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SAMMANFATTNING

Goteborg star infor en omfattande stadsutveckling dar malet &r att en vixande befolkning ska
vélja héllbara transportmedel framfor bilen. En avgorande forutsittning for denna omstéllning
ar att kollektivtrafiken upplevs som trygg. Denna rapport undersoker forutsittningarna for
trygghet vid kollektivtrafikens bytespunkter genom en fallstudie av Marklandsgatan i Goteborg.
Syftet dr att belysa de mdjligheter och utmaningar som uppstér nér strategiska planeringsideal

mdoter verklighetens fysiska och organisatoriska forutséttningar.

Studien bygger pa en kvalitativ metodtriangulering dir dokumentstudier av
planeringskonceptet Den ideala bytespunkten (K2020) kombinerats med systematiska
platsobservationer och semistrukturerade intervjuer med fyra nyckelaktorer fran

Stadmiljoforvaltningen, Stadsbyggnadsforvaltningen, Socialforvaltningen och Visttrafik.

Resultaten visar pd en betydande paradox mellan flode och ndrvaro. Trots att Marklandsgatan
hanterar 6ver 15 500 resendrer per dygn beskrivs platsen som “’6de” och priglad av en “’rorig”
trafikmiljo. Genom platsobservationerna identifierades brister i den fysiska miljon, sdsom
tekniska installationer som fungerar som siktbarridrer, otydliga rérelsemonster for fotgéingare
samt ett eftersatt underhéll med inslag av klotter och skrép. Intervjuerna bekriftar att en av de
storsta utmaningarna dr det fragmenterade &dgandet av platsen, vilket skapar friktion i

forvaltningen och leder till att trygghetsfragor ofta prioriteras for sent i planeringsprocessen.

Studiens slutsatser pekar pa att trygghet vid bytespunkter inte kan 16sas genom enkla tekniska
standardlosningar. Istillet krdvs en permanent och inkluderande samverkan mellan aktorer for
att overbrygga ansvarsglapp och transformera transportnoder fran renodlade “trafikmaskiner”

till ménskliga och socialt dvervakade stadsmiljoer.

Nyckelord: Trygghet, Marklandsgatan, Bytespunkt, K2020, Platssamverkan
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ABSTRACT

Gothenburg is undergoing extensive urban development, with the goal of encouraging a
growing population to choose sustainable modes of transport instead of private cars. A crucial
step towards for this transition is that public transport is perceived as safe. This study examines
the conditions for perceived safety at public transport interchanges through a case study of
Marklandsgatan in Gothenburg. The aim is to highlight the opportunities and challenges that
arise when strategic planning ideals encounter the physical and organisational realities of urban

environments.

The study is based on a qualitative methodological triangulation, where document studies of
the planning concept The Ideal Interchange (K2020) were combined with systematic site
observations and semi-structured interviews with four key stakeholders from the Urban
Environment Administration, the City Planning Administration, the Social Administration and

Vasttrafik.

The results reveal a significant paradox between flow and presence. Although Marklandsgatan
handles more than 15,500 passengers daily, the site is still described as “deserted” and
characterised by a “chaotic” traffic environment. The site observations identified several critical
deficiencies in the physical environment, including technical installations functioning as visual
barriers, unclear pedestrian movement patterns and insufficient maintenance characterised by
graffiti and litter. The interviews further confirmed that one of the greatest challenges is the
fragmented ownership and management of the site, which creates friction in maintenance
responsibilities and often results in safety-related issues being addressed too late in the planning

process.

The study concludes that safety at transport interchanges cannot be achieved through simple
technical standard solutions alone. Instead, long-term and inclusive collaboration between
stakeholders 1s required to bridge gaps in responsibility and transform transport nodes from

purely functional “traffic machines” into human-centred and socially supervised urban spaces.

Key words: Safety, Marklandsgatan, Transport Interchange, K2020, Place Collaboration
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FORORD

Examensarbetet har genomforts av Molly Andersson och Emma Cambrant Widén som studerar
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1. Inledning

I takt med en véxande befolkning stér dagens stidder infor stora utmaningar. Ett av dem é&r att
utveckla langsiktiga och hallbara transportsystem, dar bade ekologiska, tekniska och sociala
virden integreras. I Goteborgs Stads miljo- och klimatprogram (2021) slas det fast att staden
ska vara en ekologiskt hallbar stad till &r 2030, vilket bland annat innebér att
koldioxidutsldppen fran végtransporter ska minska med 90 procent jamfort med 2010 &rs
nivéer. For att nd dessa mal krivs en omstéllning dér stadens befolkning prioriteras om och

fler invanare véljer att gd, cykla eller resa kollektivt.

En avgorande forutsittning for denna omstéllning &r att resenirerna kédnner sig trygga. Oro for
att utsittas for brott, bristande trafiksdkerhet samt otrevliga och folktomma platser 4r i dag
framtrddande orsaker till upplevd otrygghet i kollektivtrafikens miljoer. Att endast 65 procent
av resendrerna uppgav att det kéindes tryggt att resa med Visttrafik under &r 2023
understryker att trygghetsfragan forblir en central utmaning (Vastra Gotalandsregionen,

2024).

Inom transportplaneringen har specifika planeringsprinciper och koncept utvecklats dér
trygghet utgor en integrerad del av utformningen. Ett exempel pé detta d&r K2020 och
konceptet Den Ideala Bytespunkten, dér trygghet behandlas som ett av nio biarande
kvalitetsmél. Inom detta ramverk stélls konkreta krav pad ménsklig nirvaro, en dverblickbar
och omhéndertagen fysisk miljo och hog trafiksdkerhet for att skapa valfungerande
stationsmiljoer. Tanken &r att dessa faktorer tillsammans ska gora att resenérerna kénner sig

trygga 1 kollektivtrafiken (Gehl Architects, 2007).

Att omsitta detta ideal 1 praktiken dr dock utmanande, eftersom en bytespunkt dr en komplex
miljo just pa grund av de delar som konceptet lyfter fram. For att uppnd malen om trygghet
kravs ett fungerande samspel mellan en méingd olika faktorer, samtidigt som flera olika
aktorer maste samverka kring bade planering och forvaltning. (Boverket, 2024). Den fysiska
utformningen ska fungera ihop med sociala aspekter som ménniskofloden, orientering och
véantan, vilket gor att trygghetsupplevelsen skiftar 6ver dygnet; under hogtrafik kan
bytespunkter upplevas som trdnga och svardverskadliga, medan de under lagtrafik i stillet blir

ddsliga och folktomma.

Mot denna bakgrund blir det relevant att undersdka hur trygghetsrelaterade principer tar sig

uttryck 1 en konkret kollektivtrafikmiljo, samt vilka mojligheter och utmaningar som uppstér i
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det praktiska arbetet med att forvalta en sadan plats. Bytespunkten Marklandsgatan 1 Goteborg
utgdr hir ett sérskilt intressant fall. Som en av stadens stora knutpunkter kombinerar platsen
mycket hoga resendrsfloden och flera olika trafikslag med en &ldre, utmanande fysisk struktur.
Eftersom Marklandsgatan i dag delas av manga olika aktorer och pridglas av just den
komplexitet som planeringsidealen brottas med, fungerar den som en tydlig spegling av
stadsutvecklingens praktiska utmaningar. Genom att analysera denna specifika miljo kan
studien bidra med kunskap om hur trygghetsrelaterade principer omsétts i praktiken vid en
komplex kollektivtrafikmiljo, samt hur fysiska och organisatoriska forutséttningar tillsammans

paverkar arbetet med att utveckla trygga bytespunkter.

1.1 Syfte

Syftet med examensarbetet dr att belysa mdjligheter och utmaningar i utvecklingen av trygga

bytespunkter inom kollektivtrafiken med Marklandsgatan som fallstudie.

Genom att studera bytespunkten undersoker arbetet hur trygghetsrelaterade principer 1

konceptet Den Ideala Bytespunkten (K2020) kommer till uttryck i den byggda miljon.

Vidare syftar arbetet till att undersoka hur kommunala aktorer arbetar med trygghetsfragan i

praktiken samt analysera hur trygghet kan stirkas genom konkreta platsrelaterade atgérder.

1.2 Forskningsfragor

Hur kommer trygghetsrelaterade principer 1 konceptet den ideala bytespunkten till uttryck i den

fysiska utformningen av Marklandsgatan?

Vilka platsrelaterade atgérder enligt verksamma aktorer kan bidra till att stirka tryggheten vid
Marklandsgatan?

Vilka mojligheter och utmaningar i utvecklingen av Marklandsgatan som bytespunkt kan

identifieras utifran verksamma aktorers perspektiv och befintlig forskning om trygghet?



1.3 Avgriansningar

Studien ér avgrénsad till héllplatsomrddet Marklandsgatan och dess 12 hallplatsldgen, inklusive
kommersiella verksamheter inom omrédet. Studien fokuserar pd de ytor dir resendrer byter
mellan olika trafikslag, vilket innebér att angridnsande bostadsomridden och végnit endast

studeras utifran deras visuella och funktionella koppling till bytespunkten.

X

Figur 1. Ortofoto éver studieomradet Marklandsgatan. Killa: Géteborgs Stad, 6ppna data (CCO 1.0). Bearbetad av forfattaren.

I denna studie avgrinsas trygghetsbegreppet till den upplevda tryggheten i den fysiska miljon,
snarare dn faktiskt brottslighet eller brottsstatistik. Analysen utgar fran etablerade kriterier for
trygga bytespunkter, framst baserade pd kvalitetskriterierna 1 K2020:s Den Ideala
Bytespunkten.

Observationerna utgdr en Ogonblicksbild tagen under mars 2026. Studien omfattar inte
sdsongsvariationer, sdsom hur vegetationen paverkar siktlinjer under sommaren eller hur halka

och snorojnnig paverkar trafiksikerheten vintertid.

Vidare dr studien avgrinsad till ett kommunalt aktSrsperspektiv, diar empirin baseras pa
intervjuer med tjdnstepersoner inom berdrda organisationer. Allménhetens upplevelser och

anvandarperspektiv inkluderas darmed inte i analysen.



Slutligen fokuserar studien pa sociala aspekter av héllbar mobilitet 1 relation till trygga
bytespunkter. Ekonomiska faktorer samt andra hallbarhetsdimensioner behandlas inte i ndgon

storre utstrackning.



2. Metod

I detta kapitel redogérs for de metoder som anvénts i arbetet. Studien dr utformad som en
kvalitativ fallstudie av bytespunkten Marklandsgatan i G6teborg. For att besvara studiens syfte
och forskningsfrdgor anvidnds en kombination av metoder: en dokumentstudie,
platsobservationer och semistrukturerade intervjuer. Genom att kombinera dessa metoder
mdjliggors en triangulering dar den fysiska miljons utformning kan konstateras mot bade

strategiska planeringsmal och verksamma aktorers praktiska erfarenheter.

2.1 Dokumentstudie
Dokumentstudien fungerar som en ryggrad for arbetet och omfattar material pa tre nivaer:

Nationell nivda: Genomgang av lagstiftning som Plan- och bygglagen (PBL) och nationella

riktlinjer frdn Boverket for att forsta det juridiska och visiondra ramverket kring trygghet.

Kommunal niva: Lokala styrdokument sdsom Goteborgs Stads trygghetsskapande och

brottsforebyggande program samt kollektivtrafikprogrammet Malbild Koll2035.

Platsspecifik niva: Genomgang av manualer och rapporter direkt kopplade till Marklandsgatan

och konceptet Den ideala bytespunkten (K2020).

Syftet med dokumentstudien dr att identifiera de ideal, framtidsvisioner och krav som stills pa

en trygg bytespunkt, vilka sedan fungerar som ett analytiskt ramverk for platsobservationerna.

2.2 Fallstudie: Marklandsgatan

Valet av Marklandsgatan som fallstudie motiveras av dess roll som en av stadens stora

transportnoder och dess utpekade potential for framtida utveckling.

2.2.1 Platsobservationer

Platsobservationerna genomfordes i mars 2026 med malet att kartldgga faktiska forhéllanden
pa platsen. For att fa en helhetsbild av hur tryggheten varierar genomfordes observationerna vid

tva specifika tillfdllen:

e Dagtid (kl. 15:00 — 16:00): For att observera platsen under hog trafikintensitet och

rusningsfloden.



o Kyvillstid (kl. 20:30 — 21:00): For att bedoma belysningens funktion och upplevelsen

av platsen under lagre floden.

Observationerna dokumenterades genom anteckningar baserade pé kriterierna i "Den ideala
bytespunkten” under malet for trygghet: befolkad, trygg miljo, trafiksdker, samt genom

fotografier och skisser for att fanga rorelsemonster.

Det forsta som kartlagdes var ménsklig nérvaro, dér bemanning, nirvaro av resendrer och passiv
overvakning analyserades. Bemanning undersoktes genom att observera forekomsten av
personal, sasom forare, trygghetsvirdar och servicepersonal. Néarvaron av resenirer
analyserades utifrdn hur manga méanniskor som vistas péd platsen vid olika tidpunkter samt
rorelsemonster. Passiv overvakning studerades genom att beddma i vilken utstrackning platsen
mojliggdr 6gon pa platsen, genom nirliggande verksambheter, forbipasserande eller sikt fran

omkringliggande byggnader.

Daérefter studerades den fysiska utformningen pa platsen med fokus pa belysning, vegetation,
underhdll och Gverblickbarhet. Inom belysning analyserades ljusets styrka, placering och om
det fanns morka partier. Underhdll bedomdes genom att observera platsens skick, sdsom klotter,
nedskripning och slitage. Overblickbarheten undersdktes genom att analysera siktlinjer, 5ppna

eller stingda ytor samt mojligheten att se och bli sedd pa platsen.

Slutligen studerades trafiksikerhet med fokus pa gdende och Overgangsstillen. Gangytor
studeras utifrdn deras utformning, tillgédnglighet och tydlighet, som separering frén trafik och
eventuella hinder och nivéaskillnader. Aven forekomsten av trafikljus, signaler och

overgdngsstillen studerades for att bedoma hur vil de bidrar till en trygg trafikmiljo for gdende.

