvalitativa intervjuer. Vidare har redan

befintliga kvantitativa undersékningar utvéirderats.

i) Litterar forstudie

Majoriteten av rapporten baseras pa befintlig litteratur vilken ar sallad utefter det som
ansetts relevant for arbetet med att utforma en metrobusshallplats utifran ett

trygghetsgivande perspektiv. Till f6ljd av att begreppet trygghet ar mangfacetterad sa
begrénsas litteraturen i stor utstréackning till trygghet i den offentliga miljon som sedan

appliceras pa det berérda omradet.

ii) Platsundersokning

Genom besok pa platsen kunde en kénsla for omradet skapa underlag for hur
tryggheten upplevs. Omradets trafik, orienterbarhet och hallplatsens eventuella
placering kunde utvarderas genom besok pa platsen. Platsundersokningen gav dessutom
gruppen mojlighet att fa en uppfattning hur det i dagslidget fungerar att rora sig i

omradet och ta sig fran en plats till en annan.

iii) Kartlaggning av omradet

Genom att kartligga omradet ur olika aspekter, som trafiksituationen, bostader och
verksamheter i omradet har ett underlag skapats som ar relevant for
metrobusshallplatsens utformning. Kartorna ar hamtade fran Goteborgs Stads hemsida
och ar bearbetade till arbetet for att anvandas i illustrationer. Syftet med
altereringarna éar att fortydliga information kring omradet samt tydligt peka ut platsen

for den foreslagna metrobusshéallplatsen.
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iv) Kvalitativa intervjuer

Vidare underlag till rapporten kom genom intervjuer med trafikstrateg Stefan Krafft
fran Véasttrafik samt trafikplanerare Emma Josefsson fran Goteborg stad.
Respondenterna som deltog i intervjuerna fick fragan om de énskade anonymitet samt
tillatelse att spela in underlaget, till vilket samtycke gavs for bade inspelning och att
namna dem vid namn. Syftet med dessa intervjuer var att skaffa underlag for
opublicerad information samt fa en uppfattning om hur de stéllde sig till det
prelimindra utformningsforslaget av metrobusshéllplatsen. Intervjuerna utgick fran ett
referensmanus med malet om att halla en 6ppen diskussion kring stallningstaganden
relaterat till omradet runt Jaegerdorffmotet och dess utveckling, vart
utformningsforslag av hallplatsen samt diskutera framtidsvisioner for omradet.
Néamnvéart ar att i och med att respondenterna ar representanter fran Vasttrafik och
Goteborgs stad innebér det att informationen kan vara partisk. Darutover tas det i
beaktning att respondenternas asikter inte nédvéindigtvis ar i linje med de av dess
respektive organisationer. Med forbehall for att bli taget ur sin kontext 6nskade
respondenter att inte citeras, utan lata anvianda deras tankar integreras i den flytande

texten, likt hur det gjorde under den 6ppna diskussionen.
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Trygghet i stadsmiljoer

I foljande kapitel redovisas den litteraturundersokning som genomforts géllande
trygghet i stadsmiljoer. Da den upplevda tryggheten ar subjektiv kravs det en
generalisering gillande de gemensamma huvuddragen som ar aterkommande och har
pavisat ha en stor inverkan pa individens trygghet. Detta har sammanstéllts i kapitlet

nedan tillsammans med en introduktion till begreppet.

2.1 Begreppet trygghet

Trygghet ar ett komplext begrepp som definieras olika beroende pa vem som tillfragas
samt i vilket sammanhang det anvands (Ceccato & Petersson, 2019). Trygghet ar en
upplevd kéansla och genom det subjektivt. Kénslan beror pa individens forhallningsatt
till upplevda risker dér egna erfarenheter samt individuella faktorer som alder, kon,
fysiska och sociala férmagor, socioekonomiska- och etniska bakgrund spelar in och
bidrar till begreppets komplexitet. Trygghet ska sirskiljas fran séikerhet som istéllet
avser de verkliga risker som kan uppsta. (Huddinge kommun, u. &). Dessa tva begrepp
bendmns dock ofta i samma sammanhang da de faktiska riskerna pa platsen ofta
paverkar de upplevda riskerna. Detta bidrar till att sikerheten &dven ar viktig att ta i

beaktning vid ett trygghetsstarkande arbete (Ceccato & Petersson, 2019).

Det finns idag inte nagon entydig definition av begreppet trygghet da inneborden
varierar beroende i vilket ssmmanhang det anviands. Nationalencyklopedin, NE,
beskriver trygghet ur ett mer generellt perspektiv vilket gér denna definition

applicerbar i manga olika sammanhang (Nationalencyklopedin, u. &).
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fri fran oroande eller hotande inslag om foreteelse som utgor en del av

manniskans omgivning.

Boverkets definition av trygghet ar istéllet specifikt utformad utifran relationen mellan
byggd miljo och trygghet (Boverket, 2022¢). Denna definition motiveras genom att
ingen av de vanligen forekommande trygghetsdefinitionerna har denna infallsvinkel utan

ar mer riktade mot andra sammanhang.

Trygghet dr den kdinsla som utloses ndar en individ tolkar en fysisk miljés
utformning och anvindning genom att sinnesintryck kombineras med savdl
egna erfarenheter, som med andra individers eller mediers beskrivningar av

risken for att utsdttas for brott eller hotfulla situationer.

I detta arbete har begreppet trygghet valts att ga i linje med Boverkets definition av
trygghet dar omgivningens utformning har stor vikt for varje individs kénsla av
trygghet. Trygghet avser den upplevda kansla som fas vid vistelse pa platsen.
Sakerhetsaspekter som risk for kollision, hur vil omhéandertagen miljon ar, hur
besokarna nyttjar omradet och belysningen pa platsen ar nagra exempel som spelar roll
i hur tryggheten uppfattas. Dessa individers uppfattning ar beroende pa aspekter som
exempelvis kon, alder och tidigare erfarenheter och kénslan kommer déarfor upplevas

olika.

2.1.1 Trygghet och individuella faktorer

Vara egna erfarenheter och individuella faktorer paverkar vilka risker vi upplever samt
forhaller oss till (Huddinge kommun, u. a). Genus, alder, fysiska och sociala formagor,
socioekonomisk bakgrund samt etnisk bakgrund ar individuella faktorer som har
pavisats ha en stor inverkan pa den upplevda tryggheten (Ceccato & Petersson, 2019).
Personer med utlandsk eller lag socioekonomisk bakgrund tenderar att kénna sig mer
otrygga én personer med svensk bakgrund eller goda socioekonomiska forutsattningar
(Holst m. fl., 2023). Individer med ett eller flera funktionshinder upplever dven en storre
radsla for att utsattas for brott och undviker darfor i storre utstrackning att ga ut

(Ceccato & Petersson, 2019). De upplever dven en 6kad otrygghet vid resande som ofta
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grundar sig i huruvida de kommer klara av en resa utan att stota pa problem med
framkomlighet (Boverket, 2010). Nationella trygghetsundersokningar visar dock pa att
kon &r den mest utslagsgivande faktorn f6r den upplevda tryggheten (Holst m. fl., 2023).
Kvinnor upplever otrygghet i en betydligt hogre grad an mén och utvecklar ofta
strategier for att hantera den upplevda otryggheten pa ett sitt som begransar deras
rorelsefrihet och tillgang till det offentliga rummet (Huddinge kommun, u. a). Enligt
den nationella trygghetsundersokning 2023 upplever 34 procent av kvinnorna en
otrygghet vid utomhusvistelse sent pa kvéllen varav 9 procentenheter av dessa helt
avstar fran att ga ut. Bland mannen visar undersokningen istallet pa att 18 procent
kanner sig otrygga varav 2 procentenheter helt avstar fran att ga ut. I figur 1 illustreras
andelen deltagande i undersokningen, y-axeln, och deras uppleva trygghet sent pa

kvéllen i det egna bostadsomradet med en utgangspunkt utifran kén och alder, x-axeln .
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& Mycket/ganska otrygg . Avstar fran att ga ut pga. otrygghet

Figur 1: Resultat av nationella trygghetsundersokningen. Fran Nationella trygghetsundersokningen
2023. Om utsatthet, otrygghet och fortroende"; av Holst m. fl., 2023, 2023 (https://bra.se/download/18.
126e8d3a18afe99a9721d6c/1696837149983 /2023 Nationella_ trygghetsundersokningen_ 2023.pdf. Ater-

given med tillstand
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Aven &lder har pavisats ha en stor betydelse for den upplevda tryggheten (Holst m. fl.,
2023). For méan ér det relativt sma skillnader mellan de olika aldersgrupperna medan
skillnaden for kvinnor ar betydligt storre. Otryggheten for kvinnor ar sarskilt stor i de
yngre aldrarna, men aven i de aldre. De aldre uppger dven att otryggheten i en storre

utstrackning begrinsar dem i vardagen da manga helt avstar fran att ga ut.

2.2 Trygghet i relation till bra stadsplanering

Att planera for trygghet i offentliga miljoer ar en viktig aspekt for att skapa en bra
stadsplanering. Att skapa en bra stadsplanering dr dock inte helt okomplicerat da
tryggheten stédndigt maste vigas mot andra intressen (Huddinge kommun, u. a). Detta
ar nagot som Bo Gronlund, arkitekturforskare med inriktning pa trygghet och fysisk
planering, problematiserar i sin artikel om “Om radsla, stadsbyggande och urbanitet”.
Han menar att urbanitet kan beskrivas som en triangel med tre hérnstenar: den

trevliga staden, den trygga staden och den spannande staden.

TRYGG STAD

URBANITET

SPANNANDE STAD TREVLIG STAD

Figur 2: Egnen illustration av urbanitets tre delar som baseras pa Bo Gronlunds koncept (Gronlund,

2002).

For att skapa en attraktiv och socialt hallbar stad kravs det att vara offentliga miljoer
har inslag av alla tre (Huddinge kommun, u. 4). En helt trygg stadsmilj6é upplevs

troligen varken som sarskilt spannande eller trevlig. Déaremot kan ett for stort inslag av
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spanning skapa otrygghet och minska trivseln. En helt igenom trevlig stad kan i sin tur
verka for en minskad trygghet och spédnning genom dess estetiska uttryck. Tryggheten
ar darfor en viktig faktor som sténdigt maste vigas mot andra varden och intressen. En
god miljo spanner med andra ord upp mellan alla tre hornstenar. Utmaningen ligger i
att hitta en balans dér staden upplevs som trygg och trevlig samtligt som den innehaller

ett visst inslag av spdnning som ger utrymme for ovintade handelser och nya intryck.

2.3 Overblickbarhet och orienterbarhet

Enligt Boverket ér orienterbarhet och 6verblickbarhet starkt kopplade till den upplevda
tryggheten (Boverket, 2022a). Orienterbarhet beskriver hur latt det ar att hitta pa en
plats eller i ett omrade och ar genom det direkt beroende av ¢verblickbarheten.
Overblickbarheten avser i sin tur hur 1dngt och i vilken grad ménniskor kan se sin
omgivning och uppfatta omkringliggande platser (Ewing m. fl., 2005).
Overblickbarheten paverkas av landskapsarkitekturen samt fysiska element som viggar,

fonster, dorrar och 6vriga hinder i den fysiska miljon.

Oppna miljoer har en god éverblickbarhet och upplevs dirfor generellt som mer trygga
eftersom det bidrar till en 6kad social kontroll (Lomma Kommun, u. 4). Daremot

erbjuder inte sadana miljoer nagon stimulans for sinnena och anses darféor som mindre
attraktiva (Boverket, 2019). Enligt Boras Stad ar det viktigt att skapa en balans mellan
oppenhet och slutenhet for att 6ka tryggheten (Boras Stad, u. ). De menar att det ar
viktigt att offentliga platser har rumsindelningar for att manniskor ska kunna bryta ner

platsen och forsta hur den ska anvindas.

Huddinge Kommun skriver i sin trygghetshandbok att tydliga offentliga miljéer som ar
latta att overblicka och orientera sig i har goda forutsittningar att upplevas som trygga
(Huddinge kommun, u. 4). Detta da det ger en 6kad mojlighet for ménniskor att kunna
tolka den fysiska miljon och avldsa situationer pa ett satt som ger en kansla av kontroll.
Vid utformning av orienterbara och 6verblickbara platser kravs en tydlig gestaltad och

strukturerad miljo tillsammans med en trygghetsframjande belysning och
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vegetationshantering. Det ar dven viktigt med en tydlig skyltning som visar hur
omradet ska anvindas samt hur man tar sig till viktiga malpunkter som byggnader,
entréer och hallplatser (Boverket, 2021b). Skyltningen bor vara enhetlig samt folja

tillgénglighetskraven for att ge en god orienterbarhet for alla.

2.3.1 Trygghetsstiarkande belysning

Belysning har pavisats ge en stor effekt pa trygghet i en flertalet olika studier. Enligt
Huddinge kommun paverkar belysningen i offentliga miljoer hur ménniskor roér sig samt
anvander miljon efter morkrets inbrott (Huddinge kommun, u. a). En belyst plats
uppmuntrar saledes till anvindande under dygnets alla timmar, vilket verkar
trygghetsstarkande da aktiviteten pa platsen 6kar. Daremot finns det avgorande
faktorer for att uppna trygghetsstarkande belysning eftersom en 6kad belysning inte
nodvandigtvis ar ekvivalent med en okad trygghet. En vél utformad belysning ska ge en
okad orienterbarheten samt mojlighet att avldsa den befintliga miljon. Den ska éven
mojliggora att motande personers ansiktsuttryck kan urskiljas i morkret for de som
befinner sig i miljon. Detta ér enligt boverket mycket viktigt ur ett trygghetsperspektiv,
eftersom det ofta upplevs som otryggt att inte kunna se ansiktet eller avlisa

ansiktsuttryck pa moétande personer (Boverket, 2010).