2.2.2 Intervjuer

For att fa ett professionellt och organisatoriskt perspektiv forankrat i studiens syfte och
forskningsfragor géllande mojligheter och utmaningar genomfdrdes semistrukturerade
intervjuer, dar intervjuerna utgick fran forberedda fragor och teman men samtidigt gav utrymme

for foljdfragor och 6ppna resonemang, med fyra kommunala nyckelaktorer:

e Malin Sunnemar — Planeringsledare platssamverkan, Stadsmilj6forvaltningen
e Jenny Haglind - Utvecklingsledare trygghet och brottsforebyggande,

Socialforvaltningen



e Kajsa Hogena - Trafikplanerare, Stadsbyggnadsforvaltningen

e Linnea Tellefsdal — Brottsforebyggande koordinator, Visttrafik

Urvalet syftade till att ticka spannvidden fran fysisk planering och trafik till sociala insatser
och trygghetssamordning. Intervjuerna med de verksamma aktorerna genomfordes
huvudsakligen digitalt, med undantag for intervjun med Linnea Tellefsdal som genomfordes
som ett fysiskt mote pa Visttrafiks kontor. Intervjuerna transkriberades och analyserades
tematiskt utifrdn  studiens teoretiska ramverk tillsammans med resultatet frin

platsobservationerna.

Se intervjufrdgor i Bilaga

2.3 Anvindandet av Al

Al-verktyget Chat GPT har anvdnts som hjélpmedel 1 examensarbetet vid korrekt
kéllhdnvisning 1 APA-systemet under rubriken referenser. Chat GPT och ocksd anvénds for att

framstélla illustrationer baserat pa eget material.

2.3 Metodreflektion

Valet att kombinera platsobservationer med semistrukturerade intervjuer dr en av studiens
framsta styrkor. Genom att anvidnda datainsamlingsmetoder mgjliggjordes en triangulering dér
observationerna kunde jaimforas och kompletteras med professionella perspektiv. Detta bidrog
till en mer nyanserad forstéelse av trygghet pa Marklandsgatan och gjorde det mojligt att
analysera bdde platsens fysiska utformning och de organisatoriska fOrutsittningarna kring

trygghetsarbetet.

Intervjuerna baseras pd endast fyra nyckelpersoner. Samtliga respondenter representerar
kommunala aktdrer med direkt inflytande 6ver bytespunktens utveckling och forvaltning. Aven
om antalet intervjupersoner dr begrinsat, har urvalet prioriterat strategisk bredd och expertis
framfor kvantitet. Respondenterna ticker tillsammans de dimensioner av fysisk planering,
trafik, sociala insatser och samordning som &r nddvindiga for att besvara studiens
forskningsfragor. En svaghet med detta begridnsade urval dr dock att resultaten dr starkt

beroende av dessa individers specifika kunskap och att ytterligare perspektiv, fran exempelvis



polismyndigheter eller kommersiella aktorer pa platsen, hade kunnat ge en 4nnu mer nyanserad

bild.

I enlighet med studiens avgriansningar har resenirernas och allménhetens roster inte inkluderats
i primdrdatan. Detta innebér att analysen av den upplevda tryggheten vilar pa etablerade
planeringskriterier  (K2020) och professionella tolkningar snarare &n  direkta

anvandarupplevelser.

En viktig aspekt att beakta dr att platsobservationerna uteslutande genomfordes av oss som
forfattare till studien. Detta innebdr att insamlingen av empiri bdr pd en inneboende
subjektivitet, d& tolkningen av en fysisk miljos utformning och anvéndning alltid sker genom
observatdrens egna sinnesintryck och erfarenheter, vilket innebér att samma miljo kan tolkas

olika beroende pa vem som observerar den.

For att minimera risken for godtyckliga beddmningar och stirka studiens objektivitet anvindes
kvalitetskriterierna i Den Ideala Bytespunkten som ett strikt analytiskt ramverk under samtliga
observationstillfdllen. Genom att systematiskt dokumentera specifika indikatorer, sasom
siktlinjer, belysningens placering och forekomsten av klotter, har vi strdvat efter att 1ita de

fysiska forhdllandena styra resultatet snarare dn personliga asikter.

En svaghet med att vi sjdlva utfort observationerna dr risken for forskarpaverkan eller
bekriftelsebias, dir vi omedvetet kan ha fokuserat pa faktorer som styrker studiens teoretiska
utgéngspunkter. Samtidigt utgdr var roll som observatorer en styrka, dd det gett oss en
forstahanskunskap om platsens dynamik under olika tider pa dygnet. Detta har varit avgdrande
for att kunna fore en diskussion. Att vi som forfattare delat samma referensram Den Ideala
Bytespunkten har dven sékerstillt en intern konsistens 1 hur de olika delarna av bytespunkten

har bedomts och dokumenterats.

Vidare kan de begrinsade observationstillfillena ses som en felkélla. Fler besok under olika
viderforhdllanden och veckodagar hade kunnat ge en dnnu mer nyanserad bild av platsens
dynamik. Eftersom observationerna genomfdrdes i mars fangades exempelvis inte heller

vegetationens fulla effekt som siktbarridr upp.



3. Teoretiskt ramverk

Detta kapitel presenterar den teoretiska bakgrund som ligger till grund for studien. Syftet dr att
ge en Oversikt av hur begreppet trygghet forstas inom stadsbyggnad samt hur den byggda miljon
kan paverka upplevelsen av trygghet. Kapitlet introducerar centrala teoretiska perspektiv och
visar hur dessa kan omsittas i konkreta rumsliga principer. Kapitlet vaver ocksé in hur vi kan
forsta trygghetens relevans i kollektivtrafiken. Avslutningsvis presenteras nationella,
kommunala och platsspecifika planeringsprinciper och riktlinjer om trygghet i offentliga
stadsmiljoer. Det teoretiska ramverket fungerar dirmed som en analytisk utgangspunkt for

studiens tolkning av det empiriska materialet.

3.1 Trygghet som begrepp i stadsbyggnad

Trygghet dr ett komplext och méngdimensionellt begrepp som &r svart att entydigt definiera.
Inom stadsbyggnad avser trygghet i forsta hand den upplevda kédnslan av en plats, snarare dn
den faktiska risken att utséttas for brott eller olyckor. Enligt Boverket kan trygghet forstds som
den kénsla som uppstar nér en individ tolkar en fysisk miljos utformning och anvindning, dir

sinnesintryck kombineras med egna erfarenheter samt med andras beskrivningar av platsen.

"Trygghet dr den kdnsla som utléses ndr en individ tolkar en fysisk miljos
utformning och anvindning genom att sinnesintryck kombineras med sdvil egna
erfarenheter, som med andra individers eller mediers beskrivningar av risken for

att utsdttas for brott eller hotfulla situationer” (Boverket, 2025)

Eftersom trygghet utgar frdn individens upplevelse innebér det att den varierar mellan olika
personer och situationer. Forskning visar att kon, tid pa dygnet samt den specifika fysiska miljon
starkt paverkar hur farlig en plats upplevs (Blobaum & Hunecke, 2005). Samma miljo kan
darfor uppfattas som trygg av en person och otrygg av en annan. Detta gor trygghet till ett
dynamiskt begrepp som inte enbart kan forstds genom generella matt pa sékerhet, utan méaste

sdttas 1 relation till den specifika kontexten och individen.

I detta ssmmanhang &r det viktigt att skilja mellan trygghet och sékerhet. Trygghet avser den
subjektiva upplevelsen av en plats, medan sikerhet relaterar till den objektiva risken att utséttas
for brott eller olyckor (Boverket, 2025). Sékerhet kan métas genom exempelvis brottsstatistik
och andra kvantitativa indikatorer, medan trygghet bygger pa individers upplevelser och

tolkningar. Dessa tvd aspekter sammanfaller inte alltid; en plats kan vara statistiskt sdker men



upplevas som otrygg, exempelvis pd grund av bristande belysning eller avsaknad av médnniskor
(Goteborgs Stad, 2022). Omvint kan en plats upplevas som trygg trots att den har en relativt
hog brottslighet. Denna distinktion &r central inom stadsbyggnad, d& den visar att dtgdrder som

forbattrar sdkerheten inte nodvandigtvis leder till 6kad upplevd trygghet.

Trots begreppets komplexitet finns det inom forskningen en relativ samsyn kring att den byggda
miljon spelar en avgorande roll for hur trygghet upplevs (Ceccato et al., 2025; Blobaum &
Hunecke, 2005). Detta innebar att trygghet, atminstone delvis, kan paverkas genom fysisk
planering och gestaltning (Blobaum & Hunecke, 2005; Ceccato et al., 2025). For att forsta hur
detta kan goras dr det darfor relevant att studera hur den byggda miljon samspelar med

individens trygghetsupplevelse (Listerborn, 2002; Ceccato et al., 2025).

3.2 Trygghet i kollektivtrafikmiljoer

Kollektivtrafiken utgdr en central del av det urbana transportsystemet och spelar en viktig roll
for ménniskors mojligheter att rora sig och delta 1 stadslivet. For att kollektivtrafiken ska
upplevas som ett attraktivt och tillgdngligt fairdmedel krdvs dock inte enbart effektivitet och
framkomlighet, utan dven att resendrer kinner sig trygga under resan. Upplevd trygghet
paverkar manniskors vilja att anvidnda kollektivtrafiken och kan ddrmed fa betydelse for bade
resvanor och mojligheten att skapa ett mer héllbart transportsystem. Foljande avsnitt behandlar
darfor trygghetens betydelse for méanniskors resval, hela-resan-perspektivet samt den sirskilda

komplexitet som kénnetecknar bytespunkter 1 kollektivtrafiksystemet.

3.2.1 Trygghetens betydelse for resval

Upplevd trygghet ir en faktor som paverkar individers val av transportmedel. Aven om
kollektivtrafik kan vara ett effektivt och héllbart alternativ, kan upplevelser av otrygghet leda

till att resendrer véljer bort kollektivtrafiken for exempelvis bilen.

I rapporten "Trygghet i kollektivtrafiken” (Vastra Gotalandsregionen, 2024) anger 65 procent
att det kinns tryggt att resa med Visttrafik. Malet enligt Véstra Gotalandsregionens
forsorjningsprogram ér att andelen som upplever kollektivtrafiken som trygg ska uppga till 70
procent. Resendrers synpunkter visar att faktorer som trdngsel och bristande trafiksikerhet

paverkar trygghetsupplevelsen negativt.

Kopplingen mellan trygghetskinslan och val av fardmedel omfattar flera dimensioner,
déribland oro for brott, upplevd osdkerhet 1 trafikmiljon samt bristande tillforlitlighet i systemet.

Tidigare forskning visar att trygghet har stor betydelse for om ménniskor véljer att resa
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kollektivt eller inte (Stave et al., 2017). Nér kollektivtrafiken upplevs som otrygg blir andra

fardmedel, framfor allt bilen, ett attraktivt alternativ av flera anledningar:

Oberoende och Resor pa kvallar Undvikande av
kontroll: och natter trangsel
Bilen mojliggor flexibilitet Vid resor under kvallar och Kollektivtrafikens trangsel
och minskar beroendet av natter upplevs bilen ofta och exponering for andra
tidtabeller och byten. som ett tryggare manniskor kan upplevas
alternativ. som obehaglig, medan
bilen erbjuder en privat
sfar.
\ AN J J

3.2.2 Hela-resan-perspektivet

Trygghet 1 kollektivtrafiken bor forstas utifran ett hela-resan-perspektiv, ddr samtliga delar av
reskedjan bidrar till den samlade upplevelsen. Detta innefattar savil fardmedlet som végen till
och fran hallplatsen samt sjidlva bytespunkten. En brist i ndgon del av resan kan péverka

helhetsintrycket och i forlingningen resenirens vilja att anvianda kollektivtrafiken.

En forskningsrapport frdn K2 visar att otrygghetskénslor kan begrinsa ménniskors mobilitet
och att kunskapen om trygghet ur ett hela-resan-perspektiv ar begrinsad (Stjernborg & Rutberg,
2021). Detta understryker vikten av att analysera trygghet som en sammanhiangande process
snarare dn isolerade delar. Upplevelsen av otrygghet varierar 4ven mellan olika delar av resan
(Svensk Kollektivtrafik, 2022). Otryggheten tenderar att vara storre vid héllplatser och ombord

pa fordon dn under sjilva forflyttningen till och fran hallplatsen.

3.2.3 Bytespunkternas komplexitet

En bytespunkt &r en plats inom kollektivtrafiken dér resendrer byter mellan olika fairdmedel,
linjer eller trafikslag (Viastra Gotalandsregionen, 2018). Bytespunkter utgor kritiska platser 1
kollektivtrafiksystemet, d& de kombinerar hoga floden av ménniskor med moment av vintan
och orientering. De fungerar ddrmed som viktiga noder i stadens transportstruktur och har stor

betydelse for bade tillgédnglighet och resenirernas upplevelse av resan.
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Dessa miljoer préaglas ofta av komplexitet, ddr resendrer behdver navigera mellan olika
trafikslag samtidigt som de kan uppleva tidsbrist och begrinsad overblick (Gustavsson &
Ornberg). Otydliga rorelseménster forsvérar orientering och paverkar bade tillginglighet och
upplevd trygghet. En annan viktig aspekt dr balansen mellan folktomhet och trdngsel. Under
lagtrafik kan samma platser upplevas som 6dsliga och under hogtrafik kan bytespunkter vara
overfulla vilket kan leda till stress, trdngsel och minskad framkomlighet. Detta kan enligt
forskning (Ceccato et al., 2025; Stjernborg & Rutberg, 2021) forstirka kinslan av otrygghet,

sdrskilt 1 situationer dér den fysiska miljon ar otydlig och bristfalligt utformad.

3.3 Den byggda miljons betydelse for trygghet

Genom Boverkets definition kan vi nu forsta att den byggda miljon paverkar hur ménniskor ror
sig, vistas och tolkar en plats. Genom rumsliga egenskaper kan miljon signalera kontroll och
ordning, vilket i1 sin tur pdverkar den upplevda tryggheten (Stjernborg & Rutberg, 2021;
Gustavsson & Ornberg, 2020). Minniskor ldser kontinuerligt av sin omgivning genom
sinnesintryck, dir exempelvis ljus, ljud, rorelse och synlighet spelar en viktig roll (Ceccato et
al., 2025; Gustavsson & Orberg, 2020). Dessa intryck ligger till grund for snabba beddmningar
av om en plats upplevs som trygg eller otrygg (Stjernborg & Rutberg, 2021).

Forskning inom stadsbyggnad och miljopsykologi visar att vissa rumsliga faktorer har
aterkommande stor betydelse for trygghetsupplevelsen (Blobaum & Hunecke, 2005). En central
aspekt dr siktlinjer och dverblickbarhet. Platser dér det d&r mojligt att orientera sig och ha god
visuell uppfattning av omgivningen upplevs generellt som tryggare dn miljoer med skymda ytor
och otydliga rumsliga strukturer (Blobaum & Hunecke, 2005; Ornberg & Gustavsson, 2020).
Belysning ér en annan avgdrande faktor, sarskilt under dygnets morka timmar. God belysning
bidrar till 6kad synlighet och minskar osékerhet kring vad som sker i omgivningen (Ceccato et
al., 2025; Stjernborg & Rutberg, 2021). Dock dr belysning en avvégning och kan likvil stjdlpa
som hjélpa, da for stark belysning kan ge en strilkastareffekt i en 6dslig och mork omgivning,

ndgot som behover tas 1 beaktning.

Orienterbarhet &r ytterligare en viktig aspekt, da otydliga eller komplexa miljoer kan skapa
stress och osédkerhet (Stjernborg & Rutberg, 2021). Nar en plats ar latt att forstd eller navigera
minskar kinslan av utsatthet (Ornberg & Gustavsson, 2020). Aven underh3ll och skotsel spelar
en betydande roll. Tecken pé forfall, sésom nedskrépning eller trasig utrustning, kan signalera

bristande kontroll och ansvarstagande, vilket paverkar trygghetskénslan negativt.
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3.4 Att planera for trygghet i teori och praktik

Trygghet vid bytespunkter &terkommer i nationella, kommunala och platsspecifika
styrdokument. Planeringsprinciperna bygger bade pa hur den byggda miljon utformas och pa
hur platser anvinds och forvaltas Gver tid. Foljande avsnitt presenterar riktlinjer och strategier
som behandlar trygghetsskapande och brottsforebyggande arbete 1 relation till kollektivtrafik
och bytespunkter.

3.4.1 Teoretiska utgiangspunkter pa hur trygghet kan skapas i urbana
miljoer
Flera etablerade teorier inom stadsbyggnad har bidragit till forstaelsen av hur den byggda

miljon paverkar trygghet. Dessa teorier belyser olika aspekter av samspelet mellan fysisk

utformning, social ndrvaro och upplevd kontroll.

En central utgdngspunkt &r Broken Windows Theory, som betonar betydelsen av underhall och
ordning 1 den fysiska miljon (Kelling & Wilson, 1982). Enligt teorin kan synliga tecken pa
forfall, sdsom klotter, nedskripning eller trasig belysning, signalera att en plats saknar social
kontroll. Detta kan i sin tur leda till 6kad otrygghet och i1 forlingningen dven till mer
normbrytande beteenden. Omvént kan en vilskott miljo signalera niarvaro och ansvarstagande,

vilket stirker den upplevda tryggheten.

Ett annat viktigt perspektiv lyftes av Jane Jacobs som dr en av trygghetens pionjirer inom
stadsbyggnad. Genom begreppet “eyes on the street” framstills det att trygghet I stadsmiljoer
skapas genom ndrvarande av ménniskor i det offentliga rummet. Genom funktionsblandning
och aktiva bottenvaningar, uppstar ett kontinuerligt fldde av ménniskor, vilket bidrar till en form
av informell social kontroll. Nar ménniskor vistas 1 och runt en plats 6kar kinslan av att bli

sedd, vilket kan minska upplevelsen av otrygghet (Jacobs, 1961)

Vidare utvecklar Oscar Newman teorin om defensible space 1 sin bok med samma namn, dir
fokus ligger pd hur den fysiska utformningen kan skapa tydliga granser och en kénsla av
dgandeskap over rum (Newman, 1972). Genom att utforma miljoer som é&r lattoverskédliga och
dér det dr tydligt vem som ’hor hemma” var, kan mdjligheterna till kontroll och ansvarstagande

Oka.

Gemensamt for dessa teorier &r att de pekar pd hur trygghet formas i samspelet mellan fysisk

utformning och social dynamik, samt att trygghet kan paverkas genom konkreta rumsliga
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principer. Dessa utgor viktiga verktyg inom planering och gestaltning av stadsmiljoer och visar

hur trygghet kan forstés i stadsrum, men i kollektivtrafikmiljoer uppstar ytterligare komplexitet.

3.4.2 Trygghet pa nationell nivi — PBL och Boverket

Plan- och bygglagen utgdr den dvergripande lagstiftningen for fysisk planering i Sverige. Aven
om begreppet trygghet inte uttryckligen ndmns i lagen, finns flera grundldggande principer som
ar relevanta for trygghet och brottsforebyggande arbete. Detta framgar bland annat av lagens

inledande bestimmelse:

" I denna lag finns bestimmelser om planldiggning av mark och vatten och om
byggnad. Bestimmelserna syftar till att, med hdnsyn till den enskilda ménniskans
frihet, frimja en sambhdllsutveckling med jdimlika och goda sociala
levnadsforhallanden och en god och langsiktigt hallbar livsmiljé for médnniskorna
i dagens sambhdille och for kommande generationer”

(Plan- och bygglag, 2010:900, 1 kap. 1 §).

Sarskilt viktigt 1 detta sammanhang 4r de allménna intressena som ror en socialt hallbar
livsmilj6 samt méanniskors hélsa och sdkerhet. Enligt Boverket forutsitter en god livsmiljo
social hallbarhet, vilket i lagen beskrivs som “en frdan social synpunkt god livsmiljé som dr

tillgéinglig och anvindbar for alla samhdllsgrupper” (Boverket, 2024).

Fortsittningsvis lyfter Boverket att ur ett planeringsperspektiv innebir social héllbarhet bland
annat att skapa varierande och tillgidngliga miljoer som framjar rorelse och stadsliv. Detta dr
sarskilt relevant 1 anslutning till kollektivtrafik och bytespunkter, ddr ménga ménniskor ror sig
och vistas under olika tider pa dygnet. En god utformning av dessa platser kan bidra till 6kad

trygghet och en mer inkluderande stadsmiljo.

3.4.3 Trygghet pA kommunal niva — Goteborgs Stads trygghetsskapande och
brottsforebyggande program

Ar 2022 tog kommunfullmiktige fram Goéteborgs Stads trygghetsskapande och
brottsforebyggande program (Goteborgs Stad, 2022). Utgdngspunkten for programmet dr att

trygghetsskapande och brottsforebyggande arbete omfattar samtliga atgdrder som vidtas av
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bade individer och samhillet 1 syfte att forebygga brott samt frdmja upplevd trygghet och

minska riadslan for att utséittas for brott.

Enligt programmet ska arbetet bedrivas systematiskt och kunskapsbaserat. Detta innebir att
atgédrder ska utga frén aktuella ldgesbilder, analyser och evidenserfarenhetsbaserad kunskap. Ett
sadant arbetssétt fOrutsitter att bade generella kunskaper om brottslighet och lokala

forhallanden beaktas och att arbetet kontinuerligt foljs upp och utvecklas.

Ett effektivt trygghetsskapande och brottsforebyggande arbete krdver samordning mellan
kommunala verksambheter, polis, niringsliv, fastighetségare och civilsamhiéllet. Genom att olika
aktorer bidrar med sina resurser och kunskaper kan arbetet bedrivas mer effektivt och

langsiktigt.

Programmet framhaller 4ven behovet av ett helhetsperspektiv, ddr bade sociala och situationella
atgdrder inkluderas. Social brottsprevention syftar till att minska bendgenheten att bega brott
genom att paverka bakomliggande orsaker, medan situationell brottsprevention fokuserar pé att

forédndra platser och miljder for att forsvéra brott.

Den fysiska miljons utformning lyfts 1 det trygghetsskapande arbetet. Trygghet ska beaktas 1
planering, genomforande och forvaltning av stadsmiljoer, diar exempelvis utformning av
stadsrum, underhall samt dtgirder mot skadegdrelse har betydelse for att minska otrygghet och

brottslighet.

Programmet lyfter dven att ndrvaron i det offentliga rummet &r betydelsefullt for
trygghetsskapandet. Detta kan ske genom formella &tgdrder, sdsom &vervakning och

ordningsvakter, samt informell social kontroll genom att fler manniskor vistas pa platsen.

Inom méalomrade 3, som syftar till att minska otryggheten kopplad till rddslan for att utséttas
for brott, lyfts sérskilt betydelsen av den fysiska miljons utformning och hantering. Detta

konkretiseras genom f6ljande strategier:

3:3 Goteborgs Stad ska pd ett systematiskt sdtt ta hdansyn till trygghetsskapande
och brottsforebyggande aspekter vid fysisk planering av ny och befintlig stad.

3:4 Goteborgs Stad ska pd ett systematiskt sdtt vidta trygghetsskapande och
brottsforebyggande atgdrder vid ny- och ombyggnation samt vid forvaltning av
bostadsomrdden och offentlig miljé (Goteborgs Stad, 2022).
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3.4.4 Trygghet pa platsen — K2020 och ”Den Ideala Bytespunkten”

K2020 ar ett strategiskt samarbetsprojekt for utvecklingen av framtidens kollektivtrafik i
Goteborgsregionen, framtaget 2007 gemensamt av bland andra Goteborgsregionens
kommunalférbund, Goteborgs Stad, Visttrafik och Vistra Gotalandsregionen. Programmet
formulerar en léngsiktig vision for hur kollektivtrafiken ska bidra till en mer hallbar

stadsutveckling.

En central utgdngspunkt 1 K2020 4r malet om att kollektivtrafikens marknadsandel ska dka till

40 procent fram till &r 2025, vilket i praktiken innebédr en fordubbling av resandet i regionen.

Som en del av K2020 finns verktyget Den ideala bytespunkten med nio kvalitetsmal som utgor
ett strategiskt ramverk for planering och utformning av bytespunkter. Dessa mél dr avsedda att
tillimpas platsspecifikt pad samtliga utpekade bytespunkter inom stomnidtet (Véstra
Gotalandsregionen, 2018).

En utgdngspunkt dr att bytespunkter inte enbart &r transportplatser, utan dven urbana miljoer
dér minniskor vistas, mots och ror sig. Detta innebdr att deras utformning paverkar bade

resandets kvalitet och stadslivets funktion.

DEN LEVANDE DEN KONCENTRERADE
BYTESPUNKTEN BYTESPUNKTEN

DEN TILLGANGLIGA BYTESPUNKTEN DEN BEHAGLIGA
BYTESPUNKTEN SOM BYTESPUNKTEN
MOTESPLATS

DEN INTELLIGENTA DEN KARISMATISKA
BYTESPUNKTEN BYTESPUNKTEN

Figur 2. lllustration av mdlen presenterade i "Den ideala bytespunkten” ur K2020 av Géteborgsregionen (i samarbete med

Gehl Architects, 2007). Atergiven med tillstdind.
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Forsta malet behandlar den trygga bytespunkten, den utgér frdn en problematik dir det
offentliga rummet i 6kande grad upplevs som otryggt. Detta kopplas dels till monofunktionella
stadsmiljoer som saknar aktivitet under delar av dygnet, dels till en 6kad medvetenhet om brott
och risker 1 samhdllet. Trygghet forstds hir inte enbart som faktisk sdkerhet, utan som en

upplevd kvalitet, vilket innebér att bdde sociala och fysiska faktorer samverkar.

Under mél 1 ”Den trygga bytespunkten” finns tre kvalitetskriterier — befolkad, trygg miljo och
trafiksdker.

Befolkad

"En trygg bytespunkt &r en befolkad bytespunkt. Bemanning med
personal, resendérer eller andra som befinner sig pa bytespunkten &ren av
de mest effektiva trygghetsatgarderna. Aven passiv 6vervakning frén
fonster, balkonger, terrasser och entréer som ger uppsikt éver
bytespunkten gér den till en tryggare och sékrare plats.”

Trygg miljo

"En omsorgsfull utformning med god éverblick och kvalitativ belysning
Okar kanslan av trygghet pa en bytespunkt. Belysningen bér utformas i
maénsklig skala med (8gt sittande belysning och riktad belysning som ej

kastar ldnga skuggor. Miljén bér vara valskétt och omhéandertagen med
en rumslig utformning som erbjuder god éverblick bade pa dagen och
kvéllen."

Trafiksdker

"Tung trafikbelastning vid bytespunkter krdver hog trafiksékerhet.
Bytespunkten skall kunna erbjuda séker och trygg framkomlighet for
gaende och cyklister. Bra uppsikt och sékra 6vergangsstallen ar
grundldaggande for en trygg bytespunkt.”

Figur 3.. Ilustration av mdl nr 1 "Den trygga bytespunkten” ur K2020 av
Géteborgsregionen i samarbete med Gehl Architects, (2007). Omarbetad med
tillstand.
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3.4.5 Malbild Koll2035 — Ett kollektivtrafikprogram for Goteborg, Molndal
och Partille

Dér K2020 slutar, tar Malbild Koll2035 vid, och verkar som en direkt forlangning, uppdatering
och konkretisering av det strategiska fundament som lades i K2020. Malbild Koll2035, som
antogs politiskt 2018 forldnger tidshorisonten fran 2025 till 2035. Den dr dimensionerad utifran
att det ar 2035 forvéntas bo cirka 800 000 personer 1 det sammanhéngande omradet Goteborg,
Molndal och Partille (Vastra Gotalandsregionen, 2018). En viktig koppling mellan K2020 och
Malbild Koll2035 dr det fortsatta arbetet med bytespunkter. Det var inom K2020 som konceptet
Den ideala bytespunkten utvecklades och i de aktuella handlingsplanerna for Mélbild Koll2035
framgér det uttryckligen (pd sida 17) att denna K2020-rapport fortsétter vara relevant i dagens
stadsbyggnad 1 Goteborgs stad.

“Kvalitetsmdlen for byten dr: ... Utpekade bytespunkter uppfyller kvalitetsmdlen i
K2020 ”Den ideala bytes-punkten” (Véstra Gotalandsregionen, 2018)

Senare 1 dokumentet (sida 62) blir fokus pa bytespunkter mer kopplat till Den ideala
bytespunkten” genom ett uppmanande till att ta stod i detta dokument med hénsyn till lokal
kontext och identitet. Inom ramen for Koll2035 sédgs detta vidareutvecklats till ett mer konkret
och tillimpbart verktyg, dér kriterierna anpassats till dagens planeringsforutsattningar och 1

storre utstrackning gjorts médtbara i den pagaende stadsutvecklingen.

Samtidigt speglar Malbild Koll2035 en anpassning till de utmaningar som uppstatt sedan
K2020 togs fram. Flera ursprungliga visioner har reviderats eller utgétt, och genomforandet av
programmet har paverkats av ekonomiska och praktiska begransningar kopplade till omfattande

infrastruktursatsningar.