For att belysningen ska oka tryggheten ar det av vikt att hitta en balans mellan det
naturliga morkret samt det artificiella ljuset (Huddinge kommun, u. 4). Ogonen
anpassar sig automatiskt till den ljusaste punkten i omgivningen vilket innebar att for
stora skillnader i ljusstyrka mellan det naturliga morkret och den artificiella
belysningen forsamrar mojlighet att se omgivningen i det omkringliggande moérkret. Vid
gangstrak ar det darfor viktigt att inte rikta ljuskallor direkt mot gangbanan eftersom
detta skapar ljustunnlar som bidrar till svarigheter att urskilja omkringliggande miljoer.
Istallet bor omkringliggande ytor och objekt, som vegetation och karakteristiska
element, langst straken belysas for att vidga omradet som anvandaren har kontroll ¢ver.
Belysningen bor dessutom peka ut viktiga malpunkter och riktningar vilket kan uppnas

genom tydliga monster av ljuspunkter som med latthet kan foljas och végleda

13



2 Trygghet i stadsmiljoer

gangtrafikanten. Att inkludera belysning i viktiga byggnader eller andra landmérken

kan dven verka trygghetsstarkande da de kan bli ett blickfang att orientera sig efter.

En god ljussittning ar extra viktig i gang- och cykeltunnlar eftersom dessa platser ofta
upplevs som otrygga (Boverket, 2022b). Faktorer till att tunnlar upplevs som otrygga
ar att de ofta ar tranga, morka och skarmar av trafikanten fran den 6vriga omgivningen.
Ytterligare faktorer dr att tunnlar och omraden under broar erbjuder en begréinsad
overblickbarhet samt fa flyktvigar. For att tunnlar och omraden under broar ska
upplevas som tryggare bor de darav efterstrava att vara breda och korta for att oka
overblickbarheten samt fa ett naturligt ljusinslapp. I kombination med en 6kad
belysning kan dven fargséittning och konst implementeras for att oka tryggheten. Detta
ar nagot som aven Huddinge belyser da de menar att en god ljussattning inte enbart
handlar om ljuset i sig, utan dven om de ytor som ljuset reflekteras mot (Huddinge
kommun, u. &). For att uppna en god ljussattning menar de att ljusa och slata ytskikt
bor efterstravas eftersom dessa aterger mer ljus &n morka och grova material. I vissa
fall kan fordndring av farg eller ytskikt darfor enbart racka som atgard for en

forbéattrad ljusmiljo.

En vélgestaltad belysning har d&ven pavisats verka brottsforebyggande vilket indirekt
kan starka den upplevda tryggheten pa platsen (Grevholm, 2023). I BRA:s statistiska
metaanalys “Gar det att forebygga brott genom att fordndra utomhusbelysningen” har
17 noga utvalda studier giallande belysningens brottsférebyggande effekter
sammanstéllts. Resultatet uppvisar en signifikant positiv effekt med en minskad
brottslighet pa 14 % i de omraden dar belysningen forbattrats. I metaanalysen lyfter
forskarna i huvudsak fram tva teoretiska utgangspunkter fran kriminologin till varfor
fordndrad belysning skulle verka i ett brottsférebyggande syfte. Den ena betonar en
okad upplevd upptéacktsrisk och ger fraimst en 6kad brottsforebyggande effekt under
dygnets morka timmar. Den andra betonar en 6kad kénsla av omsorg och forvaltning
av platsen som i sin tur verkar brottsférebyggande dygnet runt. Forskarna har

undersokt dessa tva teorier och BRA:s sammanstillning av resultaten uppger att i de
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omraden dar effekterna av 6kad belysning implementerats dygnet runt minskade
brottsligheten med 18 procent medan i de omraden dér det endast implementerats
under nattid minskade brottsligheten med 3 procent. Detta visar pa att en ckad kansla
av omsorg och forvaltning av platsen ger storst brottsforebyggande effekter. God
belysning bor saledes prioriteras saval dagtid som nattid da inkludering av bada har

uppvisat ge storst brottsforebyggande effekter.

2.3.2 Trygghetsstirkande vegetation

Goteborg onskar att framja ett rikt och varierat véxt- samt djurliv (Arvidsson m.fl.,
2017). For att astadkomma detta ar det centralt att ta vara pa alla ytor, stora som sma,
for att kunna bevara den ekologiska mangfald som finns. I en undersékning gjord i
Teheran, Iran (Sadeghpoor m.fl., 2024), jamférde man hur ménniskors stressnivaer
paverkas av olika utformningar av stadsmiljoer. Man fann déar att en 6kad vegetation
leder till minskade stressnivaer, &ven om det &r i ett valtrafikerat omrade. En studie
visade &ven pa att de invanare som bor i ett gronare omrade i storre utstréackning
upplevde en okad trygghet. Samtidigt sker det firre incidenter av olampligt beteende

med mindre aggressiva och valdsamma konfrontationer.

Trots att gronska och vegetation kommer med manga fordelar, bade for djur och
maéanniskan, finns det avvigningar som maste goras. I en handbok med riktlinjer for
tryggare stadsmiljoer i Huddinge Kommun (Huddinge kommun, u. a) beskrivs det att
en allt for tat vegetation, som minskar insyn, kan vara en bidragande faktor till en 6kad
otrygghet. Man vill i staden kunna ha gronska som é&r placerad och utformad pa ett
sdtt som mojliggor att man far en kénsla av kontakt med sin omgivning, och dédrmed ar
sedd. Vidare behover vegetationstypen anpassas for den typ av stadsmiljo som den ska
placeras i. For huvudstrak och omraden dér sdkerhet ska prioriteras bor det helst finnas
god sikt mellan kna- och 6gonh6jd. Huddinge har kategoriserat vegetation i fyra
kategorier: tradskikt, mellanskikt, buskskikt samt faltskikt, se figur 3. Tradskikt ar hogt
vaxande trad som tillater god 6verblickbarhet och lag ljusgenomslapplighet.

Mellanskiktet ar likt tradskiktet, men i mindre skala, ofta sma trid eller hogstammade
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buskar. Buskskiktet ar buskage i varierande hojd, vilket latt kan innebara en begransad
oversikt och bidrar saledes till en otrygghetskansla. Féltskikt innebédr att man har en

oppen gron yta, exempelvis en parkyta.

TRADSKIKT

..........................................................................

MELLANSKIKT

Figur 3: Egen illustration av skikttyper av vaxtlighet.

Medan gronska och vegetation ofta dr nagot som stravas efter i stdder, behover det
planeras med omsorg nar man skapar en trygg miljé (Huddinge kommun, u. a). I vilken
miljo det ska placeras ar avgorande for hur dess utformning far bli. En god kdnnedom
om arternas samverkan ar av stor vikt vid utformning. Exempelvis kan ett tatare
tradskikt skapa ett stadsrum som blir mer lattskott och hallbart i langden.
Tradkronorna skapar skugga och pa sa vis en trivsam miljo samt hammar slyuppslag
och frosadd som bidrar till simre sikt och en 6kad otrygghetskansla. Vidare bor
buskskiktet hallas sa 6ppet som mojligt nar ett omrade utformas for att bibehalla en
god trygghetskansla. Detta kan uppnas genom ett bra utformat tradskikt, mellanskikt
samt faltskikt. Faltskiktet kan besta av exempelvis en grasyta eller annan véxtlighet av
en lagre vixande karaktar som inte skymmer sikten och bidrar till otrygghet. Valet av

arter i detta skikt kan vara av stor betydelse for forebyggandet av slyuppslag da
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vaxtlighet med stor motstandskraft kan hamma tillvixten i buskskiktet. Samtidigt kan
detta laga skikt skapa en vacker plats med sin artrikedom samt arsvariation med

vaxlande bladfarg och blomning, vilket bor tas i beaktning vid utformning.

2.3.3 Tydliga huvudstrak och malpunkter

Att offentliga miljoer ar ldtta att orientera sig i har stor betydelse for den upplevda
tryggheten, sérskilt for de som inte befunnit sig pa platsen tidigare (Huddinge kommun,
u. ). En tydlig gestaltning av huvudstrak i stationsomradet samt mellan de olika
malpunkterna i dess anslutning skapar en lédsbarhet som underlattar orienterbarheten.
Detta ér sarskilt viktigt pa de platser déar vagvalen &r manga och de olika malpunkterna
inte alltid ar tydliga. Att skapa 6verordnade strukturer kan d&, féorutom att ge en tkad
orienterbarhet, dven verka trygghetsstirkande da det samlar manniskor vid dessa
platser och Okar aktiviteten. Gestaltning, skyltning samt belysning bor dven tydligt
markera hierarkin mellan huvud- samt bistrak. Gestaltningen av huvudstraken bor vara
tydligt avgrdnsade med en markbeldggning i kontrasterade material (Boverket, 2021a).
Vegetation som hackar, buskage eller planteringar kan anvandas for att ytterligare

tydliggora straken och 0ka orienterbarheten.

Vidare ar det viktigt att resendrernas verkliga rérelsemonster tas i beaktning vid
utformning av kommunikationssprak pa och i anslutning till stationsomradet (Huddinge
kommun, u. a). Hér bor en logisk och enkel uppbyggnad efterstravas med nérhet till
transportmedlen samt 6vriga funktioner. Det ska ge en tydlig éverblickbarhet samt
forstaelse 6ver hur stationen och platsen édr tankt att nyttjas. Malpunkter som entréer,
knutpunkter, aktivitetsplatser och parkeringsplatser ska vara synliga fran flera hall for
att manniskor litt ska kunna anvinda de som riktlinjer samt kunna orientera sig till

dem (Boras Stad, u. &).

2.4 Omhéandertagna miljoer

Ett omrade praglat av nedskrapning och klotter tenderar att ge intrycket av att vara

otryggt (Dempsey & Burton, 2012). I forskning hénvisas det ofta till en teori som
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publicerades ar 1982 (Wilson & Kelling, 2001) vid namn Broken Windows-teorin.
Denna studie handlar om ménniskors beteende och intryck i en miljo i oreda, jamfort
med en mer stiddad miljo. Namnet pa teorin om en krossad ruta kommer fran idén att
om en ruta ar krossad och inte repareras inom en viss tid kommer &nnu en ruta att
krossas, vilket i sin tur kan leda till en nedatgaende spiral av oordning pa platsen. Den
krossade rutan fungerar som en analogi som aven ar applicerbar pa nedskrapning,
klotter, vandalisering och likartad forstorelse. I studien dras slutsatsen att ett krossat
fonster kan agera startskott for 6vrig oreda pa platsen om det krossade fonstret inte tas
itu med i tid. Konsekvenser kan bli vidare vandalisering, alternativt att platsen blir
tillhall for de manniskor som orsakar en otrygg miljo. Nyare forskning starker dven
observationerna som ledde till Broken Windows-teorin (Wilson & Kelling, 2001) samt
att en icke-omhandertagen miljo kan orsaka otrygghet och i sin tur leda till att dessa

omraden aktivt undviks.

For att forebygga brott, i syfte att skapa en social yta som inte anses otrygg av dess
besokare, menar Polisen (Rydberg m.fl., 2006) att atgérder som kan vidtas ar att ta
bort klotter, stada platsen och ta hand om eventuell vegetation sa att platsen upplevs
omhéandertagen. Polisen menar aven att det kan vara nodvandigt att ha en hard och
steril miljo i de omraden dar omhandertagande av vandalisering inte kan utforas i
samma utstrackning. Detta kan vara applicerbart pa platser dar ett aktivt forvaltande

av en miljo dr svart, alternativt att platsen ar véldigt utsatt.

2.5 Aktiva stadsmiljoer

Att vara offentliga miljoer ar befolkade ar avgorande for den upplevda tryggheten
(Huddinge kommun, u. ). Detta eftersom det 6kar den sociala kontrollen och
mojligheten till att kunna fa hjalp om ett brott skulle intréffa. Hur vi upplever trygghet
i andra ménniskors narvaro varierar dock beroende pa vilka typer av manniskor man
moéter, hur manga de &r samt i vilket sammanhang man moter dem (Heber, 2007). Att
mota stora ungdomsgéng kan for vissa upplevas som otryggt eftersom de tros ha storre

sannolikhet att falla for grupptryck och bega brott. Aven nérvaro av alkohol- eller
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narkotikapaverkade personer ar en vanlig kélla till otrygghet d& dessa manniskor ofta
betraktas som oberdkneliga och lattprovokativa. Kvinnor upplever en annan typ av
otrygghet dn man da denna grupp upplever att de har svarare att forsvara sig sjalva
och blir pa sa vis mer utsatta (Kim, 2021). Kénslan av att det finns en risk for brott av
sexuell karaktéir ar starkt kopplat till manliga forovare, vilket har gjort att manga
kvinnor kédnner en otrygghet kopplat till alla typer av man vid allmanna platser.
Mansklig aktivitet dr saledes inte alltid en bidragande faktor till 6kat trygghet, utan
denna kan istéllet 6verga till rddsla vid nérvaro av personer som uppfattas som hotande
(Heber, 2007). Vid sadana situationer ar det viktigt med annan ménsklig nérvaro som
kan se och uppfatta situationen. Detta bidrar till att det ofta upplevs som mer otryggt
att mota hotande personer under kvéllar och nétter eftersom det da inte ar lika mycket

maéanniskor i rorelse.