Sammanfattningsvis kan K2020 forstds som det teoretiska och strategiska
fundamentet, medan Mélbild Koll2035 utgor det aktuella handlingsprogram

som syftar till att omsitta dessa principer i praktiken fram till &r 2035. S

Figur 3. Omslaget for K2020 @ RS
Kollektivtrafikprogram for w &%
Goteborgsregionen (Gehl R L
Arcitects,2007). Atergiven

med tillstand
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3.5 Teoretisk syntes

Genom vért teorikapitel kan vi fa en tydligare fOrstaelse hur tidigare forskning och
planeringspraktik visar att trygghet 1 urbana miljoer dr ett komplext och mangdimensionellt
fenomen som paverkas av bade fysiska, sociala och organisatoriska faktorer. Trygghet handlar
inte enbart om faktisk sdkerhet eller brottsstatistik, utan om hur ménniskor upplever och tolkar
en plats utifrdn dess utformning, anvdndning och sociala sammanhang, identitet och historia.
Detta blir sarskilt tydligt i kollektivtrafikens bytespunkter, dir manga méanniskor ror sig, véntar

och orienterar sig under olika tider pa dygnet.

I denna studie fOrstds trygghet pd bytespunkter som ett samspel mellan fyra centrala

dimensioner:

4 N [ N N [ )
01 02 03 04

Den fysiska Narvaro och Organisering Individers
utformningen aktivitet och forvaltning | |upplevelser och
av platsen tolkningar
NS AN VAN AN .

Den forsta dimensionen handlar om hur den byggda miljon paverkar trygghetsupplevelsen
genom exempelvis belysning, siktlinjer, orienterbarhet, dverblick och underhdll. Tidigare
forskning samt teorier sisom Broken Windows Theory, Defensible Space och Jane Jacobs idé
om eyes on the street visar att den rumsliga utformningen kan signalera kontroll, ordning och

ndrvaro, vilket paverkar hur trygg en plats upplevs.

Den andra dimensionen berdr social ndrvaro och aktivitet. Forskningen visar att ménniskor ofta
upplever platser som tryggare ndr andra médnniskor vistas dar. I bytespunkter blir detta sarskilt
viktigt eftersom platserna préaglas av bdde perioder av tringsel och perioder av tombhet.

Aktivitet, rorelse och informell social kontroll kan darfor bidra till 6kad trygghet.
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Den tredje dimensionen handlar om organisering och forvaltning. Trygghet skapas inte enbart
genom fysisk utformning utan dven genom hur platser skots, underhalls och forvaltas dver tid.
Har blir exempelvis samverkan mellan kommun, kollektivtrafikaktdrer och andra kommersiella
aktorer central. Goteborgs Stads trygghetsskapande och brottsforebyggande program samt
planeringsprinciperna i1 Den ideala bytespunkten visar att trygghet kraver ett langsiktigt och

systematiskt arbete dir bade sociala och platsspecifika atgirder inkluderas.

Den fjarde dimensionen utgar fran individens subjektiva upplevelse. Trygghet upplevs olika
beroende pa exempelvis kon, tidigare erfarenheter, tid pa dygnet och den specifika situationen.
Samma plats kan darfor upplevas som trygg av vissa och otrygg av andra. Detta innebér att
trygghet inte kan forstds enbart genom objektiva métt, utan maste analyseras i relation till

méinniskors upplevelser och anvindning av platsen.

Dessa fyra dimensioner utgdr tillsammans studiens analytiska ramverk och anvinds for att
undersoka trygghet vid Marklandsgatans bytespunkt. Ramverket mgjliggdér en analys av hur
fysiska, sociala och organisatoriska faktorer samspelar i skapandet av trygghet, samtidigt som
det Oppnar for en diskussion om trygghet i ett storre sammanhang och dess
situationsberoendekaraktir. Darmed ligger ramverket till grund for analysen och besvarandet
av studiens forskningsfrigor om hur trygghet kan fOrstds och stirkas 1 wurbana

kollektivtrafikmiljoer.
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4. Marklandsgatan som fallstudie

Detta kapitel introducerar Marklandsgatan som fallstudie genom att redogdra for dess
geografiska kontext, historiska framvéxt och funktion i det samtida stadslandskapet. Vidare
beskrivs  platsens roll 1 Goteborgs — kollektivtrafiksystem samt de  framtida

planeringsforutsattningar som styr dess utveckling.

4.1 Historia och geografiska lage

Hallplats Marklandsgatan dr beldgen i anslutning till bostadsomrédden sdsom Hogsbo och
Frolunda, och utgér en link mellan dessa omrdden och Goteborgs centrala delar. I ett
stadsutvecklingsperspektiv kan Marklandsgatan forstas som en del av mellanstaden, som 2009

definierades i Goteborgs Stads oversiktsplan som

“Det omrdde inom tditorten som har god kollektivtrafik, ddir de boende ndr 50
procent av Goteborgs arbetsplatser inom 45 min” (Vistra Gotalandsregionen,

2018).

H

Goteborg

Figur 4. Marklandsgatans geografiska ldge (Min Karta, ©Lantmditeriet) CC BY 4.0 Bearbetad av forfattaren

Historiskt har omridet kring Marklandsgatan genomgétt en tydlig omvandling. Platsen var
ursprungligen en del av Frolunda sockens jordbrukslandskap, som under 1900-talet successivt

exploaterades och utvecklades till bostadsomraden med bade villabebyggelse och senare
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flerbostadshus (Axelsson, 2022). Sparvidgen kom till Marklandsgatan 1962 da sparen mellan
Hogsbogatan och Linnéplatsen byggdes. 1963 fortsatte sparvigen byggas ned mot Frolunda. I
takt med denna utveckling etablerades kollektivtrafikstrdk som knot omradet nidrmare
Goteborgs centrala delar, vilket bidrog till att Marklandsgatan successivt utvecklades till en

viktig knutpunkt 1 stadens transportsystem.

Figur 5. Flygfoto éver Marklandsgatan ar 1960 som visar omrddet innan spdrvigen anlades.
(Min Karta, ©Lantmditeriet) CC BY 4.0

g ‘ ' - - '> ¢

Figur 6. Flygfoto éver Marklandsgatan ar 1 975 som visar omrddet efter sparvigen anlades.
(Min Karta, ©Lantmdteriet) CC BY 4.0
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Figur 7. Flygfoto 6ver Marklandsgatan dar 2024 som visar omrddet idag. (Min Karta, ©Lantmditeriet) CC BY 4.0
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4.2 Marklandsgatans roll i kollektivtrafiksystemet

Marklandsgatan fungerar som en mycket stor och central bytespunkt i sydvistra Goteborg
kollektivtrafiksystem, dér buss och sparvagnstrafik mots och knyts samman. Platsen utgor en
avgorande ldnk som hanterar resenidrer fran och till centrala staden, mot stadsdelar som

Fr6lunda, Tynnered, Hogsbo och Hisingen, samt passagerare sdderifran fran bland annat Billdal

och Hovas. Forutom att fordela resor fran och till Goteborgs centrum fungerar héllplatsen ocksa

som dndhéllplats for vissa sparvagnslinjer, dédr bland treans linje.
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Figur 8. Oversikt av hdllplatsligen vid Marklandsgatan. (Vésttrafik, 2026) Atergiven med tillstind
Till sin form bestdr Marklandsgatan av totalt 14 olika hallplatsligen, varav tva utgdrs av
sparvagnshéllplatser. I direkt anslutning till platsen finns dven Pressbyrdn och Marklands
Grillhouse & Pizza. Platsens nuvarande rumsliga utformning hérror till stor del fran 1960-talet
och har vuxit fram till en struktur dér flera trafikytor och funktioner samspelar pé en liten yta.
Platsen priglas av hdga personfléden och genomsnittet for ett vardagsdygn har Marklandsgatan
over 15 500 pastigande resenérer (personlig kommunikation, Visttrafik, 2026-05-22). Under

maxtimmen passerar omkring 1 900 sparvagnsresendrer och cirka 500 bussresendrer platsen

(Ramboll, 2020).
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Tabell 1. Den morkbla stapeln visar antal pd- och avstigande resendrer vid Marklandsgatan under ett medeldygn. Den
ljusbla stapeln visar det totala antalet avgdngar vid Marklandsgatan dividerat med medelantalet avgangar. (Visttrafik KRS,
2026)

A2 ™
dedeldy

n

n

e

@ P3-/Avstigande Resande @ Antal Hallplatsavgangar Tot/med

Den nutida rollen karakteriseras av att platsen ndstan uteslutande utgdr en transportnod. Genom
intervjuer av ordningsvakter har det framgétt att minniskorna pd platsen &r 1 stort sett enbart
resendrer, och inte en plats diar médnniskor véljer att vistas av andra anledningar 4n just for sin
resa (personlig kommunikation, Haglind, 2026-04-29). Aktivitetsnivan varierar ocksa stort
over dygnet och personflddet dr som storst under vardagarnas rusningstid, men platsen hanterar

dven periodvis stora volymer av besokare pa vég till och fran nérliggande idrottsanlédggningar.

Tabell 2. Antal Pd-/Avstigande resendrer vid Marklandsgatan under ett medeldygn, fordelat 6ver veckans dagar. (Visttrafik
KRS, 2026)
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Marklandsgatans nutida roll &r att béra ett tungt trafikansvar genom att fungera som en ett av
stadens viktigaste nav, trots att den utgdér en miljé som dnnu inte integrerats och omgestaltats

till en levande stadsmiljo.
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4.3 Framtidens Marklandsgatan och K2020

I flera strategiska styrdokument fran Goteborgs Stad, Goteborgsregionen och Vistra
Gotalandsregionen pekas Marklandsgatan ut som en plats med stor potential for framtida
omvandling och utveckling. Samtidigt visar prognoser framtagna av Ramboll att belastningen
pa platsen forvéntas 6ka kraftigt fram till ar 2050, till omkring 8 700 resenérer per maxtimme,
vilket tydliggor behovet av hog kapacitet och fortsatt utveckling av kollektivtrafiksystemet i
omradet (Ramboll, 2020).

Bland annat lyfts strdket Axel Dahlstroms torg-Marklandsgatan fram som en del av
mellanstaden med potential att utvecklas till en framtida tyngdpunkt (Vastra Gétalandsregionen
2018). En tyngdpunkt definieras som ett omrade av stort lokalt och regionalt intresse som

kinnetecknas av hog tithet, urbana kvaliteter och stadsliv under stora delar av dygnet.

Aven i den fordjupade dversiktsplanen for Hogsbo—Frolunda prognostiseras en omfattande
befolkningsdkning, dir antalet invanare forvintas 6ka fran cirka 53 000 till omkring 98 000
personer (Ramboll, 2020). Utmed Dag Hammarskjoldsleden planeras dessutom ny bebyggelse
motsvarande omkring 10 000 nya invanare. Som en del av denna utveckling planeras en ny
stadsbana mellan Jarnbrottsmotet och Marklandsgatan, med prelimindrt tre nya hallplatser
utover Marklandsgatan. Detta vintas ytterligare stidrka platsens funktion och betydelse som

kollektivtrafiknod 1 Goteborgs sydvistra delar (Vastra Gotalandsregionen, 2018).

Marklandsgatan ndmns aterkommande i1 Knutpunkter och andra viktiga bytespunkter:
Underlagsrapport till K2020, dir bytespunkten beskrivs som ett omride med stora
utvecklingsambitioner och strategisk betydelse for framtidens kollektivtrafiksystem (K2020,
2008). I rapporten kan utvecklingsforslagen sammanfattas i tre huvudsakliga omraden: en
storskalig satsning pd kollektivtrafik, ny bebyggelse for okad trygghet samt en successiv

utbyggnad av omrédet i flera etapper.

Den forsta delen handlar om en omfattande utveckling av kollektivtrafiken, dir en ny sparvig
lings Dag Hammarskjoldsleden, utokad busstrafik och mdjligheten att etablera en regional
bussterminal lyfts fram som centrala atgirder. Den andra delen fokuserar pa stadsutveckling
som ett verktyg for att skapa trygghet. I underlaget framgar det att de bullerutsatta villorna 1
omrédet bor ersittas med ny bebyggelse och kompletteringsbebyggelse for att skapa en tryggare

och mer stadsméssig miljo.
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Den tredje delen ror den fysiska omvandlingen av omrddet, som foreslas ske stegvis i tre
etapper. Den huvudsakliga omdaningen planeras till etapp tvd, da den nya sparvéigen anldggs
och bytespunkten byggs om. I en senare etapp foreslas dven Dag Hammarskjoldsleden byggas
om till en planskild trafiklosning for att forbittra framkomligheten och minska konflikter

mellan olika trafikslag (K2020, 2008).

I K2020- och Malbild Koll2035-dokumenten framhalls att Marklandsgatan i framtiden bor
utvecklas frén en renodlad trafikanldggning till en mer stadsméssig och identitetsskapande
plats, vilket innebdr en tydlig fordndring jamfort med dagens utformning. Som en symbol for
denna omvandling foreslas det d&ven i K2020-underlagen att bytespunkten pa sikt ska fa ett nytt
namn (Underlagsrapport K2020, 2008). I Malbild Koll2035 kan man lésa

”"Om kvalitetsmalen i “Den ideala bytespunkten” uppfylls for de utpekade
bytespunkterna kan det forbdttra samspelet, framfor allt pa platser som idag
saknar levande stadsmiljéer. Ett sddant exempel dr Marklandsgatan...” (Vistra

Gotalandsregionen, 2018)

Trots dessa langtgéende visioner kan det konstateras att det i dagsldget saknas konkret pdgaende
planering for platsens omvandling. Den senaste detaljplan som vunnit laga kraft inom omradet

hirstammar fran 1965 (Goteborgs Stad, u.4.).
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5. Resultat

Detta kapitel presenterar studiens empiriska resultat utifran platsobservationer och intervjuer.
Resultaten syftar till att undersdka hur trygghet kommer till uttryck vid Marklandsgatans
bytespunkt samt vilka faktorer som péaverkar den upplevda tryggheten pa platsen. Kapitlet ar
indelat i tva delar. Den forsta delen redovisar resultaten fran platsobservationerna med fokus pa
ménsklig nirvaro, fysisk utformning, och trafiksékerhet. Den andra delen presenterar resultaten
fran intervjuerna med representanter fran olika kommunala aktorer och belyser deras perspektiv
pa trygghet, utmaningar, mojligheter och atgérder vid bytespunkten Marklandsgatan.
Resultaten presenteras tematiskt utifran studiens analytiska ramverk och ligger till grund for

den efterfoljande analysen.

*Personal
Befolkad *Resenérer
*"Andra"

* Vil belyst och

_— overblickbar

*Omhéndetagen

*Tydliga
overgangsstéllen
*Framkomlighet for
samtliga resenérer

Trafiksdker

Figur 9. De ingdende delarna av trygghetsmdlet fran ”Den Ideala bytespunkten” ur K2020 av
Goteborgsregionen. (Gehl Architects, 2007). Omarbetad med tillstand

5.1 Platsobservationer

For att undersdka hur trygghet uttrycks och paverkas i den fysiska miljon genomfordes tva

platsobservationer vid Marklandsgatans bytespunkt. Observationerna utférdes vid tva olika
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tidpunkter under samma dag for att fanga variationer i manniskofloden, aktivitet och platsens

karaktir under bade dag- och kvallstid.

Figur 10. lllustration av hadllplatsidgen pa Marklandsgatans hdllplats. Egen bild

Hallplatsldgena vid Marklandsgatan varierar 1 utrustningsnivd och fysisk utformning.
Sparvagnshéllplatserna (A och B) &r centralt placerade och utrustade med véderskydd,

sittplatser, analog och digital reseinformation samt en omradeskarta i anslutning till Pressbyran.

Busshallplatserna dr generellt utrustade med véderskydd och sittbdnkar, men vissa
héllplatslagen har mer begransad information och ldgre standard. Exempelvis saknar ligena F
och H delar av den utrustning som finns vid 6vriga héllplatser, sdsom véderskydd,

linjemarkeringar och reseinformation.

Observationerna visar dven att vissa hallplatsldgen har begrdnsad visuell kontakt med det
centrala héllplatsomradet. Héllplatsldge E dr exempelvis visuellt avskdrmat frdn det centrala

navet genom tekniska installationer 1 form av elskép.
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Den kommersiella ndrvaron inom bytespunkten utgors frimst av Pressbyran och Marklands

Grillhouse & Pizza

5.1.1 Likheter och skillnader mellan tidpunkter

Tvé platsobservationer genomfordes vid olika tidpunkter under samma dag, den forsta under
eftermiddagens rusningstid och den andra senare pa kvillen nar morkret hade lagt sig. Vid det
forsta observationstillfdllet hade platsen ett hogt och kontinuerligt resenirsflode under hela
observationen. Pressbyran var 6ppen medan Marklands Grillhouse & Pizza fortfarande var

stangd.

Vid det andra observationstillfédllet var bade Pressbyrdn och Marklands Grillhouse & Pizza
Oppna. Samtidigt hade manniskoflddet pa platsen minskat markant och delar av bytespunkten
var periodvis folktomma. Under kvéllsobservationen hade dven belysningen ténts, vilket

forandrade platsens visuella karaktédr och gav omrédet ett annat uttryck &dn under dagtid.

Den fysiska utformningen av platsen samt forekomsten av nedskrépning och slitage forblev
oforandrad mellan observationstillfallena. Den mest framtrddande skillnaden mellan
platsbesok 1 och 2 var istillet variationen i mansklig nirvaro och aktivitetsniva, dér betydligt

fler manniskor observerades under det forsta observationstillfallet.

5.1.2 Befolkad

Vid observationstillfillena noterades mansklig nirvaro pa platsen genom resenérer,
trafikpersonal och personal kopplad till verksamheter sasom Pressbyran och Marklands

Grillhouse & Pizza (platsobservation 2).

Tvé trafikvéardar observerades dven pa platsen (platsobservation 1). Busschaufforer vistades

regelbundet vid hallplatsldgena i samband med byten och raster.

Mainniskoflddena var framst koncentrerade till omrédet kring spirvagnshallplatserna och

Pressbyran. Ovriga héllplatsligen hade ligre aktivitet och var periodvis utan resenirer.

Resenidrerna vistades huvudsakligen pé platsen i vintan pd kollektivtrafik. Under
observationstillfdllena noterades f& personer som uppehdll sig pd platsen utan direkt koppling

till resande eller byte mellan trafikslag.
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Frén Pressbyran finns visuell kontakt med delar av sparvagnshallplatsen, medan flera
hallplatslagen och gangytor ligger utanfor verksamhetens direkta siktlinjer. Omkringliggande
bostidder och byggnader &r i begrdnsad utstrackning riktade mot hallplatsomradet. Fé entréer,

fonster eller balkonger vetter mot bytespunkten.

Den kommersiella och permanenta ménskliga ndrvaron inom hallplatsomradet 4r begrénsad
till Pressbyrén samt Marklands Grillhouse & Pizza. Ovriga kommersiella och offentliga

verksamheter dr lokaliserade 1 periferin utanfor héllplatsomrddets omedelbara siktlinjer.

Figur 11. Bilden visar den passiva dvervakningen inifian Pressbyran till
sparvagnshallplatsen. (Egen bild)
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5.1.3 Trygg miljo
Marklandsgatan bestir av en dppen trafikmiljo dar flera héllplatsldgen ar visuellt kopplade till
varandra. Mellan héllplatsytorna finns trottoarer, viderskydd, tekniska installationer och

mindre gronytor.

I den centrala delen av bytespunkten finns en parkyta med vegetation och tekniska
installationer i form av elskdp och laddningsstation. Genom omrdadet 16per en stig mellan
olika delar av hallplatsen. Under observationstillfallena noterades begriansad rorelse och ingen
langre vistelse inom denna yta. Omradet saknar sittplatser och andra funktioner kopplade till

vistelse.

Laddstationen och elskdpen paverkar siktlinjerna mellan vissa delar av héllplatsomridet. For
hallplatsligen som ligger i linje med dessa barridrer dr hela bytespunkten inte visuellt

Overblickbar.
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Vid observationerna noterades klotter pa flera ytor, dédribland elskép, vénthallar, soptunnor
och delar av Pressbyrans fasad. Skrdp forekom pé markytor inom delar av bytespunkten. Flera
konstruktioner och tak uppvisade synligt slitage och smuts. Platsen dr genomgéende belyst
med armaturer placerade ldngs héllplatsytor och gangstrdk. Under kvillsobservationerna
noterades inga trasiga ljuskéllor eller storre morka partier inom héllplatsomrédet. Belysningen

4r varm 1 tonen.

Figur 12. Egen illustrerad bild av belysning pa Marklandsgatans hallplats. (Egen bild)
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Figur 11. Figur 13. Bild pd visuella barridrer i form av elskdp. (Egen bild)

Figur 14. Bild pa parkytan vid laddningsstationen, klotter pa elskap (Egen bild)
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Figur 17. Bild pa klotter (Egen bild)
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Figur 18. Bild av tak pa vintkur (Egen bild) Figur 19. Bild pd klotter (Egen bild)

Figur 20. Bild pa klotter pa Pressbyrans fasad (Egen bild)
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5.1.4 Trafiksaker

Trafikmiljon pd Marklandsgatan dr utformad i ett plan dér parallella korfalt for bussar,
sparvagnsspar och gangbanor ligger i direkt anslutning till varandra Separation mellan

trafikslagen sker via nivaskillnader i kantsten samt staketstrukturer.

Vid observationerna registrerades ett oreglerat rorelsemonster dér fotgingare korsade
korbanor och sparvagnsspar pa informella platser. Markerade, signalreglerade
overgangsstillen saknas mellan bussperrongerna och sparvagnshallplatserna. For att né

bussldgena fran sparvagnsldgen kravs korsande av aktiva bussgator.

I anslutning till sparvagnssparen saknas signalreglerade passager. Fotgéingare behover sjilva
uppmirksamma nér sparvagn passerar innan korsning sker. Hallplatsldgena &r inte placerade i

alfabetisk ordning da B f6ljs av A och C.

Figur 21. Egen illustrerad bild av rérelsemonster pa Marklandsgatans hdllplats. (Egen bild)
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Figur 23. Bild av passage dver sparvagnsrils (Egen bild)
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5.1.5 Sammanstillning platsobservation

Tabell 3. Visar en resultatsammanstdillning av platsobservationen vid Marklandsgatan

TEMA

OBSERVATION

Minsklig niarvaro

Resenirer, busschaufforer, tva trafikvirdar
samt personal fran Pressbyrén och
Marklandsgatan Grillhouse och Pizzeria

observerades péa platsen.

Aktivitet

Flest manniskor observerades kring
sparvagnshallplatserna A & B och runt
Pressbyran. Ovriga héllplatsligen hade ligre

aktivitet och var periodvis tomma.

Variation over tid

Platsbesok 1 hade hogre aktivitetsnivd dn

platsbesok 2.

Vistelsemonster

De flesta vistades pa platsen i véntan pa
eller byte av kollektivtrafik. F& personer

uppeholl sig pé platsen utan resedrende.

Visuell uppsikt

Pressbyréan har visuell kontakt med
sparvagnshallplatserna A &B, men 6vriga
hallplatsldgen ligger utanfor direkta

siktlinjer.

Omkringliggande bebyggelse

Fé entréer, fonster eller balkonger ar riktade

mot bytespunkten.

Kommersiell niarvaro

Permanent verksamhet inom omradet ar
begrinsad till Pressbyrén och

Marklandsgatan Grillhouse & Pizza.

Parkytan

Den centrala parkytan observerades inte

anvéndas, trots gdngstrak

Fysisk struktur och 6verblick

Oppen trafikmiljé med visuellt kopplade
hallplatslagen, men siktlinjer paverkas av

elskap och laddstationer.

Underhall och skotsel

Klotter, skrép, slitage och smuts
observerades pé flera ytor och

konstruktioner.
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Belysning Hallplatsomradet var genomgédende belyst
och vilfungerande och inga storre morka

partier observerades.

Trafikstruktur Bussar, sparvagnar och géngtrafik samsas

inom samma omrade

Korsningar och rorelsemonster Fotgéngare korsade kdrbanor och spér pa
flera informella platser. Markerade

overgangsstillen saknas mellan

héllplatslagen.
Signalreglering Signalreglerade passager saknas vid
sparkorsningar.
Orienterbarhet Hallplatsldgen dr inte placerade i alfabetisk
ordning

5.2 Intervjuer

Nedan presenteras resultaten fran intervjuerna med Malin Sunnemar (Stadsmiljéforvaltningen),
Linnea Tellefsdal (Visttrafik), Jenny Haglind (Socialforvaltningen) och Kajsa Hogend
(Stadsbyggnadsforvaltningen).

5.2.1 Synen pa Trygghet

Den forsta frigors som stilldes till respondenterna var vad trygghet innebér for dem personligen

och 1 deras yrkesroll. Respondenterna beskriver trygghet som ett komplext och subjektivt
begrepp:

“Trygghet definieras i vdrt arbete som en upplevelse, vilket innebdr att den dr

subjektiv.” - Malin Sunnemar

“Som kriminolog innebdr trygghet for mig att alla mdnniskor, oavsett bostadsort,
alder, etnicitet eller kon, ska kunna kdnna sig trygga och fria att réra sig ndr de
vill (...) Inom Viisttrafik handlar det om att mdnniskor ska kdnna sig trygga ndr
de reser kollektivt, men ocksa pd vigen till och fran hallplatsen.” — Linnea

Tellefsdal
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“Var roll i det dr vdl i sd fall att spela in behov och sociala aspekter ndr man

>

planerar platser.” — Jenny Haglind

“Jag brukar sdga att jag jobbar med 6vergripande kollektivtrafikfragor, mycket

mer samordning och samverkan.” — Kajsa Hogend

5.2.2 Utmaningar i arbetet med trygga bytespunkter

Respondenterna fick dérefter svara pé frdgan om vilka utmaningar och malkonflikter som finns
i arbetet med trygga bytespunkter med sirskilt fokus pa Marklandsgatan. Aterkommande teman
1 intervjuerna handlar om trafikfloden, ménsklig nérvaro, samverkan mellan aktorer, fysisk

gestaltning och passiv 6vervakning.

Respondenterna kopplar tryggheten pa Marklandsgatan till mdnniskors nédrvaro och trafikfloden

pa platsen:

“Tryggheten pd sdadana platser dr ju vildigt mycket beroende av fléde och

mdnniskor.” — Malin Sunnemar

“Vid Marklandsgatan dr det mycket trafik och manga avgangar (...) Samtidigt
kan platsen upplevas otrygg ndr det dr lite folk ddr.”” — Linnea Tellefsdal

’

“Det dr mycket mdnniskor som ror sig och samtidigt som den dr ganska ode.” —

Jenny Haglind

“Det kommer bussar, det kommer spdrvagnar och det dr folk som gar (...) det dr

vdldigt rorigt.” — Jenny Haglind
“Den dr ju inte befolkad (...) det dr ingen som ser” — Kajsa Hogenad
Utmaningar kopplade till samverkan och ansvarsférdelning aterkommer ocksa i intervjuerna:

“En stor utmaning dr att manga aktérer dr involverade (...) en dger marken, en
dger vintkuren, en dger stolpar osv (...) jag tror att det fortfarande finns behov
av mer kunskap och forstdelse for trygghetsfragornas betydelse (...) olika aktorer
kan ha olika syn pd vad trygghet innebdr.” — Linnea Tellefsdal

“Det dr sa mycket som ska vigas in (...) en vdldigt komplex fraga (...)
trygghetsfragan dr absolut inte en sdan sak som jag hor i tidigt skede (...)

avsaknaden av konkreta och ldittanvinda verktyg gor att arbetet ofta blir beroende
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av enskilda aktorers kunskap och engagemang (...) trygghetsarbetet i praktiken

kan bli kunskapsbaserat beroende pd projektledare” — Kajsa Hogend

“Det dr vildigt mdnga olika dganden av platserna (...) det blir aldrig helt rent.”

— Jenny Haglind
En annan utmaning som tas upp av Haglind till f6ljd av samverkan ar hur platsen underhélls:

“Gestaltningen ser ganska trakig ut (...) hdllplatstaken dr smutsiga (...) den ser

inte omhdndertagen ut.” — Jenny Haglind

Sunnemar och Haglind ndmner dven Marklandsgatan som en plats med brist pa naturlig

overvakning.

“Det ligger dnda lite avskilt. Det finns liksom inte riktigt ogon pa platsen.” —

Malin Sunnemar

“Det finns ingen direkt insyn och den kan bli lite dde framforallt pa kvdllar och
ndtter.” — Jenny Haglind

5.2.3 Majligheter och trygghetsskapande atgirder

Respondenterna fick slutligen svara pa fragan om vilka mojligheter och atgarder som finns for

att skapa tryggare bytespunkter och vad som specifikt behovs pd Marklandsgatan.