Aktiviteten pa en plats paverkas av manga faktorer (Huddinge kommun, u. a). Platsens
lage spelar stor roll tillsammans med om det finns bristfalliga kopplingar till
omkringliggande miljo. Aven en kinsla av tillhorighet ér viktig. Att platsen r
inkluderande och inte utesluter nagon samhallsgrupp ar nodvandig for att olika typer
av manniskor ska vilja nyttja platsen i storre utstrackning. En inkluderande miljo kan
uppnas genom att involvera invanarna i planeringsprocessen samt gestaltningsarbetet.
Genom att lyhort lyssna till invanarnas behov och 6énskemaél for platsen uppnas en ckad
kansla av delaktighet, vilket i sin tur bidrar till att starka deras relation och

engagemang till platsen.

Typen och mangden mervarden, aktivitetsytor och motesplatser kan &ven bidra till en
okad aktivitet (Huddinge kommun, u. &). Dessa bor planeras och utformas for att oka
anvandningen av platsen under dygnets alla tidpunkter samt arstider (Helsingborgs
stad, 2023). De bor aven fylla olika funktioner for att attrahera olika typer av
malgrupper sa att ingen grupp tar éver platsen da detta kan leda till en 6kad otrygghet.
Om aktivitetsytor samt motesplatser inte anvinds kan det istdllet ge en motsatt effekt

pa tryggheten da ¢dsliga och folktomma platser kan bli en kélla till otrygghet
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(Huddinge kommun, u. ). Det ar darfor dven hér viktigt att ta invanarnas 6nskemal
och behov i beaktning vid utformning av dessa. I omraden dar besoksfrekvensen ér lag
kan det vara fordelaktigt att samla mervarden, aktivitetsytor samt motesplatser till en
mindre yta. Vid valbesokta omraden kan det istéllet vara battre att sprida de olika

aktiviteterna for att undvika trédngsel och minska otrygga delar dér fa vistas.

2.6 Kameraovervakning i relation till trygghet

I offentliga miljoer ar brottsrisken en bidragande faktor till att manniskor kan uppleva
sig otrygga. Kéanslan av otrygghet kan finnas delvis under pagaende brott men aven
efter att brottet begatts i och med de konsekvenserna som det medfor. I en rapport
utford av Bra (Grevholm, 2018) studeras de brottsférebyggande effekterna av
kameraovervakning. Undersokningen har utgatt fran kameradvervakning som en primar
insats, vilket innebér att kameraovervakningen ar den huvudsakliga insatsen som
jobbar brottsforebyggande. Rapporten redovisar resultat under kategorin oro for brott,
déar undersokningen pekar pa en reducerad oro daremot ar de inte statisktiskt
signifikanta. Med andra ord ér det otillrackligt med data for att sédkerhet konstatera
kameradvervakningens betydelse for kategorin, oro for brott. En ytterligare en aspekt
som behover tas hiansyn till 4r varje individs personliga uppfattning om integritet.
Undersokningen visar att vissa personer upplever évervakning pa ett negativt satt for
sin trygghet medan andra upplever 6vervakning positivt vilket leder till att resultatet

om den upplevda tryggheten blir inkonsekvent.

Idag delas kameradvervakning in i tva huvudkategorier, passiv 6vervakning och aktiv
overvakning. (Grevholm, 2018). En passiv kameradvervakning innebér material som
spelas in lagras utan att ga igenom nagon form av analys i realtid. En aktiv
kameradvervakning innebér att bildmaterialet fran den Gvervakade platsen hanteras av
personal i realtid darav kan insatser larmas till en plats vid behov samt kan personen
som Gvervakar materialet gora direkta uttalanden till platsen genom hogtalare. Enligt
Bra (Grevholm, 2018) har aktiv kameradvervakning en positiv effekt for att minska

antalet brott. Brotten som minskas tillhor kategorien som bendmns som organiserad

20



2 Trygghet i stadsmiljoer

brottslighet, sa som narkotikabrott, skadegorelse och fordonsstolder. Det vill siga de
brott som inte uppstar spontant, utan de som behéver planeras. Resultaten fran
rapporten var att risken for narkotikabrott minskade med med 20%, fordonsbrott med
14% och egendomsbrott med 14% med aktiv kameradvervakning. Nar det géller
oplanerade brott, som exempelvis valdsbrott som misshandel, ger aktiv
kameraovervakning ingen sakerstélld minskad brottsférebyggande effekt (Grevholm,
2018). I undersokningen gav passiv kameradvervakning inte nagon effekt i antal brott
som begicks. Om aktiv kameradvervakning kombineras med andra insatser minskade
andelen brott med upptill 34%. Insatser som kan kombineras syftar till viktarrondering,
polisinsats samt aktiv utformning fér minskad brottslighet. Da aktiv kameradvervakning

kombineras med endast en insats sker ddaremot ingen effekt i andelen brott.

Att nyttja kameradvervakning som brottsférebyggande insats ar ett komplext system
som kraver planering samt stdndigt 16pande arbete. Beslutsfattande aktorer resonerar
kring att kameradvervakning ér en atgérd som ekonomisk kan rédknas hem till f6ljd av
minskande fysiska atgirder pa platsen (Grevholm, 2018). Déaremot faller inte resultaten
fran Bras undersokning i linje med detta resonemang. For att fa en brottsférebyggande
effekt kravs aktiv kameradvervakning och utover det tillsatta insatser. Detta kommer
inte nodvéandigtvis leda till minskade fysiska atgarder utan kommer snarare leda till
okade kostnader, alltsd kommer inte 6vervakningen kunna rdknas hem ekonomiskt.
Vidare har dessa aktorer, som star for kollektiva resecentrum, stora krav gallande
ekonomi och dérfor kan en satsning pa kameradvervakning innebéra eventuell finansiar
restriktion inom andra omraden. Daremot innebédr kameraovervakning mer
bevismaterial for att klara upp brott vilket kan bidra till en 6kad trygghetsupplevelse.
Samtidigt kan mer uppklarade brott belysa de brott som begas i omradet vilket i sin
tur kan ge en motsatt effekt pa trygghetskinslan, da ménniskor blir medvetna om den

hogre risken att bli utsatt for brott i omradet.
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3

Jaegerdorffsmotets naromrade,

trafik och framtid

En av de omradena som Viésttrafik planerar att uppfora en metrobusshéallplats ér i
anslutning till Jaegerdorffsmotet som ligger vid gréansen mellan primdromradena
Kungsladugard och Majorna i stadsdelen Majorna i Géteborg, se markering i figur 4.
Jaegerdorffsmotet ar uppdelat mellan Majorna som ligger nordost om motet samt
Kungsladugard som ligger at sydvast. Omradet och dess forutsittningar kommer att
vara avgorande i hur metrobusshéallplatsen fordelaktligen placeras samt de mojliga

anslutande transportmojligheterna.

Figur 4: Overblick av samtliga priméromraden inom stadsdelen Majorna, Géteborg. Egen redigering

av bild tagen fran Géteborgs Stad - kartor. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tilldtelse.
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Majorna ar en gammal stadsdel som ligger cirka tre kilometer vister om Goteborgs
stadskarna och bestar av de fyra primaromraderna; Stigberget, Majorna,
Kungsladugard och Sandarna vars utbredning illustreras i figur 4 (Goteborgs Stad,
2008). I Goteborg har stadsdelen Majorna en stark lokal identitet och lyfts ofta som
unikt och levande med en stor konstnérlig prégel och ett rikt kulturliv. Den
huvudsakliga bebyggelsen i omradet bygger pa en traditionell kvartersstad bestaende av
landshovdingehus samt nyare fristaendehuskroppar pa hojderna. Stadsdelen har sma
affarer, slutna kvarter med gronskande innergardar och en stor variation av bostédder
och arbetsplatser som skapar ett hédndelserikt stadsrum. Vid platsbesoket kartlades de
verksamheter som finns i omradet kring Jaegerdorffsmotet. Dessa inkluderade bland
annat en bensinmack, skola, forskola, dldreboende, hunddagis, butiker, tandldkare och
ett systembolag vilket illustreras i en 6verblick i figur 4 nedan. Pa andra sidan motet,

langst med é&lven, ligger dven idag Stena Lines Tysklandsterminal.
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Verksambhet
Delad verksamhet/bostad
" Planerad rutt, metrobuss
" Planerad placering metrobusshallplats
~ Bostad

Figur 5: Overblick av Jeegerdorffsmotet som illustrerar metrobussens rutt samt héllplatsens placering i
forhallande till bl.a. bostédder och verksamheter i omradet. Egen redigering av bild tagen fran Goéteborgs

Stad - kartor. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tillatelse.

Utbildningsnivan i stadsdelen ligger 6ver genomsnittet i Goteborg samtidigt som
inkomstnivaerna ar ldgre (Goteborgs Stad, 2023b). Detta kan forklaras av att det idag
bor langt fler unga i Majorna an i 6vriga delar av Goteborg pa grund av att bostédderna
i stadsdelen mestadels bestar av mindre hyresldgenheter. I Majorna bor cirka 29 000
manniskor dér drygt 1700 av stadsdelens invanare arbetar inom omradet, medan 13 500

arbetar utanfor stadsdelen. Detta inflode illustreras med gront i figur 6 nedan.
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Var bosatta i Majorna arbetar

Arbetarinom
Majorna

m Arbetar utanfor
Majorna

H Arbetar inte

Figur 6: Eget diagram &ver hurvida de som &r bosatta i Majorna arbetar inom eller utan-
for Majorna, respektive de som inte arbetar. Data tagen fran Goteborgs Stad - statistikdatabas.

(https://statistikdatabas.goteborg.se/pxweb/sv/) Hamtat 2024-04-10

Ungefir 6 500 ménniskor bosatta utanfor Majorna kommer éven in till stadsdelen for
att arbeta, se arbetsfordelningen i figur 7 vilket beskriver hur stor arbetspendlingen in

till Majorna ar.

Var arbetskraften i Majorna ir bosatt

Bosatta inom
Majorna

W Bosatta utanfor
Majorna

Figur 7: Eget diagram 6ver vart de som arbetar inom Majorna ar bosatt. Data tagen fran Goteborgs

Stad - statistikdatabas. (https://statistikdatabas.goteborg.se/pxweb/sv/) Hamtat 2024-04-10
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Sammanslaget blir det ungefir 20 000 pendlare som ror sig in-, och ut ur stadsdelen
Majorna. Bilinnehavet i stadsdelen ér ligre dn 6vriga Goteborgs med 248 bilar per 1000
invanare mot genomsnittet pa 300 bilar per 1000 invanare. Invanarna i Majorna aker
statistiskt satt mindre bil &n géteborgare i snitt. Har dr det vanligare att ta sig fram

via fots, cykel eller kollektivt.

Omradet kring Jaegerdorffmotet utgors till storsta del av hargjorda ytor och till mindre
del av gronomraden, dessa belys i figur 8. Omradet nordvést om Oscarsleden, som idag
ar tysklandsterminalen, bestar till en 6vervigande del av hardgjorda ytor med brist pa
gronstruktur. En starkare gronstruktur hittas daremot rakt vaster om motet vid
Klippan. Det har omradet bestar av sammanhéngande gronytor med en varierad
vaxtlighet tillsammans med ett fatal byggnader med tillhérande verksamheter.
Gronomraderna kring motet saknar daremot sociala varden, i from av sociala ytor och
sittplatser, som bidrar till en 6kad anviandning av platsen. Ytterligare sociala
begréansningar ér Oscarsledningens barridreffekt som bidrar till bristande forbindningar.
Saledes blir omradet mot dlven svartillgénglig for allménheten da den ligger
undanskymd och endast ett fatal tydliga strak kopplar platsen till 6vrig bebyggelse. Pa
den sodra sidan om motet ligger Jaegerdorffsplatsen som ar ett cirka 3000 kvadratmeter
stort torg (Jeegerdorffsplatsen, u. a). Denna bestar av sittplatser som inhdgnas av hoga
trad tillsammans med laga buskage. I nara anslutning till denna ligger dven ett
Systembolag med tillhérande parkering. Detta har gett upphov till att det regelbundet
samlas ménniskor som lever i missbruk pa Jaegerdorffsplatsen, vilket en del boende
upplever bidrar till en kéinsla av otrygghet (Goteborgs Stad, 2023a). Pa den sodra sidan

aterfinns dven den storsta delen av bebyggelsen med bade verksamheter och bostader.
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Stigberget

Majorna

Kungsladugard

Sandarna

Figur 8: Overblick av hardgjorda ytor samt gronomradet i omradet kring Jaegerdorffsmotet, Goteborg.
Egen redigering av bild tagen fran Géteborgs Stad - karta. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med

tillatelse.

Enligt Goteborg Stad har det uppmarksammats en allt mer systematisk
narkotikaforsaljning i omradet. En av platserna dr Mariaplan dar allt fler ungdomar ar
involverade, dven i den ldgre hogstadeialdern har det forekommit forsaljning (Goteborgs
Stad, 2023a). Mariaplan ligger cirka 650 meter fran Jaegerdorffsplatsen i stadsdelen
Kungsladugard, se markering 5 i figur 9.

Enligt Goteborgs Stad har Polisen funnit att det finns en 6verhdngande risk for att
omradet runt Mariaplan blir en etablerad drogscen, det vill sdga ett omrade dar bruk
och forsaljning av narkotika sker offentligt (Goteborgs Stad, 2023a). T bostadsomradets
hyresgéastundersokning 2021 drogs kopplingar mellan den 6kade narkotikahandeln i
omradet och de boendes minskade trygghet. Utifran Mariaplan som utgangspunkt finns
det risk for en uppatgaende trend av fortsatt spridning av narkotikahantering i
naromradet. Gemensamt for de platser som ar utpekade i figur 9 ar att de ér

undanskymda samt lattillgangliga.
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Sti

Majorna

. Kungsladugard

Sandarna .

Figur 9: Karta 6ver drogforséljningen i stadsdelen Majorna: 1-Klippan, 2-Systembolaget, 3-Grona
Vallen, 4-Mariaplan, 5-Alvsborgsplan, 6-Kungsladugérdsskolan/ Studentbostéider, 7-Huvudentrén Vistra
kyrkogarden. Egen redigering av bild tagen fran Goteborgs Stad - karta. (https://karta.goteborg.se/).

Atergiven med tillatelse.

Aven Banehagsgatans parkeringen vid Klippan, som ér beldgen cirka 700 meter fran
Jaegerdorffsmotet, har identifierats som en samlingsplats for ungdomar och
narkotikahantering. En tid som uppmaéarksammats som otrygg ér kvallstid under var-
och sommarhalvaret. Daremot upplever majoriteten av boende i Majorna att stadsdelen
ar trygg (Goteborgs Stad, 2008). Inom arbetet med att utvardera stadsdelen har
medborgare fatt mojlighet att framfora sina synpunkter genom trygghetsvandringar,
medborgarundersokningar och dialogméten. Ofta framkommer det under dessa att
invanarna onskar en allmin upprustning av stadsmiljon tillsammans med forbéattringar

for fotgangare och cyklister.
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3.1 Anslutande transportmdjligheter

For att framja anvandning av metrobussystemet bor det effektivt koppla till det
radiella kollektivtrafiksystemet samt andra anknytningar for att tillgodose ett vél
integrerat och sammankopplat system for resendrerna (Trafikverket m.fl., 2021). For
att uppna detta behover de befintliga transportméjligheterna som finns i omradet tas i
beaktning. Det framkom utifran platsbesoken att omradet har varierande mojligheter
till anknytande transportmedel, delvis i form av narliggande hallplatser, cykel-, gang-

och bilvagar, overensstdmmer med den vision som stélls for omradet.

3.1.1 Cykel- och gangtrafik

Enligt kunskapsunderlaget fran Goteborgs kommun uppfattas cykel-, och gangvigarnas
komplexitet som otrygga och svarnavigerade for de med nedsatt rorelse- och
orienteringsformaga (Goteborgs Stad, 2023b). Ytterligare faktorer som bidrar till
brister kring Oscarsledens gang-, och cykelstrak ar mojligheten att ta sig forbi
Oscarsleden fran sydlig till nordlig sida ar begrédnsade till antalet med avseende pa
Oscarsledens barridreffekt. Déarav dr det av stor vikt att de passager som finns ar bade
vél fungerande och placerade for att frimja gang- och cykeltrafiken i omradet. For att
pa ett logiskt vis knyta an anslutningar mellan verksamheter, bostdder och

kollektivtrafik ar det av vikt att revidera de viagnétverk som finns i omradet.

Utifran platsbesoken framkommer det att det ar ett mycket blandat trafikrum i
omradet, framfor allt i korsningen under motet vid Jaegerdorffsplatsen. Det ar en stor
variation mellan ett flertal bevakade och obevakade passager for gang- och cykeltrafik

inom samma korsning.
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Figur 10: Anslutande gangvagar i stadsdelen Majorna. Egen redigering av bild tagen fran Goéteborgs
Stad - karta. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tillitelse.

Runt om motet ar uppdelning av gang- och cykelbanor oférutsdgbar och det saknas
bitvis en tydlig uppdelning mellan dessa. Cykelviagarna upplevs som snava pa 1,9 meter,
vilket de 4r med avseende pa att det ar enkelriktad cykelvag. Matten for cykelvigen
uppfyller a andra sidan de kraven som stélls for att de ska vara enkelriktade. Enligt
Goteborg Stad uppfylls de har matten langst en stricka dar mindre an 500 cyklister
passerar per timma under den hogst belastade timmen pa dygnet (Goteborgs Stad,

u. 4-c). Ovriga rekommendationer fér cykelbanans bredd utefter flodet av cyklister
anges i tabell 1 bade for enkel-, och dubbelriktad cykjelbana. Trots att ett enkelriktat
cykelvigsnatverk ar nagot som Goéteborgs Stad foresprakar for att forenkla cykeltrafiken
i tatare stadsmiljoer, sa ar det mindre vanligt forekommande an den dubbelriktade
motsvarigheten. Enkelriktningen kring motet ar daremot inkonsekvent eftersom det
endast tillampats utefter vissa strackor, men inte pa andra stréackor. Detta riskerar att
ge en motsatt upplevelse an den som 6nskas och bidra till forvirring for de som nyttjar

cykelvagarna.
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Tabell 1: Egen tabell 6ver cykelviagsbredd. Data tagen fran Goteborgs Stad. (Goteborgs Stad, 2015)

Overgripande cykelvagnat Enkelriktad cykelbana  Dubbelriktad cykelbana

En vikitgt del av resan med cykel ar att ha tillgang till ett cykelstall som ar placerat i

direkt anslutning till bytet med det kollektiva transportmedlet. Idag finns det ett antal
cykelstéll runt omkring motet. Cykelstéllet ndrmst beldget till den téankta
metrobusshallplatsen ligger i anslutning till Jaegerdorffsplatsens héllplats, se figur 11.
Déremot ar cykelparkeringarna oskyddade for viader samt placerade for langt bort for
att vara ett attraktivt alternativ for resenérer med metrobuss (Goteborgs Stad, 2022).
Inget av de befintliga cykelstéllen ar idag en sjalvklar anslutning till
metrobusshallplatsen. Att efterstriava vaderskydd for cykelstédllen gor det trevligare och

mer bekvamt for resenérerna vilket okar viljan att ta cykeln till metrobusshallplatsen.
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Majorna

Figur 11: Cykelstéll i omradet, styr och still markeras med bla prick, odinarie cykelstall med gron
samt pumpstation for bl.a. cykelddck med réd. Data tagen fran Goteborgs Stad - cykelreseplanerare.
(https://trafiken.nu/goteborg/cykelreseplanerare/) Hamtat 2024-04-10. Egen redigering av bild tagen
fran Goteborgs Stad - karta. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tillatelse.

Runt Jaegerdorffsmotet finns tva Styr och stéll-parkeringar med en hogsta total
kapacitet pa 19 cyklar. Dessa éar hyrcyklar och passar bland annat de som inte dger en
cykel och vill ha ett alternativ till kollektivtrafiken eller som planerar att inte ta samma
vag till och fran en aktivitet (Goteborgs Stad, u. a-c). Cykelstéllen gar att finna bade
vid Klippans férjelage och i anslutning till Jaegerdorffsplatsens hallplats, se figur 11.
Detta fardsatt fungerar som ett komplement eller ersédttning till 6vrig kollektivtrafiken.
En studie om mikromobilitetstjanster av Goéteborg Stad visar dock att elsparkcyklarna
ar det fordon som kommer att erséatta bilresor. Elsparkcykel finns det dven tillgang till
via foretag som exempelvis Voi, TIER, Ryde och Bird. Dessa har god téackning Oster ut
i staden men vister om Alvsborgsbron slutar tackningen for de flesta

elsparkcykelforetagen och det gar inte att ta sin resa vidare véster ut i staden.
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3.1.2 Motortrafik

Oscarsleden definieras som en planskild fyrfaltsvig med en hastighetsbegrinsning pa 70
km/h och agerar en transportstracka mellan tva 6vriga leder runt Géteborg (Goteborgs
Stad, 2023b). En fyrfaltsvig uppfyller inte alla kraven for att fa klassas som en
motorvig, trots att den delar manga likheter. Under Jaegerdorffsmotet ar det mycket
trafik, dels fran bilar som ska pa eller av Oscarsleden, dels fran lastbilstrafik fran Stena
Lines Tysklandsterminal. Totalt ser Oscarsleden mellan 45 000 och 50 000 fordon
passera dagligen och ar, enligt Trafikverkets klassificering éver olika viagars betydelse,
klassat som en led av hogsta vikt (Trafikverket, u. 4). Under Oscarsleden 16per
Majnabbegatan som sedan gar in i Jaegerdorffsmotet. Uppskattningsvis fiardas 10 000
fordon dagligen pa motets pa- och avfarter. Motet har en komplex trafiksituation dar
fordonen kommer fran manga olika riktningar med manga tdankbara vagar att aka.
Hastighetsbegransningen under leden och pa dess avfarter ar 50 km/h, medan dess

pafarter har hastighetsbegransningen 70 km/h (Wetterqvist, 2019).

Till skillnad fran stora delar av 6évriga Majorna har Jaegerdorffsmotet nérhet till
flertalet storre parkeringsplatser, se figur 12 nedan. Manga av dessa ags av Goteborgs
Stad och ar 6ppna for allmanheten att nyttja mot ersittning. De tva storre
parkeringarna bredvid Systembolaget innehaller totalt 127 parkeringsplatser varav 14
utav dessa erbjuder laddningsmojlighet for elbil. Detta ar dock de enda parkeringarna i

narheten med laddningsstationer och kan ses i figur 12 markerat med en gron kontakt.

Aven parkeringen vid firjeldget innehdller ett stort antal parkeringsplatser for totalt 139
bilar, se figur 12 ovan i det 6vre vinstra hornet. Alla tre parkeringarna ar 6ppna dygnet
runt utan nagon tidsbegransning och kostar 13 kr/h alla dagar 08-22 och 2kr/h 6vrig
tid. Utover de storre parkeringarna finns det finns dven ett flertal mindre

kantstensparkeringarna lingst gatorna. Dessa har dock olika prissdttningar och oftast en

kort tidsbegrédnsning vilket medfor att de inte ar optimala for metrobussens resenérer.

33



3 Jaegerdorffsmotets ndromrade, trafik och framtid

N7
N\
TR

®

7 I

/
/;\///\
)\
S /\\\//

Figur 12: Allminna parkeringar kring Jaegerdorffsmotet, Goteborg. Data tagen fran Parkering
Goteborg. (https://www.parkeringgoteborg.se/) Hamtat 2024-04-10. Egen redigering av bild tagen fran
Goteborgs Stad - karta. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tilldtelse.

3.1.3 Kollektivtrafik

Kring Jaegerdorffsmotet och Klippan finns en rad kollektiva resealternativ i form av

firja, sparvagn samt buss, se figur 13 nedan. Intill Jaegerdorffsmotets ostra sida ligger
sparvagns- och busshallplatsen Jaegerdorffsplatsen. Har avgar sparvagnslinjerna 3 och 9
som vars strackningar ar mellan Kalltorp och Marklandsgatan respektive Angered och
Kungssten. Avgangar stracker sig 6ver de flesta av dygnets timmar i bada riktningar,

med mest frekventa avgangar pa morgon och eftermiddag. Har gar dven busslinjerna 90
och 190 som gar mellan Jarntorget och Frolunda torg respektive Masthugget och Volvo

Torslanda.
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Linje 90 gar dygnet runt, daremot gar linje 190 i parallellt med de tiderna skiften pa
Volvo Torslanda borjar och slutar. Utéver Jaegerdorffsplatsen finns éven férjelaget
Klippan dar Vasttrafiks farjor avgar till Stenpiren, med stopp pa Hisingen langst vigen.

Farjan avgar endast under dags- och kvéllstid.

Stigberget

Majorna

Kung$ladugard

Sandarna

/

Figur 13: Anslutande kollektivtrafik med buss, sparvagn och férja i omradet. Egen redigering av bild
tagen fran Goteborgs Stad - karta. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tillatelse.

3.2 Existerande framtidsplaner for omradet

Med ett standigt vaxande Goteborg samt trycket pa bostadsmarknaden skapas ett
behov av att utveckla fler bostader och arbetsytor. I dagslaget finns stora ytor lingst
Sédra Alvstranden som anses limpade till denna stadsférnyelse, och dérav onskas ej
industrier i dessa omraden (Goteborgs Stad, 2023b). Hér har Klippan en betydande roll
da de ar belaget centralt och har mojlighet att frigéra ytor till bostédder och
verksamheter i och med att Stena Lines farjeterminal ska flyttas, se den blamarkerade

ytan i figur 14.
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Figur 14: Framtida dndringar i omradet, blatt tillhor tysklandsterminalen som eventuellt gors till
bostadsyta, gront gors eventuellt till idrottshall och rosa representerar Oscarsleden. Egen redigering av

bild tagen fran Goteborgs Stad - karta. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tillatelse.

Ytterligare framtidsutsikter for omradet ar att det planeras att byggas en idrottshall, se
det gronmarkerade omradet i figur 14. I Klippan 6nskas i och med alla framtidsutsikter
ett sammanhédngande gatunatverk som pa ett logiskt och traditionellt siatt ska knyta
samman till resterande staden samt gora det lattnavigerat pa plats. Ytterligare en
betydande vision for omradet ar att integrera motet till omradet under det. For att
uppna detta har ett flertal olika forslag lagts fram, en av de mer omfattande
andringarna ar att gora Oscarsleden och omradet till en boulevard. Daremot har det
inte faststéllts nagot beslut om framtidsvisionerna da de moter en problematik eftersom
Oscarsleden &r ett identifierat riksintresse. Det innebar att leden ar en del av det
transeuropeiska transportnétet, och att andringar i omradet inte far ga i konflikt med

detta riksintresse.