Haglind beskriver att trygghetsskapande arbete krdver flera parallella insatser snarare dn en

enskild atgérd:

“Det dr ju sdllan det dr en dtgdrd som funkar (...) man behéver géra manga

atgdrder pd en plats for att lyfta kinslan av trygghet.” — Jenny Haglind

Samverkan och langsiktighet lyfts fram som viktiga delar i trygghetsarbetet:

’

“Samverkan dr en av de viktigaste faktorerna.” — Malin Sunnemar

“Kommunerna har fdtt ett tydligare ansvar for brottsforebyggande och

trygghetsskapande arbete.” — Linnea Tellefsdal

“Jag skulle ocksa vilja att trygghetsfragor kommer in tidigt i

planeringsprocessen.” — Linnea Tellefsdal

“Det behéver bli mer permanent och inkluderat i arbetet.” — Kajsa Hogend
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Vidare beskrivs bemanning, vuxenndrvaro och servicefunktioner som betydelsefulla for

tryggheten vid bytespunkter:

“Bemanning, sasom trygghetsvdrdar och fdltarbetare, dr ocksd viktiga inslag.” —

Malin Sunnemar

“Vuxenndrvaro skapar trygghet, sdrskilt pa kvdllar och helger (...) det finns

ndgon man alltid kan prata med” — Linnea Tellefsdal
“Service dr en jdtteviktig sak.” — Kajsa Hogena

Underhall, skotsel och gestaltning lyfts dven fram som viktiga aspekter for den upplevda

tryggheten:

“Fa bort klotter, rent och snyggt till att borja med (...) vi har ocksd pratat om

gestaltning och nagot konstprojekt” — Jenny Haglind
“Det ska vara vdl underhallet sa att det inte upplevs sunkigt.” — Kajsa Hogend

Slutligen beskrivs social dvervakning och “6gon pé platsen” som viktiga trygghetsskapande
aspekter:

“Ogon pd platsen dr ju pd ndgot vis en frdga diir (...) det finns vildigt médnga

i)

sidor av Marklandsgatan som inte dir socialt overvakade.” — Malin Sunnemar
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6. Analys

I detta kapitel tolkas resultaten fran platsobservationerna och intervjuerna genom studiens
teoretiska ramverk. Analysen syftar till att besvara hur trygghetsrelaterade principer 1
konceptet Den ideala bytespunkten (K2020) tar sig 1 uttryck pd Marklandsgatan, samt vilka
mdjligheter och utmaningar som finns i utvecklingen av platsen. Genom att konkretisera de
fysiska observationerna med aktdrernas perspektiv synliggors klyftan mellan planeringsideal

och den faktiska miljon.

6.1 Den befolkade bytespunkten

Den maénskliga nérvaron pd Marklandsgatan har en viss kontinuitet, men med tydliga
variationer beroende pd platsens olika delar och tid pa dygnet. Vid observationstillfdllena
identifierades viss bemanning och dessa funktioner bidrar till en grundliggande nérvaro pa
platsen under stora delen av dygnet. Trots denna bemanning ar den méanskliga nérvaron ojamnt
fordelad Gver bytespunkten. Observationerna visar att resendrsflodet koncentreras till vissa
delar av platsen, frimst i nédrheten av Pressbyrdn dér sparvagnshallplatserna ligger. Andra
plattformar som ar placerade ldngre bort frén dessa funktioner uppvisar periodvis 14g aktivitet
och kan stundtals vara helt tomma. Detta skapar en rumslig obalans dér vissa delar av platsen
upplevs som mer livliga och andra som mer avskilda. De intervjuade aktdrerna har gemensam
uppfattning att bemanning och vuxennirvaro bidrar till att stirka tryggheten pd Marklandsgatan

och ser det som mojlighet i framtida utveckling av platsen.

Resendrerna som vistas pa platsen gor detta i storre syfte att vinta pd sin avgang och ldmnar
platsen strax dérefter. Det saknas 1 stort sett spontana vistelser eller social aktivitet som inte dr
direkt kopplad till resandet. Detta innebér att platsen har en begridnsad social funktion utdver
sin roll som transportnod. Haglind framhéller tydligt att Marklandsgatan &r plats som kidnns 6de
trots sitt hoga flode. Aven Hogen4 bekriftar att platsen saknar social kontroll. Detta kan kopplas
till Jacobs teori “eyes on the street” dar mansklig ndrvaro beskrivs som centrala for trygghet i
offentliga miljoer. P4 Marklandsgatan observeras dock en tydlig paradox: trots ett massivt flode
pa over 15 500 resendrer (kapitel 4.2) per dygn beskriver Jenny Haglind i intervjuerna platsen

som ~’0de”.

Utifrdn Newmans teori (kapitel 3.4) om Defensible space kan detta tolkas som att resendrerna

saknar territoriellt ansvar, de dr anonyma observatorer vars blickar ér riktade mot tidtabeller
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snarare dn mot det gemensamma rummet. Den informella sociala kontrollen blir ddrmed flyktig

och ineffektiv.

Beskrivningen fran Den trygga bytespunkten siger att bytespunkten bor vara befolkad for att
upplevas som trygg men resultatet visar att Marklandsgatan har brister. Trots att platsen
stundtals har hoga floden av ménniskor och viss service leder den begrinsade sociala nirvaron
och avsaknaden av naturlig uppsikt till att delar av bytespunkten kan upplevas som otrygg,
sarskilt under kvéllen med ldgre aktivitet. Men a andra sidan kan en 6verfull bytespunkt inte
direkt betyda att den dr trygg da tringsel och stress snarare kan minska individens
overblickbarhet och kontroll &ver situationen. Detta enligt kapitel 3.2 “Trygghet i
kollektivtrafiken” dr en av faktorerna till varfor resenérer kinner sig otrygga i kollektivtrafiken.
Det stérks dven av Linnea Tellefsdal som 1 intervjun menar att ménsklig narvaro skapar liv och
rorelse pd platsen men att det samtidigt kan ”bidra till stress, rorlighet och svarigheter att

orientera sig”. Detta visar att mingden minniskor maste balanseras for att inte sl Over i

otrygghet.

Den passiva overvakningen pd Marklandsgatan kan inte bedomas som sédrskilt god, trots att
platsen periodvis har ménniskor i rorelse och viss bemanning. Den huvudsakliga 6vervakningen
sker kring de centrala hallplatsligena dér flest resendrer vistas, men Gverblicken Gver hela
bytespunkten ar begransad. Inifrdn Pressbyran riktas sikten mot sparvagnshallplatsen, medan
stora delar av omrddet hamnar utanfor personalens direkta uppsikt. Detta innebér att ndrvaron

av personal inte skapar en jimn kénsla av trygghet ver platsen.

Marklandsgatan ligger dven relativt gomd fran omkringliggande bostdder och andra byggnader.
Det finns fa fonster, balkonger, entréer eller andra privata och offentliga funktioner inom rimligt
rdckhdll som ger naturlig uppsikt 6ver platsen. Detta §verensstimmer dven med intervjuerna
dar Malin Sunnemar beskriver att platsen ligger avskilt och att det inte finns 6gon pa platsen,
medan Hogena beskriver platsen som utan tillricklig syn. Darmed saknas den typ av passiv
overvakning som é&r viktig for att skapa trygghet pd bytespunkter enligt Den Ideala
Bytespunkten.

6.2 Den trygga miljon

Den fysiska utformningen av Marklandsgatan utgors av en overgripande Oppen struktur dir de
flesta héllplatsligen dr visuellt kopplade till varandra. Detta mdjliggér 1 stora delar god
overblickbarhet och orienterbarhet. Samtidigt framtrader tydliga brister i vissa delar av platsen,

dar utformningen skapar isolerade och svagt anvinda ytor. Dessutom dr héllplatslédgena inte

45



logiskt fordelade, d& exempelvis sparvagnsldgena (A & B) inte faller i en alfabetisk ordning
utan gér frdn B - A — C vilket kan skapa en viss forvirring for den ovana Marklandsgatan-

resendren.

Ett sérskilt framtrdidande exempel pé siktbarridrer 4r den centralt placerade parkytan med
tekniska installationer i form av elskép. Denna yta utgoér en rumsligt avgrénsad zon som saknar
tydlig funktion i relation till omgivande floden. Trots att det finns en stig genom parken
observerades ingen rorelse genom parken under observationstillfdllena, vilket indikerar att den
inte uppfattas som en naturlig del av rorelsestréken. Avsaknaden av funktioner som sittplatser
eller andra element som uppmuntrar vistelse bidrar ytterligare till att ytan inte anvénds. Istéllet
framstdr parken som icke-inbjudande eftersom ménniskor varken ror sig igenom eller
uppehéller sig. Detta innebér att platsen saknar social nérvaro, vilket i sin tur minskar
mdjligheten till passiv 6vervakning, vilket dter kan kopplas till kapitel 3 och Jacobs “eyes on
the street”. Kombinationen av begrinsad anvindning och fysisk avskdrmning fran
omgivningen bidrar till att omradet kan uppfattas som att det saknar dgandeskap vilket i enlighet
med Newmans teori aterigen skapar otrygghet, sdrskilt under tider med ldgre floden. Den
centrala laddstationen forstirker denna problematik genom att fungera som en visuell barriir.
Den bryter siktlinjerna mellan olika delar av bytespunkten och skapar ytterligare ytor med
begrinsad dverblick. Detta leder till att vissa delar av platsen inte &r fullt synliga fran de mer

frekventerade omradena.

Vidare uppvisar platsen tydliga brister i underhall. Klotter forekommer pa flera ytor, déribland
elskép, soptunnor, vanthallar samt delar av Pressbyrins fasad. Dessa inslag i kombination med
forekomsten av skrdp pa marken, bidrar till ett visuellt intryck av att platsen inte ar vél
omhiindertagen. Aven de fysiska strukturerna, sdsom tak och konstruktioner vid hallplatserna,
upplevdes under platsobservationen som slitna och smutsiga. I intervjun belyser Jenny Haglind
att detta frimst inte dr en resursfraga, utan en organisatorisk utmaning: det uppdelande
forvaltningsansvaret gor att underhall sker ojamnt, vilket leder till att platsen “aldrig blir helt

2

ren .

Detta sammantaget skapar en milj6é dar den fysiska gestaltningen signalerar 1&g grad av kontroll
och skotsel. Utifran Broken Windows Theorin (kap 3) forstirker en sddan milj6 ménniskors
upplevelse av trygghet, da den kan ge intryck av att platsen saknar tillsyn eller prioritet 1

forvaltningen.
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Samtidigt finns vissa positiva aspekter i den fysiska utformningen. Belysningen &r
genomgaende jdmn och fungerande, utan tydliga morka partier eller trasiga ljuskéllor. Detta
skapar en grundlidggande foreutsittning av att se och att bli sedd under dygnets morkare timmar.
I intervjun beskriver Kajsa Hogena belysning som en sjélvklarhet for trygghet, vilket visade sig
fungera pd Marklandsgatan. Belysningen uppfattades pa observationstillfallet som varm och i
méinsklig skala, inte som for stark och kastade inte nagra langre skuggor. Darmed undviker man

en stalkastareffekt (kap 3.3) som kan ha en negativ inverkan pa den upplevda tryggheten.

6.3 Den trafiksikra utformningen
Trafiksdkerheten pa Marklandsgatan utgdr en av de mest problematiska aspekterna av platsens
utformning. Observationerna visar att relationen mellan olika trafikslag och fotgidngare ar

otydligt organiserad, vilket skapar en komplex och svartolkad trafikmiljo.

Gangytor 4r inte tydligt avgransade fran korbanor, vilket gor det svart att urskilja var fotgéngare
forvéntas rora sig. Detta leder till att ménniskor i praktiken ror sig fritt over hela omradet, ofta
genom att korsa korfdlt pa informella platser. Rorelsemonstret blir ddrmed oreglerat och

anpassas efter individuella behov snarare dn efter en planerad struktur.

Avsaknaden av tydligt markerade overgingsstillen forstirker denna problematik. Fotgdngare
korsar vdgar dér det dr mest praktiskt, snarare dn ddr det &r sékrast, vilket skapar en situation
dér trafik och gingtrafik blandas utan tydliga regler. Detta kan leda till osédkerhet bade for

fotgingare och forare.

Sarskilt problematisk ar interaktionen med sparvagnstrafiken. I de delar dar sparvagnsspar
korsas saknas tydliga signaler, sdsom trafikljus eller varningssystem, vilket gor det svart for
fotgéngare att avgora ndr det ar sdkert att passera. Detta kan skapa en upplevelse av osdkerhet

och kréver att individen sjélv kontinuerligt dvervakar omgivningen.

Den otydliga strukturen bidrar dven till en kognitiv belastning for anvindarna av platsen.
Besokare behover aktivt tolka och navigera i en miljo dér regler och rorelsemonster inte dr
tydligt definierade. I intervjuerna lyfts detta som en malkonflikt: kollektivtrafikens krav pa

effektivitet och stora fordon har prioriterats framfor den ménskliga skalan och fotgéngarens

trygghet.
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Sammantaget praglas trafiksituationen av bristande struktur, 1&g tydlighet och en hég grad av
informella rorelsemdnster. Detta innebdr att trafiksdkerheten inte enbart &r en fysisk fraga, utan

dven paverkar den upplevda tryggheten genom att skapa osékerhet i hur platsen ska anvéndas.

6.1.5 Sammanstillning platsanalys

Tabell 4. Visar en analyssammanstdillning.

TEMA OBSERVATION MOJLIG
BETYDELSE FOR
TRYGGHET
Miinsklig nirvaro Resenirer, busschaufforer, tva Nérvaro av
trafikvérdar samt personal fran manniskor och

Pressbyrén och Marklandsgatan  personal kan bidra till
Grillhouse och Pizzeria okad upplevd

observerades pé platsen. trygghet genom social

ndrvaro och informell

kontroll.

Aktivitet Flest ménniskor observerades Ojamn

kring sparvagnshéllplatserna A &  aktivitetsfordelning

B och runt Pressbyrén. Ovriga kan skapa bade
héllplatsldgen hade lidgre aktivitet trygga och mer
och var periodvis tomma. otrygga delar inom
bytespunkten.
Variation dver tid Platsbesok 1 hade hogre Trygghetsupplevelsen
aktivitetsniva én platsbesok 2. kan foréndras
beroende pé tidpunkt

och antal méinniskor

pa platsen.

Vistelsemonster De flesta vistades pa platsen 1

vintan pa eller byte av Begrinsad vistelse
och fa spontana
aktiviteter kan minska
uppeholl sig pa platsen utan den sociala ndrvaron
over tid.

kollektivtrafik. Fa personer

resedrende.
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Visuell uppsikt

Pressbyrén har visuell kontakt
med sparvagnshallplatserna A
&B, men Ovriga héllplatslagen

ligger utanfor direkta siktlinjer.