I en intervju med trafikplanerare Emma Josefsson om hennes arbete med omradet runt

Oscarsleden framkommer det att kommunen onskar att forbattra vagnatverket under
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motet da trafikrummet i dagslaget ar bristfélligt. Det finns flertalet idéer och tankar
kring utvecklingen av omradet Klippan, en av dessa som lyftes under intervjun ar att
samla de skilda viagarna till ett plan for att integrera Oscarsleden med Klippan. Att
trafiksituationen under motet ser ut som den gor idag beror pa att man tidigare enbart
adderat fler komponenter, sasom cykelvigar, utan att se éver sjalva trafiklosningen.
Saledes bor en omfattande forandring goras i gatundtverket for att skapa en enhetlighet
i omradet och gora det mer ldttnavigerat. I intervjun trycks det &dven pa betydelsen av
att stadsfornyelsen ér i behov av att prioritera alternativ kollektivtrafik da

sparvagnstrafiken idag ar hart belastad.

Déremot identifieras en viss problematik géllande utformningen av metrobusstationen
eftersom det finns ett intresse i att behalla den mer simpel dn det som framkommer i
visionen for arbetet. Tanken med metrobusshallplatser dr att de ska utmérka sig fran
dagens busshallplatser. Detta gors exempelvis genom att tillféra mer avancerade
funktioner till hallplatsen, sdsom ett uppvarmt vintrum. Resonemanget for Klippans
hallplats ér ddremot att det inte finns nagot uppenbart behov av avancerade funktioner
med avseende pa den frekventa turtdatheten. Resenédrernas behov uppskattas snarare att
bli uppfyllda genom en mer klassisk och enkel utformning av hallplatsen, sasom
exempelvis vind-, och nederbordsskydd tidtabell och sittplatser. I en intervju med
Stefan Krafft, trafikutvecklare fran Vasttrafik, belystes dven har olika utformnings- och
placeringsforslag. I de bada intervjuerna identifierades en potentiell problematik med

narheten mellan Systembolaget och hallplatsens lage, se figur 15 nedan.
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Majorna

Figur 15: Det gronmarkerade omradet markerar Systembolagets byggnad med tillhérande parkering.
Ringen markerar platsen dar metrobusshallplatsen kan komma att placeras. Egen redigering av bild

tagen fran Goteborgs Stad - karta. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tillatelse.

Néarheten kan innebéra en minskad trygghet och sidkerhet kring hallplatsen da andra an
de med avsikt att nyttja metrobussystemet eventuellt uppehaller sig pa platsen om den
gors allt for tilltalande. Resonemangen i de bada intervjuerna sammafoll i att halla
utformningen till en enklare design. Daremot skilde sig dessa ifran, i intervjun med
Kraft fran Vasttrafik trycktes det pa att tillféra mer funktioner for att framja
metrobussvisionen, ddremot var detta nagot som inte ansags fordelaktligt i intervjun
med Josefsson. I intervjun med Josefsson resonerades det att metrobusshéllplatsen inte
behéver mer funktioner én traditionella héllplatsstrukturer i storre knytpunkter vilket

gor hallplatsen amnad till de personer som har med avsikt att nyttja metrobussystemet.
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4

Resultat

Resultatet bygger pa den litteraturstudie, platsundersokning, kartlaggning av omradet
och kvalitativa intervjuer som har genomforts. Vidare har arbetet analyserats for att

utforma en metrobusshallplats med avseende pa trygghet vid Jaegerdorffsmotet.

4.1 Metrobusshallplatsens placering samt koppling till trafiken

Figur 16 visar en illustrering 6ver placeringsforslaget for metrobusstationen samt
anslutande transportmojligheter. Illustrationen ér ej skalenlig, detta av anledningen att

arbetet har avgransats fran att i detalj ga in pa matt. Markerade omraden i figur 16 ar

platser relevanta for utformningen av hallplatsen.

B B=iintiig kollektivtrafik

[ Busstil

O cCykel- och elsparkcykelparkering
[ Gangbana

B Gang- och cykelbana

O Metrobusshaliplats

[ Park och grénska

Figur 16: Resulterande placeringsforslag fér anslutande transportméjligheter. Egen redigering av bild

tagen fran Goteborgs Stad - kartor. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tillatelse.
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Metrobusshallplatserna foreslas ligga i néra anslutning till nuvarande sparvagnshallplats
vilket underldttar for det kollektiva resandet. Att hallplatsen placeras néra
Jaegerdorffsplatsen med sitt sparvagnslédge och méanniskor i rérelse verkar i sig
trygghetsstiarkande. Hallplatserna ar placerade pa markplan vid pa- och avfarterna
vilket tillgdngliggor resandet med metrobussen i en storre utstrackning. Detta bidrar till
en okad trygghet hos funktionshindrade som ofta upplever en otrygghet gillande
huruvida de kommer klara av en resa utan att stota pa problem med framkomlighet.
Barnvagnar och funktionshindrade ar manga ganger beroende av en hiss for att kunna
forflytta sig i vertikalled. Genom att placera hallplatslagena pa markplan undviks
framkomlighetshinder och orosmomentet, exempelvis ifall hissen fungerar eller inte.
Metrobusshéallplatserna ar dven placeras pa samma sida av Majnabbegatan som
sparvagnsliget vilket innebér att de oskyddade trafikanterna inte behéver korsa gatan
for att ta sig mellan metrobusshallplatserna och sparvagnslaget. De ar aven placerade i
h6éjd med passagen under bron for att skapa mer insyn, se figur 17 nedan. Pa sa sétt
blir det tryggare for de som passerar under denna men dven for de som vantar vid

hallplatsléget.
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Figur 17: Eget foto med skissad cykelparkering under bron pa Jaegerdorffsmotet, Géteborg.
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Hallplatsen har ocksa designats med foreslagna gang- och cykelstrak, cykelparkeringar
och planerade rutter som illustreras i figur 16. Placeringen av samtliga komponenter har
ett stort fokus i att skapa en tydlighet och en god orienterbarhet, dels for att géra resan
smidigare, dels tryggare. Med ett samlat kollektivtrafikstrak, som kopplar samman de
olika kollektiva fardmedel som finns i anknytning till motet, skapas en god maojlighet
att integrera metrobusshéallplatserna i ett storre huvudstrak for gang- och cykeltrafik.
Stationen narmast sparvagnshallplatsen ger den andra stationen en storre
orienterbarhet for de som kommer fran sparvagnen eller andra omraden bortanfor.
Detsamma galler det omvanda om de resande kommer med farjan eller gang- och
cykelbanan nordvést om Oscarsleden. Genom att prioritera gaende och cyklisters
framfart till den ena sidan av Majnabbegatan skapas en béattre 6éverblickbarhet fran
Klippans farjeldge till Jaegerdorffsplatsen samt en himning av den barriareffekten som
Oscarsleden bidrar till. Resultatet av att gaende och cyklister hanvisas enbart till den
ena sidan av Majnabbegatan blir att det i dagslaget komplexa trafikrummet simplifieras

for de oskyddade trafikanterna, vilket i sin tur bidrar till en 6kad trygghetskénsla.

Slutligen ar ett flertal gangvéigarna fran metrobussens hallplatslagen en stor férdel ur
ett trygghetsperspektiv da den vantande resendren har manga flyktvagar. Kanslan av
att inte kunna ta sig fran en plats eller att ha en otrygg person staende mellan sig och
en flyktvag gar darmed att undvika och verkar i sin tur trygghetsstarkande. Samtidigt
skapas en god tillgdnglighet och fenomen som sneddningar kan undvikas. Salunda
skapas en miljo som ser mer omhandertagen ut och darmed upplevs som tryggare av de

som befinner sig pa platsen.
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4.2 Utformning av metrobusshallplatsen

Utformningen av metrobusshallplatsen vid Jaegerdorffsmotet har stor betydelse for i
vilken utstrackning metrobussystemet kommer att anviandas. Med avseende pa
andamalet for metrobussystemet, planerat upptagningsomrade och metrobussens
turtathet anses metrobusshallplatsen vid Jaegerdorffsmotet uppfylla resenirers behov
genom att ha en simpel och traditionell utformning utan avancerade funktioner. Dérav

innefattar utformningsforslaget for hallplatsen viader- och vindskydd, belysning,

sittplatser, soptunna samt tidtabell, se figurer 18-19.

Figur 19: Eget foto med utformingsforslag till metrobusshaéllplats i norrgédende riktning.
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Med denna utformning ar hallplatsen anpassad for en kortare vistelse vid hallplatsen,
utan att uppmuntra anviandning av platsen i ett annat syfte 4n vad den ér avsedd for.
Detta med anledning av dels Systembolagets nara anslutning till hallplatslagena
eftersom denna idag bidrar till att det regelbundet samlas ménniskor som lever i
missbruk vid platsen. Nérvaro av alkohol- och narkotikapaverkade personer har
uppvisat ge en negativ effekt pa tryggheten vilket har resulterat i att hallplatsen har
utformats for att stirka att endast de personer som avser att aka med metrobussen
vistas pa hallplatserna. Goteborgs Stad har uppméarksammat en allt mer systematisk
narkotikaforséljning inom omradet som i undersokningar pavisats ha en negativ
inverkan pa tryggheten. Gemensamt for platser dar narkotikaforséljning generellt
intraffar ar att att de ar lattillgdngliga men trots det undanskymda. Genom att halla
utformningen av metrobusshallplatsen mer simpel och déarav undvika undanskymda
omradet kan narkotikaforséljningen forebyggas runt hallplatsen. En aktiv
kameradvervakning har dven valt att implementeras pa hallplatsen eftersom denna har
uppvisat ha en trygghetsstarkande effekt. Detta beror pa att oron for brott minskar
samtidigt som den verkar brottsforebyggande. Brotten som héar har pavisats minska ar
bland annat narkotika relaterade brott, vilket det idag finns en problematik kring i
omradet. Aven skadegorelsen minskade vilket dr positivt ur ett trygghetsperspektiv d&

detta bidrar till att en plats inte uppfattas som omhéndertagen.
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Figur 20: Eget bildcollage med skiss om inspiration till utformingsforslag av metrobusshallplats.

For att uppna en god orienterbarhet till hallplatsen har den valts att utformas pa ett
sitt som skapar en igenkdnnbarhet och som ar enhetlig med Véasttrafiks évriga
hallplatser, se figur 20 ovan. Inspiration av utformningen ar darmed tagen fran olika
platser i Goteborg, med taket direkt inspirerat av Nordstans hallplats, se figur 20, och

inglasningen inspirerad av Stenpiren, se figur 21.

Figur 21: Egna foton tagna pa hallplatser i Géteborg. Stenpiren till hdger och Nordstan till vinster.

En skylt med hallplatsens namn, lage och tidtabell ar ocksa en igenkanningsfaktor hos
Vasttrafiks hallplatser. Denna utformning verkar éven trygghetsstdrkande da den ger en

god overblickbarhet genom de 6ppna ytorna och glaspartierna. Detta bidrar till en 6kad
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social kontroll d& personerna som vistas pa hallplatsen med latthet kan ldsa av sin
omgivning. Hallplatsens inglasning bestar endast av tre sidor och ér helt 6ppen mot
vagen. Med oppenhet pa en av hallplatsens sidor kan resande vanta inne i hallplatsen
utan att kidnna sig instdngda. Att inte kdnna sig instangd kan kopplas till kdnslan av
att det finns flyktvagar, att man latt kan ta sig fran platsen om man kanner sig otrygg
dar. Hallplatsutformningen mojliggér aven att personer i omgivningen kan ha mojlighet

att uppfatta hotande situationer vid hallplatslédget vilket i sin tur stiarker tryggheten.

Vad som ocksa efterstrévas i hallplatsen ar att det ska inte ska kravas mycket underhall
for att den skall se vil omhéandertagen ut. Man vill minimera nedskréapning, klotter och
ovrig vandalisering. Detta motverkas bast genom att ge intrycket av att hallplatsen ér
val omskott, enligt Broken Windows teorin. Med en enkel utformning kan detta
astadkommas. For att motverka nedskrapning finns en soptunna, vars enda underhall
ar tomning. Darutéver ar de enda stora vertikala ytorna som kan anses lampade for
klotter de stora glasrutorna som hallplatsen bestar av. Féarre ytor med mojlighet till
klotter innebér reducerad risk for att det ska forekomma. Aven om hallplatsens
naromrade delvis bestar av grona ytor, sa gor inte sjilva hallplatsen det, vilket innebér

att inget direkt underhall ur det avseendet &r nodvéandigt.

For att platser ska upplevas som trygga ar belysning édven en viktig atgard. Man vill
tydligt kunna se sin omgivning for att kunna bedéma olika situationer. Pa offentliga
omraden, likt metrobusshallplatsen, ar det extra viktigt med en god belysning da det
standigt tillkommer nya méanniskor till platsen vilket gor att man standigt behover gora

nya bedéomningar av nya situationer.
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Figur 22: Egna foton tagna nattetid pa hallplatsen Nordstan i Géteborg.

I utformningen foreslas belysningen sitta placerade mellan takets ribbor for att pa béasta
sitt lysa upp hela omgivningen runt om hallplatsen, se figur 22 ovan. Hér ar det viktigt
att skapa en bra balans mellan det naturliga morkret och det artificiella ljuset for att
inte minska overblickbarheten. Detta da vara 6gon automatiskt anpassar sig till den
ljusaste punkten i var omgivning vilket kan innebéra en minskad 6verblickbarhet over
de delar av omgivningen som inte ar belysta. Vidare kan starka enstaka ljuskéllor d&ven
skapa en kansla av utsatthet da det ar svarare att urskilja méanniskor i det
omkringliggande morkret samtidigt som man &r val synlig for dem. Det ar darfor
fordelaktigt att sitta upp manga svagare ljuskéllor vilket uppnas genom att integrera
belysningen i taket. Att ha méanga olika ljuskéallor bidrar aven till att belysningen inte
forsamras mérkbart ifall nagon av dem skulle ga sonder. Detta ger en kansla av att
platsen &r underhallen vilket &dven i sig verkar trygghetsstarkande. En god belysning
bidrar dven till en 6kad aktivitet pa platsen under dygnets morka timmar vilket ar

fordelaktigt ur ett trygghetsperspektiv.

4.3 Utformning av det narliggande omradet

For att ytterligare bidra till trygghet vid det kollektiva resandet ar det av vikt att ldgga
fokus pa omradet kring de tva metrobusstationera. Detta da det framgatt att det ar
just dessa delar av resan, tillsammans med vistelsen pa hallplatsen, som upplevs som

mest otrygga.

46



4 Resultat

Vid utformningen av den nya metrobusshéallplatsen kommer det skapas ett avstand
mellan de tva olika perrongerna. Detta kommer gora att ett huvudstrak ska skapas som
gar under motet och kopplar ihop de bada metrobusshallplatserna. For att aven det
kollektiva resandet ska upplevas som attraktivt dr det viktigt att dven hér jobba aktivt
med tryggheten. Med ett tydligt markerat, brett gang- och cykelstrak som &r fokuserat
pa en av motets sidor kan tydlighet och i forlangningen aven trygghet skapas. Med
huvudstraket placerat pa den nordostra sidan av motet kopplas den enkelt samman
med Ovrig kollektivtrafik och tillater for enkla byten, vilket ar i linje med de
onskemalen presenterade i KOLL2035 for inforandet av metrobussarna. Matning av
platsen skulle foresla att en dubbelriktad cykelvag kan byggas, samtidigt som en bred
nog gangbana som tillater fotgdngartrafik i tva riktningar far plats. Med pagaende
arbete att gora staden mer cykelvinlig bor cykelvigens bredd anpassas for att klara fler
cyklister under maxtimma an den kan idag. Lampligen byggs vigen med 3,6 meter i
bredd och anpassas for att klara av mellan 501-1500 cyklister per timma. Den
uppdelade gangviagen ska da ha en bredd pa 2 meter (Goteborgs Stad, u. a-d), vilket

gor den totala bredden till 5,6 meter, som nastan motsvarar en dubblering av bredden.

Orienterbarheten skall astadkommas genom trygghetsstarkande belysning och
vegetation som pavisar riktning och malpunkt. Vegetation som finns runt platsen ar i
grunden bra i trygghetssyfte, men vegetation som inte ar omhandertaget skapar en
okad otrygghetskénsla. Den storre viaxtligheten ar ddarutéver nagot ojamnt disponerad,
vilket leder till att justeringar behovs goras for att skapa tydlighet i gangstraken.
Utover detta bor ytterligare trad placeras langst huvudstraket for att tydligt markera
gang- och cykelvagen annu mer. Detta avser omradena kring hallplatserna pa

Oscarsledens bada sidor.

Vid det storre gronomradet i angransning till metrobusslaget i norrgaende riktning ér
det tédnkt att skapa en park i stil med de blagrona omraden som finns utplacerade i
Goteborg. Parkerna bidrar med en 0kad trevnad och trygghet i omradet samt bidrar

positivt till ekologiska och miljomassiga virden. Dessa éar tva av komponenterna, som
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presenterades i figur 2, som spanner upp Bo Gronlunds triangel om en attraktiv
stadsfornyelse. Den park som gar att finna pa Johannebergs campusomrade pa
Chalmers upplevdes vid platsbesok som en trevlig och trygg plats vilken kan ligga till

grund for den onskade utformningen av den blagrona parken, se figur 23 nedan.

Figur 23: Eget foto taget pa parken lings med Sven Hultins gata pa Chalmers campusomrade vid

Johanneberg, Géteborg.

Omradet vid hallplatsen i norrgaende riktning blir en park med stark inspiration fran
den hér parken. Den laga vaxtligheten skymmer inte sikten och gér dédrmed att
hallplatserna och omradet daremellan har fortsatt god uppsikt. I kombination med den
laga vaxtligheten ar det tankt att placera ut trad likt bilden till hoger i figur 23, for att
framhéava det huvudstrak som leder en fran sparvagnslaget till Klippans farjelédge.
Géangar i parken ar tankta att uppforas, likt de i Chalmers , i vattengenomslappligt
material istéllet for asfalt. Dessa kan ta sig uttryck i nagot hardare packat grus,
kullersten alternativt tradack, som ska ga utefter the desired path i norrgaende riktning
for att fraimja framkomligheten samt erbjuda ett trivsamt promenadstrak. Slutligen &r
det tédnkt att pa denna plats ha inslag av hogre véxtlighet i form av lovtrad som inte

skymmer sikten allt for mycket i mellanskiktet.
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Aven vid belysning av gronytor och de gingvigar som ér i anslutning till
kollektivtrafikstraket, tas inspiration av Chalmers parkomrade, se figur 24 nedan. For
att sikerstéilla att vegetationen inte orsakar otrygghet ar det viktigt att den belyses
under dygnets morkare timmar. Man onskar skapa en jamn belysning langst straket
som inte avger kénslan av att man sjalv syns samtidigt som man inte ser andra. Vid
parken som gar langs med Sven Hultins gata, se figur 24, har man anvént sig av tre
sorters ljuskéllor och anses i detta arbete ha uppnatt en trygghetsstédrkande belysning.
Gatlamporna som kan ses till hoger, i figur 24, ndrmast fasaden ger ett mer jamnt och
utspritt ljus som lyser upp en storre yta medan de lyktstolpar som ses till vanster i
figuren ger mer av ett punktljus och belyser vaxtlighet samt sittplatser. De hoga
ljuskéllorna kompletteras med légre belysning som markerar gangvéigen genom parken
samtidigt som de lyser upp den lagre vaxtligheten. Tillsammans skapar dessa ljuskéallor
en trygg och mysig plats dven nattetid, vilket ar nagot som efterstravas vid
utformningen av kollektivtrafikstraket. Vidare skapar belysning av vegetationen vid
sidan av gang- och cykelstraket en tydlighet for orienterbarhet dven under kvélls- och
nattid. Detta ar en fordel for de resenédrer som tidigare inte vistats pa platsen och kan i

och med detta kdnna sig nagot tryggare.
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Figur 24: Eget foto tagen pa en park vid Sven Hultins gata pa Chalmers campusomrade vid Johanneberg,

Goteborg.
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Mellan perrongerna loper Oscarsleden och huvudstraket gar dar under en viadukt.
Under bron ska en cykelparkering samt en avstéllningsyta for elsparkcyklar skapas for
att underldtta for personen som tar sig till hallplatsen, se figur 25 nedan. Viadukter och
tunnlar dr som innan namnt omraden som kan skapa en extra stor otrygghet pa grund
av dess karaktar. For att omradet under viadukten skall upplevas som tryggt ar det av
stor viktig d&ven hér med bra belysning. For att omraden skall upplevas som
omhéndertaget ar det viktigt att ta bort eventuellt klotter och annan forstorelse.
Genom att anvanda Goteborgs stads 1% policy som innebéar att en procent av hela
byggprojektets kostnad skall ga till kultur, ar tanken att skapa gatukonst under tunneln
pa de ytor som ar markerat i gront, se figur 25 nedan. Saledes kan lokala konstnérer
sitta sin kulturella prigel pa kollektivstraket och ge Majornas invanare ett samband till

platsen vilket skapar en kansla av omsorg som i sin tur ger en ¢kad trygghet.

Figur 25: Eget foto med skiss pa cykelparkering vid Jaegerdorffsmotet, Géteborg.

Med inférandet av aktiv kameradvervakning vid passagen under Oscarsleden forhojs
tryggheten dar och uppmuntrar i storre utstrackning nyttjandet av den cykelparkering
som planeras pa platsen, enligt figur 25. Pa en nagorlunda undanskymd plats kan

stolder av cyklar tdnkas forekomma, sa en aktiv kameradvervakning kommer inte bara
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forebygga brott, utan darutéver leda till fler utredda brott. Platser under broar och
tunnlar ar ocksa utpekade som speciellt otrygga platser, vilket vidare pekar mot att det
har finns ett varde for aktivt overvakande. Slutligen placeras en parkering for
elsparkcykel under bron for att undvika att dessa stélls pa gang- och cykelbana dar de
kan orsaka problem med att ta sig fram samt innebéra en risk for olyckshandelse.
Genom att uppmana maéanniskor att stanna till vid platsen for att parkera eller starta en
elsparkcykel 0kar antalet ganger da personer med ett gott syfte vistas pa platsen, vilket

verkar brottsforebyggande samt trygghetsstarkande.

Slutligen kommer metrobusshallplatsernas placering vid av- och pafarterna i anslutning
vid Oscarsleden gor att metrobussen kommer in i Jaegerdorffsmotet trafikrum. For att
minska resetiden med metrobussen foreslas att trafikrummet i korsningen vid
Jaegerdorffsmotet struktureras om. De insatser som identifierats som grundliaggande for
att framja bussens framfart tvirs igenom korsningen ar att metrobussen ska tilldelas en
bussfil samt prioriterat trafiksignal. Daremot det finns idag en problematik i att
trafikrummet &r stokigt i korsningen vilket kréaver en mer djupgaende reevaluering an

den som genomfors i detta arbetet.
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5 Diskussion

O

Diskussion

Diskussion halls angaende de resultaten som presenteras i kapitel 4 och aterkopplar till
den litterara forstudien, intervjuerna samt platsbesokens slutsatser. Vidare resoneras

det kring alternativa resultat samt problematiken som finns i Majorna.

5.1 Placering av hallplatsen

Inledningsvis togs placeringen av metrobusshallplatsen avstamp utifran de idéerna som
Vasttrafik introducerade initialt i arbetet. Tanken var da att placera hallplatsen
antingen i form av en balkonglosning eller utbyggnad av hela bron uppe pa Oscarsleden,
se figur 26 och 27. Detta var en mycket tidig idé fran Vésttrafiks sida som inte var

fardigutvecklad och som bade de och vi fann brister i gallande genomfoérbarhet.

Figur 26: Alternativ A, balkonglosning. Egen redigering av bild tagen fran Géteborgs Stad - kartor.
(https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tillitelse.
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Alternativ A innefattar en balkonglosning pa Oscarsleden, men det befaras att
utrymmet mellan leden och pa- samt avfarter skulle bli mycket snévt. Oscarsleden
klassas som motortrafikled och har en hastighetsbegransning pa 70 km/h, sa héllplatsen
skulle saledes behéva utformas som en avskild hallplats. Enligt VGU, krav for vagar och
gators utformning, kravs det en hallplats pa minst 45 meter plus bussens langd
(Trafikverket, 2024). Enligt Stefan Krafft fran Vasttrafik planeras tva pa varandra
foljande 15 meters bussar trafikera héllplatsen i framtiden. Det innebér att en minsta
langd pa hallplatsen inklusive accelerationsfiltet blir 75 meter. Minsta breddkravet for
en avskild hallplats dr 2,5 meter korbana med 0,7 meter perrongbredd. For att klara de
krav som VGU stéller hade inte en balkonglésning i form av alternativ A varit

tillracklig for att uppfylla dessa krav.

Figur 27: Alternativ B, utbyggnad av bro-férslaget. Egen redigering av bild tagen fran Géteborgs
Stad - kartor. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tilldtelse.

Alternativ B, se figur 27, skulle innebédra en utbyggnad av hela bron pa dess bada sidor
for att ge utrymme for en hallplats. Denna 16sning hade gett tillrdackligt med plats for
den avskilda hallplatsen men anses vara mycket dyr och darmed ses inte som en rimlig
16sning for omradet. En utbyggnad av bron skulle dven leda till en langre passage under
Oscarsleden, vilket dr problematiskt ur ett trygghetsperspektiv da passager under

viadukter ofta ér platser som manga upplever som otrygga. Tillaggas kan att bade
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alternativ A och B skulle innebéara fa naturliga flyktvigar vilket kan uppfattas som
otryggt da det medfor en risk vid brand, brott och olyckor. Vidare skulle omradet uppe
pa Oscarsleden riskera att upplevas som trangt vid tider dar méanga reser. Detta
innebar att en del resendrer skulle behova vianta nedanfor stationen vilket kan bidra till

minskad trygghet och 6kad oro for att kunna riskera att missa bussens avgang.

Med bristerna av héllplatsernas placering uppe pa Oscarsleden identifierade, borjade vi
se over alternativa placeringar for hallplatsen som skulle vara mer genomfoérbara och i

en storre utstrackning uppfylla diverse trygghetsaspekter.