Begrinsad 6verblick
kan paverka den
upplevda tryggheten

negativt.

Omkringliggande bebyggelse

Fa entréer, fonster eller
balkonger &r riktade mot

bytespunkten.

Begrénsad passiv
overvakning frén
omgivande
byggnader minskar
den informella sociala

kontrollen.

Kommersiell niarvaro

Permanent verksamhet inom
omradet dr begransad till
Pressbyrdn och Marklandsgatan

Grillhouse & Pizza.

Begrinsad
verksamhetsnérvaro
kan bidra till lag
aktivitet under vissa

tider pa dygnet.

Parkytan

Den centrala parkytan
observerades inte anvindas, trots

gangstrak

Ytan bidrar i 1ag grad
till vistelse, aktivitet

och social nérvaro.

Fysisk struktur och éverblick

Oppen trafikmiljé med visuellt
kopplade héllplatsligen, men
siktlinjer paverkas av elskap och

laddstationer.

Begrinsad 6verblick i
delar av omradet kan
skapa
otrygghetskénslor.

Underhall och skotsel

Klotter, skrép, slitage och smuts
observerades pa flera ytor och

konstruktioner.

Tecken pé bristande
underhéll kan
signalera lag kontroll
och péverka
trygghetsupplevelsen

negativt.

Belysning

Haéllplatsomrédet var
genomgaende belyst och
vélfungerande och inga storre

morka partier observerades.

God belysning kan
bidra till 6kad
synlighet och
trygghet under
kvallstid.

49



Trafikstruktur

Bussar, sparvagnar och
gingtrafik samsas inom samma

omrade

Komplex trafikmiljo
kan skapa osikerhet
och konfliktpunkter

mellan trafikslag.

Korsningar och

Fotgéngare korsade korbanor och

Otydliga

rorelsemonster spar pa flera informella platser. rorelsemonster kan
Markerade overgangsstillen paverka bade
saknas mellan hallplatslagen. trafiksédkerhet och
trygghetsupplevelse.
Signalreglering Signalreglerade passager saknas  Fotgidngare behover
vid sparkorsningar. sjdlva beddma nér det
ar sakert att passera,
vilket kan skapa
osikerhet.
Orienterbarhet Hallplatsldgen &r inte placerade i Otydlig struktur och

alfabetisk ordning

orientering kan bidra
till stress och
osidkerhet inom

bytespunkten.

Marklandsgatan uppvisar flera funktionella styrkor som bidrar till platsens anvédndbarhet.
Nérvaro av kommersiella verksamheter, sisom Pressbyran, skapar aktivitet och viss social
ndrvaro. Dirtill bidrar vdderskydd och generellt god belysning till att upprétthalla en

grundldggande nivé av komfort och visuell trygghet for resenérer.

Samtidigt préiglas platsen av flera tydliga svagheter. Trafiksékerheten ar bristfillig, sérskilt pa
grund av otydliga eller avsaknaden utav Overgangsstdllen, vilket leder till oorganiserade
rorelsemonster. Vidare ger forekomsten av klotter, skrép och slitna ytor ett intryck av bristande
underhall. Den centrala parkytan med elskap utgor dessutom en isolerad och svagt anviand del
av platsen, med begrinsad sikt och lag ménsklig nérvaro, vilket bidrar till att omrédet upplevs

oinbjudande.
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7. Diskussion

Syfte:

Syftet med examensarbetet dr att belysa mojligheter och utmaningar i utvecklingen av trygga bytespunkter inom

kollektivtrafiken med Marklandsgatan som fallstudie.

Genom att studera bytespunkten underséker arbetet hur trygghetsrelaterade principer i konceptet Den Ideala

Bytespunkten (K2020) kommer till uttryck i den byggda miljon.

Vidare syftar arbetet till att underséka hur kommunala aktérer arbetar med trygghetsfrdagan i praktiken samt

analysera hur trygghet kan stirkas genom konkreta platsrelaterade dtgdrder.
Forskningsfragor:

Hur kommer trygghetsrelaterade principer i konceptet den ideala bytespunkten till uttryck i den fysiska

utformningen av Marklandsgatan?

Vilka platsrelaterade dtgdrder enligt verksamma aktorer kan bidra till att stirka tryggheten vid

Marklandsgatan?

Vilka mdjligheter och utmaningar i utvecklingen av Marklandsgatan som bytespunkt kan identifieras utifran

verksamma aktérers perspektiv och befintlig forskning om trygghet?

Syftet med studien har varit att belysa mojligheter och utmaningar 1 utvecklingen av trygga
bytespunkter, med Marklandsgatan som fallstudie, samt att undersdka hur trygghetsrelaterade
principer kommer till uttryck i den byggda miljon. Resultatet visar att trygghetsrelaterade
principer fran Den ideala bytespunkten delvis kan identifieras pA Marklandsgatan, men att dessa
inte samverkar pa ett sitt som fullt ut skapar en upplevd trygg helhet. Studien visar samtidigt
att trygghet i kollektivtrafikmiljoer dr en komplex fraga dir fysiska, sociala och organisatoriska
faktorer samspelar. Diskussionen behandlar déarfor spinningsfiltet mellan teoretiska
trygghetsideal och de praktiska forutsédttningar som préglar utvecklingen och forvaltningen av

en befintlig bytespunkt.

7.1 I vintan pa trygghet

Marklandsgatan tycks befinna sig i ett planeringsméssigt vakuum. Trots att platsen i snart 20 &r
pekats ut som en plats med stor potential, har fa konkreta fysiska fordndringar genomforts.

Diskussionen om Marklandsgatan dverskuggas ofta av storre projekt, sdsom omvandlingen av
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Dag Hammarskjoldsleden. Detta skapar en situation dar Marklandsgatan befinner sig i ett
mellanlige - mellan en befintlig struktur och en framtida vision.

Ett "vinteldge" som blir problematiskt ur ett trygghetsperspektiv.

Platsen betraktas som en framtida mdjlighet snarare dn ett nuvarande problem vilket leder till
att dagens resendrer far vistas i en miljo som inte lever upp till stadens egna krav pé en "ideal"
bytespunkt. I intervjuerna papekades det att trygghetsfragor ofta hanteras sent i processen och
konkurrerar med tekniska och ekonomiska krav. Detta innebar att Marklandsgatan fastnat 1 ett
viantelige ddr man avvaktar stora infrastruktursatsningar, som omvandlingen av Dag

Hammarskjoldsleden, istéllet for att genomfora nddvéandiga forbattringar idag.

En annan utmaning é&r att platsen redan idag anvinds av ett stort antal resendrer dagligen. Det
innebér att endast atgirder som gar att implementera inom ramen for befintlig struktur ar
mojliga att utfora. I praktiken handlar detta ofta om atgérder sdsom underhill, stidning och
bemanning av trafikvdrdar, vilket dr resurskrdvande och ger begrinsad lingsiktig effekt.
Ytterligare en utmaning &r den organisatoriska komplexiteten. Nar markdgande och
forvaltningsansvar delas mellan flera aktdrer uppstir friktion i det vardagliga underhallet.
Marklandsgatan omfattas av flera olika aktdrer med skilda ansvarsomraden och egendom, vilket
forsvarar samordning. Detta blir sérskilt tydligt 1 fragor som klottersanering och underhall, dar

atgdrder inte sker samtidigt och ddrmed minskar den samlade effekten.

Samtidigt innebdr den framtida utvecklingen en tydlig mdjlighet. I samband med storre
infrastruktursatsningar och stadsutveckling finns potential att ta ett samlat grepp om platsen och

integrera trygghetsfragor 1 ett tidigt skede.

For att 6verbrygga klyftan mellan de fragmenterade ansvarsomraden lyfts samverkan fram som
en av de mest avgorande atgirderna i intervjuerna. Enligt Sunnemar 4r detta en av de viktigaste
faktorerna for att stirka tryggheten, medan Tellefsdal belyser den organisatoriska utmaningen i
att olika aktorer 4ger marken, vantkuren, respektive stolparna, vilken 1 dagslaget skapar friktion
1 forvaltningen. Utmaningen framat kan ligga i att fa en djupare forstaelse for platsens unika
sociala dynamik. Genom samverkan, som dven Hogena efterfrdgar som en integrerad del av
planeringsprocessen, kan bade situationella och strukturella dtgdrder genomforas mer effektivt.
Detta omfattar allt frdn enklare insatser som belysning, snabbare klottersanering och dkad
skotsel — dtgarder som enligt Haglind krivs for att bryta intrycket av att platsen inte &r
omhéndertagen — till mer omfattande och ldngsiktiga atgdrder som ombyggnationer och

forandrade rorelsestrak.
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7.2 Nirvaro i rorelse

“Den ideala bytespunkten” och samtliga intervjurespondenter foresprdkar ménsklig niarvaro
som en av de mest centrala trygghetsskapande faktorerna. I analysen av Marklandsgatan
framtrader dock en tydlig paradox: en krock mellan den kvantitativa nérvaron och den
kvalitativa karaktiren av denna nirvaro. Trots att statistiken visar pé ett betydande flode med 1

genomsnitt 15 500 resendrer per dag, omsitts inte dessa siffror i en 6kad upplevd trygghet.

Varfor racker da inte detta hoga resenérsflode for att skapa en trygg milj6? I teorin om “Den
ideala bytespunkten” och kriteriet “Befolkad” betonas att ndrvaro av resenérer, personal och
“andra” ska bidra till en sdker plats. Detta vilar pd Jane Jacobs klassiska koncept eyes on the
street (kapitel 3.4), vilket forutsétter en passiv 6vervakning fran méinniskor som har en naturlig
koppling till platsen. Var platsanalys, starkt av Visttrafiks intervjuer med ordningsvakter, visar
dock att Marklandsgatans ”6gon” ar i stindig rorelse. Resendrerna befinner sig i en transitfas;
deras blickar dr riktade mot tidtabeller och ankommande fordon snarare &n mot det
gemensamma rummet. Detta innebdr att reseniren agerar som en anonym observator utan

territoriellt ansvar, vilket gor den sociala kontrollen flyktig och ineftektiv.

Vidare beskriver flera intervjupersoner Marklandsgatan som en plats beldgen “dde och pad sin
egna udda plats” (Haglind, personlig kommunikation 2026-04-29). Detta belyser en kritisk
brist 1 forhallande till konceptet om Den Ideala Bytespunkten: franvaron av bostider och aktiva
fasader i direkt anslutning till hallplatsligena. Med Pressbyrdn och Marklands Grillhouse &
Pizza som de enda kommersiella utposterna blir den passiva 6vervakningen fragmenterad och
begrinsad till en liten del av omradet. Istdllet for att vara en integrerad del av stadens sociala
vév, framstar Marklandsgatan i sin fysiska utformning som en renodlad "trafikapparat”. Platsen
ar utformad for att hantera fordon och floden, snarare 4n for att stodja ménsklig vistelse, vilket
forstiarker kénslan av isolering nir de stora flodena ebbat ut. I ett storre sammanhang kan detta
forstdas som konflikt mellan 1900-talets funktionalistiska trafikplanering och det moderna
arhundradets krav pa social hallbarhet och trygghet. Marklandsgatan ligger fortfarande kvar en
logik dér separation av trafikslag och snabba floden prioriterats, medan idag kriver
trygghetsideal en integrering 1 stadens sociala viv for att skapa en befolkad milj6. Detta visar
att minsklig nérvaro 1 sig inte nddvindigtvis skapar trygghet. Avgdrande blir istéllet vilken typ
av ndrvaro som finns pé platsen, hur linge minniskor vistas dér och i vilken grad platsen
mojliggdr social dverblick och passiv 6vervakning. Frigan om trygghet handlar dirmed inte
enbart om méangden ménniskor, utan ocksa om platsens rumsliga organisation och vardagliga

anvindning.
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7.3 Belysning som konkret trygghetsatgird

Belysningen var den enda aspekt som uppnéddde hog standard och bedémdes som fullt
fungerande i platsanalysen. I teoriavsnittet 3.2 lyftes det att belysning har stor betydelse for hur
trygg en plats upplevs. Detta bekréftades dven i intervjuerna, dér bland annat Hogena beskrev
belysning som en “sjdlvklarhet for trygghet” (personlig kommunikation, Hogena, 2026-04-
30). P4 Marklandsgatan upplevdes belysningen som jamn och fungerande, vilket minskade
upplevelsen av morka och dolda ytor. En mojlig tolkning &dr darfor att de trygghetsaspekter som
lattast kan standardiseras och omsittas i konkreta riktlinjer ocksd &r de som enklast
implementeras i praktiken. Mer subjektiva och platsbundna fragor riskerar diremot att hamna i
bakgrunden, eftersom de kraver storre forstaelse for platsens sociala sammanhang, anvéindning
och langsiktiga utveckling. Detta blir sirskilt tydligt pd Marklandsgatan, dér fungerande
belysning samexisterar med flera andra brister som fortsatt paverkar platsens upplevda trygghet
negativt. Belysning, stddning och klottersanering ger tydliga visuella resultat. Men de storre
strukturella problemen som exempelvis barridrer, splittrat markdgande och trafikstruktur tar

mycket langre tid och mer resurser att fordndra.

I intervjuerna uppdagades det att trygghetsfragor ofta hanteras i den min som projektorer eller
ansvariga aktorer har kunskap om och intresse for trygghetsskapande arbete (Hogend, personlig
kommunikation, 2026-04-30). Detta innebdr att implementeringen av mer komplexa
trygghetsprinciper riskerar att bli personberoende och dirmed ojamn 1 genomforandet.
Samtidigt sker manga konkreta atgdrder 1 den vardagliga fOrvaltningen av platsen, dér
exempelvis driftspersonal ansvarar for att byta lampor, reparera utrustning eller skdta underhall.
Dessa atgéarder kriaver inte nodvandigtvis ndgon djupare forstaelse for trygghetsteori eller

platsens sociala ssmmanhang, utan kan genomforas utifran tydliga och standardiserade rutiner.