Figur 28: Slutgiltigt forslag framtaget av gruppen, alternativ C. Egen redigering av bild tagen fran
Goteborgs Stad - kartor. (https://karta.goteborg.se/). Atergiven med tillitelse.

Efter en intervju och diskussion med trafikplanerare Stefan Krafft fran Vasttrafik drogs
slutsatsen att det var fordelaktigt att dra ner hallplatsen fran leden till markniva, se
figur 28 ovan. Detta for att kunna uppna VGUs krav och for att kunna skapa en trygg
och attraktiv stationsmiljo. Denna losning ansags dven vara mindre omfattande da det
kunde nyttja de befintliga pa- och avfarterna istéllet for att bygga ut bron. De
ombyggnationer som har istallet behover goras ar att skapa tva busshallplatser med
tillhérande bussfickor samt tva kortare bussfiler som kopplar avfarterna till pafarterna.
For att fa plats med metrobussen kan det i vissa fall finnas risk for att nuvarande gang

och cykelviag eventuellt kommer att behdvas flyttas nagon meter pa en viss stracka.
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Detta riknas daremot inte bidra till ndgot storre storningsmoment for gang- och
cykeltrafik eftersom det ror sig om sapass sma andringar. Dar bussfilerna korsar det
ovriga trafikrummet bor aven trafiksignaler som prioriterar metrobussens framfart

implementeras for att uppna en ¢kad trafiksakerhet och framkomlighet.

Det gar dock att resonera kring huruvida alternativ C kan innebara en nagot ldngre
restid jamfort med om metrobussen stannar uppe pa motet. S& behover inte vara fallet
da metrobussen dels har prioritet i korsningen, dels att det inte &ar lika trafikerat och
hoga hastigheter pa pafarterna som uppe pa motet. Sammantaget far metrobussen det
lattare att komma ut pa leden igen. Om metrobussen istéllet placeras uppe pa leden
blir tiden for att ta sig in pa hallplatsen och ut i flytande trafiken igen mycket beroende
av rusningstrafiken. Denna rutt kommer alltsa vara mer effektiv vid laga trafikfloden,
men mindre effektiv vid storre trafikfloden som under rusningstiden. Det finns da risk
for att bussen fastnar i bussfickan eftersom annan trafik har foretrade vid en
hastighetsbegrénsning 6ver 60 km/h, vilket det ar pa Oscarsleden. Alternativet att
placera metrobusstationen vid av- och pafarterna kan dérfor innebéra en nagot léngre
resetid vid laga trafikfloden, men en minskad resetid vid hoga. Bytestiden vid denna
l6sning forvantas dock inte variera lika mycket som om metrobusstationen placeras
uppe pa leden och blir siledes mer palitlig. Detta dr mycket viktigt ur ett

resenarsperspektiv och dessutom o6kar de resandes trygghetskénsla av punktligheten.

Vidare hade alternativ C placering av metrobusslagena inneburit en forflyttning langre
fran Systembolaget &n om hallplatsen hade placerats uppe pa leden som i forslag A och
B. Med den litterara forstudien i atanke, kan denna utformning ge en storre upplevd
trygghet pa hallplatsen da den kommer langre bort fran de personer som lever i
missbruk och tenderar att kretsa i narheten av Systembolag. Med alternativ C ar det
fortfarande troligt att berusade méanniskor kan tédnkas vistas vid hallplatsen dven om de
inte har for avsikt att aka buss. Attraktiviteten att sitta sig dér for att skydda sig fran
vider och vind ar dock inte lika stor som ifall hallplatsen hade placerats pa sydvéastra

sidan av korsningen likt alternativ A och B.
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Slutligen behéver placeringen av metrobusshéallplatsen ta hénsyn till droghandeln i
Majorna som idag ér ett problem for stadsdelen. Utférandet av det nya kollektivstraket
bor strava efter att inte bli ett nytt stélle dar detta sker da narkotikahandeln skapar
otrygghet for 6vriga som ror sig pa platsen. For att forhindra olaglig aktivitet kravs
bland annat god uppsikt utan stéllen att gomma sig pa. Alternativ C placering av
metrobussens lagen ger en gynnsam insyn under bron och darmed skapas en god
oversikt 6ver vad som sker. Saledes leder alternativ C till att utrymmet under bron inte

ses som en attraktiv plats for droghandel, vilket i sin tur gor platsen for de resande

tryggare.

5.2 Utformningen av metrobusshallplatsen

Metrobusshallplatsens utformning gar i linje med Vasttrafiks 6vriga hallplatser. Har har
ett inglasat vaderskydd i stil med hallplatserna likt Stenpiren samt ett tak med en
upplyst tréapanel likt Nordstans valts. For att hallplatsmiljon ska uppfattas som trygg
ar det av stor vikt att de material som implementeras ar motstandskraftiga samt
saneringsvanliga. Detta beror pa att man vill uppné en miljo som é&r litt att forvalta
eftersom en omhéndertagen miljé ofta upplevs som tryggare. Vid utformningen av taket
anvands tra vilket kan ha nackdelar da det har en tendens att se fult ut efter sanering
av klotter. Spar av klotter finns da ofta kvar vilket bidrar till en minskad trygghet nar
resendrerna sténdigt blir pAminda om den vandalisering som hallplatsen utsatts for.
Med anledning av foregaende resonemang foredras anvandningen av glas, metall och
sten vid héallplatser som inte forandras efter sanering. Dessa ér inte levande material
och dess farg fordndras darmed inte efter vandalisering. Hallplatsens utseende blir
saledes bestandig dven efter vandalisering. Det finns dock en problematik géllande
anvandningen av glas eftersom det latt krossas. Ur den aspekten kan glas kopplas till
ett daligt materialval &ven om det har manga andra fordelar som insyn, god belysning
och 6ppenhet som Okar tryggheten. Gatukonst som foreslas pa pelare, viaggar och tak
under bron kan vid vandalisering i form av klotter vara svart att atgiarda. Svarigheterna

med restaureringen av den gatukonst som de lokala konstnarerna skapar forsvarar
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hallplatsens drift och skotsel vilket kan ses som en problematik. Fordelarna som
gatukonsten innebar, i form av 6kad trivsel samt trygghetskénsla, anser vi dock viga
tyngre. En alternativ 10sning till kontinuerlig restaureringen av den gatukonsten ar att
istallet med jamna mellanrum skapa ny gatukonst av andra konstnarer med nya motiv.
Detta hade inneburit en mer levande och férdnderlig plats men kan bli nagot mer

omstandlig vid drift.

Vidare har aktiv kameraévervakning valts att implementeras vid hallplatsen. Aktiv
kameradvervakning har i studier pavisats ha en trygghetsstarkande effekt, till skillnad
fran den passiva kameradvervakningen. Utéver att leda till utredning av fler brott
bidrar en aktiv kameradvervakning édven till férebyggande av brott. Vissa personer kan
uppleva att bli 6vervakad som integritetskrdnkande och att kdnslan av kameror pa
platsen kan bidra till en 6kad medvetenhet om platsens utsatthet. Dock visar BRAs
rapport pa att aktiv kameraévervakning bidrar till en trygghetsstarkande effekt overlag.
Da detta arbete endast fokuserar pa trygghet dr ekonomi en aspekt som har avgrinsats.
Ifall ekonomi &r en faktor som végs in i andra arbeten ér det bra att ha vetskapen att
BRA hévdar att aktiv kameradvervakning oftast inte ar ekonomiskt forsvarbart och
riskerar att ta pengar fran andra trygghetsstarkande insatser for omradet. Vidare lyfts
funderingar i hur BRA kan dra vissa slutsatser i sin rapport. Personer som vistas pa
platsen borde ha det svart, eventuellt omojligt att avgora ifall kameradvervakningen ér
passiv eller aktiv. Detta leder till att bada former av évervakning borde ha samma
effekt pa den upplevda tryggheten, vilket dock inte éar resultatet av deras rapport.
Funderingar lyfts da ifall de studerade personerna pa forhand informerats om vilken
sorts Overvakning som finns och pa sa séitt bidragit till en eventuell felkélla i det

konstaterade resultatet.

Vegetationen skall utformas pa ett sitt sa att sikten tillater att andra manniskor ar
synliga mellan ungefar kna- och 6gonhdéjd, se figur 29 for forslag till lag vegetation.
Intill hallplatslaget pa motets Ostra sida ligger en mindre parkyta, dér traden ar ojamnt

disponerade. Vad som Onskas ar att ha mindre trad, med smalare stam och en betydligt
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lagre total hojd, se triaden i figur 23. Tanken ar att traden ska strécka sig langst
huvudstraket mellan metrobusshallplatsernas tva lagen och Jaegerdorffsplatsens
sparvagnslage for att ytterligare peka pa det tydliga huvudstraket. Har ar det av vikt
att belysningen lyser upp omgivningen, det vill sdga att ljussattning riktas mot
omgivning likasa gangstrak, se forslag av belysning uppe i vinstra hornet i figur 24, sa
vegetationen inte blir orsak for otrygghetsgivande skuggsatta omrade. Mellan
metrobusshallplatserna, under sjalva motet, finns mestadels betong vilket goér det svart
att implementera nagon form av vegetation. Har kan exempelvis blomlador placeras,
men avsaknad av ordentligt ljus och regn riskerar att orsaka svarigheter beroende pa
vilket typ av véxtlighet som planteras. Forslagsvis bor vegetationen langs
kollektivtafikstraket vara anpassat for det klimatet som de ska vistas i, utifran den
naturliga floran i omradet och huruvida lattskott vegetationen 6nskas att vara i
forhallande till hur stora resurser som anses acceptabel att tillsdtta omskotsel. Andra
varden som vegetation bidrar till ar att de i viss man reglerar temperaturer, framfor allt

varmetoppar, battrar bullernivaer, luftféroreningar samt dagvattenhantering.

En trygghetsgivande vaxtlighet &r dels beroende av hur bevuxet det blir, dels hur
omhéandertagen den uppfattas vara. Risken ar att en insats med trygghetsgivande
vaxtlighet bidrar med motsatt effekt om det inte skots om. Nackdelen som finns med
vegetation r att det kontinuerligt behover tas hand om vilket &r en kostnad. A andra
sidan ar det trygghetsgivande i den man att platsen blir underhallen samtidigt som det

innebar att det kommer vara arbetande i rorelse.

Nagot som uppdagades vid platsbesoken pa Jaegerdorffsmotet var antalet naturliga
stigar som fanns i omradet. Det blev tydligt att manniskans rorelsemonster inte tagits i
beaktning vid utformandet av omradet runt motet. Naturliga stigar visar tydligt hur
manga personer valjer att rora sig nar den befintliga vigen inte ar smidig nog. Detta
fenomen o6nskas utnyttjas genom att avsta fran att bygga upp parkomradet, som
angransar till det norrgaende metrobusslaget, med detsamma. Pa sa siatt kan naturliga
stigar uppkomma pa platsen och byggas som gangvigar i den nya parken vilket skapar

en funktionell park som ar anpassad for att vistas i under en kortare tid. Nackdelen med
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Figur 29: Eget foto av vixtligheten i parken placerad vid Science Park pa Chalmers campusomrade i

Johanneberg, Goteborg.

denna taktik ar att stadsrummet upplevs som ofardigt och eventuellt otryggt. Detta ar
dock temporart tills parken kommit pa plats. Déaremot blir fordelen att naturliga stigar
inte kommer att forekomma efter det att parken fardigstallts och séledes kan
upptrampade grasmattor och rabatter undvikas. Naturliga stigar har en tendens att
inge kénslan av att en plats som inte &r omhéndertagen eller anpassad for manniskorna
som passerar. Sammantagen ger detta ett negativt intryck av platsen. Utéver detta
kravs mindre underhall av en plats dar grasmattor och rabatter inte blir upptrampade.

Parken blir i det langa loppet en mer ldtthanterlig plats som kréver mindre resurser.

Valet av att skapa en enklare park utan nagon mindre verksamhet ger andrum i ett
annat hektiskt trafikrum och kan pa sa sitt bidra till en 6kad trygghet. Uppférandet av

en glasskiosk eller dylikt hade & ena sidan bidragit till en grannsamverkan som fungerar
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som brottsforebyggande samtidigt som den ¢kar trivseln. A andra sidan &r denna plats
redan komplex, trang och mangfasetterad vilket inte verkar till dess fordel. Med en
mindre verksamhet i anslutning blir metrobusstationen samt Klippan och
Jaegerdorffshallplatserna inte langre en tydlig bytespunkt utan blir mer av en malpunkt
for stadens invanare att vistas pa. En kiosk eller dylikt blir darmed ytterligare en
anledning att vistas pa platsen och kan skapa mindre trygghet da platsens syfte blir

mer diffust.

Utformningen av metrobusshallplatsen har i stor utstrédckning paverkats av de
forutsattningar som finns i omradet. Vid anslutning till de tilltdnkta hallplatslagena
ligger idag Systembolaget som enligt den litterdra forstudien bidrar till en 6kad
otrygghet. Detta beror pa att manniskor som lever i missbruk regelbundet samlas inom
omradet, vilket har pavisats ha en negativ inverkan pa tryggheten. Géteborgs stad har
aven uppmaéarksammat en alltmer systematisk narkotikaforsialjning inom omradet som
uppvisats paverka tryggheten. Aven om en okad aktivitet pa platsen har en stor
trygghetsstarkande effekt bidrar det saledes inte alltid till en 6kad trygghet. Hur vi
upplever trygghet i andra méanniskors nérvaro varierar beroende pa vilka typer av
ménniskor vi moter, hur manga de dr samt i vilket sammanhang vi moter dem.
Sammantaget bidrar detta till en problematik géillande utformningen da en 6kad
aktivitet inom hallplatsen vill uppnas samtidigt som méanniskor som inte avser att
nyttja metrobussystemet vill undvikas. Darfor har avviagningar fatt goras géllande

hallplatsens utformning samt vissa aktivitetshojande atgarder.

En aktivitetshojande atgard som i detta arbetet har diskuterats men inte valts att
implementera ar en uppvarmd vinthall med tillhérande toaletter. Aven fast detta kan
starka resendrupplevelsen innebéra det en okad risk for att andra dn de som avser att
nyttja metrobussystemet vistas pa hallplatsen vilket paverkar tryggheten negativt. I
dagsliget anses det inte heller finnas ett behov av en uppvéiarmd vanthall pa grund av
metrobussens turtathet. Att infora sittplatser i viaxtligheten intill hallplatsen ar dven en

aktivitetshojande atgird som inte valts att implementeras. Aven om detta hade medfért
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ett varde genom en attraktiv uppehallsplats okar det risken for att storre grupper som
medfor en otrygghet samlas dar. Den slutgiltiga utformningen ar saledes anpassad for
en kortare vistelse vid hallplatsen, utan att uppmuntra anvindning av platsen i ett
annat syfte an vad den ar avsedd for. Detta bidrar dock till en risk for att hallplatsen
inte upplevs som lika attraktiv men detta ar en avvigning som fatt goras for att oka

tryggheten for resenérerna.

5.3 Metrobussens koppling till det bredare trafiksystemet

Utefter de anslutningar som finns i omradet formulerades ett placeringsforslag for
hallplatsen. Dértill drogs slutsatsen att vissa delar av korsningen ér undermaliga,
framfor allt ur ett trygghetsperspektiv. Gang- och cykelbanorna i korsningen kommer
vara en vasentlig anslutning till metrobussystemet, men ar idag inkonsekventa i
huruvida de ar 6vervakade eller inte. Vidare &r placeringen av gang- och cykelbana i
forhallande till biltrafiken oklar samtidigt som prioriteringen for fotgdngares och
cyklisters framfart ar lag i trafikrummet. Ett exempel ér den gangvéig som ses i figur 30
nedan, dér stolpen till bilarnas vigskylt har placerats mitt i gang- och cykelbanan som
dar fatt dela upp sig. De gaende tvingas idag ut mot bilarna som kor i hog fart for att
ta sig upp pa motet, vilket inte upplevs som en trygg situation for en oskyddad
trafikant. Utformningen av metrohallplatsen innefattar ett tydligt gang- och cykelstrak
déar situationer som i figur 30 nedan inte far forekomma. Detta kommer att innebéra en
nagot mindre omfattande fordndring av motet déar forflyttning av skyltningen for bilar
kommer att behova genomforas. Forandringen hade kunnat undvikas om gang och
trafikstraket bevarades i samma skick som idag, men trygghetsaspekten anses viaga

tyngre i detta fall.

Ett annat exempel ar att de oskyddade trafikanterna behover korsa upptill atta
overgangsstallen i antal for att passera gatan i en riktning. Korsningen i nara
anslutning till Jaegerdorffsplatsen ar ett stokigt trafikrum da sex biltrafiksfiler korsas
med fyra andra, samtidigt som sparvagn och bussar passerar korsningen med jaémna

mellanrum, se figur 31 nedan. Samspelet mellan gang- och biltrafik stors dessutom av
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Figur 30: Eget foto pa gang- och cykelvig under bron pa Jaegerdorffsmotet, Géteborg.

korsningens inkonsekventa utformning till f6ljd av overgangsstéallena. Placeringen av
overgangsstéllena skapar otydliga gang- och cykelstrak, framforallt for de som ar nya till
platsen. Upplevelsen da man nyttjar 6vergangsstallena ar att man halvt passerar vigen

och star pa platder mellan korfalten dér bilar kor i hoga hastigheter, upp emot 50 km /h.

62



5 Diskussion

Figur 31: Eget foto av exempel pa évergang vid korsning mellan Majnabbegatan och Karl Johansgatan

vid Jaegerdorffsmotet, Goteborg.

En av de forsta atgérderna for att oka den upplevda tryggheten och sdkerheten i
korsningen ir att forslagsvis séinka hastigheten till 40 eller 30. Over 40 km/h 6kar
risken for allvarliga skador samt dodligheten markant och genom en hastighetssinkning
gar det dérav att begrdnsa och minska denna risk for den oskyddade trafikanten. Vid
platsbesoket under rusningstid pa eftermiddagen tog det cirka fyra minuter for gang-
och cykeltrafikanter att passera korsningen med dess samtliga overgangsstallen i en
riktning. Detta upplevdes som en mycket lang tid med flertalet 6vervakade och
oovervakade overgangsstallen att vinta vid. Den langa vantetiden ar dessvérre inte till
metrobussystements fordel da denna hallplats saledes inte kan ses som attraktiv utifran
hur latt det ar for resenédrer att na héllplatsen. Vad mera ar att den langa véntetiden
gar att identifiera som en pataglig riskfaktor da personer kan vélja att chansa och ta sig
over gatan da det ar rott och darmed riskerar att bli pakorda. Sjalvklart kan alla dessa
aspekter innebar en farorisk for alla som passerar korningen da trafikrummet upplevs
mycket inkonsekvent och otydligt. Det &r framfor allt riskfyllt for barn, aldre,
funktionshindrade eller personer som av nagon anledning har sérskilt svart att navigera

sig i det breda trafiksystemet.
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Forutom problematiken med de manga évergangstillen man behover passera for att na
metrobusshallplatsen, dr dven sjialva cykel- och gangvigarna under motet svara att ta
sig fram vid. Vagarna har ar inte mer an tre meter breda, vilket gor det svart att skapa
ett fungerande samspel mellan fotgangare och cyklister. Cykeltrafiken ér idag
enkelriktad och gar endast i bilarnas fardriktning pa Majnabbegatans bada sidor.
Enkelriktade cykelbanor ér i linje med vad Géteborgs Stad foreslar som lampligt,
framforallt i tétare stadsmiljo med mycket korsningar (Goteborgs Stad, u. a-b). Idag
finns det inte nagon skillnad i prioritering vad géller mikromobila transportmedels
framfart vid nagot av motet sidor och darmed fungerar systemet relativt bra. I och med
vikten av att ta sig till och fran metrobusshallplatserna pa ett smidigt sitt anses det
dock att en dubbelriktad cykelvag ar det mer lampliga alternativet att implementera
under Jaegerdorffsmotet. Metrobusshallplatserna ska vara placerade pa motets ena sida
som alternativ C foreslar, darmed bor cykeltrafik i bada riktningar mojliggoras pa
samma sida. Detta skulle innebéra att cykel- och gangviagen behéver breddas sa att
samtliga mikromobila fardmedel i bada riktningar far plats pa Majnabbegatans
nordostra sida. Matning av platsen skulle foresla att en dubblerad bredd skulle vara
mojlig att genomfora, vilket gor att gang- och cykelbanan kan integreras i

kollektivtrafikstraket pa ett fordelaktigt sétt.

5.4 Framtidsvisioner for Jaegerdorffsmotet och dess naromrade

I dagslaget finns det ingen faststélld framtida detaljplan 6ver omradet Klippan utan det
har arbetet har utgatt fran framtidsvisioner samt enstaka faststéllda planer for omradet.
Metrobusskonceptet och metrobusshallplatsen ligger dven ett antal ar i framtiden innan
det kan borja implementeras som ett nytt kollektivtrafiksystem. Darav har vart arbete
utgatt fran dagsliagets forutsattningar i en sadan utstriackning att forslagen for
metrobusshéallplatsens placering, anslutning och struktur &r lésningar som ar
applicerbara inom de narmsta aren. Det har innebar att mer drastiska forslag, én de
som har presenterats, inte har bearbetats trots att detta troligen ar nagot som

eventuellt behovas i omradet beroende pa vilken riktning framtidsutvecklingen gar i.
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Under arbetets gang har framtidsvisionen att minska Oscarsledens barridreffekt mellan
Majorna och Alvstranden tagits i beaktning. Genom att placera hallplatserna vid
Jaegerdorffsmotets pa- och avfarter integreras fardvagen for metrobussen med trafiken
pa markplan, nedan Oscarsleden. Ytterligare framtidsplaner for stadsutvecklingen
inkluderar flytten av Stena Lines Tysklandsterminal samt det forvintade bygget av
bostader och affirslokaler pa dess plats. Liget pa denna plats, relativt centrum och
Géota Alv, kan anses attraktivt och dr ett som gir som dr passande for Goteborgs stads
langsiktiga projekt med 6kande urbanisering. Ytterligare bidrag i befolkningsméangd till
omradet kommer belasta kollektivtrafiken i omradet, och med tanke pa att
kollektivtrafiksystemet i dagslédget ér kritiskt belastat sa kommer det att vara i stort

behov av att avlastas i framtiden.

En eventuell problematik med dagslagets placering av hallplatsens ér att det planeras
att uppforas en idrottshall dar bensinmacken idag ligger, vilka da kan o6verlappa.
Déaremot ar dessa planer i ett sa pass tidigt planeringsskede att inga specifikationer éver
matt eller placering finns att tillgd. Resonemanget har darav varit att tillrackligt med
utrymme finns for att bade hallplats och idrottshall ska fa plats inom samma omrade.
Huruvida plats finns for bade idrottshallen och det blagrona omradet vid hallplatsen ar
ddremot oklart. Detta innebar att ytterligare storre omraden runt hallplatsen riskerar
att bli hardgjorda, utéver den hardgjorda yta som redan planeras bli kring de nya
bostadsytorna. Detta dr nagot som har diskuterats som risk for att bli problematisk

med dagvattenhantering och alltmer extremvider med klimatforéndringarna.

I praktiken hade arbetet med metrobusshallplatserna pa denna plats alltsa mer eller
mindre kunnat paborjas omgaende. Daremot foresprakar vi starkt att det ska goras en
djupgaende trafikanalys och att korsningen under motet bor goras om. Det bor goras i
syftet att gora korsningen tryggare bade for kollektivtrafiksresenérer, fotgingare och
cyklister, men aven for andra skyddade trafikanter. I och med denna upprustning
tillkommer dven mojligheterna att gora andra tillskott for omradet, exempelvis inom

dagvattenhantering eller miljolosningar. I och med de férdandringar som omradet
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klippan star infor, exempelvis kring nybyggnation av bostader vid Stena Lines
nuvarande tysklandsterminal, sa trycker vi pa att det inte gar att bortse fran att
trafikndtverket kraver en upprustning, eftersom nybyggnationen bidrar med ytterligare

belastning pa trafikrummet.
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O

Forslag pa fortsatt arbete

Trygghet har en vasentlig roll vid utformning av en god stationsmiljo som framjar ett
kollektivresande. Detta dr dédremot langt ifran den enda faktorn som bor tas hansyn till
gallande utformningsforslag, vilket 6ppnar upp till ett stort antal fortsatt
undersokningar kring omradet runt Jeegerdorffplatsen. Vi har under detta arbetes gang
kommit i kontakt med ett flertal fragestéllningar som vi anser som mycket relevanta
och som bor ses 6ver dels for att forbattra resenarsupplevelsen, dels for att forbéattra
den platsen i allménhet. Idag ar omradet Klippan samt metrobussystemet ett pagaende
arbete som gors av bland annat Vasttrafik och Goteborgs Stad. Trots detta vill vi lyfta
ett par omraden som vi anser sarskilt viktiga att utreda fortsatt och dér framtida

arbeten kan ta vid.

6.1 En ingaende trafikanalys kring Jaegerdorffsmotet

Med avseende pa dagens trafiksituation i motet ar det av vikt att bearbeta och dndra
Jaegerdorffsmotet utformning fér framtida bruk. Utifran var analys och planerade
framtidsvisioner pa platsen, att med avseende pa hallbarhets-, och klimatmal som
Sverige och Goteborg har, d& minska trafikméangden med personbilar och framja
kollektivt akande samt andra hallbara transportmedel. Genom att gora det enklare och
billigare for resande i Goteborg att vinda sig till dessa miljovéinliga resealternativ
bidrar till den sociala hallbarheten pa manga olika vis. Exempelvis blir det en storre
utbredning individer som sjalvstédndighet kan rora sig i det offentliga rummet,
exempelvis barn och unga. I detta arbete kring det begransade omradet Klippan
trycker vi framforallt pa en detaljerad utformningen av korsningen utifran att framja

metrobussen samt gang-, och cykeltrafikanterna.
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6.2 Fysiska och miljomassiga aspekter kring motet och hallplatsen

Den fysiska miljon kring omradet gar att problematisera, allt ifran den alltmer
patagliga 6versvamningsrisken i Géteborg (MSB, 2024) till luftkvaliteten, miljo-, och
hallbarhetsanalys samt bullernivaerna ar av varde att undersoka. Samtliga av dessa
parametrar dr diremot en komplex och tidskrdvande uppgift att underséka men ack sa
givande for arbetet av att utvecklingen av Klippan ska ske pa ett hallbart vis, bade
socialt och miljomaéssigt. Trots att det kréavs ekonomiska insatser sa kommer ett noga
utfort arbete i omradet att vara givande for framtida hallbarhetsutmaningar som

Goteborg star infor.
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