Detta kan bidra till att vissa trygghetsskapande insatser, sdsom belysning, fir storre genomslag
an mer komplexa rumsliga och sociala kvaliteter. Att skapa god passiv 0vervakning, tydlig
orienterbarhet eller levande stadsmiljoer kriver ddremot en storre forstaelse for hur mianniskor
anvinder och upplever platsen, samt en langsiktig samordning mellan flera aktorer och
planeringsnivder. Resultatet tyder déarfor pd att de trygghetsdtgirder som dr enklast att
konkretisera, méita och integrera 1 drift- och underhallsarbetet ocksé ar de som littast realiseras
1 praktiken, medan mer platsbundna och strukturella frdgor riskerar att bli svarare att genomfora

fullt ut.
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7.4 Trygghet som ett av nio kvalitetsmal

Genom arbetet har det blivit tydligt att det finns en stark kunskapsbas och tydliga visioner kring
hur trygghet kan skapas genom den byggda miljon. Samtidigt visar studien av Marklandsgatan
att arbetet med trygghet i1 praktiken ér betydligt mer komplext &n vad teoretiska principer och

strategiska mélbilder ibland ger sken av.

I K2020 lyfts trygghet fram som ett av nio kvalitetsmal for den ideala bytespunkten. Studien
visar dock att trygghet inte kan forstas som en isolerad kvalitet, utan som en del av ett storre
system dér flera méal, funktioner och intressen behdver balanseras mot varandra. Detta vicker
fradgan om det 6verhuvudtaget dr mdjligt att skapa den ”ideala” bytespunkten utan att samtidigt

kompromissa med andra viktiga funktioner.

Vid Marklandsgatan framtridder detta tydligt genom platsens tekniska och infrastrukturella
element. Exempelvis upplevdes elskép och bussarnas laddningsinfrastruktur som problematiska
ur ett trygghetsperspektiv eftersom de paverkar siktlinjer och dverblickbarhet. Samtidigt fyller
dessa installationer viktiga funktioner for kollektivtrafikens drift och utveckling. Studien visar
ddarmed hur trygghetsskapande atgirder ofta behdver vigas mot andra krav sdsom kapacitet,

teknisk funktionalitet, trafiksdkerhet och hallbarhet.

Liknande malkonflikter framkom &ven 1 intervjuerna. Respondenterna beskrev hur
trygghetsfragor kontinuerligt behdver balanseras mot andra samhéllsmal och praktiska
forutsattningar. Ett exempel dr belysning, dir okad ljusstyrka kan bidra till 6kad upplevd
trygghet samtidigt som det kan paverka omgivande naturmiljoer negativt. Detta visar att

trygghet inte alltid kan maximeras utan konsekvenser for andra kvaliteter 1 stadsrummet.

Studien synliggdr iven en storre planeringsproblematik kopplad till moderna bytespunkter. A
ena sidan efterstrivas hog kapacitet, effektiva byten och god framkomlighet 1
kollektivtrafiksystemet. A andra sidan efterfrigas minsklig skala, vistelsekvaliteter och social
trygghet. Marklandsgatan illustrerar hur dessa ambitioner inte alltid samspelar. Platsen ar
utformad for att hantera stora trafikfloden och effektiva transporter, men samtidigt skapar den

storskaliga trafikmiljon begriansningar for social nirvaro, vistelse och passiv dvervakning.

I borjan av arbetet beskrevs trygghet som en viktig del 1 arbetet med att gora kollektivtrafiken
attraktiv och dérigenom frimja hallbara resval. Studien visar dock att trygghet endast dr en av
flera faktorer som paverkar kollektivtrafikens attraktivitet. Tillforlitlighet, framkomlighet, téta

avgangar och effektiva byten dr samtidigt avgérande kvaliteter for att ménniskor ska vélja
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kollektivtrafiken framfor bilen. Trygghet handlar darfor inte enbart om att kinna sig séker pa

platsen, utan ocksa om att kunna lita pd systemets funktion och tillganglighet.

Utifran detta blir det svart att tala om den ideala bytespunkten ur ett enskilt trygghetsperspektiv.
Trygghet behover istéllet forstds 1 sitt sammanhang -- som en dimension bland flera i en
komplex och fordnderlig stadsmiljo dér olika aktdrer, mal och intressen samspelar. Samtidigt
visar studien att trygghetsperspektivet ar viktigt eftersom det synliggdr hur méanniskor faktiskt
upplever och anvéinder platsen 1 vardagen. Genom att studera Marklandsgatan utifran trygghet
har arbetet identifierat rumsliga och sociala aspekter som annars riskerar att hamna i

bakgrunden i planeringen av kollektivtrafikmiljGer.

Avslutningsvis vécker studien vidare frdgor kring framtidens bytespunkter och deras roll i
staden. Hur kan bytespunkter utvecklas fran rena transitmiljoer till platser dir ménniskor ocksa
vill vistas? Och hur kan storskaliga trafikmiljoer utformas i en mer méansklig skala utan att
kompromissa med kollektivtrafikens kapacitet och funktion? Dessa frigor framstdr som

centrala 1 arbetet med framtidens héllbara och trygga stadsmiljder.
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8. Slutsatser

Studien visar att trygghetsrelaterade principer i konceptet Den Ideala Bytespunkten endast
delvis kommer till uttryck i Marklandsgatans fysiska utformning. Bytespunkten uppfyller de
mer tekniska kriterierna sdsom fungerande belysning, men misslyckas med de stadsméssiga
kriterierna géllande passiv 6vervakning och orienterbarhet. Den fysiska utformningen fungerar

i dagsldget mer som en “trafikmaskin” snarare 4n som en trygg ménsklig miljo.

De verksamma aktorerna framhaéller att trygghet skapas genom en kombination av sociala och
fysiska insatser snarare dn genom enskilda tekniska 16sningar. Bemanning i form av
trygghetsviardar och personal ses som avgorande for att skapa en kénsla av vuxennirvaro.
Grundldggande atgédrder som regelbunden klottersanering, stddning och att halla miljon hel och
ren dr kritiska for att signalera att platsen d4r omhédndertagen. For att stirka tryggheten krédvs
parallella insatser som fokuserar bade pa ménsklig nérvaro och ett intensifierat underhéll. Det
riacker inte med fysiska forbéttringar om inte den sociala kontrollen och kénslan av att platsen

ar bevakad och omhindertagen stérks.

Vidare identifierar studien bade organisatoriska och platsrelaterade utmaningar i utvecklingen
av Marklandsgatan. Den storsta utmaningen dr det fragmenterade dgandet, dir ansvaret for
mark, véntkurer och utrustning ar uppdelat pa flera aktorer, vilket skapar friktion i
forvaltningen. En annan utmaning ar paradoxen mellan fldde och nérvaro. Platsen befinner sig

dven 1 ett planeringsméssigt véinteldge infor framtida stora projekt.
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10. Bilagor
Bilaga A

Hej,

Vi &r studenter vid Chalmers tekniska hogskola i Goteborg och skriver fér att be om tillstand att aterpublicera bilder
fran K2020-material publicerat av GR, Goteborgsregionen i vart examensarbete.,

De bilder vi dnskar anvanda kommer frén:

K2020 - Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsregionen
K2020- "Den ideala bytespunkten”

Materialet kommer att anvandas i foljande examensarbete:

Prel. titel: ”Vagen till den trygga bytespunkten — Mojligheter och utmaningar i utvecklingen och forvaltningen
av trygga bytespunkter: en fallstudie av Marklandsgatan i Goteborg”
Examensarbete inom hogskoleingenjorsprogrammet i samhallsbyggnadsteknik vid Chalmers tekniska hogskola.

Examensarbetet kommer att publiceras i Chalmers oppna digitala publikationsdatabas och darmed vara offentligt
tillgangligt online.

Vi inkluderar sjalvklart fullstandig kallhanvisning och erk&nnande till GR och originalmaterialet enligt APA-systemet.

Om GRinte innehar rattigheterna till bilderna tar vi garna emot information om rattighetshavaren.
Hor garna av er om ni behdver ytterligare information.
Med vénliga halsningar,

Molly Andersson
Emma Cambrant Widén
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Bilaga B

Hejsan Maolly!

Vad kul att ni vill ha med vart "gamla” arbete &

Det ar ok att ni har med det ni visar med kallhdnsvisning.

Lycka till!
Med vanlig halsning

Therese Andersson

GOTEBORGS
REGIONEN

Therese Andersson
Avdelningschef
Gdteborgsregionen (GR)
Miljo och samhallshyggnad
Telefon: 031 - 33553 53
Mobil: 070 - 877 60 29
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Bilaga C

Hej Therese,

Tack sa mycket for att vi far anvanda oss av illustrationerna. Det ger vart arbete ett fint lyft.

Vitycker det &r jatteintressant med arbetet bakom K2020. Vi skickar garna rapporten till er nar den ar klar :)
Behdver vi fa godkdnnande fran Gehl architects ocksa, eller dger ni alla rattigheterna?

Stort tack!

Haélsningar
Molly och Emma

nejsant

Jag téanker att ni ska inte publicera for att salja och tjdna pengar p3 er rapport, utan ni ska ha det i ett examenarbete. S8 var bara

véldigt tydliga med att det ar illustrationer frén dessa rapporter och att ndmna bade Géteborgsregionen och Gehl.
Lycka till
Med vanlig halsning

Therese Andersson

GOTEBORGS
REGIONEN

Therese Andersson

Avdelningschef

Goteborgsregionen (GR)

Milj6é och samhéllsbyggnad

Telefon: 031 - 335 53 53

Mobil: 070 - 877 60 29

E-post: therese.andersson@goteborgsregionen.se

www. goteborgsresionen se
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Bilaga D
Hej,

Vi &r studenter vid Chalmers tekniska hdgskola i Géteborg och skriver for att be om tillstdnd att anvanda flygbilder fran
Lantméteriets tjanst Min Karta i vart examensarbete.

De flygbilder vi 8nskar anvédnda kommer fran:

Min Karta — Lantmateriet, som visar flygbilder Gver Marklandsgatan i Géteborg fran 1960, 1975 och 2024. En av bilderna
har bearbetats for att markera specifika omraden, och en annan bild &r Al-genererad i verktyget ChatGPT med
utgdngspunkt i en av era flygbilder. Se bifogade bilder.

Materialet kommer att anvandas i foljande examensarbete:

Prel. titel: ”"Vagen till den trygga bytespunkten - Méjligheter och utmaningar i utvecklingen och forvaltningen av
trygga bytespunkter: en fallstudie av Marklandsgatan i Goteborg”
Examensarbete inom hogskoleingenjorsprogrammet i samhallsbyggnadsteknik vid Chalmers tekniska hogskola.

Examensarbetet kommer att publiceras i Chalmers oppna digitala publikationsdatabas och déarmed vara offentligt
tillgangligt online.

Viinkluderar sjalvklart fullstdndig kéllhdnvisning och erkdnnande till Lantméteriet enligt era dnskemal och APA-
systemet.

Hor garna av er om ni behdver ytterligare information.
Med vanliga halsningar,

Molly Andersson
Emma Cambrant Widén
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Bilaga E

Hej.
Det ar tillatet att publicera skirmklipp tagna fran Min Karta.

Se villkor f6r publicering hir https://www.lantmateriet.se/tips-minkarta under rubriken Produktbeskrivningar.

Med vanlig hilsning
Tilda
Kundansvarig, Geodatasupport

E-POST geodatasupport@|m.se

TELEFON 026-63 36 00

ADRESS https-/fwww lantmateriet se/hittakontor
VWEBBPLATS https-/fwwa lantmateriet se

Du kan alltid kontakta oss genom httpswww lantmateriet se kontakt

“!.‘ANTM.RTERIET
Villkor for publicering
Det ar tillatet att publicera bilder eller skarmklipp fran Min karta.
Vid publicering av information fran Min karta ska féljande anges:

Datakalla Min karta
©Lantmateriet

att informationen har bearbetats (om den har gjort det)
att CC BY 4.0 galler.

For kartlager med detaljplaner: |ds mer om Anvandning_av kartor, villkor och avgifter.
For kartlager med kalla fran annan myndighet an Lantméteriet, kontakta respektive
myndighet.
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Bilaga F

Hej Pierre,
Tack for detta, det &r till stor hjalp fér vart examensarbete.

Viundrar om det &r okej att vi anvénder och publicerar de bifogade bilagorna i vart examensarbete? Vi kommer att
hénvisa till materialet enligt APA-systemet som (Vasttrafik KRS, 2026) och ar intresserade av att inkludera tabellerna
for att visualisera resande- och avgangsdata.

Jag vill ocksé dubbelkolla att vi har tolkat den bla tabellen korrekt:
Stdmmer det att det i genomsnitt avgar 2158 avgangar per dygn fran Marklandsgatan?

Viundrar dven om ni har nagon Gverblicksbild eller karta som markerar hallplatserna vid Marklandsgatan och som vi
skulle f& anvénda i arbetet?

Materialet kommer att anvéndas i féljande examensarbete:

”Vagen till den trygga bytespunkten — Majligheter och utmaningar i utvecklingen och forvaltningen av trygga
bytespunkter: en fallstudie av Marklandsgatan i Goteborg”
Examensarbete inom hogskoleingenjorsprogrammet i samhéllsbyggnadsteknik vid Chalmers tekniska hogskola.

Examensarbetet kommer att publiceras i Chalmers oppna digitala publikationsdatabas och darmed vara offentligt
tillgangligt online.

Viinkluderar sjalvklart fullstandig kallhanvisning och erkannande till Vasttrafik enligt APA-systemet i enlighet med era
onskemal.

Hér gérna av dig om du behdver ytterligare information fran oss.
Med vénliga halsningar,

Molly Andersson
Emma Cambrant Widén

Hej Molly och Emma!

Det géir bra att anvdnda bilderna.

Stammer att det dr antalet avgingar per dygn (pé ett ungefir).

Beroende p& hur detaljerad bilden behover vara s finns det en éverblick for héllplatsldgena pd Marklandsgatan "har”
Lycka till med arbetet och bara att &terkomma om det dr nigot!

Om du svarar pa detta meddelande dr det viktigt att du later drendenumret vara kvar i dmnesraden.

Med vénlig hdlsning

Pierre
Utredare Kundarenden
0771-41 43

[Www.va sttrafi K.‘Se]www vastrafk se
[facebook.com/vasttrafik]aeesoox commastraic

’_“.S(-.'w;t‘.mflk T T
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Bilaga G

Intervjufragor

Vad innebdr trygghet for dig och din yrkesroll?

Vilka ér de storsta utmaningarna for att skapa trygga bytespunkter idag, mer specifikt
pa Marklandsgatan? Och vilka malkonflikter finns?

Hur fungerar samordningen mellan olika aktorer?

Vad fungerar bést idag for att skapa trygga bytespunkter, mer specifikt
Marklandsgatan?

Vilka étgérder har haft storst effekt enligt er erfarenhet?

Vad skulle ni prioritera om ni fick forbéttra Marklandsgatan utifrin ett
trygghetsperspektiv?

Vilka l0sningar saknas idag?
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